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SAMMANFATTNING

Foto: Lina Ocampo Daza

Att cykla har manga fordelar, man har chansen att uppleva staden och
dess folkliv med alla sinnen. Cyklister och fotgangare har dock under
lang tid fatt trdngas pa gatorna da bilen prioriterats och tilldelats stora
ytor.

Cykling blir allt populdrare och i den allt trdngre staden ses nu
cykeln som ett battre alternativ @n bilen. Det ar dags att prioritera om
och vi landskapsarkitekter har nu chansen att skapa funktionella och
sakra strak som ocksa &r attraktiva cykelmiljoer med estetiska kvalitéer.
Syftet med denna uppsats ar att komma fram till vad ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmiljo ar och hur det kan utformas. Detta da det
ar viktigt att skapa en miljé som framjar anvandandet av cykeln som
transportmedel i staden.

Vad som &r ett att attraktivt cykelstrak gar inte entydigt att svara pa,
men det visade sig att det var mgjligt att beskriva. Beskrivningarna om
vad som &r ett attraktivt cykelstrak och hur det kan utformas samlades
in under en litteraturstudie, en intervju, en studieresa till Kbpenhamn

och en workshop. Pa resan till Képenhamn upplevdes cykelstraken med

alla sinnen vilket gav en forstaelse som &r svar att fa fran litteraturen.
Utvecklingen gallande cykelstrak gar snabbt och att studera befintliga
exempel, i en stad som ligger i framkant i utvecklingen, var en viktig del
i mitt arbete.

En gestaltning utfordes pa en gata typisk for stadsmiljo for att visa
hur resultatet av arbetet kan anvandas. Vid gestaltningen anvandes ett
program, utformat i studien, som hjalp for att utforma ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmiljo. Straket utformades med variation och ett

forsok att ge hogre upplevelsevarden med fokus pa att skapa en attraktiv

gatumiljo dar de mjuka trafikanterna &r prioriterade.

Vid gestaltningen av gatan insdg jag att de val jag gjort definierade
gatan och att det &r svart att fa plats med funktioner som pa olika satt
kan vara 6nskvarda. Utformningen av ett attraktivt cykelstrak beror pa

manga faktorer och bilismen ar en av dom. Jag insdg det svara i att ' o | ! b Wrn i

*-‘. “‘ﬁt"w—#—ﬁ

prioritera de mjuka trafikanterna sé ldnge gatorna maste hallas 6ppna
for biltrafik.

Landskapsarkitekten kan inspireras av bra exempel pé cykelstrak
i staden och fldta ihop dessa med behov som finns i skapandet av en

attraktiv cykelmiljo.

Cyklist som njuter av fordelarna med

att cykla en solig sommardag.




SUMMARY

Background

Planning for biking is becoming more important as cities grow and
the need for transportation increases. It will be increasingly difficult to
accommodate more cars in the cities and it is therefore important to
create good possibilities for biking, walking and using public transport
(Trafikverket 2012, p. 9)

Biking has many benéefits in the city, it contributes to less congestion,
noise and occupy less space than cars (Trafikverket 2011, p. 11). In some
cities, the bike is seen as a viable alternative to the car, which creates a
positive bike culture and a vibrant city life (Gehl 2010 p. 189). It is shown
that a high usage of bikes in a city leads to better bike behaviour and
safety, as well as fewer accidents (Trafikverket 2012, p.16). However, it is
a problem that the bike is rarely treated separately in planning, instead
it is treated together with either car- or pedestran traffic. To create
better bike lanes it is required that the bike is seen as an own way of
transportation in planning, regulation and infrastructure (Trafikverket
2012, p. 11).

Biking is not just about getting from point A to point B, bike
lanes can be designed for a higher experience and it is an excellent
opportunity to experience the city and its people (SKL 2010, p. 79).
| use my bike daily, and during my studies to become a landscape
architect | started to look at the design of the bike lanes. A common
way of separating the bike lane from the car traffic or pedestrians
is a white line drawn in the asphalt, a design that | consider to be
monotonous and relatively unclear. As well as being safe and functional
| think bike lanes should be designed to be an attractive environment

with aesthetic qualities, making them a part of landscape architecture.

Aim

The aim of this thesis is to identify what an attractive bike lane in urban
environment is and how it can be designed. The work is based on a
literature study, an interview, a case study and a workshop that lead

up to a chapter of conclusions. To show how the results can be used
and to inspire the creation of a more attractive and prioritized bicycle

environment, an example design of an attractive bike lane is carried out.

Research questions

How can one describe an attractive bike lane in an urban environment?

How to design an attractive bike lane in the urban environment?

Methods

The work was divided into several parts, and the methods used were;

a literature study, an interview, a study trip to Copenhagen and a
workshop. The results of the methods became the basis for developing a
conclusion with a mind map and a program and finally performing an

example design of an attractive bike lane.
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An illustration of the process.

The aim of the literature study was to get basic understanding of

bike lanes in the city. The street evironment, material use, as well as
regulations and recommendations of bicycle lanes were studied. The
concept of attractivness was also defined to get a comprehension of the
meaning of it in this work.

The interview was made with one bicyclist in Uppsala, who is
specialized and interested in biking and bicyclists. The aim was to get
the latest facts from someone with experience who uses their bike daily
in the city, knowledge that might be difficult to find in literature.

The study trip to Copenhagen was made to learn more about
bike lane design. The study trip consisted of three parts; a case study
of the street Vester Voldgade, an interview with the architect Morten
Weeke Borup who was involved in the design of Vester Voldgade,
and documentation of some other good examples of bike lanes in
Copenhagen.

The workshop was conducted with five landscape architect students,
as a way to brainstorm about the subject. The workshop consisted of one
inspirational lecture followed by three exercises. The students discussed
what is negative/positive with bike lanes in the city today and conducted
an exercise called the lotusflower from the book Ideagenten (Michanek
& Breiler 2004). They also tried to redesign a street focusing on the
cyclists by using the answers from the prior exercises. The exercises were
made to create a picture of the participants experience of bicycle lanes in
urban environments and to come up with new design ideas.

The result of all parts of the study was summarized into two “boxes”
in every chapter, with information answering the questions posed. The
boxes were then summarized into a mind map and a program. The mind
map answered the first research question showing how an attractive bike
lane can be described. The program answered the second question, how
an attractive bike lane can be designed.

The design was carried out to show an example of how to make an
attractive bicycle environment. The design was made on a fictional street
typical for a city centre environment. A program for this street was made
by selecting information from the concluding program. The street was
designed based on that information with the aim to create an attractive

bicycle environment.
Literature study

The literature study contained different kinds of design solutions for
bicycle lanes in urban environments such as ways of separation and
their level of security. It also covered material use for bicycle lanes,
vegetation and street furnishing. It discussed and defined the concept
of attractiveness and what to think about when designing a street with

a bike lane.

Interview with bicyclist

The interview came to focus on biking in other countries that the
bicyclist Per Erik has visited. He highlighted the fact that the bike needs
to be seen as a vehicle of its own. He believed that bike lanes need

to have clear signage and good traffic solutions, for example a size
corresponding to the number of cyclists and bicycle models. He also
mentioned that bikes can solve future traffic problems and how a car

free city could look.

The study trip to Copenhagen

The case study was made of the street Vester Voldgade that has newly
been redesigned to prioritize the pedestrians and bikers by making
broad walkways and bike lanes with granite paving and Robinia trees.
The street was now calmer than other streets around and in some
parts narrowed down to a one-way street for the car traffic. At Vester
Voldgade | learned how prioritizing the bikers and pedestrians can
improve city life and also how such a prioritization can be designed.

An interview was then conducted with the architect Morten Weeke
Borup from GHB Landskabsarkitekter, who has been involved in the
design of Vester Voldgade. We discussed Copenhagen as a bicycle city
and their big emphasis on accessibility and comfort for cyclists. We
talked about the difficulty to make more designed traffic solutions in
a city where comfort, security and speed is prioritized. He also spoke
about the design elements and thoughts around the bike lanes at
Wester Voldgade.

The documentation of good bike lanes in Copenhagen was
conducted on a bike. | studied the design details and the main
characteristics of the streets and the bike lanes. For example | visited
the street Havnegade where | noticed the mixed vegetation around the

bike lanes and the unusual material choices.

Workshop

The workshop gave knowledge about the students” perception of
positive and negative aspects of bike lanes in urban environments.

On the negative side they talked about unsecure solutions and on a
positive note they mentioned bike lanes with bicycle pumps, vegetation
and embellishments. The Lotusflower gave solutions that were used in

the latter exercise to make a redesign of a street.



Conclusions

The solutions from every part of the study answering the research
questions was then summarized into a mind map and a program. The
mind map summarized how a attractive bike lane can be described and

the program summarized design solutions for an attractive bike lane.

Design Proposal

Conditions

The street is a fictional street typical for inner city environment.

Characteristics:

Activities in the buildings around the street, for example a school and
cafe.

Bidirectional road with parking on both sides of the road.

Speed limit 50km/h.

The material is asphalt.

No bike lane.

The proposal

The street was redesigned to create a more attractive street environment.

The area has gone from one large space intended for all kinds of
vehicles, into several separated spaces for cyclists, pedestrians and cars.
Vegetation, furniture and new granite paving helps to create areas and
also form natural boundaries along the street.

The street was designed to increase experience and impressions.
One can feel the scent of the flowering trees, hear the rustling of leaves
and feel its texture. Pedestrians and cyclists can grab a coffee at the
cafe’s outdoor terrace or enjoy the sun on the benches along the street.
The bikers have got a safer separation from the motor vehicles with one
directional bike lanes on both sides of the street. Parking spaces for cars
have been removed in favour of parking spaces for bicycles. The space
for car traffic has been reduced in favour of the wider bike lanes and
walkways. Speed limit was changed from 50- to 40 km / h for a safer

biking environment.

Discussion

The aim of this thesis was to identify what an attractive bike lane in an

urban environment is and how it can be designed.

The concept of attractiveness is complex and | realized that the concept
of an attractive bike lane is difficult to define, it became clear that it can
imply a lot of things.

On the trip to Copenhagen | was able to experience the bike lanes
with all my senses and it gave me an understanding that is difficult to
find in literature. | realized that the recommendations in Swedish reports
are limited and not yet modified to include all aspects, for example
different kinds of bike models. There is a constant development regarding
bike lanes and to study existing examples in a city that is in the forefront
of development, was important in my work.

When designing the street | learned that the choices | made defined
the street and that all features could not be taken in to consideration.
The design of an attractive bike lane depends on many factors. Speed
regulations for the car traffic is one factor that can affect the entire
design. It determines the width of the road and the kind of separation

needed between motorists and cyclists. Many streets in the city are

A perspective of the proposal showing the broader bike lanes filled with bicyclists and people

viewing the bike lane from distance under the Ginnala maples near the entrance of the school.

narrow and as long as the streets must be kept open to car traffic it is
hard to prioritize the bicyclists and pedestrians.

What an attractive bike lane is cannot easily be answered, but |
made the conclusion that it is possible to make a description, and that
is what | tried to do with my work. The mind map and program became
an important part of my work and it would be interesting to continue
and expand these. More interviews and case studies would lead to
further conclusions. My question for further studies is therefore the

same as | asked myself.
How to design an attractive bike lane in the urban environment?
My work has only touched the subject and it would be interesting to

further develop the descriptions, in order to inspire the creation of a

more attractive bicycle environment.
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INLEDNING

Bakgrund

Att cykla i dagens tita stad

Maénga stader runt om i vérlden har goda forutsattningar for cykling.
Biltrafiken har dock prioriterats framfor cykeltrafiken vilket har gjort det
farligt eller svart att cykla i vissa stader. Speciellt problematiskt ar det i
stader som latit bilen ta 6ver och inte alls satsat pa en cykelinfrastruktur
(Gehl 2010, s. 182).

Att planera for cykling blir allt viktigare nér stader véaxer och behovet
av transport 6kar. Det blir da allt svarare att fa plats med mer biltrafik da
trangseln blir for stor. Det kravs darfor en forandring i hur stadens gator
planeras och det blir nu viktigt att skapa bra mojligheter for att cykla, ga
och aka kollektivt (Trafikverket 2012, s. 9) Att cykla har manga fordelar
for den tata staden, det bidrar till mindre buller och mindre trangsel och
ar mindre platskravande &n biltrafiken. En 6kad cyklism och en minskad
bilism ger darfor en tystare stad och en mer effektiv markanvandning
(Trafikverket 2012, s. 11).

Cykeln - ett eget trafikslag

Satsningar som framjar cykling i staden ar populart i politiska
sammanhang vilket skulle kunna leda till bra cykelstader. Det blir i
manga fall dock mer prat dn verkstad, vilket resulterar i en fortsatt
osammanhdngande cykelstruktur (Gehl 2010, s. 182). Det finns en
problematik i att cykeln sallan behandlas enskilt utan ses som antingen
fordonstrafik eller tillhérande fotgangarna. For att skapa en skillnad
kravs att cykeln ses som ett eget trafikslag, med planering, regler och

infrastruktur som ar utformad efter den (Trafikverket 2012, s. 11).

Fler cyklister och nya malgrupper

Cykeln ses i vissa stader som ett fullgott alternativ till bilen viket skapar
en positiv cykelkultur och ett levande stadsliv (Gehl 2010 s. 189).
Trenden mot ett 6kat cykelanvandande &r stark, speciellt i Europa. Det
kan man bland annat se pa the Copenhagen Index, en lista som klassar
vérldens 20 basta cykelstader, som ar 2015 hade med 17 europeiska
stader (Copenhagenize Design Company 2015).

Okad anvéndarvanlighet och sikerhet ger fler cyklister (Gehl 2010, s.
189). Ju fler som cyklar desto béttre blir cykelbeteendet och sakerheten
och desto férre blir olyckorna, fenomenet kallas “safety in numbers”
(Trafikverket 2012, s. 16). Bra forutsattningar gor ocksa att malgrupperna
blir fler, den snabbe pendlaren och motionscyklisten far nu séllskap
av vardagscyklister, dldre och barn pa stadsgatorna. Det kommer &ven

fler och fler olika sorters cykelmodeller, s& som till exempel de storre

lastcyklarna som ger cyklandet nya méjligheter med ocksa kraver mer

plats.

Stadskvalitet

Gatan, i staden avgransad av vdggar, ar den plats dar trafikslagen maste
samexistera och samsas om platsen. Detta innebar att det inte blir
optimala forhallanden for alla. Dispositionen av gaturummet blir darfor
ett vagspel (Sweco VBB 2006, s. 3). En tillgang till attraktioner och bra
mojligheter att rora sig for cyklister och fotgdngare ar faktorer som
skapar stadskvalitet. For att framja detta kravs tillrackligt utrymme sa
att manniskor valjer att fardas med cykel eller till fots och att merparten
av gatan inte upptas av biltrafik (White arkitekter AB & Spacescape AB
2011, s.7).

Arkitekturen ger en helhet

Med arkitektur och formgivning finns méjligheten att fldta ihop olika
behov och krav, som finns pa en gata, till en sammanhdngande helhet.
Om miljoer utformas med en omsorg med tanke pa saval estetisk,
materiell och social kvalitet s okar forutsattningarna att de nyttjas mer
varsamt. Det kan leda till at de héller langre och ocksa ger en 6kad
livskvalitet for anvdandarna, vilket betyder att estetisk omsorg har en
betydande roll for samhallets resurshallning (Sveriges Kommuner och
Landsting 2010, s. 6).

Ett varierat cykelstrak

Att cykla behover inte bara handla om att ta sig fran punkt A till

punkt B, det ar ocksa ett utmarkt tillfalle att uppleva staden och

dess méanniskor. Aven cykelstréken kan utformas fér en hégre
upplevelserikedom. En sammanhangande gestaltning och fargsattning
kan ge cykelbanan en identitet och gora den lattare att kdnna igen (SKL
2010, s. 79). Genom att skapa tydliga strdk med varierande uttryck sa
kan farden bli bade avkopplande och rekreerande men ocksa kdnnas
kortare (SKL 2010, s. 78).

Upplevelsevdrdena kan hdjas med hjdlp av olika element som till
exempel trdd som moblerar gaturummet och skapar arstidsvariation,
farg och volymer. En véxling mellan 6ppet och slutet, sol och skugga
skapar rum och varierar upplevelsen nar man fardas langs gatan (SKL
2010, s. 78).

Landskapsarkitektens cykelstrak

Jag véljer sjalv ofta cykeln som transportmedel, speciellt nar jag gor
kortare resor inom staden. Jag slas dock dagligen av cykelstrakens
bristande utformning och det hor inte till ovanligheterna att de avslutas
tvart, smalnar av eller ibland saknas helt. Jag férvanas ocksa av hur
monotona och gra cykelstrak kan vara, da en smal bit asfalt inramad

av ett vitt streck ar det enda som skiljer cyklisterna fran bilisterna

och fotgdngarna. Det har fatt mig att fundera pa om cykelstrak kan
goras mer attraktiva och om de ocksa skulle kunna betraktas som

landskapsarkitektur.

Problematisering

Det bor vara enkelt och sdkert att cykla i staden. Speciellt nu da cykling i
stader blir allt mer populdrt och de olika cykelformerna blir allt fler. Trots
det fokus som finns pa cykling s& domineras de flesta stader fortfarande
av ett bilideal. Cykelstraket ar oftast smalt och intrangt mellan bilvagen
och gangbanan. Ibland saknas det helt trots att hastigheten pa gatan
tydligt gor det ndédvandigt med en separering av fordonen.

De olika transportmedlen trdngs ofta pa relativt liten yta i den allt
tatare staden, detta trots olika forutsattningar och hastigheter. Konflikter
ar darfor vanliga och man ser ofta cyklister som inte respekterar
trafikreglerna, speciellt dar utformning och plats ar bristande for
cyklisterna.

| dagslaget ar ett vitt streck i asfalten en av de vanligare
utformningarna for att separera cykelbana fran kérbana eller gangstrak.
En gestaltning som jag anser vara monoton och relativt otydlig. Det
borde ga att utforma attraktiva och tydliga cykelmiljoer med hog
estetisk kvalitet. Om cykling skall prioriteras bor detta ocksa synas
visuellt i planering och anldaggning av staden och det bor finnas mer
fokus pa att gestalta cykelns eget utrymme. En tydlighet i var och hur

cyklisterna skall cykla borde gynna alla transportmedel.

Syfte

Syftet med denna uppsats ar att undersoka vad ett attraktivt cykelstrak
i innerstadsmiljoé ar och hur det kan utformas. Arbetet baseras pa en
litteraturstudie, en intervju, en studieresa och en workshop.

En exempelgestaltning utfors for att visa hur resultatet av arbetet
kan anvdndas och samtidigt inspirera till skapandet av en mer attraktiv
och prioriterad cykelmiljo. Arbetet kan ses som ett bidrag till att skapa
en miljé som kan frémja anvéandandet av cykeln som transportmedel i

staden.

Fragestdllningar

Hur kan man beskriva ett attraktivt cykelstrak i innerstadsmiljo?

Hur kan man utforma ett attraktivt cykelstrak i innerstadsmiljo?

Avgrédnsning

Geografisk avgransning:
Cykelstrak i innerstadsmiljo som omgardas av gangbana, korfdlt och

vdggar bestaende av stadens byggnader.

Tematisk avgransning:

Cyklisterna som behandlas ar vardagscyklisterna som cyklar i mattligt
tempo med mal pa narmare hall. Dessa ar en blandning av malgrupper
sa som vuxna, aldre och barn. Pendlarcyklister, snabbare cyklister och
banor utformade for snabbcykling behandlas inte.

Sdkerhet &r ett tema som ar viktigt vid utformning av cykelstrak
men som ar en svar parameter att beddma. Rekommendationer for
hur cykelstrak bor utformas studeras men fokus kommer att ligga
pa attraktivitet vid utformning av cykelstrdk. Sakerheten blir dar en
grundforutsattning.

Belysning och skyltning i form av stolpar, skyltar och vagmarken
kommer inte behandlas.

Begreppet shared space kommer inte att behandlas.

Madlgrupp

Min malgrupp ar trafikplanerare och stadsbyggare som ansvarar for
gatans utformning i staden, prioriteringen av vilka trafikanter som
skall fardas ddr och framtidens stadsbyggande samt praktiserande
landskapsarkitekter, forskare inom landskapsarkitektur och

landskapsarkitektstudenter.

Definitioner

Nedan definieras begrepp som dterkommer flera ganger i detta arbete.

Mjuka trafikanter
Cyklister och fotgangare.

Harda trafikanter

Motorfordon

Cykelstrak
Cykelstrak ar i detta arbete ett samlingsbegrepp for cykelfdlt och
cykelbana. Begreppen cykelfdlt och cykelbana finns beskrivna i

litteraturstudien.



METOD

LITTERATURSTUDIE

INTERVJU

STUDIERESA

WORKSHOP

SLUTSATSER

EXEMPEL-
GESTALTNING

lllustrationen visar arbetsprocessen, hur de olika studierna ledde fram till

slutsatser som sedan blev grunden fér en exempelgestaltning.

Arbetet dr uppdelat i flera delar; litteraturstudie, intervju, studieresa och

en workshop.

Resultatet av dessa delar sammanfattas efter varje del i tva rutor. Dessa
utgor grunden for utformandet av kapitlet s/utsatser. Rutorna svarar pa

fragestallningarna.

r I N N S S - - 1

I 1. Hur kan man beskriva |l 2. Hur kar\ man utfoorma
| ett attraktivt cykelstrak i | ett attraktivt cykelstrak
I innerstadsmiljo? I i innerstadsmiljo?

L Il N N I . - .- ‘

Slutligen utférs en exempelgestaltning av ett attraktivt cykelstrak i
stadsmiljé genom att anvanda informationen fran kapitlet

slutsatser.

Litteraturstudie

Litteraturstudiens syfte var att fa en grundlaggande forstaelse for
cykelstrak i innerstadsmiljo. Dar studerades cykelstraks utformningar,
material och innehall samt dess regler och rekommendationer. For att
satta cykelstraken i en kontext studerades dven gators uppbyggnad,
rumslighet och hastighetsgrans. Begreppet attraktivitet definierades for
forstaelse av arbetets fragestallningar och slutligen studerades vad man
bor ténka pa nar man gestaltar ett gaturum.

Informationssokning pa engelska och svenska utfordes pa
bibliotekets sokmotor med sokorden cykling, cykelstrak, cykelbana
och cykelfélt som kombinerades med orden stad, stadsmiljo, innerstad
och urban med syftet att hitta information om cykelstrak i stadsmiljo.
Sokning utfordes dven pa Trafikverkets hemsida dar det fanns manga
skrifter om cykling, bland annat GCM-handboken (SKL 2010) som blev
en huvudkalla. For att fa ett perspektiv till de svenska skrifterna sa
studerades kapitel i boken Cities for people (Gehl 2010) om cykling

i Kbpenhamn samt skriften Design manual for bicycle traffic (Groot

2007), om holldndsk cykelinfrastruktur. Boken Stadsplanera - istdillet
for trafikplanera och bebyggelseplanera (2002) utgiven av Boverket

anvandes som huvudkalla for att definiera begreppet attraktivitet.

Intervju cyklist

En semistrukturerad intervju med 6ppna fragor och svar genomfordes
med Per Eric Rosén, en aktiv cyklist som har ett stort engagemang kring
cykling och @r medlem i Uppsala cykelférening. Per Eric kan betraktas
som en nyckelinformant da han inte &r en vanlig cyklist utan har speciell
kunskap om @mnet. Syftet med intervjun var att ta del av aktuell
kunskap som kan vara svar att hitta i litteraturen, men som nagon

som anvénder stadens cykelstrak dagligen och har en lang erfarenhet
géllande cykling kan besitta. Intervjun varade i 90 minuter och

spelades in med diktafon for att underlatta efterarbetet. Informationen

sammanfattades sedan till en text.

Cyklist med Ianad cykel upptdcker Kpenhamn.




Studieresa

En studieresa till Kopenhamn utférdes 16-18 mars 2016. Staden

valdes ut for att den ar framstaende vad galler cykling och cykelstrak.
Studieresan bestod av tre delar; en fallstudie av gatan Vester Voldgade,
en intervju med en arkitekt som varit med i gestaltningen av Vester
Voldgade samt en dokumentation av bra exempel pa cykelstrak i
Képenhamn. S6kning utférdes pa sékmotorn Google innan resan med

malet att hitta den senaste informationen om cykling i Képenhamn.

Fallstudien utférdes pa Vester Voldgade, en gata utvald for att den ligger
i innerstadsmiljo och nyligen omgestaltats. Biltrafiken har minskats

ned och fatt ge plats for cykel- och gangtrafik. Det &r en gata dér man
arbetat med materialval och véxtlighet. Fallstudien utférdes under tva
dagar vid olika tidpunkter for att fa en 6vergripande bild av gatan.
Cyklister, fotgangare och bilister observerades och raknades ungefarligt
for att kunna beskriva deras beteende och storleken av aktiviteten

pa gatan. Riktningar, floden och malpunkter studerades for att fa en
overgripande bild av trafiksituationen och hur gatan fungerar.
Dokumentation av trafikslag, gatans utformning och material utférdes
med hjalp av kamera. Fallstudien summerades i en text om hur gatan
fungerar fran morgon till eftermiddag samt i texter med tillhérande

foton som behandlar gatans utformning.

En semistrukturerad intervju utférdes med arkitekt Morten Weeke

Borup pa GHB Landskabsarkitekter som varit med och gestaltat Vester
Voldgade. Intervjun inleddes med fragor om hur man gestaltar attraktiva
cykelstrak, sedan foljde fragor om den aktuella gatan och till slut en
framtidsspaning. Intervjun varade i 60 minuter och spelades in med
diktafon for att underlétta efterarbete. Informationen sammanfattades

sedan till en text.

Dokumentation av bra exempel pa cykelstrdk i Kbpenhamn utfordes
under en dag pa cykel enligt forplanerad rutt. Gatorna valdes ut

genom att studera satellitkartor dver Kdpenhamn, med syftet att hitta
alternativa gestaltningar av cykelstrak. Varje gata besoktes under 45
minuter. Gatusituationen, material, funktion samt vad som var intressant
med gatan dokumenterades och fotograferades. Foton togs dven med
syftet att anvandas i senare workshop. Informationen sammanfattades i

tre texter med tillhérande fotografier.

Workshop

En workshop utfordes for att pa ett experimentellt satt kunna
brainstorma fram hur ett attraktivt cykelstrék kan utformas. Ovningar
valdes for att generera nya idéer till arbetet. Workshoppen utférdes
tillsammans med landskapsarkitektstudenter, en malgrupp vald fér
att de bor ha ett befintligt intresse for amnet. Inbjudan skedde via
annonsering pa anslagstavlor pa institutionen Stad och Land och via
sociala medier. | inbjudan fanns en kort information om dmnet, datum
och tid.

Workshopen utférdes mandagen 30/3- 2016 och varade i tre
timmar. | workshoppen deltog fem landskapsarkitektstuderande, varav
en gick andra aret pa utbildningen och fyra gick femte aret. Plats for
workshop var ett grupprum med whiteboardtavla och en tv-skarm dar
deltagarna placerades runt ett bord for att lattare kunna kommunicera
med varandra. Workshoppen inleddes med att deltagarna presenterade
sig for varandra varefter information om ljudupptagning och tillstand
om publicering av det som utformats pa workshoppen féljde. Jag
gick sedan igenom syftet med arbetet, malet med workshoppen
och hur resultatet skulle anvandas i uppsatsen. Darefter foljde en
inspirationsforeldsning med bilder fran studieresan och exempel tagna
fran internet samt en oversiktlig genomgang av begrepp och radande
regler kring cykelstrak.

Min roll under workshoppen var att leda gruppen och beskriva
uppgifterna utan att delta i processen. Jag efterstravade att halla mig
neutral for att inte stéra deltagarna men ibland kravdes att jag deltog i

diskussionen for att forklara om jag maérkte att uppgiften missuppfattats.

Workshoppen bestod av tre delar
1. Negativt / positivt
2. Lotusblomman

3. Gestaltning av gaturum

Del 1. Negativt/positivt

Syftet med denna 6vning var att fa en bild av deltagarnas upplevelse av
cykelstrdk i stadsmiljé. Ovningen utférdes for att f3 information till mitt
arbete men ocksa som en inledande diskussion for deltagarna i vilken

de fick mojlighet att ta del av varandras upplevelser.

Tva fragor besvarades:
-Vad dr negativt (problematiskt) med cykelstrak i innerstadsmiljé idag?

-Vad dr positivt med cykelstrdk i innerstadsmiljé?

Deltagarna ombads att reflektera enskilt i ndgon minut for att sedan
diskutera i par i nagra minuter. Svaren presenterades av deltagarna och
sattes upp pa vaggen pa post-it-lappar. Deltagarna ombads att gruppera

lapparna om samband fanns.

Del 2 - Lotusblomman

Syftet med denna 6vning var att komma fram till goda gestaltningsidéer
till cykelstrak. Metoden Lotusblomman anvandes som pa ett enkelt och
snabbt sitt ger manga konkreta idéer.. Metoden kommer fran boken
Idéagenten (Michanek & Breiler 2004) och har fatt sitt namn genom att
processen liknar att sa ett fro som sedan blir en blomma med ménga
blad. Ovningen har tva delar och férsta delen utférdes av mig i férvag.
Detta for att jag ville styra vilka teman workshoppen skulle handla om
da jag under litteraturstudie och studieresa blivit intresserad av specifika

teman. Andra delen utférdes av deltagarna.

Den férsta delen utgick fran fragestallningen; Vad dr ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmiljo?

Jag brainstormade fritt och kom fram till idéer med inspiration fran
litteraturstudie och studieresa. Idéerna grupperades sedan till atta

teman som sattes in i Lotusblommans inre fyrkant i rutmonstret.

Teman:

Material, farg och form
Grénser (gang, cykel och bil)
Vegetation

Upplevelse

Belysning
Funktion/innovation

Smala gator

Breda gator

Den inre forsta delen av Lotusblomman svarar pa fragan -vad?, den yttre

andra delen svarar pd fragan -hur?

Den andra delen utgick fran fragestallningen: Hur kan man utforma ett
attraktivt cykelstrak?

T.ex: Hur kan man utforma ett attraktivt cykelstrdk med hjélp av
belysning?

Hur kan man utforma ett attraktivt cykelstrdk beroende pa bredd pa

gatan?

Deltagarna ombads att i grupper arbeta fram idéer och skriva dem

pa post-it-lappar. De informerades om att idéerna kunde vara bade
genomférbara och motsatsen. Minst atta idéer samlades till varje tema
och om det fanns fler sa ombads de att tillsammans valja ut de atta
bésta. Dessa fylldes sedan in i lotusblommans yttre del. | denna del fick
jag i nagra fall ga in och medla da deltagarna hade svart att komma

dverens.

Del 3 - Gestaltning av gaturum
Material: Foton i A3 pa olika gaturum fran centrala Uppsala. Skisspapper

och fargpennor samt post-it-lappar fran 6évning 1 och 2.

Deltagarna skulle i denna 6vning i grupp omgestalta ett gaturum
genom att anvanda sig av informationen fran de tva féregaende
ovningarna. Uppgiften var att 16sa/bevara det negativa/positiva fran
6vning 1 genom att anvanda idéerna fran Lotusblomman. Jag valde
lappar fran 6vning 1 med bade negativa och positiva beskrivningar
och de fick sedan sjalva vélja designlésningar fran Lotusblomman. Till
uppgiften horde att valja minst tva av lapparna fran Lotusblomman
som inspirerat dem. Gestaltningarna ritades upp pa skisspapper och ett
formulér fylldes i om idén. Formularet innehdll namn pa idén, en kort
beskrivning, motivation till varfér den var nyskapande och vilka behov
gestaltningen uppfyllde.

Gestaltningarna sattes sedan upp pa tavlan fér en vernissage dar
deltagarna fick redovisa sina I6sningar. Dagen avslutades med en fri

diskussion om workshoppen.



Slutsatser

Varje del av arbetet sammanfattades i tva rutor med information
som svarar pa fragestallningarna. | kapitlet slutsatser sammanstalls
dessa rutor till en tankekarta och ett program. Tankekartan svarar pa
fragestallning ett och programmet svarar pa fragestallning tva.

Tankekartan utformades genom att information fran ruta ett
sammanstalldes till korta svar pa fragestallningen:

Hur kan man beskriva ett attraktivt cykelstrak i innerstadsmiljé?

Svaren grupperades under teman fran litteraturstudiens definiering av
begreppet attraktivitet. Samt ytterligare ett tema, sdkerhet och tydlighet,
som visat sig vara ndgot som beskrivs som attraktivt i studien.

Jag valde att gora en tankekarta for att den pa ett enkelt och
strukturerat satt redovisar informationen.

Programmet sammanstélldes genom att samla information fran ruta
tva och gora dessa lardomar till programpunkter. Punkterna valdes ut
med malet att svara pa fragestallningen:

Hur kan man utforma ett attraktivt cykelstrak i innerstadsmiljo?

Programpunkterna strukturerades under rubriker hamtade fran
litteraturstudien, detta for att gora det mgjligt att ga tillbaka till
litteraturstudien for att ldsa om regler och rekommendationer for dessa

punkter.

Gestaltning

En gestaltning utfordes for att visa ett exempel pa hur man kan
disponera en gata for en attraktiv cykelmiljo. Jag valde att gora
gestaltningen pa en gata som ar typisk for innerstadsmiljo, men inte
existerar i verkligheten. Detta for att kunna ldgga till funktioner pa
gatan som dr intressanta att gestalta, som till exempel en skola och
ett café. Ett program utformades genom att gora ett urval av punkter
fran det storre programmet i kapitlet s/utsatser. Programmet syftar till
att 16sa denna gatas problem och skapa ett attraktivt cykelstrak. Gatan
utformades sedan efter punkterna med malet att skapa en attraktiv

cykelmiljo.

Ett livligt trafikerat cykelstrdk i de centrala delarna av

Képenhamn, illustrerat av férfattaren.




LITTERATURSTUDIE

| denna litteraturstudie studeras cykelstrak i stadsmiljo, detta for att

fa en grundldaggande kunskap infor senare studier. Har behandlas
cykelstraks utformningar, material och innehall samt dess regler och
rekommendationer. For att satta cykelstraken i en kontext studerades
dven gators uppbyggnad, rumslighet och hastighetsgrans. Huvudkallan
ar GCM-handboken (Sveriges kommuner och landsting 2010) som
forkortas till (SKL 2010). Begreppet attraktivitet definieras for forstaelse
av fragestallningarna och slutligen beskrivs vad man bor téanka pa nar

man gestaltar ett gaturum.

Attraktivitet

Nar man slar upp ordet attraktivitet i Nationalencyklopedin (2016)
beskrivs det som nagot som ar tilldragande och kan locka till sig manga.
Vad som dr attraktivt kan vara svart att definiera da det ror sig om
preferenser och bedémningar och det finns inga vedertagna metoder
som kan mata hur vackert eller tilltalande nagot ar (Berntsson 2002,

s. 232). Aven om begreppet &r svardefinierat sa finns nagra saker som
generellt sétt attraherar och ar attraktiva for manniskan. Det &r kant

att manniskor lockar till sig andra manniskor, en gata med ett folkliv
lockar fler manniskor till att ga och vistas dar @n en 6de gata (Gehl

2013, s. 25). Andra kvalitéer som anses attraktiva ar gronska i olika
former och ett bra klimat. Med bra klimat kan menas bade tillgang till
ytor i sol och skugga d& manniskors preferenser ar olika. En utformning
med harmoniska former och en skala utformad fér manniskan ar ocksa
kvalitéer som attraherar (Berntsson 2002, s. 232). Attraktiva gestaltningar
kan vara betydelsefulla fér manniskor da de ror sig och skapar minnen
av staden och utformningen blir en del av hur de ser och kdnner fér den
(Berntsson 2002, s. 232).

Nar man forflyttar sig pa cykel eller till fots har man chansen att
uppleva mer och fa fler sinnesintryck @n nar man fardas i bil. Detta for
att man inte sitter instdngd men ocksa for att stadens rum upplevs pa
olika satt beroende pa vilken hastighet vi fardas i. Ju hogre hastighet
desto mindre hinner vi uppleva (Berntsson 2002, s. 233). Pa cykel eller
till fots upplever man forutom det man ser ocksa stadens ljud, doft och
material och tillsammans ger sinnesintrycken en helhetsbild av staden
(Berntsson 2002, s. 233).

Innerstadens gata

Stadens gator har alltid haft en betydande roll och har utvecklats under

lang tid. Fran medeltidens smala gator, dimensionerade for karror, till

bilismens flerfiliga gator. Historiskt satt har prioriteringarna for vilka som
skall vara pa gatan skiftat och i dagens samhalle ifragasétts det bilideal
som skapats. Fran bilismens ideal har vi nu gatt tillbaka till att vilja
prioritera mjuka trafikslag som cyklister och fotgangare (SWECO VBB
2006). Gatans roll &r inte bara att styra trafiken, den &r dven viktig for
stadens liv och m&ten mellan méanniskor (Berntsson 2002, s. 239).

Stadens gator kopplar till olika nat, huvudnat och lokalnét.
Huvudnét anvénds till gena ldngre resor och lokaln&t anvands for korta
resor inom staden. Den storsta skillnaden mellan dem &r att huvudnat
ofta &r dimensionerat for framkomlighet med storre fordon, medan
lokalndtsgatorna kan ha en samre framkomlighet, speciellt for lastfordon
(Vagverket och Svenska Kommunférbundet 2004, s. 48).

Pa en normal stadsgata kan bland annat finnas: cykelbanor,
gangbanor/trottoarer, kdrbanor, kantstensparkeringar,
kollektivtrafikkorfalt, Svergangsstallen, refuger samt utrymme for
moblering. Gatans bredd avgor vad som far plats. Det géller att gora
ett val av vad som skall finnas dar och vilka malgrupper som skall
vara prioriterade. (SWECO VBB 2006). De malgrupper som prioriteras
bor fa tillrackligt stor del av gatan sa de kan fardas utan problem. Det
finns tabeller och regler fér dimensionering av gator men i rapporten
Gatutyper- en exempelsamling (2006) diskuteras att bilar kan métas pa
en mycket liten yta och att bredden spelar roll for vilken hastighet som
signaleras pa gatan. Den tillgdngliga bredden kan avgéra om bilen kor
snabbt eller i lagre hastighet (SWECO VBB 2006).

=

Exempel pa en typisk kvartersstruktur i innerstadsmiljo ddr gatan

utgdr mellanrummet mellan stadens byggnader.

En gata karakteriseras ocksé av de som vistas pa den. Viktigt ar att
fundera 6ver relationen mellan trafikslag, vad de har fér egenskaper,
hur de anvéander omgivningen samt var de har sina malpunkter. Det
bor dven finnas plats for de olika trafikanterna att motas och vistas pa
gatorna (SWECO VBB 2006).
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Rumslighet

Stadens gaturum karakteriseras av att det har golv och vdggar, alltsa
korfalt och avgransande bebyggelse. En gatas proportioner kan

paverka hur den upplevs, som exempelvis intim, storslagen, trivsam
eller stressig. Vaggarnas hojd och golvets bredd och proportionerna
mellan dessa paverkar upplevelsen av rummet och kan skapa olika
kanslor. En allt for smal gata kan vidare skapa en kdnsla av instangdhet
och en for bred gata kan skapa en kansla av 6dslighet (SWECO VBB
2006). Dessa proportioner paverkar ocksa huruvida det kdanns som om
platsen ar utformad efter en mansklig skala eller en fordonsmassig skala
(Vagverket och Svenska Kommunférbundet 2004, s. 8).

Gatans mark disponeras av olika sorters material och grdnser vilka
gor sitt for rumsligheten. Materialet kan ge en antydan om vilken
hastighet som &r tilltankt pa platsen da vissa material ar obekvdamare att
aka pa (SWECO VBB 2006). Moblering av gaturummet med tillexempel
vegetation kan ocksa férandra en gatas proportioner och skapa

rumsligheter (Vagverket och Svenska Kommunforbundet 2004, s. 8).

Hastighet

En gatas hastighetsgrdns ar den hastighet som biltrafiken inte far
overskrida pa gatan (Johansson & Linderholm 2009, s. 62). Hastigheten
bor korrelera med gatans standard och bér bestammas efter denna.
Fran 2008 sa finns nya mojliga hastighetsgranser. De nya grdnserna
stiger med 10 km/h fran 30- till 120 km/h, vilket gor det mojligt att
satta 40km/h i stadsmiljo (Johansson & Linderholm 2009, s. 12). Stadens
gator bor ha en gestaltning som Gverensstammer med den tilltankta
hastigheten (Johansson & Linderholm 2009, s. 11), da trafikanternas
beteende kan bero av detta. En mer smaskalig utformning kan
tillexempel signalera ett lugnare tempo (Berntsson 2002, s. 233).

Den tillatna hastigheten for biltrafik ger en anvisning om vilken
separation av gaturummet som behdvs. | GCM-handboken (SKL 2010,
ss. 54-55) rekommenderas denna utformning av cykelstrak for en god

cykelmiljo och bra trafiksdkerhetsstandard:

30km/h blandtrafik

40-50km/h cykelfalt eller cykelbana

60 km/h cykelbana

70km/h avskild bana (cykelbana fungerar ocksa men ger en

samre trafikstandard)

Begreppet gaturum dr kopplat till tdtortsmiljé. Gaturummet

skapas och avgrdnsas av ndra staende byggnader.



Cykelfdlt

Cykelfdlt utformas som en del av vdgen och avskiljs med cykelféltslinjer
fran bilens korfalt. Linjen tillater andra fordon att korsa faltet men

inte att parkera, stanna eller kora i faltet. (SKL 2010, s. 82). Cykelfalt
kraver mindre plats an cykelbana men bor anldaggas pa bada sidor av
vdgen och vara enkelriktade for att vara valfungerande. Cykelfalt &r ett
billigare alternativ @n cykelbana pa grund av att det anldggs direkt intill
motortrafikens korfalt i samma niva. (SKL 2010, s. 80).

Cykelfdlt rekommenderas pa huvudnat dar majoriteten av
cyklisterna ar vuxna och prioriterar framkomlighet. Farten blir oftast
hogre i cykelfédlt da det ar friliggande fran gdngbana vilket gor att det
inte alltid passar for de som cyklar langsammare (SKL 2010, s. 54).
Cykelfdltens trygghet férsamras med 6kat flode av motorfordon och
parkeringar langs gatan. De anses dock vara sakrare an cykelbanor i
korsningar da cyklisterna ar synliga och agerar efter samma regler som
bilisterna, detta forutsatt att falten ar enkelriktade (SKL 2010, s. 54).

Cykelbanor

Cykelbanor ar avskilda fran biltrafiken med kantsten eller skiljeremsa.
De passar en mer blandad malgrupp som vuxna, dldre, barn och
rekommenderas pa lokalndt for cykel. Detta da tryggheten pa
cykelbanor har visat sig upplevas hégre an i cykelfalt (SKL 2010,

s. 54). Cykelbanor kan vara bade dubbelriktade och enkelriktade.
Dubbelriktade banor kan skapa problem i korsningar da det kraver en
okad uppmarksamhet av trafikreglerna, detta kan dock évervinnas med

god gestaltning (SKL 2010, s. 54). | innerstadsmiljo kan enkelriktade

banor vara att féredra, har bor trafiksdkerheten vara hog och det krévs
en tydlighet i korsningar med mycket trafik (SKL 2010, s. 69).

Val av typ av cykelbana kan ocksa vara platsberoende da en
dubbelriktad bana tar upp mindre plats dn tva enkelriktade. Optimalt
for dubbelriktad bana @ om den anldggs pa bada sidor om bilvdgen sa
cyklisterna slipper korsa gatan. Om cykelbana anldggs pa endast en sida
av gatan bor det vara den sida som kopplar till flest malpunkter langs
strackan (SKL 2010, s. 69).

Separering av gdng och cykel fran
biltrafik

Enligt VGU (2004) kan separering av trafikslag 6ka sakerheten vilket
ar speciellt viktigt dar hastighet och flode ar hogt. Det ar viktigt att
fundera 6ver vad som ar gatans nuvarande karaktar nar man valjer
separeringsform och hur separeringen kan komma att é@ndra den,
alternativt valja separeringsform for att dndra gatans karaktar (Vagverket
och Svenska Kommunforbundet 2004, s. 35).

| huvudnat for bil &r det rekommenderat att separera cyklister
och fotgdngare fran bilister (SKL 2010, s. 53). | tat stadsmiljo anldggs
cykelfdlt och cykelbana for att separera cyklisterna fran bilisterna. Ju
langre avstand fran bilarna, fotgdngarna och cyklisterna far, desto
mindre utsatta blir de for buller, stank och utslapp. Darfor paverkar
graden av separation och dess utformning sakerheten, bekvamligheten
och tryggheten for cyklisterna. Det kan ocksa finnas faror med en
separation da det kan vara svart att fa en 6verblick av trafiksituationen.
Sakerheten och framkomligheten kan da komma att forsamras i
korsningar (SKL 2010, s. 53).

Separering av fotgdngare och

cyklister

Att separera cyklister och fotgangare kan ge en béttre framkomlighet
for cyklisten da de inte behdver samsas med fotgdngarna om platsen.
Det 6kar ocksa kanslan av trygghet for fotgangarna (SKL 2010, s. 55).
Separationen bor utformas sa att ett bra samspel mellan trafikanterna
blir mojligt, sarskilt i konfliktpunkter (Trafikverket 2015, s. 74)
Trafikverket rekommenderar separering pa strak dar flédet av
cyklister och gdende vardera ar 200 per timme alternativt 300 cyklister
och 50 gadende per timme (SKL 2010, s. 56). De separerade ytorna
maste ha tillracklig bredd sa trafikanterna inte anvander varandras ytor

(Vagverket och Svenska Kommunférbundet 2004, s. 37).
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Separering av gang- och cykelbana kan se ut pa olika satt men
markeringen bor dock vara kdnn- och synbar med god kontrast
(Trafikverket 2015, s. 35). Detta med hansyn till barn och personer med
synnedsattningar samt kognitiva funktionsnedsattningar (Trafikverket
2015, s. 74). Vanligast ar att avgransa banorna med ett heldraget vitt
streck. Alternativ ar ocksa att géra en mer kdnnbar avgransning med
hjélp av olika material pd banorna eller en skiljeremsa. Man kan ocksa
gora en fysisk separering som en kant eller pollare. Man bér dock
planera for skotsel och vdaghallning om banorna separeras fysiskt, da
detta kan forsvara arbetet (SKL 2010, s. 56). Nivaskillnad far vara 5-9 cm
och bor inte dverstigas da risken annars okar att cyklisternas trampor
kan fastna (SKL 2010, s. 73).

Skiljeremsa

Cykelbana kan avskiljas fran korfalt med en skiljeremsa. Det ar en
sdakerhetszon som ar speciellt viktigt dar det finns kanstensparkering
och risken finns att bildorrar slas upp. Den fungerar dven som en sdker
remsa for fotgangare som vill passera gatan och vantar in trafiken. (SKL
2010, s. 72). Denna remsa kan ge plats for vaxtlighet eller moblering och
har @ven en funktion vintertid vid snéréjning av korbanan, sa att sno
inte skottas in pa cykelbanan.

Skiljeremsan rekommenderas att vara 1 meter dar
kantstensparkering finns, utan parkering rekommenderas 0,5 meter (SKL
2010, s. 72) Viktigt att tdnka pa ar att inte anldgga gras pa skiljeremsa
om den dr under 2 meter bred eller har manga hinder i form av trad,
da grasklippning kan bli svart. Battre dr da att anldagga marktackande
perenner eller lagre buskar (Vagverket och Svenska Kommunférbundet
2004, s. 67).

Skiljeremsa kan aven finnas mellan cykel- och gangbana (SKL 2010,
s.71)

Dimensionering av bredd fér cykelfdlt

och cykelbanor

Det ar viktigt att gang- och cykelbanor utformas med tillracklig

bredd da de annars riskerar att forsdamra sdkerheten, tryggheten och
framkomligheten for trafikanterna (SKL 2010, s. 53). Det bor vara mojligt
att géra omkorningar och dé man inte vill att cyklisterna skall anvdanda
gangbanan kan den enkelriktade banan i vissa fall breddas (SKL 2010,

s. 70). Ar cykelfélt fér smala och inte tilldter omkérning kan trangsel
uppsta. Genom att 6ka dimensionerna pa gatan for cyklisterna sé kan
man dven oka cyklisternas antal (White Arkitekter & Space scape 2011,
s. 37).

Cykelfalt i Sverige

Bredd pa cykelfilt pd gata utan kantstensparkering bor vara minst 1,25
meter, rekommenderat matt dr 1,5 meter. Fér god standard med mdjlighet
till omkorning 1,7 meter. De rekommenderas dock inte vara bredare én 1,8

meter da de kan misstas for parkering eller kérfdlt (SKL 2010, s. 81).

Cykelfélt i Kopenhamn

-

| K6penhamn varierar cykelfiltens bredd mellan 4 meter och ner till 1,7

meter, med ett rekommenderat mdtt pa 2,5. Detta for att méta stadens

behov dd cyklisterna och cykelmodellerna dr mdnga (Gehl 2010, s. 186).

Enkelriktad cykelbana

-t

Antal cyklister och fotgdngare som r6r sig ldngs straket och tilltdnkt
standard avg6r bredd pa cykelbanan (SKL 2010, s. 69). Den enkelriktade

banan rekommenderas vid Idgre fléde vara 1,6 meter bred och vid hégre
fléde 2 meter bred (SKL 2010, s. 70).

Dubbelriktad cykelbana

-

Den dubbelriktade banan rekommenderas vid ldgre fléde vara 2,25

meter bred och vid hégre flode vara 2,5 meter bred. Gangbanan innanfér

cykelbanan har ett rekommenderat mdtt pa 1,8 meter (SKL 2010, s. 70).



Cykelbanors och cykelfdlts material

Cykelfdlt och cykelbanor bor utformas med en jamn beldggning

som har en god friktion. Det &r dven viktigt med en god dranering

for att undvika vattensamlingar (SKL 2010, s. 83). Det viktigaste vid
materialval ar att sékerhet och bekvamlighet inte far forbises da studier
visar att cyklisterna valjer ytan med bast material. Man bor darfor ta i
berdkningen att cykelbanans material inte bor vara simre an gangytans
(SKL 2010, s. 76).

Val av material

I VGU (2004) diskuteras vikten av att valja ratt material till rétt plats.
Faktorer att tdnka pa ar bland annat trafiken och rumsligheten pa
platsen. Markmaterialet bor ha ett utseende som passar in och
fungerar for tilltankt trafik. Enligt Groot (2007) sa passar asfalt, betong,
betongplattor och stenplattor pa cykelstrak, uppréknade i ordning av
lamplighetsgrad (Groot 2007, s. 293). Ratt val av material kan framja
gatans gestaltning medan ett daligt val kan gora att platsen kdnns
svargripbar och rorig (Vagverket och Svenska Kommunférbundet 2004,
s. 79). Hur materialet passar in pa platsen, historiskt och kulturellt

satt ar ocksa viktigt. Material som tegel, smagatsten, kullersten eller
natursten kan passa bdttre in an asfalt. P4 sadana platser kan man ocksa
jobba med att fa material som ar mer cykelvanliga att smalta in, som
tillexempel en fargad asfalt (Groot 2007, s. 303).

Materialvalet kan ocksa géras med tanke pa gatans tilltankta
hastighet, da man i lagre hastigheter kan uppfatta mer detaljerade
utformningar (Vagverket och Svenska Kommunférbundet 2004, s. 79).
Ett mer detaljerat material passar darfor mindre bra in pa huvudstrak
med hdg trafik (Groot 2007, s. 303). En blandning av kuldrer, textur och
material kan anvandas for att tydliggora granser och ytor, det ar dock
viktigt att blandningen &r pedagogisk sa trafikanterna inte blir forvirrade
och uttrycket blir oordnat (Vagverket och Svenska Kommunforbundet
2004, s. 79).

Vid val av material bér man férutom att berdkna kostnad av
material och konstruktion ocksa ta med kostnaden av skétsel, underhall
och hallbarhet (Groot 2007, s. 299). Dyrare material kan pa lang sikt
bli billigare da de kan ha langre hallbarhet (Vagverket och Svenska
Kommunforbundet s. 79) och ocksa ha hdgre andrahandsvarde (Groot
2007, s. 300).

Omgadrdande miljé och vaxtlighet bor ocksa tas med i berdkning for
skador som kan komma pa cykelstrdket. Ansamlas fukt under en tunn
beldggning, som cykelstrak ofta har, trivs rotter bra och beldaggningen
kan brytas upp. Finns trdd med starka rotter bor en starkare grund och

bra beldggning valjas (Groot 2007, s. 297).

Asfalt

Asfalt ar det material som baést tillgodoser cyklisters krav pa jamnhet

och komfort och anvands darfor mycket pa cykelstrak. Det kraver ett bra
markarbete for att minska risken for rotskott och séttningar (Groot 2007,
s. 294). Materialet kan dock vara opassande av estetiska skdl da det inte
alltid smalter sa bra in med omgivningen (SKL 2010, s. 76). Ett asfalterat
cykelstrak kan generera hogre hastigheter an ett stenlagt da materialet
signalerar fart (SWECO VBB 2006, s. 26). Materialet gar att atervinna,

men utan storre vinst (Groot 2007, s. 300).

Betong

Betong ar liksom asfalt ett mycket jamnt material med bra komfort. En
borstad ytbehandling ger bra friktion. Materialet har hog hallbarhet
mot skador och slitage, som hjulspar och hal av rétter, vilket ger

bra forutsattningar for en fungerande avrinning. Betongen har lag

skotselkostnad men hdg anldggningskostnad (Groot 2007, s. 294).

Plattor och sten

Cykelstrak kan ha en beldggning av olika sorters sten och plattor

som marksten, betongsten, tegel och gatsten. En plattlaggning eller
stenldggning &r mindre jamn an asfalt pa grund av dess fogar och har
darfor en lagre bekvamlighetsgrad. Ju storre plattor man anvander
desto farre fogar och desto enklare kan det ocksa vara att ta upp
plattorna och goéra ledningsarbeten. Det &r viktigt att fogarna inte

ar for breda och att stenen ar lagd i ett tight monster (Groot 2007,

s. 295). Ar plattorna tunna sa kan de lattare réra pa sig och ocksa
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kndckas under underhallsarbeten, darfor rekommenderas en tjocklek
av minst 6 cm. For att forhindra att plattorna rér sig rekommenderas
ocksa att man anvander kantsten och lagger plattorna i tvarriktning
mot akriktningen (Groot 2007, s. 295). Ogras tranger lattare upp i en
plattldaggning an i ett stangt material som asfalt eller betong vilket kan
Oka skotselkostnaderna (Groot 2007, s. 300).

De tétare fogarna och vibrationerna som skapas av en mindre sten
kan ocksa ses som en fordel om malet ar att sdnka hastigheten pa
platsen (SWECO VBB 2006, s. 26).

Fdrgade cykelfdlt och cykelbanor

| Sverige anvands farg pa cykelstrak framst i konfliktrika korsningar
medan man i Nederlanderna anvander en rod farg som standard for
alla cykelstrak (SKL 2010, ss. 83-82). Materialet som anvands i Sverige ar
en rodfargad asfalt eller en rédaktig sten (SKL 2010, s. 76). Den fargade
asfalten granar med tiden och ar dyrare @n vanlig asfalt vilket gor att
underhallet mer kostsamt. Man kan dven anvédnda en termoplastisk
friktionsmassa, denna kan dock ha en lagre friktion i vatt vader an vanlig
asfalt (SKL 2010, s. 77).

En farg pa cykelfdltet kan 6ka bilisternas observans for cyklisterna
och fortydliga cyklisterna men andrar inte trafikreglerna pa platsen (SKL
2010, s. 83).

Viixtlighet

Véxtlighet kan ge hogre upplevelsevarden for cyklisten och samtidigt
skydda fran blast och avgaser fran biltrafiken (SKL 2010, s. 79).
Planteringar kan férandra en gatas rumslighet och karaktar, speciellt
plantering av trad. En rad av trad kan till exempel dela upp gatan i
tva rum. Kronans form, till exempel bred, smal, hog eller Iag, ger olika
karaktar till platsen. En 1ag bred krona kan tillexempel bilda ett tak
over cykelbanan. Tradens storlek kan spela med skalan pa platsen,

ett storre trad kan ta upp bebyggelsens skala medan ett mindre trad
kan skapa en mer mansklig skala intill hoga hus. Planteras traden for
glest kan de upplevas mer som solitérer an rumsbildande men med en
god sammansattning kan de skapa rum (SWECO VBB 2006, s. 25). Trad
gor ocksd gatan omvaxlande da de ger vaxlande skugga och skapar
arstidsvariation (SWECO VBB 2006, s. 26).

Trad bor ges bra vaxtforutsattningar da trafikmiljo ar en tuff plats att
vaxa pa. De behover bland annat syre i marken, tillrdckligt utrymme
bade 6ver och under mark fér en god utveckling och en vaxtbadd
som kan infiltrera vatten (Uppsala kommun 2010, s. 7). Pa de stéllen
dar goda forutsattningar inte kan skapas, pa grund av ledningar eller
liknande, kan man istéllet plantera annan lagre vegetation eller planera
in mdblering (Vagverket och Svenska Kommunfoérbundet 2004, s. 75).
Trad kan ocksa utgora en risk for skada pa cykelstraken da starka
rotter kan riskera att bryta upp beldaggningen. Trad som man darfér bor
vara vaksam pa ar robinia, bjork, pil, poppel och tall. Battre trad langs
cykelstrak dar exempelvis lind och ask (Groot 2007, s. 297). Vaxtlighet
kan ocksd hamma sikten mellan bilister och cyklister och utgoéra hinder
om skotseln ar dalig (Groot 2007, s. 308). Trad bor darfor planteras
pa ett tillrdckligt avstand sa de inte véxer in i fasaderna eller in i
cykelstraket. Vid val av art ar det darfor viktigt att undersoka att tradet
far plats i gaturummet nar det natt fullvuxen storlek (Vagverket och
Svenska Kommunférbundet 2004, s. 76).

Moblering och hinder

| stadsmiljo mobleras gaturummet med stolpar, bankar, vegetation och
annan utrustning som ar nddvandiga for gaturummet men kan vara
farliga hinder for cyklisterna. Det bor darfor finnas sékra sidoomraden
for att minska olycksriskerna. En meter till ndrmaste hinder dr en bra
mattstock, men kan vara svart att astadkomma i tata stader (SKL 2010, s.
71). Méblering sa som bankar, pollare, belysning och skyltar bor samlas i
en mobleringszon for att inte skapa hinder eller rorighet (Vagverket och
Svenska Kommunférbundet 2004,s. 75).

Hinder kan ocksa ha en funktion, till exempel att avskdrma
biltrafiken fran cykelbanor. For att dessa skall fungera bra kravs att de ar

tydliga i morker sa man inte cyklar in i dem (SKL 2010, s. 79).

Cykelbanor och cykelfdilt intill
parkering

Cykelfdlt rekommenderas i Sverige endast tillsammans med
ldngsgaende parkering och inte tillsammans med diagonal eller
tvargaende parkering. | GCM-handboken star att cykelfdlt bor ligga
utanfor parkerade bilar, sa lastning sker innanfor, och att cykelfélten
innanfor parkerade bilar bor undvikas (SKL 2010, s. 83). | Kdpenhamn &r
cykelfdlt innanfor parkerade bilar en vanlig utformning. De parkerade
bilarna skyddar cykeltrafiken fran biltrafiken (Gehl 2010, s. 183) och
anses vara en |l6sning som okar sakerheten for cyklisterna (Gehl 2010, s.
185).



Pa gator med parkering kravs att faltet for parkering och
uppstallning ar tillrackligt brett for att ppnade dorrar inte skall stora
cykeltrafiken och rekommendationen ar en bredd pa 2,75 meter
(SKL 2010, s. 83). Om parkeringen &r till for rorelsehindrade bor
dimensionerna 6ka och for rullstol kravs en ficka pa 5 meters bredd
(Vagverket och Svenska Kommunférbundet 2004, s. 62).

Gestaltning av gaturum

Gatans gestaltning styr anvdandningen och satter ramar fér hur

vi uppfattar den. Uppdelningar av ytor signalerar funktioner och
prioriteringar och skapar mojligheter for méten (Berntsson 2002, s. 241).
En gestaltning kan dven styra hur man ror sig, kanner sig och hur man
anvander platsen (Berntsson 2002, s. 231). Gaturum utformas for alla
olika sorters trafikanter men b&r ha médnniskan och hennes skala som

premiss (VGU- sektion tatort, s. 75).

| rapporten Vagar och gators utformning VGU: Sektion tatort — gaturum
skrivs vidare om gestaltning:

“I utformningen av gatu- och vidgrummet ska god gestaltning,
trafiksdkerhet, orienterbarhet, trygghet och tillgéinglighet efterstrévas.
Detta uppnds genom en konsekvent och genomtdnkt anvéndning av

olika markmaterial, samordning av rummets utrustning bdde vad gdiller
formsprak och placering samt en tydlighet ndr det gdller vilka trafikantslag
som fdrdas var.”

(Vagverket och Svenska Kommunférbundet 2004, s. 7).

Vanligast i stadsmiljo ar att det ar ett befintligt gaturum som skall
omgestaltas. Fasader och ledningar blir d& premisser man maste ta
hansyn till. Nagot man dock kan dndra ar gatans karaktar genom
att till exempel @ndra ytors fordelningar, material och farg. En
storskalig och monoton gata kan till exempel omgestaltas till att bli
lummig, variationsrik och mer smaskalig (Vagverket och Svenska
Kommunférbundet 2004, s. 10).

1. Hur beskriver jag ett attraktivt cykelstrak
innerstadsmiljéo med héansyn till
litteraturstudien?

1
1
1
1
Ett attraktivt cykelstrdk har en gestaltning som &r |
orienterbar, tillganglig, trygg och trafiksaker och har I
ett formsprak som ar samordnat och genomtankt. Ett
attraktivt cykelstradk har en beldggning som ar jamn, I
med god friktion och bra dranering som fungerar val |
in med trafiken, rumsligheten och gestaltningen pa |
platsen. Ett attraktivt cykelstrdk finns pa gator som |
ar planerade for folkliv och har en skala utformad I
for manniskan. Det ar planerat for att ge besdkaren
sinnesupplevelser med till exempel véxtlighet som I
ockséa ger upplevelsevarden pa gatan. Ett attraktivt |
cykelstrak &r separerat fran biltrafiken fér god sékerhet |
for cyklisten och har en syn och kannbar separering I
1
ol

mellan gang- och cykeltrafik.

2. Hur kan man utforma ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmilj6? Det jag
tar med mig géllande utformning fran
litteraturstudien.

Cykelstrak kan utformas pa olika satt och
litteraturstudien gav mig kunskap om vad ett
cykelstrak i stadsmiljo ar och vad det har for
bestandsdelar. Jag tar med mig definitioner,
rekommendationer och matt till resterande studier

som jag kan anvanda for att tolka ny information.

Soligt méte pa cykelbro i KGpenhamn.
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INTERVJU CYKLIST

En intervju utfordes med en nyckelinformant utvald for dennes stora
erfarenhet och intresse rorande cykling och frdgor om cykling. Syftet
med intervju var att ta del av aktuell kunskap som kan vara svar att hitta
i litteraturen, men som nagon som anvander stadens cykelstrak dagligen
och har en lang erfarenhet gallande cykling kan besitta. Exempel pa
fradgor jag var intresserad av att veta mer om i intervjun var erfarenheter
om hur personen anvdnder stadens cykelstrak, hur olika utformningar
av cykelstrdk fungerar i praktiken och vad informanten anser vara ett

attraktivt cykelstrak.

Intervju med Per Eric Rosén

Per Eric ar en aktiv medlem i Uppsala cykelférening och har ett stort
intresse for cykling och fradgor som ror cykling och cyklister. Han
anvander cykeln som primért fardmedel och ager sjalv flera sorters
cyklar som han véljer mellan beroende pa stracka och tillfélle. Intresset
for cykling har tagit honom pa manga resor dar han dokumenterat och
testat olika cykelstrak vilket gor att han har en inblick i flera landers
cykelinfrastruktur. | intervjun delar han med sig av erfarenheter och
foton fran bland annat Holland, Norge och Danmark. Denna text ar en
sammanfattning av det som diskuterats, redovisad fakta baseras pa det

Per Eric beskrivit.

Cykeln - ett fordon

Négot Per Eric aterkommer till under intervjun &r att vi maste borja se
cykeln som ett fordon och behandla den mer fordonsmassigt. Detta for
att den skall kunna na sin fulla potential. Han beréttar att cykeltrafiken
ar mer fordonsmassig i Kbpenhamn, ddr kan man till exempel inte
stanna pa cykelstraket utan att signalera. Man kan likna det vid att

som bilist sdtta pa varningsblinkers, dar galler trafikreglerna aven for
cyklisterna. Att ménniskor idag klagar pa cykelbeteende tror Per Eric
beror pa hur vi ser pa cykeln.

Om man inte vet hur man ska ta sig fram som cyklist, till exempel
om man far cykla pa trottoar eller inte, far vi ett sddant beteende. For
cyklister bor darfor finnas tydlig skyltning och bra trafiklosningar.
Kurvradier, bredder och siktlinjer bor vara utformade for tilltankt
hastighet pa cykelbanan. Trafikméngderna skall styra bredden pa
cykelstraket da man skall kunna kéra om och kdnna sig sdaker. Om
straket ar for trangt bor det breddas dven om rekommendationerna
sdger nagot annat. Per Eric anser att det krdvs en battre teknisk
standard utvecklad for cykeltrafik, liknande den som finns for biltrafik.
| planeringen har vi som landskapsarkitekter en stor och viktig roll att
sedan folja denna, séger Per Eric.

Vi har tidigare byggt for befintliga cyklister men det ar viktigt att

stalla om for framtida cyklister, berattar Per Eric. Vi behover fokusera
pa hur cykeltrafiken kan anvédndas for att |6sa de trafikproblem som
finns, cykeln kan vara en 16sning pa trafikforsérjningen i staden.

Fragor vi maste stdlla oss ar vad som kan goras med cykel och utveckla
detta. Cykeln &r inte ldngre ett tre-véxlat fordon, det finns nu ocksa till
exempel lastcyklar och elcyklar vilket ger nya anvdandsningomraden
och fler anvandare. Per Eric berattar att man i Holland anvander sig av
8-80-testet. En 80-aring skall kunna cykla tillsammans med en 8-aring

och kénna sig séker, forst da &r det ett bra cykelnét.

Gator utan bilar

Per Eric anser att Uppsalas basta cykelvdg ar Svartbacksgatan trots att
den inte har cykelbanor. Detta for att det &r lite biltrafik och mycket
cykeltrafik pa gatan. Biltrafik driver ivag allt annat, i princip sa har vi
massor av bra cykelvdgar, men problemet ar att det ar for mycket
biltrafik pa dem.

Han beréttar att staden Groningen i Nederlanderna inte har nagra
specifika cykelvdgar i centrum, dar ar vagarna till for cykeltrafiken. Om
bilisterna vill in i centrum maste de sanka ner elektroniska pollare, en bil
i taget. Dér far man parkera sin bil i utkanten av centrum, promenera, ta
en lanecykel eller en lokalbuss in. Bilar med handikapptillstdnd kommer
in genom pollarna men stor inte i den grad som om all biltrafik var
tilldten. Detta grepp speglar cyklisternas prioriterade roll och paverkar
bilens roll i staden. Det &r inte anti-bil utan ratt fordon till ratt jobb.
Enligt Per Eric ar bilen nédvéandig i vissa sammanhang, men poangterar
att det inte &r i sérskilt manga sammanhang. Om man introducerar
biltrafik i ett omrade ar det latt att bilen med dess egenskaper
dominerar gaturummet.

Per Eric anser att nagot som saknas i Sverige politiskt satt ar att man
inte vagar ta beslut om biltrafiken, varje gata skall fortfarande hallas

Oppen i bada riktningarna for bilisterna.

"DET AR INTE ANTI - BIL
UTAN RATT FORDON
TILL RATT JOBB"

Separering

Det gar att blanda cykel och gangtrafik och cykel och biltrafik narmast
malpunkter och i omraden med minde trafik som ute pa landet. Men
generellt satt ar det viktigt att separera trafikanterna. Ett vitt streck

i asfalten hjdlper inte alltid och har daliga férutsattningar da gatans
grus samlas pa cykelbanan. Att cykla pa samma yta som biltrafiken ar
ocksa mindre tryggt, framforallt i biltrafik Gver 30 km/h. Ju snabbare

och ju mer biltrafik desto mer atgérder behovs. Per Erik understryker
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att i trafikverkets nollvision star att pa vagar dar bade bilister och
cyklister fardas sa ska det vara en hastighetsgréns pa max 30 km/h, viket
egentligen skulle innebdra en hel omklassning av vdgnatet.

Problem i dagsléget &r att manga cykelbanor inte har ndgon
sarskild trygghet, det &r for smalt och inte séllan star bilar felparkerade
i cykelfalten. Per Eric anser att kantstensparkering intill ett cykelfalt
ar livsfarligt. Dorrar kan dar 6ppnas pa cyklister och knuffa ut
dem i trafiken, en av manga anledningar till att férsoka fa bort
kantstensparkering intill cykelstrak. Platsen for parkering skulle kunna
anvandas till battre och storre cykelfiler eller ett trevligt gaturum med
uteserveringar och dylikt. Per Eric stdller fragan om man verkligen vill ha
parkerade bilar i stadsmiljo, och anser sjélv att det &r alldeles for mycket
sloseri med mark. Han beréttar att man i Kbpenhamn har som policy att

ta bort gatuparkeringar dar det ar for trangt.

Ratt material pa ratt plats

| Houten i Holland &r cykelvdgarna réda med avgransningar av svarta
taktila linjer vilket ger en stark kontrast. En tydlig signal for bade
gaende, cyklister och synsvaga om var man cyklar. De rodfdrgade
cykelvdgarna &r en standard, och man anvéander sig av genomfargad
asfalt eller en rod sten. Per Eric tycker att det kan vara bra att ha en
standard for da vet cyklisterna och de gdende var de hér hemma.

Pa fragan om det gar att jobba med olika material pa cykelstraken
svarar Per Eric att man inte bara maste anvanda asfalt, men att det &r
skont om den storre delen av resan ar forutsagbar kring hur man skall
framfora sin cykel. Materialet bor da likna asfalt och vara ganska platt.
Om man anvander plattor sa bor de véljas med omtanke da cykelvagen
bor vara slat men dven ha friktion. Per Eric foredrar ofta plattlaggningar
med lite storre plattor da det ger en skonare dkkénsla. Fogarna bor vara
smala sa man inte fastnar i mellanrummen.

Val av plattor kan goras beroende av trafikmangden da en ojamn
beldggning kan ge vibrationer och inte passar pa snabba cykelvégar. |
andpunkterna, intill en specifik plats eller parkering sé kan man aka pa
en lite mer spannande beldggning, en mer designad plats.

Markeringslinjer kan man experimentera med, de ska sticka ut
men behover inte vara lika lattkorda, bara de inte blir trafikfarliga.

Per Eric visar ett foto pa ett cykelstrak i Holland, dér har de anlagt en
taktil skyddsremsa i annan sten i cykelféltet mot trottoaren, den varnar
cyklisterna for kanten och fungerar som skrépyta. En 16sning bland
manga andra som ger sdkrare cykelstrak och behandlar cyklisten som

ett eget trafikslag.

Intervjufrdgorna finns bifogade i bilaga 1.

1. Hur beskriver Per Eric ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmiljo?

Pa ett attraktivt cykelstrak ses cykeln som ett

fordon och behandlas fordonsmassigt. Ett attraktivt
cykelstrak har tydlig skyltning och bra trafiklsningar.
Det har en bredd som svarar mot antalet cyklister
med plats for olika cyklister och cykelmodeller. Det
har tydliga siktlinjer och kurvradier utformade for
tilltankt hastighet pa cykelbanan. Intill ett attraktivt
cykelstrak kor fa eller inga bilar och det finns ingen
kantstensparkering.

2. Hur kan man utforma ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmiljo? Det jag tar med
mig géllande utformning fran intervjun med
Per Eric.

Ratt belaggning pa réatt plats, en mer detaljerad
och mindre slat beldggning kan fungera intill en
knutpunkt, men inte pa det centrala straket.

Genomfargad asfalt minskar underhallskostnaderna
jamfort med ett malat material.

En taktil skyddsremsa mot trottoaren i avvikande
material varnar for nivaskillnad och fungerar som
skrapyta.

Att cykla pa samma yta som biltrafik blir otryggt
redan vid hastigheter éver 30km/h.

Kantstensparkeringar intill gor cykelstrak otrygga
och bor gj finnas i stadsmiljo, platsen for parkering
kan anvandas till bredare cykelstrak eller ett trevligt
gaturum med uteserveringar.

Om trafikméngderna kraver ett bredare cykelstrak
bor detta styra, man skall kunna kéra om och kdnna
sig saker.

Cykelmodeller som lastcyklar och elcyklar ger fler
anvandningsomraden och anvéndare men har andra
egenskaper an en vanlig cykel, vilket kan kréava
bredare cykelbanor och storre parkeringar.




STUDIERESA

D3 Képenhamn &r en framstaende stad vad géller cykling och cykelstrak
sa valde jag att gora en resa for att lara mig mera och dokumentera

bra exempel pa utformningar av attraktiva cykelstrak. Studieresan till
Képenhamn skedde 16-18 mars 2016. Vadret var fint och klart vilket
gjorde att jag kunde spendera mycket tid utomhus.

Kopenhamn

Képenhamn &r ett bra exempel pa en stad som tagit ett helhetsgrepp
och fradmjat cyklingen. Kpenhamn som har en lang historia av cykling
hotades som andra stader under 50-talets bilexplosion. Men en satsning
pa okad cykling under 70-talet, da oljekrisen slog till, gjorde att en
cykelkultur utvecklades. (Gehl 2010, s. 183). Kdpenhamn kryllar dagligen
av cyklister. Enligt Cykelregenskabet (2015) sé valjer hela 63 % av H A U S E R P L A D S
Képenhamnarna att ta cykeln till arbete och skola inom Képenhamns

kommun. Att det ar sa populdrt att cykla kan bero pa en god .
cykelinfrastruktur, relativt korta restider och satsningar pa 6kad trygghet
och sakerhet (Képenhamns kommun 2015).

Bilarna har fatt ge plats at cyklarna, da cykeltrafiken i staden standigt
har 6kat och behovt mer plats. Fyrfiliga bilvdgar har dndrats till tvafiliga
for att fa plats med enkelriktade cykelfélt, gdngbanor, tradplanteringar / N D R E B Y
och rejala mittenrefuger. (Gehl 2010, s. 185). Det ar tillatet att ta med
cykeln pa tag, bussar och i taxibilar vilket gor pendling och resor pa
langre avstand mojliga. Tanken ar att det skall ga att ta sig fran dorr till
dorr med cykeln som fardmedel (Gehl 2010, s. 185).

Staden Képenhamn formulerade i visionen Eco Metropolis (2007) att de
ar 2015 skulle vara varldens bésta stad for cykling. De har sedan 2011
legat pa andra plats pa the Copenhagenize index, en lista dar varldens
mest cykelvénliga stader rankas varje ar, men gick 2015 upp pa forsta

plats (Copenhagenize Design Company 2015).

Tva dagar spenderades for att gora fallstudien av Vester Voldagde
som besdktes under olika tidpunkter. En dag spenderades pa cykel for

att besoka de gator jag valt ut som bra exempel, Weiderkampsgade,

Hauserplads och Havnegade. Sista dagen utfordes intervjun med
Morten Weeke Borup som varit med och gestaltat Vester Voldgade,
intervjun utférdes pa hans kontor GHB Landskabsarkitekter som ligger
en bit utanfor stadskarnan.
' @
Karta 6ver Kbpenhamn med gata for fallstudie W E / D E R K A M P S G A D E A M A 6 E R B R 0
och gator utvalda som bra exempel utmdrkta.




Fallstudie Vester Voldgade

Besoken skedde:

Gatans lage:

Omgadrdande
bebyggelse:

Arkitekt:

En plan 6ver gatan finns nedan. Fotografierna pa denna och nast

foljande sida har nummer som aterfinns pa planen och symboliserar

Torsdag 17 mars, klockan 10.30 och 16.30,
Fredag 18 mars, klockan 8.00.
i Indre by parallellt med H.C. Andersens Boulevard, i

anslutning till Stréget i norr och vattnet i sdder.

Aldre blandad bebyggelse, stora hus. Gatan

kantas av restauranger, hotell, museum och en

grundskola. Bebyggelsen &r dldre och

mycket varierad i farg och form och har ca

4-5 vaningar

GHB Landskabsarkitekter, COBE och Grontmij,

2010-2013.

platsen dar fotona ar tagna.

o Stréget | | | |

Vartov

Fran morgon till kvall
Under tidig morgon, klockan 08.00, &r Vester Voldgades gangbanor
och cykelbanor vélbefolkade av fordldrar och barn som skall till
skolan som finns pa gatan. De kommer i Iadcyklar, pa vanliga cyklar,
gaendes bredvid cyklar eller enbart gaende. Mdnga barn gar i klungor
tillsammans med en vuxen och ndgra barn gar sjdlva. Det ser ut som
om de kanner sig trygga da de ror sig vant pa gatan. De som inte ska
till skolan cyklar in fran sidogator och igenom platsen férbi Radhuset.
Fa stannar upp pa gatan och manga av dem har lattare packning och
jag antar att de ar pa vdg till jobbet. Nere vid vattnet &r det vid denna
tid lugnare, hér finns just nu inga malpunkter. Men byggnationerna av
det nya Arkitekturcentret och en ny gédng- och cykelbro dver vattnet kan
leda till en annan aktivitet. Pa parallellgatan H.C Andersens Boulevard
ar trafiken hogre, de manga bilfilerna ar fulla och cykelfilerna fylls upp
vid rodljusen. De flesta ar pa vag norrut eller séderut, nagra fa anvander
svangfilen som finns for att kora in pa Vester Voldgade. Det blir tydligt
att Vester Voldgade inte ar en gata man anvander om man har brattom.
Det ar anda relativt mycket bilar som anvander gatan. Korsande gator
har aven dom hdg trafik, speciellt Stormgade som korsar bakom Tivoli,
men kanslan pa platsen dr anda att det ar cyklisternas och fotgangarnas
gata da de tillsammans dr manga i antalet och ror sig vant pa gatan.
Tidig formiddag, klockan 10.00, s &r gatan lugn och
morgonrusningen ar borta uppe vid Radhuspladsen. Man kan gissa
att de som cyklar nu har Ilamnat barnen pa dagis eller borjar senare

pa jobbet. De allra flesta cyklar ensamma och ser malinriktade ut.

Cykeltrafiken ar lugn och inga omkdérningar sker. En cyklist cyklar pa

fel sida vagen, men det gor inget, denna tidens trafik tillater detta.
Flodet av bilar dr standigt men lagt och de kor i ca 20-30 km/h. Nere vid
Dantes Plads borjar solen komma fram och manniskor ror sig genom
platsen for att komma till och fran Vester Voldgade. Platsen kdnns som
en skyddad oas om man jamfor med den storre parallellgatan dar
trafiken ar betydligt hogre. Beldggningen pa platsen ar i gult tegel som
skiljer sig markant fran gatans beldggning.

Vid denna tid ror sig mycket fotgdngare pa gatan, mer an halften ar
skolungdomar i grupper utan vuxna. Jag drar slutsatsen att gatan kdnns
trygg och sdker da de ror sig vant. Ett standigt men relativt glest fléde
av cyklar med dldre, unga och vuxna fortsatter. Mycket av trafiken som
ror sig pa gatan ar budbilar eller liknande fordon.

Under sen eftermiddag, klockan 16.30, sa 6kar mangden av cyklister
pa gatan igen. Det ar tydligt att manniskor @r pd vag hem fran jobbet.
Vissa av cyklisterna har hdmtat barn och har dem i barnsits eller i
ladcyklar, andra har handlat och man ser kassar i korgar och pa styret.
Trots det standiga flodet sa finns ingen trangsel pa cykelbanorna, enda
stallet dar folk ansamlas &r vid rodljusen varfor cyklisterna kommer i
klungor. Eleverna fran skolan pa gatan maste ha slutat tidigare, da de
inte langre syns till. De som gar pa gatan ror sig enskilt eller i par och
har en hogre dlder @n de som rorde sig pa gatan pa formiddagen. Folk

verkar inte ha brattom hem da de cyklar i maklig takt, nagra stannar och

pratar, kanske ska de skiljas at.

2. Gatan ar planerad for ett gott klimat. Vid Vartovs Plads kan man till

exempel sitta och njuta i solen pa bédnkar placerade pa gatans solsida.

Pa denna sida finns inga kantstensparkeringar, de ar placerade pa andra

sidan i skuggan.
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3. Gangbanan &r vid museet rejélt tilltagen, detta ar en mojlig yta for aktiviteter och samlingar.
En rad av taktila stenar finns for synskadade.. Gdngbanan och cykelbanan &r gjord av storre block
granit i fyra olika nyanser av gratt. Cykelbanan &r en aning moérkare da den ljusaste stenen &r

borttagen i den blandningen. Graniten ar lagd i tvarriktning mot gaturiktningen, antagligen for

att vara mindre rorelsekénslig. Cykelbanan ar upphojd ca 10 cm fran biltrafiken och ramas in av en

sten i aningen ljusare farg lagd i langsriktning mot bilvagen.

6. | gatans runda vaxtbaddar ar Robinior planterade med en

undervegetation av murgrona. Traden &r placerade pa gatans soliga sida

och star pa vissa stéllen i rader och pa andra stillen mer blandat.

7. Varlokar i lila pryder rabatterna pa Dantes Plads. Har finns
cykelparkeringar och mot parallellgatan en bilparkering. Ett fatal
bilar ror sig darfér pa en shared space-yta genom torget, men inga
markeringar finns i marken. Den gulorangea fasaden pa Glyptoteken

bakom gar 6ver i markbeldaggningen pa Dantes Plads.
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4. Vid skolan sker ett materialbyte for att uppméarksamma cyklister och bilister pa korsande
barn. Den slipade smdgatstenen &r lite obekvdamare att cykla pa @n de storre granitblocken vilket

uppmanar till en fartsankning. For bilisterna dr gatan enkelriktad vilket gor att de inte kan gena

genom gatan fran vattnet upp till Radhusplatsen i hog fart.

1. Hur beskriver jag ett attraktivt cykelstrak i
innerstadsmiljé med hansyn till fallstudien pa
Vester Voldgade?

Vester Voldgade &r ett attraktivt cykelstrak pa grund
av att de mjuka trafikanterna prioriterats och fatt
stora ytor utformade for deras intressen. Det ar

aven attraktivt pa grund av mojligheten for folkliv
att skapas da verksamheter i husen fatt tillgang till
ytor pa gatan samt att bénkar och cykelparkeringar
placerats ut som gor det mojligt att pausa. Det ar ett
attraktivt cykelstrak for att detaljrikedomen &r hog,
en variationsrik stenldggning och nyplanterade trad

intill straket ger mojlighet till upplevelser langs gatan.

5. P& gatans soliga sida ar gdngbanan bredare, dér har restauranger, hotell och caféer pa vissa
stéllen sina uteserveringar. Vid uteserveringarna gar fotgdngarna pa insidan av serveringen mot

fasaden och cyklisterna cyklar utanfér. Uteserveringarna bidrar till gatans folkliv och puls.

2. Hur kan man utforma ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmilj6? Det jag tar med
mig gédllande utformning fran Fallstudien pa
Vester Voldgade.

Att ta bort korfalt for biltrafik kan ge plats for
promenader, uteserveringar och gatuliv.

Materialbyte till ett annat mer obekvamt material kan
signalera en hastighetssankning.

Det gar att planera for ett gott klimat pa gatan, t.ex.
parkeringar i skugga och bankar och trad i sol.

Att enkelrikta for bilarna i mitten av en lang gata kan
minska genande trafik i hog hastighet.

Om man har samma beldggning pa cykelbana och
gang-+bana kan det vara bra att rama in cykelbanan

med ett annat material for att markera en separering.




Intervjiu med Morten Weeke Borup

Yrke: Arkitekt, dgare till kontoret GHB Landskabsarkitekter tillsammans
med tva kollegor sedan 2001.
Studier: Arkitektskolan i Képenhamn, pa avdelningen fér bybyggning.

Morten var tillsammans med sitt team med i utformningen av Vester
Voldgade. | intervjun diskuterade vi Képenhamn som cykelstad, vad
som &r viktigt att tédnka pa nar man designar attraktiva cykelbanor i
stadsmiljo och hur utformningen av Vester Voldgade gick till. Denna text
ar en sammanfattning av det vi diskuterade, all fakta kommer muntligen

ifran Morten.

Om Képenhamn

| Kbpenhamn lagger man stor vikt kring framkomlighet for cyklister.
Man skall kunna ta sig fran punkt A till B och det ska man kunna goéra
snabbt, bekvamt och sdkert. Morten beréttar att det pa senare ar blivit
vanligare med cykelstrak som gar mot biltrafikens enkelriktning, vilket
har lett till en battre framkomlighet i innerstaden da man inte langre
behéver folja biltrafiken.

Trots att man i Kdpenhamn lagger stor vikt vid bekvamlighet, med
breda cykelstrak i asfalt sa berattar Morten att det finns stéllen dar man
kompromissat till fordel for det estetiska. | Indre By, centrum, & manga
aldre gator till exempel belagda med smagatsten. For att géra gatorna
bekvdamare har man dar testat att ta upp stenen och saga till den. Sjalv
gillar Morten sarskilt de gator dér de fldtat in den gamla stenen i den
nya och anser att detta ar ett fint satt att hantera dldre gator p3, istallet
for att lagga asfalt. Dar det finns en befintlig beldggning som &r vérd att
bevara, kan man behdlla denna om den gar att forbattra for cyklisterna.
De flesta gator idag ar dock i asfalt, ett koncept som &r svart att &ndra
pa.

Morten understryker vikten av att forsoka klassa vilken sorts
cykelstrak som passar for platsen. P& vagar med manga cyklister sa bor
cykelstraket till exempel vara extra bekvamt och extra brett. Pa gator
man kor langsammare kan man vara mer tilldtande i designen och dar

kan det ocksa vara okej att det skakar lite mer.

Utformningen av Vester Voldgade

Vester Voldgade hade tidigare en bred kérbana i asfalt, smala trottoarer
och kantstensparkeringar pa var sida om vdgen. Cyklisterna fick

cykla pa kérbanan utanfoér de parkerade bilarna. Det bestamdes att
Vester Voldgade gick att nedklassificera till en gata dar man cyklar
langsammare eller promenerar. Detta pa grund av att HC Andersen
boulevard ligger parallellt, en bred gata trafikerad av manga

cyklister och bilister. Nar gatan skulle omgestaltas kravdes mycket

trafikplanldaggning da tillexempel biltrafiken skulle bort och omdirigeras.

Det skulle inte ga att kora som tidigare da koérbanan skulle smalnas av.
Det skulle skapas mer plats till fotgdngarna och mindre plats till bilarna.
Gatan disponerades sedan efter klimatet, man behdll skuggsidas

trottoarbredd som den var for att ge mer plats pa solsidan. Gatan
gestaltades dven for att framja aktiviteterna pa platsen; hotell, museum
och uteserveringar fick darfor tillgang till ytor pa promenaden. Nér de
planerade in trdden var de tvungna att ta hansyn till ledningar i marken
vilket ledde till att de pa vissa stallen stalldes i rader och pa andra mer
blandat.

"BREDA GATURUM
KAN KANNAS SMALA

PA GRUND AV ATT DE
HARDA TRAFIKANTERNA
PRIORITERATS OCH
MATERIALVALET BLIVIT
ASFALT"

Det omdiskuterade materialvalet

P3 gator med bade bilvdg och cykelvdg i asfalt, blir asfaltsprofilen
bred. Materialet som primart ar till for bilarna kan ge en kédnsla av mer
fart och gora gatan visuellt bredare och storre. Breda gaturum kan
kdannas smala pa grund av att de harda trafikanterna prioriterats och
materialvalet blivit asfalt. Detta ville de undvika pa Veste Voldgade,
berdttar Morten, i och med att det var en stadsrumsestetisk 6nskan att
prioritera de mjuka trafikanterna.

Generellt sétt sa anldggs en standardtrottoar som ser likadan ut i
hela K6penhamn. | projektet var det inte bara cykelbanan utan ocksa
trottoaren som planerades for att bli ndgot utover det vanliga. Att
projektet genomfordes berodde till stor del pa att Vester Voldgade var
en del i metropolzonzprojektet. Metropolzonen ar ett omrade i centrala
Képenhamn och projektet gick ut pa att skapa nagot speciellt och satsa
pa denna zon. Mortens kontor GHB och kontoren Kobe och Grontmij
fick i uppdrag att samarbeta for att definiera hur ett sadant projekt
skulle se ut, da det inte skulle bli ndgot alldagligt.

Vester Voldgade skulle bli en mer rekreativ gata dar man kor
langsammare och dar det finns en mojlighet att fa en upplevelse, darfér
valde de att satsa pa materialvalet. Det blev i och med det méjligt
att gora cykelbana och gangbana i granit. De mjuka trafikanterna
skiljs visuellt fran de harda trafikanterna och designen signalerar en
prioritering. Om detta hade varit ett strak med tusentals cyklister sa
hade de inte fétt lov till detta, inte ens kunnat diskutera mojligheten.

Morten berattar att gdgatan i ndrheten har en mindre sten, en passande
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storlek for ett smalare rum. Men da Vester Voldgade ar en mycket bred
gata, passade stora block rent estetiskt battre. Att valja ett storre block
gjorde ocksa att fogarna blev farre, vilket gav hogre komfort. Morten
anser att materialet pa cykelbanan tar ner skalan och hastigheten pa

platsen samt ger mer plats till de mjuka trafikanterna.

Problematik

Cyklisterna i Kbpenhamn har mycket stor makt, de vill standig ha fler
och bredare cykelbanor och de kan sétta stor press for att da de &r sa
manga. Vid gestaltningen av Vester Voldgade var det stort fokus pa
att inte stota sig med cyklisterna och Morten beréttar att det fardiga
resultatet fatt ytterst lite klagomal.

Ett problem som uppkommit har gallt turister, som ibland uppfattat
cykelbanan som gangbana. Men Morten tror att det ar mojligt att man
gor sadana misstag nar man reser och anser att det inte &r ndgot man
kan |6sa med design. Da hade man behdévt gora en bla cykelbana, en
gra trottoar och en svart kérbana for att fa en visuell skillnad, vilket inte
hade blivit ett vackert resultat.

Det diskuterades om géngbanans hojd i foérhallande till cykelbanan
skulle vara hogre, med anledningen att fotgangarna skulle marka
skillnad pa banorna. Man valde dock att ldagga banorna i niva utan
kantsten for att gora gatan latt att korsa och mer tillganglig, en 16sning

som Morten sjdlv tycker &r fin.

Resultat och framtid

Morten berattar att kontoret inte gjort nagot liknande projekt i
Képenhamn sedan Vester Voldgade. Han uttrycker att de inte fatt lov
och tror att det kan ha varit ett engédngstank i Kbpenhamn. Han hoppas
dock att det ska bli lattare att fa igenom liknande projekt i framtiden,
men sager ocksa att det kan vara lattare att argumentera for estetiken
dar cykeltrafiken inte dr sa hog. Dar kan man anvanda andra material,
som till exempel betong, tegel eller klinker.

Metropolzonsprojektet var ett politiskt beslut om att géra nagot
speciellt och darfor var detta projekt mojligt. Morten beréttar att
projektet fatt god kritik fran kommunen och arkitekturkritiker. Tidigare
var det fa som gick langs gatan och den kéndes otrygg for fotgangare.

Det har nu blivit en helt annan gangtrafik och folk har tagit till sig gatan.

Turisterna lockas numera ned pa gatan fran Radhusplatsen och Vartov.

Intervjufrdgorna finns bifogade i bilaga 1.

1. Hur beskriver Morten ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmilj6?

Ett attraktivt cykelstrak har ratt utformning for platsen,
dess anvandare och tilltankt hastighet och kan se olika
ut beroende pa dessa faktorer.

Ett attraktivt cykelstrak pa gator med mycket
cykeltrafik, i Kbpenhamn, har god framkomlighet, ar
snabbt, bekvamt och sakert. Det ar brett, asfalterat
och har plats for manga cyklister. Men ett attraktivt
cykelstrak kan dven vara ett cykelstrdk med en

lagre medelhastighet, dar de mjuka trafikanterna

ar prioriterade. Dar utformningen framjar moten

och ménniskoliv och det finns mgjlighet att njuta av

upplevelser langs straket.

2. Hur kan man utforma ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmilj6? Det jag tar med
mig géllande utformning fran intervjun med
Morten.

Att bredda de mjuka trafikanternas plats andrar gatans
rumslighet och signalerar en prioritering till fordel for
de mjuka trafikanterna.

Att gora plats for aktiviteter och rorelse pa gatan kan
skapa attraktivitet for de mjuka trafikanterna.

Det kan vara lattare att argumentera for estetiken pa
gator dar trafiken inte ar sa hog.

Att lagga gangbana och cykelbana i samma material,
men annat material an kdrbanan, skiljer de mjuka
trafikanterna fran de harda. Det dndrar rumsligheten
och tar ner hastigheten pa platsen.

Stora block passar bra till stora rum, de kan ta ner
skalan och &r skonare att cykla pa da det blir farre
fogar.

Att placera trad och vaxtlighet med en variation kan
skapa rumslighet och |6sa ledningsproblem.

Aldre stenbelaggning kan slipas for att sedan flitas in
igen med gott resultat.




Goda exempel pd cykelstrdk

Weiderkampsgade

Besoket skedde:  Onsdag 16 mars, klockan 16.15

Gatans lage: i ndrheten av Islands brygge pa vég
ut mot Amager
Omgérdande
byggelse: Relativt nybyggda kontor och bostadshus i storre

skala, 5-6 vaningar.

Gatan ar dubbelriktad och pa bada sidor om gatan finns enkelriktade
och nagot upphdjda cykelbanor. Vid bestket dr gatan lugn, ndgon
enstaka cyklist och fotgdngare syns till. Nagot fler bilar rér sig pa
gatorna, varav nagra kommer upp ur kontorens garage, som &ven

de har cykelfélt. Gissningsvis &r detta en gata som befolkas under

rusningstid till arbete och skola.
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Infarten markeras av en detaljerad stenldggning.

Materialen &r blandade, cykelbanan &r av asfalt och omgéardande
gangytor och &vrigytor &r i olika sorters sten, som smagatsten och
granitblock i olika nyanser. Cykelbanan ramas in av langsgdende
granitblock i en ljus nyans vilken markerar banan. En val gestaltad
16sning pa platsen ar den val tilltagna skiljeremsan pa cirka 1,2 meter
mellan cykelbanan och korfaltet for bilar. Denna yta fungerar som ett
skyddande avstand mot biltrafiken for cyklisterna och en vantyta for
fotgangare som vill korsa vagen. Detta ar en 16sning som ofta finns intill
kantstensparkeringar for att skydda mot bildorrar. | detta fall finns ingen
kantstensparkering, varpa skiljeremsan kanns som en extra omtanke till
anvandarna.

Vid infarter ar stenldggningen mer detaljerad vilket gor entréerna
tydliga. Har &r kantstenen lutad sa man latt kan cykla eller kora in till
entréer och garage. Smagatsten ar ett svart material att cykla pa och
bor dar for inte laggas pa langre strackor. Men fungerar i detta fall da
detta ar slutet eller starten pa resan, nara malpunkten, kontoret eller

bostaden.
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En vl tilltagen skiljeremsa gor cykelfdrden tryggare.

1. Hur beskriver jag ett attraktivt cykelstrak
i innerstadsmiljé med héansyn till besoket pa
Weiderkampsgade?

| |
| |
1 1
l Weiderkampsgade éar ett attraktivt cykelstrak for !
I att cykelbanorna ar breda och vl avgrinsade fran |
| Dbiltrafiken vilket gor att straket kénns tryggt. Det |
I har ocksa detaljerade stenlaggningar som gor att I
| |
k ol

cykelstraket kdnns omhandertaget.

2. Hur kan man utforma ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmilj6? Det jag
tar med mig géillande utformning fran
Weiderkampsgade.

Val tilltagna skiljeremsor manar om de mjuka
trafikanterna och behdéver inte kombineras med
kantstensparkering.

Smagatsten ar svar att cykla pa men fungerar pa
mindre ytor for att markera en férdndring eller en
specifik plats, t.ex. en infart.




Hauserplads

i
§ T

Besoket skedde:  Torsdag 17 mars, klockan 13.35

Gatans lage: i Indre by i anslutning till stadens shoppinggator
Omgadrdande
byggelse: Omagadrdas av café, restaurang, teater och en

gymnasieskola. Bebyggelsen ar dldre och
mycket varierad i farg och form och har ca
4-5 vaningar

Arkitekt: Karres en Brands Landschapsarchitecten, 2011.

Denna plats ar lugn med langsam trafik vid tidpunkten for besoket.
Overfyllda cykelstéll vittnar dock om att cyklismen pa platsen pé vissa
tider ar hog och att detta ar en malpunkt. Dominerande pd Hauserplads
ar en inhdgnad lekplats i lekfull design i runda former med en blandning
av barr och I6vtrad. Gatan runt har en genomgaende beldggning av
sagad smagatsten. Stenen har olika nyanser i cirka fyra kul6rer. Stenen
spiller ut i kvarteren runt om Hauser plads och skapar en identitet
till platsen. Den &r lagd fran fasad till fasad och binder pa sa vis ihop
gatorna och bebyggelsen. Marken ar plan och fogarna ar jamna och
val fyllda vilket gor att beldaggningen &r skon att cykla pa och att ga pa.
Att stenen ar sdgad ger en battre framkomlighet 4n om den hade varit
kluven. Smagatstenen uppfattas som ett tidstypiskt material pa platsen
men far i och med sagningen och blandningen av nyanser ett modernt
uttryck.

Lekplatsen dar nagot upphojd och har pa vissa stéllen en upphdojd
trottoar mot gatan. Trottoaren har samma stenldggning som gatan men

avgransas av en kantsten i kontrasterande farg. Férutom den upphdjda

trottoaren runt lekplatsen sa finns inga andra grénser, fotgéngare,

cyklister och bilar delar p& utrymmet. Cyklister, fotgdngare och bilister delar pd platsen, stenldggningen gdr fran fasad till Trottoaren runt lekplatsen dr nagot upph6jd men har samma beldggning som évriga ytor.

fasad och inga gréinser finns.

1. Hur beskriver jag ett attraktivt cykelstrak
i innerstadsmiljo med héansyn till besoket pa
Hauserplads?

2. Hur kan man utforma ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmilj6? Det jag tar med
mig géllande utformning fran Hauserplads.

Hauserplads ar ett attraktivt cykelstrak pa grund av
att trafiken ar lugn och ytorna ar stora, har samsas
alla trafikslag pa samma plats. Det ar dven attraktivt
pa grund av tillgang till parkeringar och verksamheter
i omradet. Det &r attraktivt for att gestaltningen ar
sammanhallen med ett golv som spiller ut 6ver flera
kvarter.

Smagatsten i olika kulorer ar dekorativt och passar val
in till aldre bebyggelse men bor vara sagad for en bra
cykelupplevelse.

En sten lagd fran fasad till fasad tar ner skalan pa
platsen och signalerar att har fardas blandad trafik.
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Havnegade

Besoket skedde:  Torsdag 17 mars, klockan 11.45

Gatans lage: vid Kdpenhamns hamn

Omgadrdande

byggelse: Pa ena sidan bebyggelse som bestar av dldre hus i
tegel och puts i cirka 5 vaningar med verksamheter
i bottenvaningarna. P& andra sidan vatten och en
bredare nyanlagd strandpromenad.

Arkitekt: Algren & Bruun Landskabsarkitekter, 2012.

Gatan &r for cykeltrafiken dubbelriktad och ligger pé vattensidan av
gatan. For biltrafiken ar gatan enkelriktad med en kantstensparkering
intill husen. Arkitekterna har experimenterat med materialval pa
cykelbanan som frangar Képenhamns standard som annars ar asfalt.
Materialet pa de langre strackorna ar platsgjuten betong. Betongen
ar skon att cykla pa da den &r jamn och saknar storre fogar, vilket gor
att den liknar asfalt. Dubbelriktningen utmarks av en tydlig vitmalad
mittlinje, likt hur kdrbanor avgransas for biltrafik. Dubbelriktningen
respekteras under besoket av cyklisterna som fardas pa rétt sida av
linjen.

Det finns en skiljeremsa i hojd med cykelbanan mot bilvdagen.
Remsan bestar av fyra rader smagatsten och en bred ljus kantsten,
material som kontrasterar mot bade betongen och asfalten och utgor
en dekorativ detalj. Mellanrummet &r ca 0,9 m brett och blir som en
skyddszon mellan biltrafik och cykeltrafik och en vantzon for fotgangare

som vill gena dver végen.

En cykelviinlig ménsterldggning i granit bryter av i betingstrdket. Pollare

skiljer cykelstrdket fran samlingsplatsen.

Samlingsplatser i monsterlagd granit finns pa upprepade stéllen
langs strandpromenaden. Monsterldaggningen spiller ut mot cykelvagen
och bryter av den platsgjutna betongen. Monstret liknar vagor
och bestar av tva olika sorters granitplattor i geometriska former.
Ménsterlagnningen har smala fogar och ar jamnt lagd vilken gor den
enkel att cykla pa. Kontrasten mellan den platsgjutna betongen och
monsterlaggningen gor att man uppmarksammar platsen och blir
nyfiken pa att cykla in pa beldaggningen.

Avgransningar in mot samlingsytor utgors av smala pollare. De
ar tydliga men star tatt vilket kan gora det svart for en storre cykel
att komma in med fart. Ldngs den betonglagda strackan avgransas
cykelbanan med ett materialbyte till sand av en tunn cortenstalskant.
Har finns dven avgransningar i form av 0,5 m hoga stenblock. En [6sning
som hade kunnat vara farlig i och med att dess ojamna form utan
reflexer men som i detta fall fungerar da de ligger innanfor cortenstalet
och kontrasten ar hog mellan betong och sand.

Strackan kantas av nyplanterade uppstammade ekar och
flerstammiga hédggar planterade i sandytorna. Ekarna star i rader och
haggarna i grupper och kantar olika delar av strackan. Dessa kommer
i framtiden ha en betydande roll fér gaturummets utseende men &r i
dagsldget unga och smala.

Cykelbanan &r vid besoket lugnt trafikerad och hastigheten &r
medelsnabb till lugn. Detta kan bero pa att strackan i dagslaget ar en
omvag om inte malpunkter finns pa platsen. Framtiden kan dock bli
annorlunda da en ny gang- och cykelbro anldggs i gatans slut norrut.
Denna kommer att ansluta cykelstraket med cykelstrdk pa andra sidan
vattnet. Kanske blir d& den dubbelriktade banan med 6kande trafik for

smalt tilltagen.

Flerstammiga hédggar star i en sandyta som avgrénsas med stenblock fran

cykelbanan.
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Cykelbanan i platsgjuten betong kantas av uppstammade ekar. Skiljeremsan i smagatsten avgrdnsar mot bilvédgen och

cykelparkering bidrar till avgrénsning av cykelbanan.

1. Hur beskriver jag ett attraktivt cykelstrak
i innerstadsmiljo med hansyn till besoket pa
Havnegade?

Havnegade ér ett attraktivt cykelstrak pa grund

av att variationen och upplevelsevardena ar stora

pa platsen. Har finns grénska i olika former och
markbeldggningar som varierar i monster och
material. Straket ar attraktivt for att det har bra sikt
och utsikt dver vattnet. Det har narhet till attraktioner
som finns langs strandpromenaden och nérhet av
manniskor som vistas dar.

2. Hur kan man utforma ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmilj6? Det jag tar med
mig géillande utformning fran Havnegade.

Cykelstrak kan utformas med en blandad beldaggning
och detta kan ge 6kade upplevelsevarden.

Monsterlaggning kan markera en specifik plats.

Blandad vegetation starker platsens upplevelsevarden
och ger ett varierat strak.

Dubbelriktning fungerar om sikten ar bra pa banan och
mittlinjen tydligt utmarkt.

Det ar viktigt att vélja ratt pollare till ratt plats, tank pa
trafiksakerheten.




WORKSHOP

Workshoppen utférdes mandagen 30/3- 2016. | workshoppen
deltog fem landskapsarkitektstuderande, varav en gick andra éret pa
utbildningen och fyra gick femte aret.

Det som redovisas i detta kapitel &r ett urval gjort utav mig. Mélet
med workshoppen var att komma fram till idéer och nya 16sningar
som svarar pa mina fragestallningar, detta med hjélp av malgruppen
landskapsarkitektstudenter, som ocksa visade sig vara cyklister. Det
jag tar med mig fran workshoppen &r ett urval av det jag anser vara
intressanta och nyskapande idéer pad utformningar av attraktiva
cykelstrak i innerstadsmiljé samt tankar om vad som beskrivs som ett

attraktivt cykelstrak.

Del 1. Negativt / Positivt

Syftet med denna 6vning var att fa en bild av deltagarnas upplevelse

av cykelstrak i stadsmiljo. | denna del redovisas deltagarnas svar pa
fragorna i en sammanfattande text. Vissa @mnen var mer populéra

att skriva om vilket gor att vissa svar far storre utrymme, dessa

redovisas forst under fragorna. Eftersom lapparna inte markerades

med deltagarnas namn sa redovisas svaren anonymt, vilket gor att en
deltagare kan ta skrivit flera av lapparna. Jag behandlar darfor resultatet
som om det var gruppen som svarat pa fragorna. Vissa svar har sorterats

bort da de avvek fran fragestéllningen.
-Vad dr negativt (problematiskt) med cykelstrak i innerstadsmiljé idag?

Flest antal lappar handlade om otydlighet och dalig separation av
trafikslagen. Det ansags bland annat vara problematiskt nér det inte
finns tillracklig separation mellan fotgdngare, cyklister och bilister. Det
ansags dven vara daligt med otydligt utmaérkta cykelbanor, bade for
cyklisten men ocksa for fotgédngare som riskerar att ga pa cykelbanan.
De tyckte det var otryggt att cykla pa dubbelriktade cykelbanor da
risken for krock 6kar samt att cykla pa for smala cykelbanor. Det
uttrycktes av flera som farligt och trakigt att cykla pa bilvdgen da de
kanner att de kommer for néra bilarna.

Cykelbanans beldggning kan ocksa utgora ett problem enligt
deltagarna. De ansag det bland annat vara problematiskt att cykla pa
kullersten da det ar halt, buckligt och gor att cykeln skakar. Cykelbanan
bor inte vara ojamn och ha skador da det kan orsaka olyckor. Daligt
lagd beldggning dar vatten ansamlas ansédgs ocksa som ett problem, déar

namndes stenmjol som ett daligt material. Vinteraspekten med slask och

is som forsvarar cyklingen och gér markeringarna otydliga ansags ocksa
som problem, varpa bra underhall dnskades. Det ndmndes ocksd som
negativt att cykelbanorna ofta har liknande utformning med gra asfalt
och vita streck.

Andra problem som namndes var att hinder inte bor sta i vagen for
cykelstraket samt att dvergangen mellan cykelbana och trottoar oftast

inte ar anpassad for cykel da trottoarkanterna ar for hoga.

-Vad dr positivt med cykelstrdk i innerstadsmiljo?

Dessa svar kom att handla mycket om gatans mdéblering. Manga svarade
att cykelpumpar var nagot som de ansag vara positivt, speciellt om

de fanns i anslutning till cykelstrdket och var utspridda med jamna
mellanrum. Cykelparkering med tak var ocksa uppskattat. De ansdg det
vara viktigt med bra belysning och gillade om det fanns ndgot att kolla
pa ldngs vagen sa som skulpturer eller glada meddelanden. Vegetation i
allménhet uppskattas om sikten ar god.

De ansag det som positivt om straket speglar staden och har namn
sa man kan orientera sig. Det bor dven ha olika rumsligheter, vara rakt
och ha ldnga vyer.

De ansag ocksa att cykelstrak i allmanhet ar bra dd man kan uppleva
mer fran cykeln an fran bilen och kan komma narmare platser och
foremal. Samt att det ar lattare att ta sig fram med cykel an med bil i

staden.

Koncentrerade deltagare

brainstormar under workshoppen.
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Del 2 — Lotusblomman

Syftet med denna dvning var att komma fram till goda gestaltningsidéer
till cykelstrdk. Detta genom att anvanda 6vningen Lotusblomman
(Michanek & Breiler 2004) som pa ett snabbt sdtt ger manga konkreta
idéer. Ovningen har tvé delar och férsta delen utférdes av mig i férvig

medan den andra delen utférdes av deltagarna, denna redovisas nedan.

Lotusblommans inre del hade teman som var utvalda av mig:
Material, farg och form

Granser (gang, cykel och bil)

Vegetation

Upplevelse

Belysning

Funktion/innovation

Smala gator

Breda gator

Deltagarna fick i uppgift att, inom ramarna for uppgiften
Lotusblomman, spana fritt kring de teman jag valt ut. Vissa svar blev
mer realistiska dn andra. Teman som jag ansdg fick intressanta svar
valde jag att ga vidare med. Dessa teman var granser, vegetation och
funktion/innovation. Dessa teman hade gestaltningsideér som jag inte

eller sdllan sett pa cykelstrak och som var méjliga att gestalta.

Lotusblomman i sin helhet finns bifogad i bilaga 2.

Grdnser

Under detta tema svarade de pa hur de tyckte att granser intill
cykelstrak kan vara utformade. De ansdg att planteringar av olika slag
och cykelstall kan utgdra naturliga grénser i gaturummet. En annan
I6sning var att lagga taktila plattor intill en grdns for att géra den bade

kann- och synbar for cyklisterna.

Vegetation

Under detta tema svarade de pa hur men kan arbeta med vegetation
intill cykelstrak. En 16sning var att fargkoda strdk med hjdlp av véxter
for att ge dem en identitet. En annan var att anvdnda karaktarsvaxter
specifika for straket for att markera platsen och hjdlpa cyklisten att

lokalisera sig.

Funktion/innovation
Under detta tema svarade de pa hur vilka funktioner eller innovationer
som bor finnas intill cykelstrak. De ansdg att ett cykelstrak bor vara

utrustat med en vattenkran for torstiga cyklister och en cykeldusch for

att kunna gora ren cykeln. De sdg ocksa behov av ett mekstall utrustat

med verktyg dar man kan laga cykeln.

Del 3 — Gestaltning av gaturum

Deltagarna skulle i denna 6vning i grupp omgestalta ett gaturum
genom att anvanda sig av informationen fran de tva féregaende
ovningarna. Deltagarna delade upp sig i tva grupper och valde foton
pa gaturum samt tilldelades lappar, med problem och positiva saker
med cykelstrak, fran uppgift 1. De boérjade att fundera pa |6sningar till
problemen genom att anvénda sig av Lotusblommans blad. Ovningen
resulterade i tva olika gestaltningar och formular fylldes i med
motivation till varje gestaltning. Ovningen var intressant d& deltagarna
under kort tid, ca 35 minuter, kom fram till gestaltningar som gjorde
gaturummen mer attraktiva.

Gestaltningarna lag i slutdnden inte till grund for mina slutsatser

varpa de inte redovisas har utan finns bifogade i Bilaga 2.

Reflektion frdn workshop

Deltagarna reaktion var att workshoppen hade gatt bra och flutit pa
snabbt. Flera tyckte att det kdndes som om vi jobbat i mindre &n tre
timmar. De tyckte att det hade varit latt att forsta instruktionerna och
att jag som ledare hade gjort det bra da jag ibland gatt in och styrt
diskussionen. En av deltagarna uttryckte att den sista dvningen som
var gestaltande, hade var bra da hen hade fatt konkretisera det de

skrivit ner innan. Aven jag tyckte att de var en bra 6vning att avsluta

workshoppen med, speciellt for malgruppen som &r vana att skissa och

rita. Den gestaltande 6vningen uttrycktes ocksa ha gatt smidigt da de
kunde soka I6sningar pa problem i Lotusblomman, de behovde inte
tanka ut ndgot nytt. Sammanfattande sa gick det valdigt snabbt att
gora gestaltningarna och det reflekterades over att detta var en metod

man skulle kunna anvénda sig av i andra gestaltande projekt. Jag tar

med mig erfarenheten att anvandandet av idégenererande metoder kan

underlatta arbetet med en gestaltning da det visade sig att deltagarna

pa ett snabbt satt kunde komma fram till mojliga gestaltningar.
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1. Hur beskriver workshopdeltagarna ett
attraktivt cykelstrak i innerstadsmiljo?

Workshopdeltagarna fick diskutera vad de tyckte

var negativt och positivt med cykelstrak i stadsmiljo.
Aven om begreppen inte helt betyder detsamma som
begreppet attraktivitet, sa tolkar jag resultatet som
att det deltagarna ansett var positivt kan tolkas som
attraktivt och de som de ansett vara negativt kan
tolkas som oattraktivt.

Ett attraktivt cykelstrak ar darfor lattorienterat,
rakt och har langa vyer. Det &r tydligt utmarkt, jamnt
och har en fungerande separation mellan trafikslagen.
Det &r ett strak dar man kan uppleva mycket, med
olika rumsligheter intill straket som gérna far innehalla
vegetation. Ett attraktivt strak har pumpar langs
straket och pryds av skulpturer eller annan konst. Det

har dven en val fungerande skotsel.

2. Hur kan man utforma ett attraktivt
cykelstrak i innerstadsmiljo? Det jag tar med
mig gillande utformning fran workshoppen.

Planteringar av olika slag och cykelstall kan utgora
granser.

Taktila plattor kan anldggas intill en grans for att den
skall vara kannbar for cyklisterna.

Man kan fargkoda strak med hjalp av vaxter for att
ge dem en identitet samt anvanda karaktarsvaxter
specifika for straken som kan hjalpa cyklisten att
lokalisera sig.

En bra service for cyklisten ar om cykelstrak ar utrustat
med vattenkran, en cykeldusch for att kunna goéra ren
cykeln och ett mekstall for att kunna laga sin cykel.




SLUTSATSER

Detta kapitel sammanfattar resultatet av litteraturstudie, intervju,
studieresa och workshop. Informationen kommer ifran de tva rutor som
avslutat varje del i arbetet. Pa denna sida sammanfattas beskrivningar
av attraktiva cykelstrak i en tankekarta med de resultat som svarat pa
den forsta fragestallningen. Pa nésta sida redovisas slutsatser om hur
man kan utforma ett attraktivt cykelstrak i ett program, som svarar pa

den andra fragestéallningen.

Tankekarta

Beskrivningarna grupperas under teman fran litteraturstudiens

definiering av begreppet attraktivitet. Temat sdkerhet och tydlighet

finns inte med i definieringen av begreppet attraktivitet men har

visat sig vara nagot som beskrivs som attraktivt i studien.

Det har cykelbanor
som ar breda och

val avgransade fran
biltrafiken vilket gor att
straket kanns tryggt.

Det ar tydligt utmarkt,
jamnt och har en
fungerande syn- och
kannbar separation
mellan trafikslagen.

Det har en belaggning
som ar jamn, med god
friktion och bra
dranering

Det har en gestaltning
som &r orienterbar,
tillganglig, trygg och
trafiksaker

Det ar planerat efter
klimatet och med ytor
intill straket som ar val
planerade for sol eller
skugga.

Det har en val
fungerande skotsel.

Det har bra sikt.

Det har en tydlig
skyltning och bra
trafiklosningar.

Dar ses cykeln som ett
fordon och behandlas
fordonsmassigt.

Det har en bredd som
svarar mot antalet
cyklister med plats for
olika malgrupper och
cykelmodeller.

Bra klimat

K

Det har ettt samordnat
och genomtankt
formsprak

Det ar lattorienterat,
rakt och har langa
vyer

Det har en beldaggning
som fungerar val
tillsammans med
trafiken, rumsligheten
och gestaltningen pa
platsen.

Harmoniska former Sinnesintryck

L 2

r—_—_—_—_—_1

1. Hur kan man beskriva ett attraktivt I
cykelstrak i innerstadsmilj6?

L__________J

¥
Sdikerhet

och tydlighet

J v

Gronska Folkliv

Det har en gronska
som ger sinnesintryck,
upplevelsevarden och
variation.
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Det har detaljerade
markbeldggningar
som varierar i monster
och material och

gor att straket kanns
omhandertaget.

Det finns mojlighet
till upplevelser langs
straket.

Langs straker framjas
folkliv da verksamheter i
husen far tillgang till ytor
langs straket samt att
bankar placeras ut som

gor det mgjligt att pausa.

Dar finns en narhet till
attraktioner och narhet
av manniskor som
vistas dar.

Dar finns tillgang till
pumpar och
cykelparkeringar.

Det &r ett varierat strak
med olika rumsligheter.

Det har vaxtlighet som
bade pryder, doftar och
ger variation.

Det har en prioritering
till de mjuka trafikan-
terna som far stora ytor
utformade for deras
intressen.

De finns pa gator som
ar planerade for folkliv
och har en utformning
i mansklig skala.

Intill finns ytor for
folkliv istallet for
kantstensparkeringar.



Program

2. Hur kan man utforma ett attraktivt cykelstrak i
innerstadsmilj6?

Det hér ar slutsatser i form av ett “program”. Det ar inget facit for
alla gator utan en samling av méjliga l6sningar som passar for olika
gator och situationer. Dessa punkter kan kombineras pa olika satt och

tilldmpas i stor och liten skala.

Programpunkterna adr fargmarkerade for att man skall kunna héarleda
vilket kapitel punkterna kommer ifran. Studieresan till Kbpenhamn ar
uppdelad i tre delar for att skilja pa var informationen kommer ifran.
De mest generella punkterna kommer direkt under varje rubrik, mer

specifika punkter foljer efter det.

[ Intervju Per Eric Rosén
Fallstudie Vester Voldgade

o Intervju Morten Weeke Borup

® Goda exempel pé cykelstrak

L Workshop

Attraktivitet

Skapa attraktivitet for de mjuka trafikanterna genom att ge plats for

aktivitet och skapa maojlighet for vistelse och rorelse pa gatan.

Ge plats for promenader, uteserveringar och gatuliv genom att ta bort
korfalt.

Rumslighet

Bredda de mjuka trafikanternas plats for att andra gatans rumslighet

och signalera en prioritering.

Planera for ett gott klimat, 1agg parkeringar i skugga och vistelseytor i

sol.

Hastighet

Argumentera for estetiken pa gator med lagre hastighet da man pa

dessa gator hinner med att uppleva mera.
Separera cykel och biltrafikredan redan vid hastigheter éver 30km/h.

Enkelrikta for bilarna pa delar av langa gator for att minska genande
trafik i hog fart.

Bana/falt

Mark tydligt ut mittlinjen och se till att sikten dr god om cykelbana skall
dubbelriktas.

Separering

Anldgg taktila avgransningslinjer intill granser, sa att cyklisten kdanner

nar den kor fel.
Anvand planteringar och cykelstall som naturliga granser.

Uppfor en taktil skyddsremsa i cykelfalt mot gangbana som varnar for

nivaskillnad och fungerar som skrapyta.

Valj rétt pollare till ratt plats, tank pa trafiksakerheten

Skiljeremsa

Utforma val tilltagna skiljeremsor for att mana om de mjuka

trafikanterna dven pa de gator som inte har kantstensparkering.

Dimensionering

Bredda cykelstraket 6ver rekommendationerna om trafikmangderna
kraver detta, cyklisten skall ha mojlighet att kora om och kédnna sig

saker.
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Val av material

Anvand ratt beldggning pa ratt plats, en mer detaljerad och mindre slat
beldggning sa som smagatsten kan fungera intill en knutpunkt, men

inte pad det centrala straket.

Ldgg gangbana och cykelbana i samma material, men i annat material
an korbanan, for att skilja de mjuka trafikanterna fran de harda. Detta

andrar rumsligheten och tar ner hastigheten pa platsen.

Utforma cykelstrak med en blandad beldggning for att 6ka

upplevelsevardena.

Anvand stora block till stora rum. Det passar val in i skalan och &r skont

att cykla pa da det blir farre fogar.

Ladgg en monsterlaggning for att markera en specifik plats, tex en infart

eller ett torg.

Byt material till ett mer obekvamt, som till exempel smagatsten, for att

signalera en hastighetssankning vid t.ex. skola.

Lagg sten fran fasad till fasad for att ta ner skalan pa platsen och

signalera att har fardas blandad trafik.

Anvand sagad smagatsten, eller annan passande sten, pa gator med

aldre bebyggelse for att vdarna om kulturella och historiska varden.

Ateranvind &ldre stenbelidggning genom att ta upp slipa den for att

gora den skonare att dka pa.

Rama in cykelbanan med ett annat material om cykelbana och

gangbana har samma beldggning, for att markera en separering.

Anvand genomfargad asfalt istallet for malad asfalt for att minska

underhallskostnaderna.

Vaxtlighet

@ Plantera en blandad vegetation med olika karaktarer for att stirka

platsens upplevelsevdrden och skapa ett varierat strak.

@ Vilj ut karaktarsvixter for att skapa identitet till straket eller fiargkoda

strdket med hjalp av vaxtlighet for att gora det enklare for cyklisten att

lokalisera sig.

Placera trad och véxtlighet med en variation for att skapa rumslighet

och |6sa ledningsproblem.

Méoblering

Méblera gatan med vattenkran, mekstall och cykeldusch for att skapa

ett mer funktionellt cykelstrak.

GOr plats for nya cykelmodeller sa som lastcyklar och elcyklar i

parkeringar.

Parkering

@ Ta bort kantstensparkeringar pé gator i stadsmiljo eftersom de tar upp

mycket plats gor cykelstrdken otrygga. Anvand platsen till bredare

cykelstrak eller gaturum med plats for aktiviteter och uteserveringar.



GESTALTNINGSFORSLAG

Den har gestaltningen ar ett exempel pa hur man kan disponera en
gata for att skapa en attraktiv cykelmiljo. Det &r ingen universell 16sning,
manga olika gestaltningar ar mgjliga. | programmet har jag gjort ett ur-
val av punkter, fran foregdende sidas program, som I6ser denna gatans

problem och syftar till att skapa ett attraktivt cykelstrak.
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Forutsdttningar

Gatan som ar utvald for omgestaltning ar en fiktiv gata. Detta for att
fa in intressanta funktioner att gestalta, som till exempel skola och
café. Gatan motsvarar till exempel Vaderkvarnsgatan i Uppsala som har

samma proportioner och liknande utformning.

Gatan &r typisk for innerstadsmiljo och ar ett stort rorelsestrak for

olika sorters trafikanter. Ytor for biltrafiken ar prioriterade och tar upp
det mesta av gatans bredd. Fotgdngarnas plats &r trottoarerna som

ar relativt smala och gér langs fasaderna. Parkerade bilar 6ppnar sina
dorrar in mot trottoaren vilket kan stoppa upp gangtrafiken. Cyklisterna
har ingen egen yta utan far cykla med biltrafiken. Hastighetsgréansen

ar 50 km/h for biltrafiken, en hastighet dar cykelbana eller cykelfalt ar
rekommenderat i GCM-handboken (SKL 2010).

Markmaterialet & genomgaende asfalt, materialet har god komfort
for cyklisterna men signalerar fart (SWECO VBB 2006) vilket gor att
bade cyklister och bilister kan komma upp i hoga hastigheter pa gatan.
Cyklisternas sakerhet, bekvamlighet och trygghet paverkas av att dessa
trafikanter inte ar separerade (SKL 2010).

Gatans utformning & monoton, det &r ett stort rum utan véxtlighet

och mindre rumsbildningar. Det finns malpunker pa gatan som butiker,

skola, gym och café men tillgdngligheten for cyklisterna att na dessa ar
dalig och det finns inga cykelparkeringar. Det finns inga ytor for vistelse
pa gatan vilket gor att de som anvander trottoarerna inte stannar upp.
Manniskor lockar till sig mdnniskor, ndgot som kan skapa attraktivitet
(Gehl 2010). Detta &r ingen gata dar manniskor samlas utan en
genomfart, varpa folkliv inte skapas. Gatans attraktivitet for cyklister och
fotgdngare maste darfor tolkas som 1ag och maojligheter till sinnesintryck

ar fa.

Gatan har dessa egenskaper innan omgestaltning:
-Dubbelriktad med kantstensparkering pa bada sidor av vagen.
-18 meter bred.

-50 km/h

-Asfalterad korbana och gangbana

-Inget cykelstrak

-Aktiviteter i husen langs gatan
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Program

Attraktivitet
Skapa attraktivitet genom att ge plats for aktivitet och skapa

mojlighet for vistelse och rorelse pa gatan.

Ge plats for promenader, uteserveringar och gatuliv genom att ta
bort korfalt.

Rumslighet
Bredda de mjuka trafikanternas plats for att andra gatans

rumslighet och signalera en prioritering.

Planera for ett gott klimat, t.ex. parkeringar i skugga och

vistelseytor i sol.

Hastighet
Separera cykel och biltrafik redan redan vid hastigheter éver
30km/h.

Separering
Anldgg taktila avgrénsningslinjer intill granser, sa att cyklisten

kanner nar den kor fel.
Anvand planteringar och cykelstall som naturliga granser.

Valj ratt pollare till ratt plats, tank pa trafiksakerheten

Skiljeremsa
Utforma val tilltagna skiljeremsor fér att mana om de mjuka

trafikanterna dven pa de gator som inte har kantstensparkering.

Val av material
Ldgg gangbana och cykelbana i samma material for att skilja de
mjuka trafikanterna fran de harda. Detta andrar rumsligheten och

tar ner hastigheten pa platsen.

Anvand stora block till stora rum. Det passar val in i skalan och ar

skont att cykla pa da det blir farre fogar.

Ldgg en monsterlaggning for att markera en specifik plats, till

exempel en infart eller ett torg.

Byt material till ett mer obekvamt som till exempel smagatsten, for

att signalera en hastighetssankning vid t.ex. skola.

Rama in cykelbanan med ett annat material om cykelbana och

gangbana har samma beldggning.

Vaxtlighet
Plantera en blandad vegetation med olika karaktarer for att stérka

platsens upplevelsevarden och skapa ett varierat strak.

Placera trad och vaxtlighet med en variation for att skapa

rumslighet.

Méoblering
Méblera gatan med vattenkran, mekstéll och cykeldusch for att

skapa ett mer funktionellt cykelstrak.

Gor plats for nya cykelmodeller sa som lastcyklar och elcyklar i

parkeringar.

Parkering

Ta bort kantstensparkeringar pa gator i stadsmiljo eftersom de tar
upp mycket plats och gor cykelstrdken otrygga. Anvand platsen
till bredare cykelstrak eller gaturum med plats for aktiviteter och

uteserveringar.
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Gestaltning av gaturummet

Gatan har omgestaltats for att vara ett attraktivare gaturum, med mer

plats for de mjuka trafikanterna som &r den prioriterade malgruppen.

Koérbanan for biltrafiken har minskats ned och kantstensparkeringarna

har tagits bort till forman for bredare ytor till de mjuka trafikanterna.

Gatans hastighet har andrats fran 50- till 40 km/h och cyklisterna har

fatt en trygg separation fran bilisterna bestdende av enkelriktade

cykelbanor med tilltagna skiljeremsor. Fotgdngare och cyklister har

dven mojlighet att stanna och vistas pa gatan vilket skapar ett gatuliv.

De kan ta en kaffe pa caféets uteservering eller sétta sig och njuta av

solen pa bénkarna langs gatan. Parkeringsplatser for biltrafiken har bytts
mot parkeringsplatser for cyklisterna. Handikappfordon kan parkera
intill gymnasieskolan och pa baksidan av den sédra kontorsbyggnaden.
Gatan har inte stoppforbud vilket gor att bilarna kan stanna och slappa
av passagerare, bakomliggande trafik far da vanta.

Rumsligheten har gatt fran ett stort rum @mnat for biltrafiken till
manga mindre rum till fér de mjuka trafikanterna. Vegetation, moblering
och en ny markbeldggning hjalper till att skapa olika rumsbildningar
och blir ocksa naturliga grénser langs gatan.
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Gatan har gestaltats for att 6ka upplevelsevérden och sinnesintryck.
Man kan kdnna doft fran de blommande traden, hora prasslande I6v och
kanna dess textur, réra sig mellan sol och skugga och se och uppleva ett
mer fargglatt och varierat gaturum.

1:400

Legend

cpP Cykelparkering

LP Lastcykelparkering

PM Pump, vattenkran och mekstall
— Bank




Viixtlighet

Gatans vegetation &r planerad for att variera straket och skapa
arstidsvariation. Ldngs cykelstraket star uppstammade trad av tva arter,
freemanlénn och fylldblommigt fagelbér. De star bade enskilt och i
samma planteringsyta, detta for att skapa variation och rumslighet.
Freemanlonnen haller sig gron under sommaren och far sedan en
sprakande scharlakansréd hostférg. Fagelbéret far vita blommor under
varen varefter den haller sig gréon under sommaren och avslutar
sasongen med en gulorange hostfarg. Sorten “Plena” &r bra i stadsmiljo
da den inte far bar som skrépar ner.

Under trdden &r tva lagre buskar planterade, bldbarstry och
svartaronia. Varje buske fyller en plantering och planteras i varannan
rabatt. Bldbarstyt har en frisk gron farg pa bladen som sedan skiftar i
gult till hosten. Svartaronian har en morkare grén farg pa bladen som
skiftar till en rod blank hostfarg.

Vid skolan star flerstammiga Ginnalalénnar vars krona far breda ut

sig 6ver den lite storre ytan. De har ett skirt gront [6vverk sommartid
som far sedan en stark hostfarg som skiftar i gult, orange och rott.
Undervegetationen ar hybridsnébar som har en kuddlik form och haller

sig gron langt in pa senhosten.

Trad

Foto: Ronja Haufe

T
Prunus avium 'Plena’
Fylldblommigt fagelbar Blaze (Jeffersred’)
(varbild) Freemanloénn (varbild)

Undervegetation

Aronia melanocarpa GLORIE E Lonicera caerulea var.
Svartaronia (hostbild) kamtschatica ANJA E
Blabarstry (varbild)

Acer x freemanii Autumn

Foto: Isabel Johansson

Acer tataricum ssp. Ginnala
Ginnalalonn (varbild)

Symhoric
'Hancock’
Hybridsnobar (hostbild)

[

arphos x chenaultii

Moblering

Den norra delen av gatan ligger i solldage och har darfér utformats med
en bredare yta for promenad och umgange. Den har méblerats med
bankar langs cykelstraket dar bade cyklister och fotgangare kan pausa.
Kaféet har fatt mojlighet till att ha en uteservering pa promenaden
intill straket. Smalare pollare med reflexer markerar en gréns vid
uteserveringen sa besokarna skall uppmarksamma cykelbanor och att
chansen for olyckor skall minska. Pollare finns d@ven vid skolan av samma
anledning.

Cyklisterna ar prioriterade pa gatan och skall darfér ha goda
mojligheter att parkera varfor gatan utrustats med cykelparkeringar
for vanliga cyklar och for Iddcyklar. Man kan nu laga sin cykel vid
mekstallet som ligger i narhet till skolan. Mekstallet innehaller verktyg,

en cykelpump och en vattenkran for torstiga cyklister.

29

Perspektiv dver gatan
“Cyklisterna som fdrdas pd gatan trdngs inte Iingre med biltrafiken och pa cykelbanorna
gar ldtt att cykla om man har brattom. Pauser kan gdras pd bdnkar som finns utefter
straket, till exempel vid skolan under ginnalal6nnens sirliga krona. Man kan parkera sin
cykel och ga till gymmet eller de butiker som finns ldngs gatan. Om cykeln gatt sénder
eller har ddligt med luft sa finns allt en cyklist kan behéva vid mekstdllet intill skolan. Dér

kan man dven dricka lite vatten om man cyklat ldngt.”



Promenad 39m
Skiljeremsa 03m |
Korfalt 65m
Skiljeremsa 08 m,
|
Cykelbana 1,8 m

Géngbana med ledstrék 1,8 m|

Val av material

1. Gangbanan och cykelbanan har en beldggning av storre granitblock
lagda mot fardriktningen. Storleken pa blocken gor att fogarna blir
farre vilket gor materialet skonare att cykla pa. Graniten har tre nyanser
pa gangbanorna och tva nyanser pa cykelbanorna. Detta for att gora
en visuell skillnad pa ytorna. Gangytorna har dven fatt ledstrak for att

underlatta for synskadade.

2. Gangbana och cykelbana har en skiljeremsa av tre rader smagatsten.
Materialet har hogre friktion an granitplattorna vilket gor att cyklisterna
kdnner av om de dker 6ver till gdngbanan. Det utgor ocksa en visuell

gréns mellan cykelbana och gangbana.
3. Cykelbanorna kantas av breda skiljeremsor mot korbanan.

Skiljeremsan har tre rader smagatsten som omgardas av en langsgaende

granitsten pa bada sidor. Smagatstenen ger en kdnnbar gréns for

Detalj 1, Skala 1:200 @

cyklisterna mot kanten till kdrbana. Vid skolan breddas skiljeremsorna

for att gora det sdkrare att slappa av elever.

4. Infarten till de sédra handikapparkeringarna har markerats med en
sagad smagatsten. Detta for att bade cyklister, fotgdngare och bilister

skall varnas for korsande trafik.

5. Vid skolan foréndras all beldggning for att uppmaéarksamma cyklister
och bilister pa korsande elever. Cykelbana och korfélt har dér en
beldggning av sdgad smagatsten. Materialet &r obekvamare att cykla
pa dn de stora granitblocken vilket kan leda till en hastighetssankning
for cyklisterna, men ocksa for bilisterna d& materialet kontrasterar mot
korbanan i asfalt. Smala rader av smégatsten invavda i granitblocken
pa cykelbanan markerar en forandring innan skolplatsen och syftar till
en hastighetssankning. Skolans entréplats har en annan beldggning an

gangbanan for att skapa en ny rumslighet och en plats fér méten.
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Forklarande exempel

Detalj 2, Skala 1:200 @
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DISKUSSION

Syftet med denna uppsats ar att undersoka hur ett attraktivt cykelstrak
i innerstadsmiljo kan utformas. Detta for att jag som landskapsarkitekt
och cyklist staller mig fragan om cykelstrdk ocksa kan vara
landskapsarkitektur eftersom jag i dagsldaget anser att manga cykelstrak
har en bristande utformning.

| det har kapitlet diskuteras forst begreppet attraktivitet. Dérefter tas
fragestallningarna, exempelgestaltningarna och metodtillampningen
upp. Avslutningsvis diskuteras hur arbetet kan anvdandas inom
landskapsarkitektur och vilka eventuella fragor som kan undersokas

vidare.

Om attraktivitet

Jag inser redan nér jag forsoker forklara och definiera ordet attraktivitet
i litteraturstudien att det ar ett komplicerat begrepp att arbeta med. Jag
gor dar ett forsok till att forklara begreppet utifran vad som generellt
satt anses som attraktivt. Jag tar hjalp av Gehl (2010) som diskuterar hur
folkliv kan vara attraktivt och skapa attraktivitet i staden. Vidare studeras
skriften Stadsplanera (2002) fran Boverket dér de preciserar gronska, bra
klimat, harmoniska former och en skala utformad fér manniskan som
saker som generellt anses vara attraktiva. Jag vill ocksa veta hur cykling
hénger ihop med detta varfor jag skriver om hur upplevelsen av staden
forandras beroende pa vilken hastighet man fardas i. Samt hur viktiga
sinnesintrycken ar for upplevelsen av staden och hur man pa cykel har
chansen att ta in fler sinnesintryck &n om man férdas i bil.

Trots att jag forsoker definiera begreppet attraktivitet sa blir det
tydligt under studien att attraktivitet kan vara mycket mer, speciellt
ndr det handlar om cykling. Ett attraktivt cykelstrdk behover inte bara
vara ett lummigt strdk i mansklig skala utan kan ocksé vara ett snabbt,
rakt och asfalterat strak. Vad som anses vara ett attraktivt cykelstrak
kan ocksa bero pa tilltankt aktivitet, som till exempel att cykla till dagis
med barnen, ta sig fram snabbt till jobbet eller cykla sakta och njuta av
stadens liv. Genom att géra en avgransning i mitt arbete sa riktar jag
in mig pa vardagscyklisten och inte den snabbe pendlaren, varpa min
tolkning av begreppet attraktivitet inte innefattar det snabba, raka och
asfalterade straket. Denna avgrénsning hjalper mig men gor ocksa att
begreppet stundvis &r svart att arbeta med, speciellt da min tolkning
och avgransning av begreppet inte nddvandigtvis behdver korrelera
med den uppfattning av begreppet som de som deltar i studien har.

Begrepp som vackert eller bra skulle kunna anvéndas istallet for
attraktivt. Valet av begreppet attraktivt faller pa att det innefattar mer

an begreppet bra. Ett cykelstrak kan vara attraktivt, alltsa locka till sig

manniskor, for att det &r vackert och attraktivt for att det ar ett bra strak.
Motsatt sa kan inte ett strak vara vackert for att det ar attraktivt. Att
begreppet kan ha manga betydelser ger dock en osdkerhet som kan
vara problematiskt da ndgot som ar tilldragande for en person kan vara
oattraktivt for ndgon annan. Namnas bor ocksa att det ar attraktivitet for
cyklisten som studeras, varfor bilister inte nédvandigtvis haller med om
definitionen av ett attraktivt cykelstrak.

Cyklistens sakerhet och strakens tydlighet dr ndgot som jag
under studien ser ar viktiga faktorer for attraktivitet, ndgot som inte
formulerats i litteraturstudien men som sedan far komma med som en
del i min sammanfattning om hur attraktiva cykelstrak i stadsmiljé kan

beskrivas.

Om fragestallningarna

I mina slutsatser sammanfattar jag det jag tar med mig fran arbetet
i en tankekarta och i ett program, som vardera svarar pa varsin
fragestallning. Urvalet av sammanfattningarna utfors av mig vilket gor
att tankekartan och programmet &r min tolkning av vad som svarar pa
fragestallningarna.

Tankekartan svarar pa hur man kan beskriva ett attraktivt cykelstrak
i innerstadsmiljo och programmet svarar pa hur man kan utforma ett
attraktivt cykelstrak i innerstadsmiljo.

Fragestdllningarna utformas med 6ppna fragor, som det inte gar
att svara ja eller nej pa. Svaren blir av beskrivande karaktér och jag

bedomer att fragestallningarna besvaras efter arbetets forutsattningar.

Hur kan man beskriva ett attraktivt cykelstrak i innerstadsmiljo?

Vad som &r ett attraktivt cykelstrak gar inte att entydigt svara pa,
men jag kommer i detta arbete fram till att det gar att beskriva.
Beskrivningarna i detta arbete ar mdnga men begransas till det jag
studerar vilket gor att beskrivningarna av vad som éar ett attraktivt
cykelstrak skulle kunna se annorlunda ut. Valet av metoder, uppsatsens
avgransningar och definitionen av vad som dr attraktivt spelar ocksa
stor roll for resultatet. Begreppet ar som beskrivet i litteraturstudien
svardefinierat da det ror sig om preferenser och bedémningar och vad
som menas med attraktivitet och beskrivningarna om vad som ér ett
attraktivt cykelstrak ar i slutdndan min tolkning av begreppet och mitt
urval av beskrivningar.

Beskrivningarna om vad som dr ett attraktivt cykelstrdk har blandat
innehall och delas darfor upp i teman for att gora det lattare att fa en
oversyn. Sinnesintryck, stadsliv, gronska, bra klimat, harmoniska former,

trygghet och sdkerhet ar teman som sammanfattar beskrivningarna
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av ett attraktivt cykelstrak. Tankekartan kan ses som en utveckling av
delen attraktivitet i litteraturstudien varfor rubrikerna hdmtas darifran
som till exempel manniskoliv, sinnesintryck och harmoniska former.
Nagot som inte tas upp i litteraturstudien angaende attraktivitet ar
sdkerhet och tydlighet, som jag lagger till som en sammanfattande
rubrik i tankekartan. Det visar sig vara en viktig del av hur man beskriver
ett attraktivt cykelstrak och visar sig till exempel i beskrivningen “ett
attraktivt cykelstrdk har cykelbanor som dr breda och vdl avgrdnsade fran
biltrafiken vilket gor att strdket kdnns tryggt”.

Nagot som jag definierar som attraktivt i litteraturstudien ar folkliv,
att manniskor drar sig till andra manniskor (Gehl, 2010). Hur detta
korrelerar med attraktiva cykelstrak var svart att forutspa, men det
visade sig att det kan gora det. Det beskrivs bland annat i intervjun med
Morten att ett attraktivt cykelstrak har ytor for folkliv och moten intill

straket. En faktor som ger cyklisterna en anledning att stanna upp.

Hur kan man utforma ett attraktivt cykelstrak i innerstadsmiljo?

Denna fraga sammanfattas i ett program, med handfasta tips fran
studien, som man kan ta hjalp for att gora ett cykelstrak attraktivt. Hur
man kan utforma ett attraktivt cykelstrdk kom att beréra manga av

de teman jag skriver om i litteraturstudien vilket gor att dessa fick bli
rubriker. Materialval pa cykelstrak och omgivande gata ar nagot som jag
pa studieresan till Kbpenhamn far mycket inspiration till varfor det far
en stor plats i mitt program. Jag kommer dar fram till att det inte finns
nagra regler som galler for alla gator, materialvalet maste alltid goras
beroende pa plats. Darfér hamnar punkten Rdtt beldggning pa rdtt plats
ocksa forst.

Utformningen av ett attraktivt cykelstrdk beror pd manga faktorer.
Tilltankt hastighet pa kérbanan &r en faktor som till exempel kan styra
hela utformningen. Den bestammer till exempel bilarnas kérbredd
och vilken sorts separation som kravs mellan bilister och cyklister. Att
biltrafiken styr de andra trafikslagens plats kan vara svart att andra pa
sa lange bilen finns i staden, vilket gor att det ar svart att prioritera de
mjuka trafikanterna sa lange bilen har en huvudroll och dess hastigheter
halls héga. En sankning av hastigheten kan vara ett forsta steg for att
kunna fa plats med attraktiva cykelstrdk i innerstadsmiljo. Trafikverket
skriver i rapporten Okad och sciker cykling (2012) att det &r viktigt att
skapa mojligheter till att vdlja cykeln, dar kanske vi kan ta inspiration
fran Kopenhamn dar det ar majligt att cykla sakert i hela staden. Kanske
kan ocksa landskapsarkitekturen hjalpa till att skapa dessa mojligheter, i
GCM-handboken (2010) star att arkitektur kan fldta ihop krav och behov
till en helhet. Man kan ta inspiration fran Vester Voldgade som har en
gestaltning dar de mjuka trafikanterna ar prioriterade och man ocksa

satsat mycket pa sjalva upplevelsen.

Om gestaltningen

Gestaltningen genomfors pa en fiktiv gata, med matt och funktioner
som ar vanliga i stadsmiljo och aterfinns i manga tata stader. Det ar
dock viktigt att tilldgga att gestaltningen ar ett exempel och manga
andra utformningar ar majliga. For att gora gestaltningen sa skapas

ett program for gatan och programpunkter plockas fran det langre
programmet i kapitlet Sammanfattningar. Det stora programmet kan
liknas vid en "godispase” i vilken man kan vdlja punkter. Valen av
programpunkter till exempelgestaltningen utférs av mig med fokus pa
att prioritera de mjuka trafikanterna. Ett annat fokus kunde ha valts och
gett ett annat resultat.

Jag inspireras av manga bra och konkreta I6sningar fran Vester
Voldgade i min gestaltning. Jag inspireras bland annat av materialbytet
vid skolan pa Vester Voldgade, en 16sning som ar tankt att sanka
hastigheten pa platsen. Jag inspireras ocksd av dess markmaterial
och att beldggningen dr densamma pa gang- cykelbana for att visa
pa prioriteringen av de mjuka trafikanterna. Skillnaden pa gatan
for omgestaltning och Vester Voldgade ar att den senare ar bredare
vilket till exempel gor att dar finns plats for en storre promenad men
ocksa en sidas kantstensparkering. Da gatan i min gestaltning har
andra proportioner, vanliga for gator i svenska stader, far jag ta ett
beslut om att ta bort majligheten for bilarna att parkera pa gatan.

Jag inser att valen jag gor definierar gatan men ocksa att den har
typen av gata egentligen inte rymmer alla funktioner som av vissa kan
vara onskvdrda. Denna gang prioriteras de mjuka trafikanterna och
parkeringsméjligheterna avldgsnas. | rapporten Okad och sciker cykling
(2012) skrivs att planera for cykling blir allt viktigare nar staderna
vaxer och det blir svarare och svarare att fa plats med fler bilar. Men
att prioritera fotgdangare och cyklister och bredda deras ytor ar svart
sa lange bilen finns i staden, dd manga av stadens gator ar smala och
vagar maste hallas 6ppna for biltrafik.

| exempelgestaltningen far de mjuka trafikanterna en betydande
prioritering och ytorna for biltrafiken minskas. Huruvida detta ar en
mojlig gestaltning ar svart forutspa da det visar sig under studien att
gestaltningar i trafikmiljo som tydligt prioriterar de mjuka trafikanterna
ar svara att fa igenom. Som Morten beréattar var till exempel
gestaltningen pa Vester Voldgade endast mdjlig beroende pa att det
fanns ett politiskt beslut om att géra ndgot speciellt med gatan.

Genom att ta bort kantstensparkeringar sa finns mojlighet att
cykla pa sdkrare separerade cykelbanor och plats for att parkera med
vanliga cyklar samt ladcyklar, varfér cykelbanorna blir anpassade for fler
malgrupper. White skriver i rapporten Cykelstaden (2011) att det viktigt
att skapa utrymme s manniskor valjer att fardas till fots eller med cykel,

de skall kunna rora sig men ocksa ha tillgang till attraktioner. Detta blir



mojligt ndr man skapar ett gaturum med delar som bade framjar rorelse
och vila, i nédrhet till attraktioner i byggnader och med méjlighet till
service sa som parkeringar och pumpar langs gatan.

En svarighet i gestaltningen ar att prioritera cyklisterna utan att
inkrékta pa fotgéngarnas ytor och jag férséker, som beskrivs i Okad och
sdker cykling (2010), att behandla cykeln som ett eget trafikslag. Jag far
en forstaelse for hur gator har har designats nar fokus inte legat pa de
mjuka trafikanterna. Till exempel da cyklisterna i manga stader fatt dela
pa platsen som blivit Over efter biltrafiken att fatt sina ytor, vilket leder
till tranga cykelstrak och otrygga gangbanor.

Huruvida gestaltningen fungerar och nar sitt mal ar svart att
besvara. Efter gestaltningen, nar jag jamfér med hur gatan ser ut fran
borjan drar jag dock slutsatsen att gatan forbattrats till fordel for de

mjuka trafikanterna.

Metod

For att svara pa fragestallningarna sa véljer jag att anvanda mig av olika
metoder. De metoder jag viljer skiljer sig fran varandra vilket ger en
triangulering kring fragestallningarna. Val av andra metoder kan leda till
ett annat resultat, detta da metoderna, speciellt intervju och fallstudie,
ar beroende av vem jag tréffar, och vad jag studerar.

Arbetet borjar med en litteraturstudie. Huvudkallan, Trafikverkets
skrift GCM-handboken (2010), ar vald for att det ar det dokument som
senast givits ut med tilldmpbara regler och rekommendationer. Jag
snuddar lite vid utlandska skrifter och tror att fler utldndska kéllor skulle
kunna ge ett intressant resultat, da det visar sig genom att jamfora
cykelstrak i Sverige och Képenhamn att olikheterna &r stora, som till
exempel bredd pa cykelfélt.

Intervjun men Per Eric var en utmaning eftersom det var den forsta
intervjun jag utforde. Intervjun som skulle vara semistrukturerad blir i
slutdndan mer lik ett samtal. Av de fragor som bifogas i bilagan sa stélls
inte alla under intervjun men diskuteras. Felkallor kan vara att tolka
varje fraga som om den ar stalld direkt till den intervjuade.

Per Erics erfarenheter om cykling i andra ldnder &r intressanta att
jamfora med svenska forhallanden. Speciellt med tanke pa att
litteraturstudien ger mig information om vad som &r normen i Sverige
och det visar sig att landerna skiljer sig at.

Studieresan till Képenhamn gar till stor del ut pa att dokumentera.
Att se, ta pa och cykla pa materialen ger en forstaelse som ar svar
att lasa sig till. Jag inser att det jag upptacker i falt skiljer sig fran det
jag last i officiella rapporter i litteraturstudien. Det jag ser kdnns mer
aktuellt an det jag kunnat ldsa mig till. De matt som rekommenderas i
svenska skrifter ar annu inte modifierade for till exempel olika sorters

cykelmodeller. Min tolkning ar att utvecklingen gar snabbare &n

utformandet av skrifter, vilket gor att rekommendationerna inte helt
speglar verkligheten. Att studera befintliga exempel i en stad som
Képenhamn, som ligger fore i cykelutvecklingen, ar darfor en viktig och
larorik del i mitt arbete.

Intervjun med arkitekten Morten Weeke Borup ar inriktad pa
cykelstrak i Kbpenhamn men i synnerhet pa Vester Voldgade. Att
intervjua ndgon om en specifik utformning och inte ett helt projekt
ger mig mycket bra information och en storre forstaelse for gatan
utvald till fallstudie. Intervjun ger mig en aterkoppling till det jag sett
och analyserat pa Vester Voldgade. Om man jamfér denna intervju
med intervjun med Per Erik Rosén sa gar resultaten at skilda hall, trots
att intervjuerna utfors med liknande fragor. Det ar tydligt att den
intervjuades bakgrund och kunskaper ligger till grund for svaren pa
fragorna. Intervjun med cyklisten Per-Eric far en mer praktisk inriktning
medan intervjun med arkitekten Morten tar en mer utformande
inriktning. Resultatet kan darfor bero pa det urval jag gor och att endast
tva intervjuer utfors.

En felkalla i fallstudien och dokumentationen av bra exempel kan
vara att jag spenderade lite tid pa platserna, vilket gor det svart att veta
om mina slutsatser om gatorna och dess cykelstrak &r riktiga. Onskvért
hade varit att spendera mer tid pa platserna, vid andra tidpunkter och
arstider, for att fa veta om mina slutsatser stammer.

Metoderna ger olika mycket till arbetet. Workshoppen &r intressant
att jobba med men kraver mycket tid och ger mindre information an
vantat. Det ar forsta gangen jag haller i en workshop vilket gor att jag
ar ovan och kédnner en liten osakerhet dver formatet trots forberedelser.
En reflektion om hur workshoppen kan férandras ar till exempel att
det kan behovas mer tid till att diskutera varje del for att battre forsta
deltagarnas resonemang. Detta for att jag marker att jag inte forstar allt
som skrivits ner under workshoppen och att deltagare ibland uppfattar
vissa delar felaktigt. Att halla i fler workshoppar kan vara intressant
och larorikt da forbattringar kan géras med hénsyn till den forsta

workshoppen.
Slutord

Med mitt mal att forklara och utforma attraktiva cykelstrak i
innerstadsmiljo sa ar utformandet av tankekartan och programmet
en viktig del i mitt arbete. De forklarar pa ett enkelt satt mina
fragestallningar. Begreppet attraktivitet ar komplicerat att jobba
med och jag inser i arbetet att begreppet attraktivt cykelstrak inte ar
definierat.

Detta arbete béar en bit pa vdgen till att beskriva vad som ar ett
attraktivt cykelstrak i innerstadsmiljo. Det skulle vara intressant att
fortsatta studera detta for att kunna utoka tankekartan med fler

beskrivningar. Kanske kan man da anvanda den for att pa ett enkelt satt
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beskriva vad man menar med attraktivitet ndr man skall féréka skapa
det.

Programmet &r utformat efter studiens férutsattningar, det jag fatt
berattat for mig och det jag sett, varfor fler intervjuer och fallstudier kan
leda till fler slutsatser. Min fraga till vidare studier ar darfér samma som

jag stallt mig sjalv:
Hur kan man utforma ett attraktivt cykelstrék i innerstadsmiljo?
Sjalv har jag bara snuddat vid @mnet och det skulle vara intressant

att fylla pa och vidareutveckla mitt program, detta for att inspirera till

skapandet av en mer attraktiv cykelmiljo.
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BILAGOR

Bilaga 1

Har redovisas intervjufragorna till intervjuerna som utfordes i kapitel

Intervju cyklist och i kapitel Studieresa.

Intervju Per Eric fran Uppsala cykelférening Intervju Morten Weeke Borup

1. Vilka faktorer ar viktiga att tdnka pa nar man vill designa attraktiva cykelbanor i Intervjun bérjar med en allman del, fortsatter med fragor om Vester Voldgade och
stadsmiljo? avslutas med en framtidsspaning.

2. Hur ser enligt dig ett attraktivt cykelstrak i stadsmiljo ut? Allmédnna fragor om cykelbanor i stadsmiljo:

1. Vad tycker du ar viktigt att tdnka pa nar man vill designa attraktiva cykelbanor i

3. Vilka ar de storsta problemen med cykelbanor i stadsmiljo idag? innerstadsmiljo?
4. Hur ser du pa relationen mellan cykel, gang och bil i innerstadsmiljo? 2. Hur ser du pa relationen mellan cykel, gang och bil vid design av cykelbanor?
5. Nar passar ett mer designat cykelstrak? 3. Nar passar en mer designad cykelbana?

(Med designat cykelstrak menar jag ett cykelstrak som har en utformning

som ar annorlunda dn en asfalterad bana avskild fran bilvdgen av en vit linje, Fragor om Vester Voldgade:

den vanligaste utformningen) 4. Varfér genomfordes en sadan stor forandring av Vester Voldgade?
6. Nar kan designade cykelstrak utgora ett problem? 5. Vilken var din och kontorets roll vid omgestaltningen?

7. Vilka andra material dn asfalt tycker du fungerar pa cykelstrak? 6. Vad var er vision for designen av Vester Voldgade?

-Har du ndgot exempel pa dar man anvéant andra material pa bra/span-

nande satt? 7.Vad var er vision for designen av cykelbanorna?

8. Hur ser framtiden ut fér innerstadens cykelbanor? 8. Hur gick tankarna kring materialvalet pa cykelbanorna?
-Hur ser din egen vision ut for utformningen av framtidens cykelbanor?
9. Har ni gjort ndgon uppfoljning av projektet?

-Tycker du att projektet blev lyckat?

Fragor om framtiden:
10. Hur ser framtiden ut for innerstadens cykelbanor?

-Hur ser din egen vision ut for utformningen av framtidens cykelbanor?
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Bilaga 2

Del 2 - Lotusblomman

Har redovisas lotusblomman i sin helhet. Inringade dr teman som jag

valde att ga vidare med i studien. Tomma rutor ar dubbletter som i

efterhand tagits bort.

Vedetation
Taktlt som Cphfinana i Bppeltrad utmed Karaktars-
Infaraad awskild pd niviskilinader nidra cykelbanan
g sgrial att naget cvkelstrik som waxter som
asfalt hander hice skl Bt bedtinl kkaliserar ol
vigen rer bilarma. g hastighet
olika firg Crkelstall utgar Fargkeda med
pé cykelbana, ans men man | pMittlinje s sma vegetationen,
1 g4nabana Z kan gaemellan | taligs vister 3 slgrifikant féir
ach billwig stirne sirik
It =4 [dn Raffl xde Il
gt Slika fing 54 slytt SR Mlanteringar | vegetation - nga |&w
meikin pacvkelbana, | orena) som avgransar avollkaslag | PHEEEr Narman utger wegetation | hijd, apentffland
cykelsymialen g4nghana mojligt {Lddor och kommer fr nara wiskiiyiid SRR S trad nara
pd oykelbanan och bilvig spaljesr] Janzen cykelbanan
1. Belvsa ollka
Materlal, firg saker varje dag slingor |
Windskydd
och farm b e, trad, fasader marken
dler vatten
kires wagen 4 yatten belysning 5, aktlvera
belysring
L8 Belysa orlentering’
varktion | Efing
rumslighet T:;dllt;;:e Cykla firkd Funktlorny smala gator Breda gator Intressanta saker | ysgledring mha Balysa
i e kul saker Inravation - etatlon
Cppetislutet orlentering langs straket  |babvsning | gatan | *59
Upphad
nteraktlva tador, Solpander | vattenkran lings TR an Upphojda i o i Flera Fumslighet med skuggande
dagens dikt ik alla bilar fiketirraisar far plats cykalfiler wegetation wietllghet
o vertlkal TR
cykelslip . Satea pd deta jer aronska som ger Tdlig korsningar
s el Litet mekstall | far upplevelsan 7. upplevelse utan i 2 T e 3rnian
= att ta plats i il
baldgaring
Tidsutmanirga s
ng i Jobba med alla | Jobba med ud- | Tipsrunde- Ljud Tempordra cykel- Ute
cvkellifthiss | T e ardu snab- u sinnesiniryck upplevelser strak Uppmanirgar | Eor serveringar
bare dn bussen? korsringar
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Bilaga 3

Del 3 - Gestaltning av gaturum - problemlésning av negativt/

positivt genom lotusblomman

Ovningen resulterade i tv3 gestaltningar. Redovisat material dr det som

deltagarna gestaltat och skrivit ner, oredigerat utav mig.

Gestaltning 1

Lappar fran 6vning 1:
Positivt: Olika rumsligheter, cykelpumpar lite har och var.
Negativt: Hoga trottoarkanter, gra asfalt och vita streck ger en

monoton gata, krockrisk pa dubbelriktade banor.

Val i Lotusblomman
Infargad asfalt. Sa slatt material som mgjligt.
Olika farg pa cykelbana, gdngbana och bilvdg.

Tydlig avgransning. Rumslighet med vegetation.

Namn pa ide: Hoppl0s bil och bussgata blir strak for alla

Kort beskrivning: Fyrfilig gata i centrala staden som idag inte har
cykelbanor far ny planering, vegetation, omvéxlande rumslighet och

upplevelse for alla som fardas.
Hur &r den nyskapande: Sekvenser av olika tradarter, olika farg pa
cykelstraken och tydlig avgransning mellan trafikanterna. Biologisk

mangfald och en gron kil in i staden.

Vilka behov uppfyller den: Olika rumsligheter, pumpstationer, sdkra

gang- och cykelstrdk samt sankta hastigheter.

Gestaltning 2

Positivt: Namn pa banorna, vegetation langs cykelbanan.
Negativt: Otydliga markeringar speciellt vintertid, inga stand

med gratis fika langs cykelbanan.

Val i Lotusblomman:
Appeltrad utmed cykelstrdk som beléning. Olika héjdnivéer,
gréva ner bilarna och héja upp cyklarna. Planteringar av olika

slag, lador, spaljéer och alléer. Mittlinje av sma vaxter.

Namn pa idé: Appleroad

Kort beskrivning: Nedsdnkta fordonsbanor, dppeltrad langs GC-
banor, farthinder i bilbana som fungerar som 6vergangsstalle for
gdende. Markeringar i gata for trafik av vaxtlighet t.ex. Idga orter.
Hur &r den nyskapande: Rediga nivaskillnader, sma planteringar

med praktisk funktion, vatten som fartsankare.

Vilka behov fyller idén: Fikabehov, tydliga markeringar, vegetation,
LOD och sékerhet.
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