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Summary

Background

With the current urbanisation of larger cities in Sweden the
demands on their public spaces are changing. The increasing
population comes with many advantages but because there is
almost no unused space left in our city centres, several issues
have arisen there. One of these issues is the capacity of bicycle
parking. The current infrastructure of bicycle parking cannot
meet the demands on parking created by cyclists, leading to
overcrowded bicycle parking areas and bicycles being parked
randomly throughout the city. The increasing amount of cyclist
is however not caused by urbanisation alone. Because of the
climate change there is an interest in changing our transportation
system to sustainable alternatives. One of these alternatives is
the bicycle, which is often ideal for shorter trips within the city
limits. Both citizens and many municipalities in Sweden are
moving towards a transportation system where cycling has a
major part. Because of the limited amount of space in most city
centres the solution to the increasing amount of parked bicycles
is not as simple as just installing more bicycle parking areas. In
the limited space there are many interests and functions that
must work together with transportation infrastructure. It is the
common living room for all citizens and needs to offer social
qualities as well.

Fig 1. The city centre area of Uppsala where our case study is focused is marked in red. The

circle around it shows a 3 km radius which is the average lenght of a bicycle trip.

Purpose

If the situation with bicycle parking is not taken seriously the
issues will most likely grow and bicycling may need further
restrictions and limitations in our cities. Our concern with

this has led us to form the purpose of this report, which is:

to investigate how we can expand, plan and design bicycle
parking in a city centre where both the population and cycling is
increasing, without having a negative impact on the quality of the
city environment.

Case study Uppsala city centre

After meeting with Uppsala municipality to discuss issues related
to bicycle parking infrastructure and landscape architecture we
chose to study the bicycle parking situation in the city centre of
Uppsala. Uppsala is a university town with a rapidly increasing
population and there are several issues with the capacity of
bicycle parking today. The city centre is focused on a small area
considering the amount of citizens living in Uppsala. Based on
our studies we propose a general plan for bicycle parking within
the city centre and present design ideas for two bicycle parking
areas.

Method

Background study

The report consists of two parts. The first part is a background
study on bicycle parking, cyclist behaviour and quality of city
environment related to bicycle parking. The methods we have
used in the background study are literature studies, place visits
and interviews.

When we started working with the report we quickly realized
that understanding the behaviour and choices that cyclists

make when parking could lead to a part of the solution. With

the limited space of most city centres it is almost impossible

to create a sufficient amount of bicycle parking spaces at every
destination without sacrificing other important functions. If we
could understand how cyclist think when parking their bicycles
we could create a design that would encourage using appropriate
bicycle parking even if its not located directly at the destination.
We also studied examples of bicycle parking solutions and
designs to extend our knowledge on possible solutions. Our idea
with this report is to combine bicycle parking solutions with a
city environment of high quality. For this reason we have also
studied key functions of city environment that we believe bicycle
parking could have a negative impact on.

Inventory

Analysis

Litterature studies

Occupancy study

Study visits
Survey Program and
i proposal
Interviews
Conclusions Program Design ideas

Fig 2. This illustration shows how our report is divided between the background study part and the Uppsala specific part.
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Case study

In the second part of the report we have made a case study of the
city centre of Uppsala.

Uppsala city plans

In the case study we first made a study on Uppsala as a city for
cyclists. We then studied Uppsala municipalities future plan for
cycling and the specific future plan for the city. In the specific
future plan for the city we found several future adjustments that
will create passages over existing barriers and will most likely
have an effect the cycle routes through the city.

Observation studies

We wanted to take in account the fact the population of Uppsala
is increasing and therefore made a calculation on how the amount
of cyclist will change in the future. We based the calculation on

a 3 km radius around the city centre, which is the average length
of a bicycle trip. Within this radius we calculated the amount of
residents and compared them to the municipalities population
estimation for 2019. We then had an estimated guess that the
population would rise about 12 % within this area.

The next step was to actually count how many bicycles where
parked in the city centre. We made inventories of parked bicycles
in late February and early March. Around this time the amount
of cyclists in Uppsala is low because of the cold climate. We
therefore compared the results from bicycle counters in Uppsala
taken from the same time as our inventory and from the most
popular season for cyclists. The counters showed an increase

of 80 % in cyclist passing through the city. We combined the
increase in population with the increase in cyclist in high season
to estimate how many bicycles would be parked in the city centre
in 2019 high season. The results show an amount of parked
bicycles that exceeds todays total amount of bicycle parking in
Uppsala city centre.

During our inventory we also got an idea of how parked bicycles
were distributed throughout the city centre, which bicycle
parking areas that had a high or low occupancy. The results show
that bicycle parking near destinations are often full while less
visible bicycle parking areas seem to be forgotten and almost
unused.
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We made an analysis on the existing bicycle parking areas to
investigate if they were in conflict with the quality of the city
environment. We found that some of them were, mostly because
of locations where parked bicycles come in conflict with the
accessibility of the city.

Considering the results of our inventory and calculations of
future cyclists we decided to focus on two possible solutions, the
first one was adding more bicycle parking in attractive locations
and the other was making the bicycle parking with a low
occupancy more attractive for cyclists.

During our literature studies we read reports on cyclist behaviour
related to bicycle parking, unfortunately these report were

not made in Sweden. To investigate how cyclists in Uppsala
prioritize when parking their bicycles we made a local survey.
The survey consisted of five questions and the main question
we wanted answered was if cyclist would use a bicycle parking
area of high quality even though it was not located directly at
their destination. To gather answers for the survey we talked to
cyclist about to park or pickup their bicycle in the city centre of
Uppsala, 57 cyclists took part in the survey. Considering over
200 000 people live in Uppsala, 57 cyclist cannot speak for the
entire population. The survey did however indicate that cyclist
in Uppsala have similar ways of prioritizing when parking their
bicycles as cyclist did in the reports we previously had studied.
A safe way of locking the bicycle was one of the most important
factors among the survey participants.

Program, proposal and design ideas

Program

Based on our background studies we created a bicycle parking
program for city centres. The program describes when different
types of bicycle parking should be used as well as where and
where not to place bicycle parking. We came to the solution that
bicycle parking of higher quality should be used in areas that
are not directly connected to a popular destination. The higher
quality bicycle parking will hopefully attract cyclists seeking a
safe and comfortable parking experience. Bicycle parking near
destinations will be kept simple and efficient for shorter parking
stays. We also found that parking possibilites for cargo bikes
and other large bicycles is lacking in the city centre today. This
type of parking is important for the accessibility in the city for
all cyclists. In our propsal we suggest that cargo bikes parking
should be implemented in several locations througout the city
centre.

Proposal

The program was used to create a proposal for bicycle parking in
Uppsala city centre. The proposal includes suggested locations for
different types of bicycle parking, like parking for cargo bikes or
more secure parking. Following the proposal is a suggestion on
how it can be implemented in four stages considering how urgent
the improvements are.

From our background studies we made the conclusion that easy
accessible information on how and where to park your bicycle
can have an impact on the choices of the cyclist. We therefore
made a map displaying the location and different qualities of
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Fig 3. In our proposal for a bicycle parking map the different types of bicycle parking are marked with symbols.

bicycle parking in the city centre. The bicycle parking map shows
the situation that would be if our general proposal had been
implemented.

Design ideas

We have created design ideas for two different bicycle parking
areas from our general proposal. The first one is Klostergatan,
which is an existing bicycle parking area with a low occupancy.
The design idea shows how the area can be made more attractive
to cyclists with the hope of raising the occupancy. The main ideas
are to improve the quality of the bicycle parking, make the bicycle
parking more visible, make destinations more visible and improve
the feeling of safety in the area.

The second proposal is of a new potential area for bicycle parking.
It is located in an existing parking garage that has an entrance
directly on a popular bicycle route. Our idea with this design

is to implement bicycle parking in existing car parking spaces
without having to redesign the entire garage. The garage is made
attractive and visible to cyclists by a new colour design and
improved lighting.

These two design ideas show examples on how existing bicycle

parking with low occupancy can be improved and how new
bicycle parking can be added to an already dense city. Looking
in our general plan for bicycle parking in Uppsala city centre
there are several locations where similar design ideas can be
implemented.

Fig 4. One of the bicycle parking types we analysed is parking for cargo bikes. In
our proposal we suggest implementations of cargo bike parking in many places
throughout the city to make the city accessible for a wider group of cyclists.

Fig 5. An important part in the design idea for the parking garage are the signs and symbols guiding the cyclists to the parking.
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Introduktion




Inledning

Cyklar dr kdnsloladdade ting. Cykeln dr frihet, sinnlighet och
valmaende for en, men en irriterande plaga f6r en annan. Hur
kommer det sig?

Vi har bada vuxit upp i Uppsala, en stad med lang cykelhistoria
och just nu den stad i Sverige som har flest cyklar per invanare
(Skandisloppet 2016). Att vdxa upp har har betytt att vdxa upp pa
cykel. Uppsala dr en relativt liten stad, ddr centrum ligger inom
cykelavstand fran i stort sett alla stadsdelar. Cykeln ar darfor ett
mycket smidigt val av transportmedel. Staden breder ocksa ut sig
i ett platt slattlandskap med Uppsaladsen som enda uppforsbacke
och de starkt trafikerade gatorna &r fa. Kort sagt, Uppsala ldmpar
sig vadl som cykelstad.

En stad diar mdnga cyklar innebér ocksa en stad med en het
cykeldebatt. Mdnga klagar pa cyklister som cyklar for fort, pa

fel satt, pa fel plats eller belamrar stadskdrnan med parkerade
cyklar. Det verkar som att cyklisterna aldrig kan vara pa rétt plats.
En del av forklaringen till denna irritation stdr att finna i hur vara
stader ar byggda och vilka trafiknormer som rader. Samtidigt som
cyklismen vaxer har cyklisterna helt enkelt ofta ingen ”rétt” plats
att vistas pa, utan tvingas slass med fotgédngarna om det lilla
utrymme som blir dver efter bilen (Hallemar 2014). Detta beror
till stor del pa att stader ldnge planerats och byggts med bilens
framkomlighet i fokus.

Nu satsas istdllet pa cykeln pa bade nationell och kommunal
niva. Att fa fler att cykla istéllet for att aka bil ses som en
16sning for att uppnd klimatmalen (Trafikverket 2016) och
bdttre utnyttja utrymmet i allt mer fortatade storstader (SKL
2014, Naturvardsverket 2015a). Och satsningarna har redan gett
resultat. I Uppsala har cykeln nu gatt om bilen som det mest
anvanda transportmedlet for resor i tatorten (Uppsala kommun
2016a). Men uppgraderingen av cykelinfrastrukturen haller inte
samma fart. Detta mdrks sdrskilt tydligt i Uppsala, som har en
liten och koncentrerad stadskdrna dar cykelparkeringarna inte
langre ricker till. Overbelastade cykelstill och felparkerade cyklar
har lett till férsamrad tillganglighet i centrum.

Att 16sa cykelparkeringsfragan i stadskarnan &r avgérande for

att cyklismen ska vdxa hallbart och for att undvika att cykeln

blir den nya boven i stadsmiljon — cyklar som upptar alltmer

av vara vardefulla innerstadsytor skulle kunna bli ett lika stort
tillgénglighetsproblem som bilen ar idag om inget gors at saken.
Stadskdrnan har en sdrskild status i trafikndtet eftersom den

ar malet for de flesta resor, parkeringsutbudet blir darfor extra
viktigt hdr. Om inte parkeringssituationen i stadskdrnan fungerar
paverkar det hela stadens cykelndt negativt. Detta examensarbete
fokuserar pa hur behovet av cykelparkeringar kan tillgodoses i en
allt tdtare stad utan att stadsmiljon foérsamras.




Problematisering

Uppsala kommun har malet att Uppsala ska bli Sveriges basta
cykelstad. Detta samtidigt som staden byggs tdtare och tdtare.
Detta staller hoga krav pa utformningen av offentliga miljder
som inte far bli belamrade med cyklar. Flera cykelparkeringar

i Uppsala centrum dr idag 6verbelastade vilket leder till
felparkerade cyklar runt omkring cykelstdllen. Det leder till
problem med tillgédnglighet och tar utrymme fran uteserveringar,
gangstrak och andra offentliga ytor. Kaoset vid cykelparkeringar
skulle dven kunna leda till att cyklister med sdrskilda behov
undviker att cykla i centrum. Problemen som finns i Uppsala
géller dven for manga andra stdder idag.

Syfte

Syftet med detta arbete dr att undersdka hur man kan tillfora,
planera och gestalta cykelparkeringar i en stadskdrna dar
befolkningen och cyklismen §kar, utan att stadsmiljén paverkas
negativt.

Fragestdllningar

Hur utnyttjar man utrymmena i en allt titare stadskdrna pa
bésta satt sa att det 6kande behovet av cykelparkeringar kan
tillgodoses?

Hur undviker man att cyklister felparkerar och pa sd satt
forsamrar stadskarnans tillganglighet och attraktivitet?

Avgransning

Tematiskt dr arbetet avgransat till cyklisters beteende vid
anvandande av cykelparkeringar, utformning av cykelparkeringar
och god stadsmiljo. Vi har valt att enbart fokusera pa

offentliga cykelparkeringar — boendeparkering eller privata
parkeringar behandlas inte. Ddremot namner vi i korthet
arbetsplatsparkeringar eftersom vi under arbetets gang har sett
att de har en betydande paverkan pa parkeringssituationen i
stadskdrnan.

Arbetet dr geografiskt avgransat till ett fokusomrade i

Uppsala centrum, omringat av S:t Olofsgatan, Kungsgatan,
Baverns grand och Fyrisan. I arbetet kallar vi detta omrade for
stadskdrnan. Vi har valt att fokusera pa detta omrade efter att

ha fatt det utpekat av Uppsala kommuns trafikplanerare med
ansvar for cykelparkeringar, Oscar Forss, som ett av de storsta
problemomradena vad giller cykelparkeringar. Aven resecentrum
pekades ut som ett stort problemomrade, men vi har valt att inte
inkludera resecentrum eftersom Uppsala kommun redan har
planer pa ett cykelparkeringsgarage dar.

/

Fig 8. Cyklismen vdxer och det gor ocksd mdngfalden av cykelvarianter. Alla krdver sin sdrskilda cykelparkering.

Arbetets upplagg

Arbetet dr uppdelat i tvd delar, en mer generell del med
bakgrundsstudier om cyklism, cykelparkeringar och stadsmiljo
samt en fallstudiedel som dr koncentrerad till Uppsala
stadskdrna. Fallstudiedelen avslutas med ett forslag pa hur
cykelparkeringssituationen i Uppsala stadskdrna kan l0sas.

Metod

Litteraturstudier

For att skaffa oss bakgrundskunskap inom dmnet
cykelparkeringar och undersoka den forskning och kunskap som
finns inom dmnet har vi sokt litteratur i SLUs bibliotekstjanst
PRIMO och dven gatt igenom relevant litteratur fran tidigare
kurser inom landskapskaritektutbildningen. Vi har dven sokt

i databaserna Web of Science, Scopus och Google Scholar. De
sokord vi har anvént oss av dr: bicycle, parking, bicycle parking,
cycling, cykel, parkering, cykelparkering, cyklism.

Eftersom arbetet resulterar i ett forslag for en svensk stadskdrna
har vi dven sokt litteratur fran svenska organisationer som
arbetar med cykelinfrastruktur, namligen SKL (Sveriges
kommuner och landsting), Trafikverket och VTI (statens vdg och
transportforskningsinstitut).

Vi har ocksa fatt vardefulla litteraturtips inom dmnet cykling fran
var handledare Per G. Berg.

Eftersom vart arbete behandlar situationen i Uppsala stadskidrna
har vi aven sokt information hos Uppsala kommun. Tack vare

var kontaktperson pa Uppsala kommun, trafikplaneraren Oscar
Forss, har vi fatt ta del av farsk statistik angdende cykeltrafik och
cykelparkeringar i Uppsala centrum. Vi har ocksa last Uppsala
kommuns plandokument gallande cyklism, cykelparkeringar och
stadsmiljon i innerstaden.

For att undersoka vilka typer av cykelstdll som finns

pa marknaden har vi sékt i webbkataloger fran olika
cykelstallsleverantorer. Vi valde leverantorer genom att gora en
sOkning efter cykelstall pa Google.

Studiebesok

For att ta reda pd hur olika typer av cykelparkeringar som
tvavaningsstall, cykelparkeringsgarage och lddcykelparkeringar
fungerar i praktiken gjorde vi en studieresa till Malmoé och Lund
den 9-11 mars. Ddr cyklade vi runt, observerade, fotograferade
och provparkerade for att fa egna erfarenheter av de olika
cykelparkeringstyperna. Vi besokte tre cykelparkeringsgarage

i Malmé och ett i Lund, utrustade med bade tvavaningsstall,
ladcykelparkeringar och vanliga framhjulsstall. Vi valde

Malmoé och Lund eftersom Malmo anses vara Sveriges bdsta
cykelstad och eftersom vi kdnde till att det fanns flera
cykelparkeringsgarage i bade Malmé och Lund.

Intervjuer med sakkunniga

Under arbetets gang har vi genomfort flera intervjuer med
sakkunniga inom cyklism, trafikpsykologi och trafikplanering.

Den 3 februari intervjuade vi Per-Eric Rosén fran Uppsala
cykelférening for att underséka hur Uppsala cykelférening ser pa
situationen med cykelparkeringar i Uppsala centrum och ta del
av foreningens erfarenheter av cykelparkeringslosningar i andra
stader.

I arbetet med enkdtstudien gjorde vi intervjuer med
trafikpsykologen Séren Nordlund for att fa vagledning i
utformningen av enkdten.

Under féltstudierna i Malmo intervjuade vi Johan Wedin fran
MOVEBYBIKE. Eftersom MOVEBYBIKE har sin verksambhet i
cykelparkeringsgaraget pa Malmo centralstation och dven driver
en cykelverkstad dér sd har de god insikt i hur garaget fungerar
och kunde bidra med vdrdefulla upplysningar.

Under arbetets gang har vi dven fért samtal med trafikplaneraren
Oscar Forss pa Uppsala kommun for att diskutera resultat fran
vart arbete och dess koppling till Uppsala centrum.
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Observationsstudier

Inventering och analys av cykelstdll i Uppsala stadskdrna

Vi har inventerat cykelparkeringarna i Uppsala stadskdrna vid
tva tillfallen, den 1 och 5 februari 2016. Vi fotograferade da alla
cykelstall pd markplan, noterade typ av cykelstéll och raknade
antalet platser i varje stall.

Baserat pa vara litteraturstudier och egna observationer har vi
sedan analyserat om cykelstdllen paverkade stadsmiljén negativt
och i sd fall pa vilket satt.

Inventering och analys av parkeringsgarage

Den 5 februari inventerade vi alla offentliga parkeringsgarage
i Uppsala stadskarna. Vi utgick fran en karta 6ver offentliga
parkeringsgarage som vi hittade i Uppsala kommuns
parkeringspolicy. Vi besokte alla garage, noterade hur infart/

Fig 9. Inventering och cykelrdkning i Uppsala stadskdrna.
Dragarbrunnsgatan, Uppsala 2016.

utfart var konstruerad, var det fanns utgéngar for fotgangare
och om det var mojligt att ta sig ut dar med cykel, om det fanns
cykelparkeringar i garaget och hur manga vaningsplan garaget
hade. Sedan komplettarade vi informationen med uppgifter om
antal parkeringsplatser, beldggning och parkeringsavgifter for
varje garage. Dessa uppgifter hamtade vi ocksa fran kommunens
parkeringspolicy (Uppsala kommun 2014b).

Baserat pa kriterier som vi hamtat fran vara litteraturstudier
analyserade vi sedan parkeringsgaragens lamplighet for att
anldgga cykelparkeringar dar.

Inventering och analys av Uppsala stadskdrna

For att fa en bild av cykelflédet till och inom Uppsala stadskdrna
har vi gjort en analys av omradet inspirerad av Kevin Lynchs
verktyg for att forsta lasbarhet och orienterbarhet: strak, noder,
barridrer, omraden och landmarken, dar

strdk dr de delar dar vi rér oss som till exempel gator,
broar, tunnlar och jdrnvégar,

barridrer ar granser mellan olika omraden, de kan vara
mer eller mindre genomtrangliga,

omraden &r sektioner ur staden som upplevs ha liknande
karaktdr eller som omringas av andra bestandsdelar,

noder dr platser med intensiv rorelse och valmdjligheter,
som till exempel korsningar,

landmadrken ar de referenspunkter som vi upplever i
stadsmiljon.
(Lynch 1960)

Eftersom vi har analyserat stadskdrnan ur cyklistsynpunkt och
da upplevt den som ett enda omrade utan sérskilda landméarken
valde vi bort dessa aspekter och koncentrerade oss pa strak,
noder och barridrer.

Vi har dven inventerat fria ytor i Uppsala stadskdrna och
analyserat vilka av dem som dr lampliga for att anldgga nya
cykelparkeringar. Ytor som uppfyllde samtliga nedanstaende
punkter har vi bedémdt som potentiella f6r cykelparkeringar:

Fria ytor eller ytor som upptas av bilparkering

Ytor som kan tas i ansprak utan att férsamra
tillgangligheten

Ytor som kan tas i ansprak utan att hindra befintliga strak
och rorelser

Ytor som inte har ndgon social funktion

Fig 10. Schematisk karta 6ver Uppsala. Den réda cirkeln markerar en 3 km radie frdn
Stora torget, med vdrt arbetsomrdde rédmarkerat i mitten.

Cykelprognos

Eftersom en del av problematiken i vart arbete ar att antalet
cyklar i centrum okar ndr staden vaxer, ville vi géra en ungefarlig
prognos 6ver hur antalet cyklar i Uppsala stadskdrna kommer att
oka i framtiden. Fér prognosen anvandes en metod som beskrivs
i boken Design manual for bicycle traffic, utgiven av den holldndska
ideella organisationen CROW som bestdr av yrkeskunniga inom
infrastruktur, trafik och stadsmiljo (CROW 2007).

Metoden ger en uppskattning av hur manga nya cykelplatser
som kommer att behdvas i en stadskirna, baserat pa
befolkningsutvecklingen inom en tre kilometers radie fran
stadskdrnan. Tre kilometer ar den genomsnittliga ldangden

pa cykelresor till stadskarnor, det vill sdga resor som har
shopping, social rekreation, eller pendling med byte till annat

transportmedel som syfte. Man borjar med att rakna antalet
parkerade cyklar inom det centrumomrade man studerar.
Cykelrdkningen ska utféras vid en representativ tidpunkt,

den bdsta tiden dr april-juni eller september-oktober. Inga
vagarbeten eller sdrskilda omstandigheter eller evenemang som
kan paverka antalet parkerade cyklar far dga rum. Rakningen
ska ocksa utféras vid de klockslag nér det dr som mest cyklar i
omradet och far garna upprepas vid ett andra tillfélle. Steg tva
dar att rdkna antalet bostdder inom samma trekilometersradie.
Baserat pa detta kan man rékna ut antalet parkerade cyklar som
varje bostad genererar genom att dividera antalet parkerade
cyklar med antalet bostader. Kvoten man far fram kan man sedan
anvanda for att berdkna hur manga parkerade cyklar i centrum
som varje ny bostad kommer att generera (CROW 2007).

Resultatet blir forstds ingen exakt prognos — andra
omstandigheter som forbdttrar situationen for cyklister,
exempelvis en upprustning av cykelbanor eller en minskning av
antalet bilar, kan ju gora att antalet parkerade cyklar 6kar mer dn
berédknat. Siffran kan dnda tjdna som en indikation pa hur stort
behovet av nya cykelparkeringar kommer att bli.

Var ursprungliga plan var att félja denna metod och ta fram en
prognos for 2030, men vi var tvunga att anpassa bade metoden
och prognosperioden efter den statistik vi hade tillgang till.

Vi kunde inte fa tag pa en prognos for antalet nya bostader
utan fick istdllet anvdanda en befolkningsprognos. Den langsta
prognosperioden vi hade tillgang till var fram till 2019. Vi lade
ocksa till en sdsongsaspekt for att fa ut ett maximivarde for
behovet av cykelparkeringar i stadskarnan. Tillvigagangssattet
var foéljande:

Vid tva tillfallen rdknade vi antalet parkerade cyKklar i
stadskdrnan. Vi valde en vardag och en 16rdag for att fa med
eventuella skillnader mellan vardag och helg. Det forsta
rakningstillfallet var mandagen den 29 februari klockan
12:35-15:45. Vadret var soligt och ca 2 °C varmt. Det andra var
l6rdagen den 5 mars klockan 12:10—14:22. Vadret var mulet med
uppehall och omkring 1 °C varmt. Vi noterade antal parkerade
cyklar for varje cykelstall vilket utgjorde grunden till var
beldggningsstudie (se nedan). Summan av alla parkerade cyklar i
stadskdrnan anvande vi till prognosen.

Eftersom var cykelrdkning utférdes vid en tidpunkt under

den kalla arstiden nér inte sd manga cyklar, ville vi rékna upp
vardet till hogsdsong for att fa en mer verklighetstrogen bild

av cykelparkeringsbehovet i stadskdrnan. For att kunna goéra
det anvande vi Uppsala kommuns mdtningar av cykelfloden

till centrum (Uppsala kommun 2016d). Dar kunde vi se att
cykelflédet vid Hamnspangen och Resecentrum 6kade med
ungefar 80 % fran veckan for var cykelrdkning (vecka 9) till den
vecka ndr flodet var som hogst (vecka 37). Darfor rdknade vi
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upp vart rdknade antal cyklar med 80 %. Denna siffra anvande
vi sedan som utgangspunkt for prognosen. Det ger forstas ingen
exakt siffra men dnda en anvandbar uppskattning. Fér vidare
metoddiskussion se kapitlet Diskussion.

Av Uppsala kommun fick vi tillgang till statistik pa antal boende
inom en tre kilometers radie fran Stora torget (vilket vi bedémde
som stadskdrnans centrumpunkt) samt en befolkningsprognos
fram till &r 2019 fér samma omrade (Uppsala kommun 2015¢).
Vi antog sedan att antalet cyklar kan forvdntas 6ka med samma
procentsats som befolkningen, namligen 12 %, inom samma
period. Kortfattat anvdnde vi alltsa ekvationen antal parkerade
cyklar i stadskdrnan x 1,80 x 1,12 for att berdkna det forvantade
behovet av cykelparkeringar i stadskdrnan ar 2019.

Beldggningsstudie

FOr att ta reda pa hur de parkerade cyklarna var férdelade
geografiskt inom stadskdrnan och om det fanns omraden med
brist respektive dverskott pa cykelparkeringar gjorde vi en
beldggningstudie enligt en metod som vi ocksa fann i Design
manual for bicycle traffic (CROW 2007). Metoden gar ut pa att for
varje cykelstdll rdkna de parkerade cyklarna och jamfoéra det med
det totala antalet parkeringsplatser (fulla och tomma). Om 80 %
eller mer av platserna i ett visst cykelstdll &r upptagna anses det
rada brist och fler parkeringsplatser maste anldggas i ndrheten.
Om stéllet ar fullt till 50-80 % dr beldggningen balanserad och
ingen atgard krdvs. Om 50 % eller farre av platserna ar upptagna
rader ett 6verskott av parkeringsplatser. Beldggningsstudien visar
dven om cykelparkeringsmdjligheterna ar felaktigt férdelade
inom omradet.

Som redan namnts sa raknade vi antalet cyklar i varje cykelstall
vid tva tillfdllen i manadsskiftet februari-mars 2016, en

vardag och en 16rdag. Antal platser i varje stdll hade vi raknat
sedan tidigare (se Inventering och analys av cykelstdll i

Uppsala stadskdrna). Vi sammanstdllde sedan en karta med
maximibeldggningen for varje cykelstall och fargkodade dem
enligt de fyra kategorierna extrem 6verbeldggning (mer dn 100
% fullt), dverbeldggning (80-100 % fullt), balanserad beldggning
(50-80 % fullt) och underbeldggning (mindre dn 50 % fullt)

for att fa en Gverblick 6ver beldggningssituationen i hela
stadskdrnan. Vi satte dven ut de parkerade cyklar vi sett som inte
stod i nagot cykelstdll eftersom vi anser att de tyder pa ett behov
av cykelparkeringar. Vi jamforde dven beldggningen pa vardag
respektive helg samt rdknade upp vdrdena till hogsdsong genom
att addera 80 % pa varje cykelstall.

Litteraturstudier

Studiebesok

Intervjuer

Slutsatser

Enkatundersokning

For att fa en indikation pa om de forskningsresultat vi tagit del av
i litteratur fran andra lander galler dven for Sverige och Uppsala
genomforde vi en enkdtundersékning dar vi tillfrdgade cyklister

i Uppsala om deras parkeringsvanor. Det vi framst ville ta reda

pa var om dven Uppsalas cyKklister kunde tdnka sig att vélja en
parkering lite ldngre bort fran malpunkten om parkeringen holl
en hogre kvalitet.

Enkdtundersokningen genomfordes vid tva tillfdllen. Det forsta
var onsdagen den 16 mars klockan 13—15. Vddret var soligt och
omkring 10 grader varmt. Det andra tillféllet var tisdagen den

22 mars klockan 16:15-17:15. Vadret var mulet med inslag av

sn6 och omkring o grader. Vi tillfrdgade cyklister vid ett antal
vélbesikta cykelstall pd bagge sidor av Gagatan. Enkaten innehdll
fem fragor och totalt svarade 57 personer i aldrarna 20—80 ar pa
vara fragor.

Tre av fragorna var flervalsfragor dar den svarande fick kryssa
i ett eller flera alternativ. En av fragorna var en varderingsfraga

Inventering

Analys

Belaggningsstudie

Enkat

Program

ddr den svarande fick vardera olika egenskaper hos en
cykelparkering. Den sista fragan var en Ja/Nej-fraga (for hela
enkdten, se bilaga III).

Cykelparkeringsprogram

Baserat pad informationsinsamling och analys sammanstéllde
vi ett program for cykelparkeringarna i stadskdrnan, riktlinjer
for hur olika typer av cykelparkeringar som framhjulsstall,
tvavaningsstall, ladcykelstdll med mera kan anviandas samt
programpunkter for cykelparkeringar i parkeringsgarage.

Forslag

Baserat pa vara analyser och vart cykelparkeringsprogram tog
vi sedan fram ett forslag i tre delar. Den fOrsta dr en detaljerad
atgdrdsplan for cykelparkeringarna i Uppsala stadskarna,
indelad i fyra etapper dar etapp 1 innehaller de dtgarder som
dr mest akuta och som dr relativt enkla att genomfdra och
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Cykelparkeringsplan
Uppsala stadskarna

Idéforslag

Fig 11. lllustration Over arbetsprocessen.

etapp 4 de atgdrder som ar minst akuta. Den andra delen &r ett
skyltprogram. Den tredje delen bestar av illustrerade idéférslag
for tva platser i Uppsala stadskarna.

Malgrupp

Malgrupp for detta arbete ar landskapsarkitekter,

trafikplanerare och stadsplanerare som arbetar med
cykelinfrastruktur och cykelparkeringar. En annan malgrupp

dr Uppsala kommuns stadsbyggnadsférvaltning. Ytterligare

en malgrupp &r cyklistorganisationer, cykelaktivister och
landskapsarkitektstudenter som vill ha en 6versiktlig handbok
om vad man bor tdnka pa ndr man anldgger cykelparkeringar i ett
centrumomrade.
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Cyklisten och
cykelparkeringen

Det har kapitlet handlar om cyklisten och cykelparkeringen. Varfér beter vi oss
som vi gor ndr vi cyklar? Vilken roll spelar cykelparkeringen for de val vi gor?
Kan den paverka hur vi cyklar, eller kanske till och med paverka om vi cyklar
eller inte? Vdra studier visar att cykelparkeringen spelar en stor roll f6r hur man
beter sig som cyKklist. De visar ocksa att olika cyklister vill parkera pa olika satt
beroende pa vad de har for drende, vad de har for cykel och hur ldnge de ska
lamna cykeln pa parkeringen. Cykelparkeringen dr en avgorande faktor om man
vill att fler ska valja cykeln.




Vikten av en bra cykelparkering

Cykelparkeringens utformning dr av stor vikt for cyklisten, i
synnerhet parkeringens stéldsdkerhet eftersom cykelstolder

ar ett stort problem i manga stdder. I artikeln Matter in or out

of place? Bicycle parking strategies and their effects on people,
practices and places undersoker sociologerna Rachel Aldred och
Katrina Jungnickel bland annat hur undermaliga cykelvigar

och cykelparkeringar tvingar cyklister att anvanda en mangd
strategier som paverkar bade inkdpet, farden och parkeringen av
cykeln (Aldred & Jungnickel 2013). Studien ar gjord i fyra stader
med en relativt stark cykelkultur i Storbritannien, ett land som
annars har en 13g andel cyklister. Den visade bland annat att
bristen pa st6ldsdkra cykelparkeringar gjorde att manga cyklister
avstod fran att dga en alltfor dyr cykel, eftersom den da skulle
riskera att bli stulen omedelbart. Istdllet kunde man medvetet
13ta sin cykel forfalla till "vardeldst skrot” for att den inte skulle
vara for stoldbegadrlig.

Om man 4nda ville dga en finare cykel tvingades man investera

i ett antal dyra ldsanordningar. Vissa rutter eller tider pa dygnet
ansags ocksa som otdnkbara att cykla, pa grund av en férhojd
stoldrisk eller farliga trafiksituationer langs vagen. Istdllet
tvingades man da vilja ett annat transportmedel, eller avsta fran
resan helt och héllet (Aldred & Jungnickel 2013).

Ytterligare en strategi f6r att komma runt problemet med
cykelstolder var att dga flera cyklar for olika tillfdllen, ddr en
cykel fick tjana som ”skrdpcykel” och kunde parkeras var som
helst. Skrapcykeln satte man inget kdnslomdssigt varde pa,
utan man rdknade helt enkelt med att fa den stulen forr eller
senare. Utdver denna kunde man da dga en annan “fincykel”
som man investerade lite mer i, anvande enbart vid sarskilda
tillfallen och aldrig lamnade pa osédkra platser. En "skrapcykel”
kunde till och med anvandas som platshallare 6ver natten i ett
cykelstdll dér man sedan kunde stélla sin ”fincykel” pa dagen
(Aldred & Jungnickel 2013).

En annan brittisk studie visade att cykelparkeringen spelar en
stor roll for bendgenheten att vdlja cykeln till arbetet (Wardman,
Tight & Page 2006). Fler valde att cykla till jobbet om det fanns
stoldsdkra inomhuscykelstdll pa arbetsplatsen.

Nederldnderna &r ett framgangsland vad géller cykling, men dven
har finns studier som visar att manga valjer bort cykeln pa grund
av undermaliga cykelparkeringar. I en nederlandsk undersékning
refererad i boken Design manual for bicycle traffic (CROW 2007)
visade det sig att omkring en tredjedel av deltagarna valde att
inte ta cykeln till centrum just pa grund av stéldrisken. I en
annan studie angav en lika stor andel att de undvek att képa en
ny cykel eftersom de var rddda att f& den stulen (CROW 2007).
Nederldnderna har man annars genomfort flera framgangsrika
insatser for att 0ka andelen cykel- och kollektivtrafikresor i
forhdllande till andelen bilresor, bland annat genom att satsa pa
sédkrare cykelparkeringar. Cykelparkeringar vid tagstationer och
busshallplatser har forbattrats genom att installera stéldsdkra
cykelstdll och vaderskydd, utdka antalet parkeringsplatser och i
vissa fall infora bevakad parkering. Dessa insatser har lett till en
Okad andel cyklister (Martens 2006).

Tumregler for utformning

Cykelparkeringens beldggning bor aldrig dverstiga
90 %, i sddant fall behéver kapaciteten utékas

Anvand cykelstdll dar cykelramen kan ldsas fast

Mellanrummet mellan cyklarna bor vara minst 70 cm
pa cykelparkeringar med en beldggning under 90 %

- Pa cykelparkeringar dér beldggningen forvantas bli
hog bor mellanrummen mellan cyklarna vara 50 cm
for att undvika dubbelparkering

Anvdnd belysning for att 6ka trygghetskdnslan och
underldtta parkering

Anvind véderskydd om stadsmiljon tilldter det

(Kalla: SKL 2010, Bach 2006)

Fig 13. Tvdvdningsstdll i vid Malmé centralstation
Malmo 2016
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Cykelparkeringens placering

Cykelparkeringens placering i staden dr ofta avgérande f6r hur
vél den kommer att anvandas. Under vara inventeringar av
cykelparkeringar i Uppsala samt studiebesok i Malmo och Lund
har vi kunnat konstatera att en del ldgen inom stadskdrnan
anvands mycket mer dn andra trots att avstanden mellan dem

ar korta. Det dr framforallt cykelparkeringar som ligger precis
intill vl bes6kta malpunkter eller 1angs med populéra cykelstrak
som anvands intensivt. Pa storre cykelparkeringar har vi dven
noterat att ena dnden av parkeringen kan std tom samtidigt som
felparkerade cyklar breder ut sig i andra dnden av parkeringen.

Eftersom cyKklisten i manga situationer ar van vid att parkera ndra
malpunkten kan i vissa fall en felplacering av cykelparkeringen
pa bara nagra meter innebdéra att den inte anvands (SKL 2010).
Avstandet fran cykelparkeringen till den tankta malpunkten

bor inte 6verstiga 25 meter vid korttidsparkering. Stadskdrnans
funktion, storlek och cyklisternas anledning till besdket dar
paverkar var cykelparkeringarna ska placeras (Bach 2006). Nar
cykelparkeringarna ar val fordelade geografiskt sd kan cyklisterna
rora sig fran butik till butik pad cykeln utan att behéva felparkera.
I storre stadskdrnor har besokarna ofta flera darenden och dr mer
bendgna att parkera pa en central storre cykelparkering for att
sedan g3 till fots (Bach 2006). I mindre stadskdrnor dr det vanligt
att besokarna endast har ett drende och da vill parkera sa nara
malpunkten som majligt (Bach 2006).

Tumregler for placering

Fordela mindre cykelparkeringar over hela stadens
affirsomrade dar cykling ar tilldten.

Undvik cykelparkeringar i omraden och langs strak
dar cykling inte ar tilldten. Placera dem istéllet i
utkanten av dessa omraden.

Oka kapaciteten pa cykelparkeringar i nirheten av
viktiga malpunkter.

- Placera cykelparkeringar sa att de syns val.

(Kélla: Bach 2006)

Varianter pa cykelstill

Det finns flera satt att forbdttra stoldsdkerheten hos en
cykelparkering. Det enklaste sdttet att dr att installera cykelstall
dar cykelramen kan ldsas fast direkt i cykelstéllet. Ett sadant
ramldsstall blir avsevart sdkrare dn ett vanligt framhjulsstall dar
cykeln l4tt kan lyftas bort. Ramldsstéll r ocksd skonsammare
mot cykeln dn framhjulsstdll eftersom ramen ofta kan lutas mot
stdllet, istdllet for att framhjulet skjuts in och riskerar att skadas
om cykeln inte star helt rakt.

Andra alternativ som ocksa hdjer sakerheten ar cykelskap och
cykelburar. Ett cykelskdp kan rymma en till tva cyklar och

hela cykeln med tillbehor skyddas da. Cykelskap hyrs ofta ut i
manadsperioder till en anvandare men i en del stider finns “forst
till kvarn” -varianter. Cykelskap har en hég anlaggningskostnad
per cykelplats, men kan anvdndas da det finns ett behov av sdker
cykelparkering som inte dr tillrackligt stort fér att motivera

ett bevakat cykelgarage. En cykelbur dr en cykelparkering
omgdrdad av ett stangsel dar endast behoriga personer kan ta
sig in. Eftersom det ofta ar 1att att fa tillgang till cykelburar

ar stéldsdkerheten inte full lika hog som for ett cykelskap.
Cykelburar dr ddaremot mer yteffektiva och dven billigare att
bygga (Pucher & Buehler 2012).

Utéver dessa varianter pa cykelparkeringar finns dven
inomhusparkeringar med évervakning. Manga cykelparkeringar
inomhus erbjuder dven servicecenter for cykelvard och
reparationer. En del utomhusparkeringar har dven évervakning
for att 0ka stoldsakerheten (Pucher & Buehler 2012).

Ett cykelstall dar cykeln kan 13sas fast kar stoldsakerheten,

men det finns egentligen inga cykellds som ar helt stéldsédkra.

For att erbjuda en béttre stéldsdkerhet pa cykelparkeringar

krdvs ofta att de dr bevakade. En parkeringsanldggning kan vara
bevakad av personal eller kameradvervakad. Att parkera i en sdaker
parkeringsanldggning som till exempel ett cykelparkeringsgarage
med Gvervakning tar lite ldngre tid &n att bara parkera pa gatan.
Darfor dr det svart att férutse hur en sddan parkeringsanldggning
som dr helt ny kommer att anvandas.

Enligt CROW (2007) finns det dnda ett antal parametrar som gor
att man kan forutsdga hur en parkeringsanldggning kommer

att anvandas. De som parkerar i cykelparkeringsgarage ar ofta
personer som behdver parkera sin cykel ldngre dn 1,5 timme.
Sadana anldggningar kan darfor vara populdra bland personer
som cykelpendlar till arbetet eller universitetet och vill ha en
saker parkering Over dagen. Ndr cykeln ska ldmnas ddr en hel dag
gor det inte sa mycket om det tar tvd minuter extra att parkera.
Sannolikheten for att anldggningen blir vdlanvand 6kar om det
inte kostar nagot att parkera dér, inte bara for att det ar gratis
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Framhjulsstdll. Cykelstdll ddr framhjulet fors in i stdllet
som hdller cykeln upprditt.

Hdngande parkering. Cykelstdll dér cykeln hdngs upp pd viggen.
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Lddcykelstdill. Cykelstdll fér skrymmande cyklar som Iddcyklar och
cyklar med olika typer av sldp.

Ramldsstdll. Cykelstdll ddr ramen kan Idsas fast med ett U-Ids
eller en kedja. Ofta kan ramen lutas mot stdillet..

Tvdvdningsstdll. Cykelstdll med tvd vdningar ddr cyklarna
fors upp pd en rdls. Finns med eller utan tak.

lo

Cykelskdp. Ldsbart skdp for en cykel.

Fig 14-19. Typer av cykelstdll.
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utan ocksa for att sjdlva parkeringsfoérloppet gar snabbare och
smidigare om man slipper betala. En kostnadsfri, 6vervakad
parkering kan till och med locka cyklister som korttidsparkerar. I
Apeldoorn, en nederlandsk stad med ca 158 000 invanare, inférde
man en kostnadsfri, 6vervakad cykelparkering i centrum for att
6ka cyklismen och minska cykelstélderna. Tva ar senare hade
antalet anvandare mer dn fordubblats, flera av dessa var personer
som tidigare dkt buss eller bil till centrum men nu gatt éver till
cykel (CROW 2007).

Tumregler for dvervakade
parkeringsanlaggningar

Den ska helst vara gratis, om man madste ta ut en
avgift sd ska den inte vara hégre dn avgiften for
likvardiga, befintliga parkeringsanldggningar

Den ska ligga i direkt anslutning till ett befintligt
cykelstrak

Den ska ligga i eller i direkt anslutning till
stadskdrnans handelsomrade

Om den maste placeras pa en sidogata ska avstandet
till stadskdrnan inte 6verstiga 30 meter

Man ska kunna se stadskdrnans handelsomrade fran
parkeringsanldggningen

Stréckan fran parkeringsanldggningen till
stadskirnan ska vara attraktiv och litt att ga

Parkeringsanldggningen ska om mojligt ligga ndra de
viktigaste malpunkterna for cyklister

Den ska inte ligga ndrmare dn 300 meter frdn en
befintlig, likvardig anldggning

(Kalla: Design manual for bicycle traffic, CROW 2007)

Fig 20. Bike&Rides parkeringsgarage vid Hyllie centralstation.
Malmé 2016.

Bike & Ride Malmo

I Malmo finns tre cykelparkeringsgarage, varav ett vid
Malmo centralstation. Garaget ligger placerat under
jord med en cykelinfart i ena dnden och en uppgang

i direkt anslutning till sparen i den andra. Har finns
bade gratisplatser och lasta betalplatser som kan
hyras till en kostnad av 80 kronor per mandad.

Garaget 6ppnades i februari 2014, dd med service
som forvaringsskap, duschar, lounge och en
informationsdisk. Alla dessa faciliteter har senare
fatt stanga pa grund av vandalisering och brist pa
efterfragan. Tidigare 13g en cykelverkstad i garaget
som nu fatt stinga. Lokalen hyrs nu av Move by
bike som utdver flyttverksamheten dven utfér en
del cykelreparationsarbeten, en kombination som
fungerar bra.

Av parkeringsplatserna i garaget dr det framst
gratisplatserna narmast sparuppgangen som anvands.
Betaldelen dr underutnyttjad och manga centralt
boende anvander garaget for att vinterforvara sin
cykel.
Lirdomar fran Bike & Ride Malmo:

Betalparkering funkar daligt

Lounge och andra faciliteter anvdnds inte

Infodisk behdvs ej

Tidsbegransning behovs

Eventuell verksamhet i garaget kan vara svar
att etablera och kan behova st6d, atminstone
till en borjan och om man inte kan annonsera
sig tydligt sa att kunderna hittar en.

Tydligt skyltning ar ett maste

Det ar viktigt med robusta lésningar som star
emot vandalisering

Kalla: Johan Wedin, Move by bike Malmd
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Aven smd, centrala lokaler kan utnyttjas for cykelparkering.
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Tydlig skyltning och information om antal lediga platser dr i Sverige en sjdlvklarhet for bilparkeringsgarage. | Nederldnderna dtnjuter dven cyklister denna service. Végvisning och info om antal lediga platser i p-husen.  Hdr visar man att cykeln har fétt féretrdde framfor bilen.  Enklare reparationsstationer uppskattas ofta.

Fig 21-26. Fotona pd denna sida dr tagna i Nederldnderna och Danmark 2015 av Per-Eric Rosén.

Goda exempel

Nederldnderna och Danmark brukar ndmnas som nagra av de lastcykelparkering, utlaning av barnvagnar for lastcykelburna sponsrade cykelstdll, som en service till kunderna. Det finns
framsta ldnderna inom cykelplanering och cykelinfrastruktur. resendrer, utlaning av lastcyklar och cyklar, bevakade laddplatser  ocksa flera exempel pa vélfungerande hyrcykelsystem, vilket

I Nederldnderna dr det vanligt med olika typer av for elcyklar, reparationsstationer och andra faciliteter. minskar behovet av cykelparkeringsplatser eftersom en cykel
inomhusparkeringar, bade stora och sma. Stora parkeringshus Utover dessa storre parkeringsanldggningar finns mindre kan anvandas av flera personer. Hyrcykelavgiften kan da inga i
byggda sarskilt for cyklar ar vanliga vid storre tagstationer. inomhusparkeringar av alla storlekar. Tomma butikslokaler kollektivtrafikens manadskort vilket gor det enkelt och smidigt
Garagen ar ofta vl skyltade sa att man enkelt ska aterfinna pa markplan eller andra oanvdnda utrymmen i stadsmiljon att cykelpendla till tagstationen. (Kélla: Per-Eric Rosén)

sin cykel och det finns dven skyltar som visar hur manga kan inrymma cykelparkeringar. Det dr dven vanligt att butiker

lediga platser det finns for tillfdllet. I garagen kan dven finnas tillhandahaller egna cykelstall utanfor butiksentrén, sa kallade
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Hur far man cyklister att inte felparkera?

Felparkerade cyklar &r ett stort problem i manga stadskarnor.
Cykelstdll ndrmast populdra malpunkter blir snabbt éverfulla och
manga véljer da helt enkelt att stélla sin cykel utanfor cykelstallet
och riskerar da att blockera trottoarer, torg och 6vergangsstallen.
I 1dgen dér det inte dr mojligt att anldgga tillrackligt manga
cykelparkeringsplatser pa grund av att utrymmet inte racker

till, kan man istallet férsoka fa cyklisterna att vélja en annan
parkeringsplats langre fran malpunkten. For att gora det kan
man anvanda sig av fysiska atgarder som att anlagga olika

typer av cykelparkeringar olika langt fran malpunkten, eller
forsoka paverka cyklisternas beteende genom exempelvis
informationskampanjer.

Fysiska atgérder

Flera studier visar att olika cyklistgrupper har olika preferenser

i valet av cykelparkering. Faktorer som tid pa dagen, drende och
kénslan av trygghet pa platsen paverkar valet av parkeringsplats.
Cyklister med kortare drenden vill ofta parkera gratis ndra

Parkera schysst

I Uppsala férséker man sedan lange fa bukt med det
stora antalet felparkerade cyklar i stadskdrnan. Sedan
2010 pagar kampanjen "Parkera schysst” med syfte att
informera cyklister om vikten av att parkera rdtt och
darmed bidra till en trafiksdkrare, tillgangligare och mer
framkomlig stadsmiljé. Inom kampanjen har broschyrer
och cykelrelaterade produkter delats ut och cykelvardar
har anlitats for att hjdlpa cyklister hitta lediga
parkeringsplatser och informera om vilka konsekvenser
en felparkerad cykel kan medfdra (Uppsala kommun
2014c). Pa en arlig evenemangsdag i maj informerade
representanter fran kommunen om arbetet med att
forbattra tillgangen pa lediga cykelparkeringsplatser
(Uppsala kommun 2016a). Under det férsta kampanjaret
2010 lyckades man minska antalet felparkerade cyklar
med ca 50 %, (Uppsala kommun 2014c) men sedan

den initiala minskningen har antalet varit i stort sett
konstant (Uppsala kommun 2016a). Antalet cykelvardar
och cykelparkeringar i centrum 6kade fram till ar 2013.
Sedan dess har bade antalet parkeringar och antalet
cykelvdrdar minskat (Uppsala kommun 2016a).

malpunkten och cykelparkeringens kvalitet spelar dd mindre roll.
Cyklister som har ténkt ldmna cykeln pd parkeringen en langre
tid &r mer intresserade av kvaliteten pa cykelparkeringen och mer
oroliga for st6ld eller skador pa cykeln. Dessa cyKlister dr ofta
beredda att parkera lite langre bort eller betala en liten summa
for att fa en sdker cykelparkering (Bach 2006).

En nederldndsk studie underséktes huruvida det gick att fa vissa
cyKlister att vélja en parkering ldngre fran malpunkten genom
att bland annat avgiftsbeldgga den parkering som 1ag narmast
malpunkten (Molin & Maat 2015). Resultaten visade att det
fanns en grupp cyklister som alltid valde den cykelparkering
som var gratis, &ven om den 1ag ldngre bort fran malpunkten.

En annan grupp var villig att betala, men visade sig priskanslig
och valde bort betalparkeringen ndr avgiften dversteg en

viss summa, oavsett hur langt de var tvungna att ga for att

hitta en annan, kostnadfri, parkering. For en tredje grupp var
det viktigast med ett sa kort gangavstand som mojligt fran
cykelparkeringen till malpunkten. Om avstandet blev for langt
valde de istdllet ett annat transportsatt for hela resan, oftast
gang. En fjarde grupp prioriterade stéldsakerhet och valde darfor
alltid betalparkeringen oavsett pris och avstand till malpunkten,
eftersom den var bevakad av personal och darfor sakrare (Molin &
Maat 2015).

Genom att tillhandahalla cykelparkeringar med olika egenskaper
pa olika avstand fran viktiga malpunkter gar det alltsa att sprida
ut cyklisterna s att inte alla vill parkera i samma cykelstall.

Fig 27. Cyklister med kortare drenden vill parkera vid mdlpunkten.
Forumtorget, Uppsala 2016.
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Informationskampanjer

I flera stader har man anvdnts sig av informationskampanjer

for att paverka manniskors beteende och fa dem att parkera
Pratt”. Men dr detta verkligen det mest effektiva sattet att dndra
cyklisters beteende?

I en japansk studie fran 2005 undersokte professor Satoshi

Fujii fran Kyoto universitet vilken effekt olika typer av
informationskampanjer hade pa hur cyKklister parkerade sina
cyklar (Fuji 2005). Studien genomfoérdes bland 99 personer som
cyklade dagligen och man anvande olika psykologiska teorier om
beteendeforandringar, till exempel teorin om Overlagt beteende
(theory of reasoned action) och teorin om planerat beteende
(theory of planned behavior). Enligt dessa teorier paverkas
avsikten att utfora ett beteende av individens attityd gentemot
beteendet, den subjektiva normen kring beteendet och om
individen upplever sig ha mdjlighet att utféra beteendet. Men

en person kan ocksd undvika ett beteende om hen tycker att det
ar moraliskt felaktigt. Ett sddant moraliskt stdllningstagande
kan individen till exempel goéra om hen dr medveten om vilka
negativa konsekvenser det far att utféra beteendet. En cyklist kan
till exempel undvika att parkera pa trottoaren om hen vet att den
da blir mycket svarframkomlig for fotgdngare.

Studiens hypotes ar att beteendeférdandringen sker i flera steg
som paverkar varandra hierarkiskt sa att steg ett paverkar steg
tva, steg tva paverkar steg tre och sd vidare (Fuji 2005). Det férsta
steget dr att individen blir medveten om konsekvenserna av sitt
beteende (till exempel genom en kampanj som informerar om
vad som hander om man felparkerar sin cykel), steg tva ar att

: <
LR

Fig 28. Hdr behovs en cykelparkering.
S:t Olofsgatan, Uppsala 2016.

individen kanner ett moraliskt ansvar att utféra beteendet (haller
med om att det dr fel att felparkera), steg tre att individen avser
att utféra beteendet (vill sluta felparkera), steg fyra att individen
planerar hur det nya beteendet ska genomforas (planerar var/
hur hen ska parkera ratt ndsta gang) och slutligen steg fem dar
individen verkligen genomfor det nya beteendet (parkerar rdtt).

Studiens resultat visade att det verkligen radde ett hierarkiskt
forhdllande mellan stegen, det vill sdga att kampanjer som
riktade in sig pa steg ett paverkade steg tva, kampanjer som
riktade in sig pa steg tva paverkade steg tre och sa vidare (Fuji
2005). Den visade ocksa att de kampanjer som riktade in sig

pa steg fyra, det vill sdga som hjalpte cyklisterna att planera
hur de skulle parkera korrekt, var de som verkligen minskade
felparkeringarna dramatiskt (Fuiji 2005). Ett effektivt sitt att fa
cyKlister att sluta felparkera dr alltsd att fa dem att planera hur
de ska parkera ratt, inte att berdtta for dem vad som hdander om
de parkerar fel.

Professor Fujis studie dr en av de fa vi funnit som specifikt
handlar om hur man far cyklister att parkera ratt. Det finns dock
desto fler studier om hur man kan paverka manniskor att bérja
cykla eller att cykla mer. Rapporten Tema cykel — faktorer som
pdverkar cykelanvdndning utifrdn ett individperspektiv fran VTI
(Statens vdg- och transportforskningsinstitut) gar igenom och
presenterar olika studier som undersokt faktorer som paverkar
cykelanvdndningen (Eriksson 2009). Studierna handlar som sagt
om cykling och inte specifikt om cykelparkering, men vissa av
resultaten kan dnda vara intressanta och relevanta nar det géller
just beteendeférandringar. Darfor har vi valt att presentera de
mest intressanta resultaten har.

moraliskt

insikt om

konsekvenser

N

intention
ansvar > (vill sluta felparkera)

Flera studier tyder pa att upplevelsen av cykelinfrastrukturen

ar minst lika viktig som den faktiska strukturen. En amerikansk
studie visade till exempel att de fysiska faktorerna faktiskt inte
hade nagon storre betydelse for cykelanvandningen (Dill &

Voros 2007 se Eriksson 2009, s. 20). Det som daremot paverkade
var hur de fysiska faktorerna uppfattades. Till exempel var
upplevelsen av att det fanns cykelbanor som var litta att na
viktig, men inte den faktiska densiteten av cykelbanor. En svensk
studie visade att den upplevda kontrollen hade stor betydelse for
om man valde cykeln eller ett annat transportmedel fér en 2,5 km
lang resa (Forward 1998 se Eriksson 2009, s. 15). Med upplevd
kontroll menas i vilken utstrackning individen upplevde att hen
hade mojlighet att cykla. Den egna attityden eller den subjektiva
normen gentemot cykling hade ingen effekt pd intentionen att
vdlja cykeln.

Andra studier visade att bendgenheten att vdlja cykeln kan
paverkas av att ha andra personer som cyklar med, eller att ha
forebilder som cyklar (De Geus m.fl. 2008 se Eriksson 2009, s.
15). Det kan ocksa vara effektivt att f3 manniskor att prova att
vélja cykeln en dag for att 6verbrygga det initiala motstandet mot
att forandra sitt beteende. I Australien genomfordes till exempel
cykelkampanjen Ride to work day med syfte att uppmuntra
cykelanvandning. Bland de som cyklade till jobbet for forsta
gangen under kampanjen var det ungefar en fjardedel som
fortfarande cyklade efter fem manader (Eriksson 2009, s. 24).

planerar att
parkera ratt

7 KN

% % parkerar rdtt

informera cyklisten
om konsekvenserna
av att felparkera

informera cyklisten om hur
hen kan parkera ratt

be cyklisten planera hur
hen ska béra sig &t for att
parkera ritt nista gang

Fig 29. Stegen i en beteendefdrdndring.

Fritt efter fig. 1 ur Reducing inappropriate bicycle parking through persuasive communication (Fuji 2005).

Sammanfattning

cykelparkering for korttidsparkering kan ha lagre
komfort och sikerhetsniva och ska finnas inom 25 m
fran populdra malpunkter

cykelparkering for langtidsparkering ska ha hogre
komfort och sdkerhetsniva och kan ligga langre fran
attraktiva malpunkter

det ska finnas cykelparkeringar for alla
cyklistkategorier

hoj kapaciteten i omraden dar cykelstéllen idag ar
overbelagda

anvand ramldsstdll for hogre sdkerhet
anvind vaderskydd dar stadsmiljon tillater

placera inte cykelparkeringar i omraden dar cykling
inte &r tillatet, placera dem istdllet i utkanten av dessa
omraden

cykelparkeringarna ska vara litta att uppticka fran
viktiga cykelstrak

Det ska finnas ldttillganglig och tydlig information
om var och hur cyklister kan parkera

Parkeringar i garage ska ligga i direkt anslutning till
befintliga cykelstrdk och stadskirnans handelsomrade

Parkeringar i garage ska kdnnas enkla att ta sig till
och fran

Cykelburar kan anvandas for sdkra
arbetsplatsparkeringar

Alla parkeringar ska helst vara kostnadsrfria

Langtidsparkering bor tidsbegransas till 2-3 veckor
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Reflektioner

Miljon vi ror oss i paverkar hur vi beter oss. Den sdtter
begransningar eller 6ppnar valmojligheter. Miljon kan aldrig
(om inte under mycket extrema omstandigheter) styra vart
beteende helt, men den sitter ramarna for vart beteende. Om
vi vill att fler manniskor ska valja cykeln istdllet f6r bilen, och
om vi vill att de ska bete sig som folk i trafiken, maste vi ocksa
skapa mdjligheter for dem att gora det. Det rdcker inte att se
cykelparkeringen som nagonting nédvandigt ont och placera ut
storsta mojliga antal parkeringsplatser ddr det finns utrymme
i staden. Cykelparkeringarna maste tillgodose behoven hos

alla cyklistgrupper, med 6kad kapacitet pa ratt platser, fler
lastcykelparkeringar dar alla typer av skrymmande cyklar

kan parkera och framfor allt fler stéldsakra parkeringar. En
valfungerande parkeringssituation bidrar till att 6ka cyklismen.

Det finns en mdngd olika varianter av cykelparkeringar att vdlja
bland ndr man ska anldgga en ny cykelparkering. Ramlasstall har
manga fordelar jamfort med framhjulsstéll, det &r stéldsdkrare
och den friare utformningen gor det enklare att anpassa till
kansliga stadsmiljéer. Cykelburar och cykelskap har ocksa hog
stoldsdkerhet, men tar mycket plats och kan skapa bade visuella
och fysiska barridrer. De passar ddrfor battre i parkeringsgarage
eller pa privata cykelparkeringar pa arbetsplatser eller
bostadsgardar.

En av huvudfragorna for detta arbete dr hur man kan tillgodose
cykelparkeringsbehovet i en stadskdrna i en vaxande stad utan
att stadsmiljon forsamras. Vara studier visar pa flera strategier
for att 16sa fragan. Det gar att anvanda sig av utrymmen som
hittills inte utnyttjats av cyklister, som till exempel bilplatser

i parkeringsgarage, for att 0ka cykelparkeringskapaciteten. Att
anvanda befintliga parkeringsgarage dr en attraktiv moéjlighet
eftersom den fysiska strukturen redan dr pa plats — allt man
behdver gora dr ju egentligen att avsatta ett par parkeringsrutor.
Innan man anldgger sddana cykelparkeringar maste man dock
tanka efter noga sa att de har ratt lage i staden, ar enkla att na
och tillrdckligt attraktiva for att locka cyklister. Att strukturen
redan finns ddr gor det dock mycket enkelt att testa vilka
garage som dr lampade genom att anldgga provparkeringar. Det
finns ocksa riktlinjer att félja fran exempelvis Nederldnderna
dar cykelparkeringsgarage dr vanligare dn i Sverige.
Forutsattningarna kan dock skilja sig lite har i Sverige, vilket
erfarenheter frdn Malmé visar. Bland annat verkar svenska
cyklister ovilliga att betala for sin parkeringsplats.

Det gar ocksa att fa en jdmnare fordelning av cyklar Gver
stadskdrnan genom att se till att det finns cykelparkeringar med
olika egenskaper pd olika avstand fran viktiga malpunkter. En
stoldsdker parkering under tak kan till exempel vara ett attraktivt
alternativ dven om den ligger en bit bort.

Nar man genomfor atgarder i den fysiska miljon, som att
anldgga nya cykelparkeringar, sd maste man ocksa se till att
cyklisterna uppmarksammar atgarderna. Det racker inte med
att bygga cykelparkeringar och cykelbanor, man maste fa
cyklisterna att forstd att de finns dér och hur man anvander
dem. Strategier for att gora det kan vara att ha ett tydligt

skyltprogram sa att cyklisten enkelt hittar den parkeringsplats
hen soker. Skyltprogrammet skulle kunna kompletteras med en
cykelparkeringskarta. Ett satt att fa cyklister att upptédcka en ny
parkering ar att fa dem att prova att parkera dar en gang, till
exempel genom en evenemangsdag i ett nytt parkeringsgarage.
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Fig 30. Det dr svdrt att styra hur cyklister parkerar.
Klostergatan, Uppsala 2016.
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Parkera alltid di
cykel i ett cykelstall!

Parking permitted in
bicycie stands only.
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Cykelparkeringen

och stadsmiljon

Vad hédnder ndr cykelparkeringarna i staden inte racker till? Gangvagar blockeras av
felparkerade cyklar, sittbankar anvands som cykelstdll och felparkerade cyklar skymmer
stadens visuella kvaliteter. Det hdr dr en del av problemen som uppstdr nér cyklister
tvingas parkera utanfor cykelparkeringar. Losningen kan verka enkel; att bygga fler
cykelparkeringar. Men cykelparkeringsfragan har inget enkelt svar. Koncentrationen

av mdnniskor och aktiviteter i stadskdrnan dr hog och alla mdste samsas om ytorna.

En parkerad cykel tar upp lite plats jamfort med en bil men nar cykelparkeringarna blir
tillrackligt manga sa finns en risk att de tar over stadsrummets andra funktioner.

For att undvika att befintliga och nya cykelparkeringar forsamrar stadsmiljon dr det
darfor viktigt att forsta vilka funktioner och egenskaper som ar nédvandiga for en god
stadsmiljo. Funktioner och egenskaper som en god stadsmiljo bor erbjuda och som vi tror
kan paverkas negativt av en of6rsiktig planering av cykelparkeringar dr: mojligheter for
invanarnas sociala aktiviteter, tillganglighet for alla och estetiskt tilltalande milj6er. I det
har kapitlet gar vi darfor igenom generella krav och forutsattningar for det sociala livet,
tillganglighet och visuella kvaliteter i stadsmiljon. Efter varje del gor vi en koppling till
hur cykelparkeringar kan bidra till eller forsamra stadsmiljon. I slutet av kapitlet gor vi
en sammanfattning och reflekterar 6ver cykelparkeringens paverkan pa stadsmiljon.




En stad for moten

Cykelparkeringar tar plats i staden och det finns en risk att de
skapar svarpasserade barridrer eller bidrar till att géra miljéer
mindre ldmpade f6r moéten mellan madnniskor. Vi har darfér
studerat hur stadsmiljén paverkar manniskors rérelse och vart vi
valjer att vistas under langre perioder.

I takt med att fler manniskor soker sig till stdderna forandras
dven anvandningen av stadsrummet (Trafikverket 2010). Staden
dr inte bara en ekonomisk motor utan dven en viktig plats fér
det sociala livet. Stadens gator, torg, parker och andra allmanna
rum far en viktig funktion som vart gemensamma vardagsrum
(Trafikverket 2015).

Ibland vistas vi i stadsmiljon for att vi maste och ibland for att

vi vill. Vdra sociala aktiviteter i staden kan delas in i tre grupper
utifran varfor vi gér dom (Gehl 2010). Det handlar om nédvandiga
aktiviteter, sjdlvvalda aktiviteter och sociala aktiviteter.
Nodvandiga aktiviteter ar de som vi alla gor for att vi maste, som
att ga till affaren eller jobbet. De sjalvvalda aktiviteterna gor vi
nar vi har tid och lust, som att ga en promenad eller sitta och
sola pa en parkbénk. De sjdlvvalda aktiviteterna ar till stor del
beroende av en god stadsmiljo. For de sociala aktiviteterna ar vi
beroende av andra manniskors ndrvaro och dessa aktiviteter kan
vara allt frdn 6gonkontakt med en framling till ett méte med en
nara van. De mer intima sociala aktiviteterna i staden paverkas
till stor del av hur stadsmiljon ser ut. Majoriteten av de sociala
aktiviteterna i stadskdrnor ar de mer passiva kontakterna, att vi
ser och hor andra manniskor. Dessa passiva kontakter f6ds ofta
ur de nédvandiga och sjdlvvalda aktiviteterna, de sker spontant
av att manniskor ror sig och vistas pd samma ytor, sa dven dessa
kontakter paverkas av kvaliteten pa stadsmiljon. Manniskor ar
intresserade av andra manniskor och dras till ytor ddr andra
madnniskor vistas (Gehl 2010). Mgjligheten att se, hora och

mota andra manniskor har visat sig vara en viktig egenskap for
stadskdrnors attraktivitet (Gehl 2010). Stader med en stadsmiljo
som gynnar den manskliga aktiviteten skapar nya upplevelser och
moten bland invanarna.

Privata milj0er i staden som affarer, kontor, bibliotek och andra
verksamheter kan dven bidra till den offentliga stadsmiljon (Gehl
2010). Genom att 6ppna upp fasader med fénster kan manniskor
i byggnaden ses fran gatan och tvartom. Byggnaders avstand till
gaturummet bor inte vara for stort och féremal som blockerar
kontakten mellan den offentliga och privata miljon bor undvikas.

Fig 32. Informella sittplatser som till exempel trappor kan bli
mycket populdra i ett soligt Idge. Resecentrum, Uppsala 2016.

Rorelse i staden

Vilken typ av trafik som finns i stadsrummet paverkar kvaliteten
pa stadsmiljén och ddrmed &ven den ménskliga aktiviteten

(Gehl 2010). I stadsrum dir rorelsen domineras av biltrafik far
fotgdngare svart att ta sig fram och buller fran trafiken gor det
svarare att samtala. Nar biltrafiken anpassas till manniskors krav
pa rérelse och vistelse kan stadsrummen fyllas av mer ménsklig
aktivitet (Trafikverket 2015).

I en god stadsmiljo bor manniskor ha méjlighet att moétas och
kommunicera med varandra. Av vara manskliga sinnen ar synen,
horseln och lukten de som oftast anvands ndr vi rér oss i staden
(Gehl 2010). I arbetet med att utforma stadsmiljon ar det viktigt
att ha dessa sinnen i dtanke, framforallt synen och horseln. Var
formaga att se och hora skapar méjligheter for att kommunicera
med andra méanniskor, men innebar ocksa begransningar nar
avstanden blir fér 1anga eller da vi dr isolerade ifran varandra.

Hur aktiv en plats uppfattas beror bade pa hur manga méanniskor
som vistas dar och hur lange de stannar pa platsen (Gehl 2010).
Trots att fa ménniskor vistas pa en plats kan den upplevas

som aktiv om de stannar pa platsen under en langre tid. I

en stadsmiljo dar gang ar det vanligaste transportsattet blir
hastigheten 1ag och ménniskor vistas darfor langre i staden an
om de kor bil till sitt mal (Gehl 2010). Den 1dga hastigheten ger
dven manniskor mdjlighet att se och hdra varandra vilket leder
till stérre social aktivitet. Langsam trafik och ldnga vistelser leder
darfor till livligare stader.

Fotgdngare dr ofta vdl medvetna om vilken vdg de vill ta och
valjer den kortaste vagen for att spara tid och energi (Gehl 2010).
Stora avvikelser fran den tdnkta gangvédgen accepteras sallan av
fotgdngare och ndr malet kan ses gar de ofta rakt mot det. Det
enda som brukar fa fotgangare att vilja en omvag dr da de kan
undvika en farlig trafikled. Aven om gang ir anstringande i sig
sd ar det forst nér fotgdngare tvingas att avvika fran den kortaste
véagen som det verkligen upplevs som anstrangande. Gangstrak
bor darfér planeras noga for att undvika barridrer som tvingar
fotgdngare att ta omvdagar.

Genom att dela upp langre gangstrak i kortare delstrackor med
olika funktioner eller varierande gestaltning kan strdket upplevas
som kortare (Gehl 2010). Fotgdngare fokuserar da pa rorelsen
frén en del till ndsta del istéllet for hur 1angt hela straket ar. Nar
stora 6ppna ytor behéver korsas gérs det bdst langs med kanten
av ytan (Gehl 2010). Ddr kan fotgdangare uppleva den stora ytan
samtidigt som hen upplever sma detaljer pa till exempel en fasad.
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Platser att vistas pa

For att uppna en god stadsmilj6 ar utformningen av
stadsrummets detaljer avgdrande. Det dr viktigt att stadsrummet
lever upp till vissa baskrav, som att det ska vara attraktivt att ga,
sta, sitta, se, lyssna och prata fér mdnniskor som vistas dar (Gehl
2010). Dessa baskrav skapar en attraktiv stadsmiljo och gynnar
uppkomsten av mer specifika aktiviteter i staden.

I staden behdvs ytor ddr manniskor kan stanna upp och vistas
(Gehl 2010). Det kan vara sittplatser eller stéllen att sta pa.
Det dr vanligast att vi vdljer att stanna upp vid till exempel en
fasad i utkanten av ytor eller dar tva ytor méts. N&r vi stannar
vid fasaden sa har vi ryggen skyddad och méten med andra
manniskor kan endast ske framifran. Da vi stannar upp dar tva
ytor méts har vi uppsikt 6ver bada ytorna samtidigt. Foremal
placerade pa ytor kan dven fungera som kanter att stanna upp
vid, det kan till exempel vara vegetation, murar, lampor eller
pelare. Dessa ytor passar bra for placering av sittplatser eller
sociala ytor att sta pa. Helt 6ppna ytor dr det oftast ingen som
stannar upp pa.

Sittplatser mojliggor flera aktiviteter som till exempel att dta,
ldsa, sova, spela spel, sola, titta pa andra manniskor och samtala
(Gehl 2010). Dessa aktiviteter dr viktiga for stadsmiljons livlighet
och bor prioriteras i gestaltningen. Eftersom de ofta dr sjdlvvalda
aktiviteter ar sittplatsens placering och utformning avgérande
for om den kommer att anvdndas. Sittplatserna bor riktas mot
nagon annan mansklig aktivitet, som till exempel ett strak eller
en torgyta (Gehl 2010). En variation av olika sittplatser dr ocksa
viktig. For yngre manniskor gar det ofta bra att sitta i en trappa
eller pa en kant men for en del méanniskor ar det viktigt med en
bekvdm bdnk med ryggstdd (Gehl 2010). Férdelen med informella
sittplatser &r att de till skillnad fran en bank inte ser tomma

ut ndr ingen sitter ddr. Sittplatser med flera funktioner dr att
rekommendera eftersom de tilldter en bredare anvandning av
stadsrummet. Trappor ar ofta populdra sittplatser eftersom de
ocksa ar en bra utsiktsplats.
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Cykelparkeringen och aktiviteten i staden

Goda forutsdttningar for méten mellan manniskor dr med andra
ord grundlaggande for en attraktiv stadsmiljo. Cykelparkeringens

placering kan tdnkas komma i konflikt med dessa forutsdttningar.

Vi behéver ta hansyn till stadens rérelsestrak och undvika
situationer dar cykelparkeringar skapar barridrer. Tillsammans
med annan gatuutrustning kan cykelparkeringar daven fylla en
funktion som rumsindelare. Cykelparkeringar kan placeras sa
att de delar upp langre strak i mindre rum eller partier for att
paverka rorelseriktningen eller siktlinjerna och darmed fa straket
att upplevas som kortare. PG samma satt kan placeringen av
cykelparkeringar dven tdnkas sanka hastigheten langs ett strak
som tidigare varit en rak oppen gata med hog hastighet. Den
6kade aktiviteten och detaljeringen langs gatan kan fa cyklister
och bilister att sakta ned.

Sittplatser i staden gynnar sociala aktiviteter med langre
vistelse. Den mest attraktiva placeringen av sittplatser dr langs
olika typer av kantzoner. Dessa kantzoner bor darfér anvandas
forsiktigt vid planering av cykelparkeringar. Beroende pa
platsens mikroklimat och ldge kan lampligheten som social
yta variera. Cykelparkeringar har férdelen att de cyklister som
parkerar dér bidrar med ménsklig aktivitet, ndgot som i sig ar
attraktivt. Darfor finns en mojlighet att kombinera sittplatser
med cykelparkeringar for att skapa en livlig milj6. Eftersom
den manskliga kontakten med privata miljoer dven bidrar till
stadslivet bor cykelparkeringar inte placeras sa att de bryter eller
blockerar sadana kopplingar.

En stad for alla

I den tillgéngliga staden ska alla ha méjlighet att na sin
destination. Det har stiller krav pa var infrastruktur:
tillsammans med mycket annat s maste vdgar och dven
parkeringar anpassas for att mota alla individers behov. Nar
det galler tillganglighetsbehov inom cykelinfrastrukturen

har ofta parkeringsmomentet glomts bort. De framhjulsstdll
som i manga fall anvands pa cykelparkeringar idag dr inte
anpassade for cyklister med storre cyklar. Ladcyklar, cykelslap
och trehjulingar behéver ocksad kunna anvandas och parkeras

i staden. Tillgdngligheten i staden kan forbdttras genom
utbudet av parkeringsplatser (Trafikveket 2015). Genom att
ordna parkeringar eller styra anvandningen av parkeringen kan
man hjalpa prioriterade grupper att enkelt na sin destination.
Cykelparkeringen paverkar dven den generella tillgangligheten
i staden och kan precis som annan gatuutrustning utgora ett
hinder.

Tillganglighetsprinciper

Tillgéanglighet dr ndgot som bor finnas integrerat i hela
gestaltningsprocessen, dven ndr det gdller gestaltning av
cykelparkeringar. For att underldtta den integrationen finns

en del gestaltningsprinciper som kan vara till hjdlp. Brittiska
CABE (Commission for Architecture and the Built Environment)
tagit fram gestaltningsprinciper fér inkluderande design som
syftar till att alla ska kunna ta del av vardagsaktiviteter pa lika
vilkor, med sjdlvsdkerhet och kunna gora det sjdlvstandigt (CABE
2006). Amerikanska Centre for Universal Design har tagit fram
gestaltningsprinciper for jamlika miljoer fria fran barridrer
(Sawyer & Bright 2007: 3 se Carmona et al. 2010, s. 159).

Fig 33. Cykelparkeringen 6kar avstdndet mellan butiksfénstren
och gdngstrdket men blockerar inte den visuella kontakten helt.
Forumgallerian, Uppsala 2016.
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Gestaltningsprinciper for
jamlika miljoer:
Rattvisa: de ska kunna anvandas av och appellera

till alla kategorier av manniskor med olika
forutsdttningar

Flexibla: de ska tillfredsstdlla en mangd olika
preferenser och funktioner

Enkla och intuitiva: de ska vara enkla att anvanda
oavsett anvandarens erfarenheter, kunskap,
sprakkunskaper och koncentrationsniva

Tydliga: designen ska kunna férstds av anvindaren,
oavsett yttre omstdndigheter eller anvandarens
sensoriska formagor

- Felsdkra: de ska minimera risken for skador vid
felanvdndning

Ldtthanterliga: de ska kunna anvdndas utan
anstrangning

- Rymliga: de ska ha tillrdckligt med mandverutrymme
oavsett anvandarens kroppskonstitution eller
rorlighet.

(Kélla: The Access Manual, Auditing and Managing Inclusive Built
Environments. Sawyer & Bright 2007: 3 se Carmona et al. 2010, s. 159)

Gestaltningsprinciper for
inkluderande design:

Fokus ska vara pa manniskan i gestaltningsprocessen
Erkdnna och ta hinsyn till mangfald och olikheter

Erbjuda valméjligheter ndr en enda 16sning inte kan
tillgodose alla anvdndare

Gestalta for en flexibel anvandning

+ Gestalta miljder som dr trivsamma for alla

(Kalla: The principles of inclusive design, CABE 2006)
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Den tillgangliga cykelparkeringen

Att samhaéllet ska vara tillgangligt for alla dr ett nationellt mal i
Sverige (Trafikveket 2015). En del av arbetet med tillganglighet
berdr det transportsystem vi har i vara stdder, som maste
utformas sa att medborgarnas och néringslivets grundldggande
transportbehov kan tillgodoses. Den enskilde trafikantens
féormdga bor vara utgangspunkten i planeringen (Trafikveket
2015). Utmaningen ar att 16sa tillgédnglighetsbehoven med sa
sma negativa konsekvenser som majligt (Trafikverket 2015).
Konsekvenser for den enskilde trafikanten, omgivningen och
staden maste tas i beaktande.

I Vésteras stads broschyr for planering av cykelparkeringar
beskrivs hur cykelparkeringar kan planeras for att 6ka
tillgingligheten i staden (Visterds stad 2015). Atkomsten till
cykelparkeringen ska inte hindras av branta lutningar eller
nivaskillnader. Det bor alltid finnas cykelparkeringsplatser som
inte kraver fysisk styrka for att parkera. FOr att underldtta for
synsvaga och blinda med kdpp bor cykelparkeringen markeras
med en platd eller férsdnkning i markbeldggningen. Entréer till
cykelgarage bor forses med automatiska dérroppnare sa att det ar
smidigt att ta sig in med cykel. Entrén bor dven vara tillrackligt
bred for att cyklister med till exempel ladcykel eller cykelslap ska
kunna passera bekvamt.

For att alla stadens cyklister skall ha mojlighet att parkera dr
det viktigt med en variation av olika typer av cykelparkeringar.
En enskild cykelparkering kan inte leva upp till alla invanares
behov, darfor ar det viktigt med variation. Det mest yteffektiva
framhjulsstéllet brister ofta i att det ar for trangt och for litet.
Det behdvs cykelparkeringar for storre cyklar och cykelstall
som inte dr svara eller anstrangande att anvanda och forsta.
Cykelparkeringar bor dven vara latta att na for alla. En del
cykelparkeringar kan behdva markeras i markbeldggningen for
synsvaga eller blinda med képp.

Fig 34. Ett Idgt ramldsstdll underldttar parkering for cyklister med
lastcyklar. Triangeln Bike and Ride, Malmé 2016.

Fig 35. Pd Dragarbrunnsgatan i Uppsala skapar dessa réda
cykelparkeringar ett ménster och en rytm ldngs hela strdket.
Dragarbrunnsgatan, Uppsala 2016.

Den vackra staden

Vart intryck av stadsmiljén beror av hur vi uppfattar, bearbetar
och tolkar den information som vdra sinnen registrerar. Om vi
uppskattar miljon eller ej beror till stor del dven pa hur vi kinner
for platsen eller omradet det handlar om, vad miljén betyder

for oss och hur vi vdrderar den. I det hdr avsnittet undersoker

vi hur det visuella och estetiska intrycket av stadsmiljon kan
paverkas av stadens komposition och hur val olika element

som gatumobler och cykelparkeringar samspelar med varandra.
Gatuutrustning och féremal med speciell design kan skapa starka
minnesbilder och underlétta var orienteringsférmaga i staden.
Eftersom cykelparkeringar behovs ofta ndra malpunkter dar den
manskliga aktiviteten ar hog blir de ofta en pataglig del av miljon.
Precis som annan utrustning i stadsmiljon kan cykelparkeringar
bidra till att forbattra eller férsamra stadsmiljons estetik och
orienterbarhet.

Komposition

Vi manniskor uppfattar alltid var miljé som en helhet (Carmona
et al. 2010). Vi tenderar ocksa att séka efter monster i det vi ser.
Ju mer en grupp foéremal liknar varandra, desto mer sannolikt
ar det att vi uppfattar dem som en helhet. Féremal med samma
form dr vi sarskilt bendgna att koppla samman (Bell 2004).

Vi tycker om nadr vi kan organisera och gruppera det vi ser i
monster, men vi tycker ocksd om komplexitet — allt ska inte
var uppenbart med en gang, da blir det trdkigt (Carmona et al.
2010). Vi dr nyfikna och vill upptdcka nya saker, vi gillar nar var
omgivning har en komplexitet och en detaljrikedom som gor
att vi inte kan 1dsa av den omedelbart. Vart intresse for en miljé
okar med komplexiteten, fram till en punkt dar komplexiteten

blir alltfér stor och miljon upplevs som kaosartad (Nasar 1998 se
Carmona et al. 2010, s. 170).

Var férmaga att uppskatta en miljé som estetiskt tilldragande kan
beskrivias genom de fyra grundkomponenterna monster, rytm,
visuell balans och harmoni (Smith se Carmona et al. 2010, s. 172).

Monster
Flera liknande element pd samma plats. Det dr oftast monster
som vi kommer ihdg och som bidrar till platsens karaktar och
identitet.

Rytm

Element eller grupper av element som dterkommer med ett visst
intervall. Till skillnad fran monster sa handlar detta framfor allt
om repetition av element som inte behover likna varandra.

Visuell balans

Visuell balans dr svart att definiera, det handlar om ett slags
ordning och relaterar till harmoni. En symmetrisk komposition
har en inbyggd balans, medan en assymetrisk komposition kan
vara balanserad eller inte. Genom att ldgga till symmetriska delar
i en assymetrisk komposition kan en visuell balans uppnas.

Harmoni
Stadsmiljons harmoni paverkas av relationen mellan olika delar
och hur de passar ihop i helhetsbilden.
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Gatuutrustning

Gatuutrustning och gatumdbler spelar en viktig roll f6r hur
gatumiljon uppfattas (Carmona et al. 2010). De bidrar till gatans
identitet och karaktdr. Gatuutrustningens kvalitet och placering

bidrar vasentligt till om gatumiljén uppfattas som god eller dalig.

Tanklost utplacerad gatuutrustning gor 1att att gatan ger ett
kaotiskt och otrivsamt intryck.

En trend som startades av den holldndske trafikplaneraren

Hans Monderman i mitten av 1990-talet dr att ta bort skyltar,
vagmarken, trafiksignaler etc. fran gatumiljer och istéllet forlita
sig pa trafikanternas vett och etikett (Carmona et al. 2010). En av
de forsta och mest uppmdrksammade tillampningarna i Sverige
var projektet Vackert Rattvik som genomfdrdes 1994—2005,

dar trafikskyltar togs bort och korsningar med skyltar och
trafikljus ersattes av avskalade rondeller (Hjort 2007). Enligt

en enkdtundersokning ger tre fjdrdedelar av rattviksborna
genomfarten toppbetyg efter att Vackert Rattvik genomforts,
jamfort med en femtedel innan projeket paborjades (Vagverket
2009). En annan och senare tilldmpning dr de ”shared space” -
ytor som blir allt vanligare i svenska stader.

Grundprinciper for gatuutrustning:

Utforma gatumiljon sd att det krdvs ett minimum av
gatuutrustning

- Integrera och kombinera om méjligt de olika
elementen till en helhet

Ta bort all 6verflodig gatuutrustning

- Se gatuutrustningen som en “familj” av féremal, som
stdmmer 0verens med stadsmiljons overgripande
kvalitet och bidrar till att ge den en sammanhdngande
identitet

Placera gatuutrustning sa att den bildar och avgransar
rum

- Placera gatuutrustningen sa att den inte hindrar
fotgidngare, biltrafik eller 6nskade strak

(Kalla: Gillespies 1995 se Carmona et al. 2010, s. 197)

Orientering i staden

Nar vi ror oss i staden s tar vi standigt in information om miljén
runt omkring oss via vara sinnen (Lynch 1960). Manniskan
organiserar informationen och anvdnder den till att orientera sig
och skapa en mental bild av staden. Eftersom stdder dr i konstant
férandring ar det omojligt att helt kontrollera hur staden upplevs
(Lynch 1960). I en storre skala kan staden till viss del kontrolleras
men mindre detaljer kommer att férandras hela tiden. Det har
beteendet har sillan nagon livsviktig funktion i dagens stider, det
ar 1att att ta hjalp av en karta eller frdga ndgon pa gatan om hjalp
ndr vi gar vilse. Beteendet kan ddremot ge oss en del praktiska
fordelar, nar vi far en tydlig bild av miljén vi vistas i s okar

dven de valmoéjligheter vi upplever att vi har i stadsrummet. En
tydlig och 1attldst miljo ger betraktaren en kansla av trygghet och
hen kan utveckla sitt férhdllande till stadsmiljon. Kevin Lynch
skriver i sin bok The image of the city om begreppet imageability,
han beskriver det som den kvaliteten hos ett féremal som ger

det en hog sannolikhet att framkalla en stark mental bild hos
betraktaren (Lynch 1960). Det kan till exempel vara féremalets
form, farg eller komposition som gor att dessa starka bilder
uppkommer hos betraktaren, bilder som ar anvandbara for
betraktarens orientering i staden.

Upplevelsen av cykelparkeringen

Cykelparkeringar kan i manga fall bidra till helhetsupplevelsen
av ett omrade eller strdk. Genom att anvanda cykelparkeringar
med liknande utseende kan de tillsammans skapa ett monster
som betraktaren kopplar ihop langs hela straket eller i hela
omradet. Genom att utforma cykelparkeringar som liknar évrig
gatuutrustning blir helhetsintrycket ordnat och inte kaotiskt.

En cykelparkering bor gestaltas i relation till sin omgivning

sd att den inte tar 6ver omradet visuellt, bade nar det galler
storlek och utformning. Skyltar och annan information kring
cykelparkeringar bor endast anvandast ddr det ar nddvandigt, till
exempel for att uppmdrksamma cyklister om en parkering som
syns daligt fran cykelstraken. I vissa fall kan en cykelparkering
bli en viktig orienteringspunkt i staden, genom ett unikt utseende
kan den bli en plats som fastnar i den mentala kartan hos stadens
invanare.

Fig 36. Korsningen Svartbdcksgatan~-S:t Olofsgatan i Uppsala byggdes om enligt principerna fér shared space,

sd att marknivdn hajdes till trottoarnivd och det mesta av skyltningen togs bort.
Svartbdcksgatan, Uppsala 2016.
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Reflektioner

Hur paverkar da cykelparkeringar stadsmiljon? Vad ar viktigt att
undvika och vilka mdjligheter finns det att forbdttra stadsmiljon
med cykelparkeringar?

En 6vergang fran bil- till cykeltrafik har manga férdelar for
stadsmiljon eftersom cykeltrafiken inte orsakar buller, inte

tar upp stora ytor, inte utgdr en sdkerhetsrisk eller orsakar
luftféroreningar i samma man som biltrafiken. Cykeltrafik
behover inte isoleras fran resten av stadsmiljon pa samma satt
som biltrafiken och kan med mindre negativa konsekvenser
integreras och kombineras med andra sociala ytor. I en stad som
vaxer tdtare har cykeln som transportmedel stora fordelar.

Samspelet mellan det privata och offentliga kan bidra till
livligheten i stadsmiljon. En byggnad med fonster in till en
restaurang fylld med besokare far dven gatan utanfér att kdnnas
livligare och tryggare jamfort med vad en sluten fasad gor. Med
tanke pa detta sa bor cykelparkeringar inte placeras sd att de
blockerar kontakten mellan det privata och offentliga livet i
staden. De halvprivata och privata funktionerna i staden kan dock
forandras snabbt. En restuarang kanske byggs om till en butik
med skyltfénster utan insyn i butiken. Mer 1dngsiktiga val som
planering av cykelparkeringar bér darfor inte lagga allt for stor
vikt vid dessa faktorer. Det som bor undvikas ar tvavaningsstall
eller vaderskydd som helt blockerar kontakten mellan det
offentliga och privata.

Cykelparkeringar i stadsmiljon kan anvéndas till att forbdttra
rumsindelningen genom att de placeras sa de delar upp stérre
ytor i mindre delar. Cykelparkeringar kan dven placeras langs
strak sd att de bidrar till att sdnka hastigheten hos trafikanterna.
Det hadr gdller framst gator med cykel- eller blandtrafik dar
biltrafiken inte har foretrdde. Eftersom cykelparkeringar drar till
sig manniskor som vill parkera sin cykel 6kar de dven aktiviteten
pa platsen. Genom att kombinera en nédvandig funktion som
cykelparkering med platser for frivilliga sociala funktioner som
till exempel en yta med sittplatser kan troligtsvis en aktiv plats
skapas. Att forbdttra rumsindelning, sanka hastigheten och skapa
aktivitet ar alltsa nagot som cykelparkeringar kan bidra till i
stadsrummet.

Riktlinjerna for strak samt sta- och sittplatser star till viss del i
konflikt med placering av cykelparkeringar. Ytor ndrmast fasader
ar vardefulla som strdk samt sta- och sittplatser. I manga fall &r
det dven en bra 16sning att placera en cykelparkering langs med
en fasad. Varje situation maste ses for sig och fér- och nackdelar
med olika l6sningar varderas.

Idag ser vi framférallt cykelparkeringar for vanliga cyklar i vara
stadsmiljoer. Dessa cykelparkeringar erbjuder inte cyklister med
cykelslédp, 1adcykel eller trehjuling majlighet att parkera pa ett
tillgangligt och praktiskt satt. Cykelslép eller 1adcyklar ar enkla
och praktiska for den som fdrdas med barn och trehjulingar
behovs for cyklister med funktionsnedsdttning. Genom att infora
cykelparkeringar som dr anpassade och reserverade for denna typ
av cyklar sa kan tillgangligheten férbattras i staden.

Cykelparkeringar bor vara enkla att anvanda och forsta. Cykelstall
med ramldsning har ofta en friare utformning och ser ibland inte
ut som ett typiskt cykelstdll. Det hdr kan vara ett problem for de
som inte dr vana vid dessa cykelstdll. T de fall da ett ramlasstall
utformas fOr att estetiskt forbdttra stadsmiljon men samtidigt
blir svarare att férstd kan det behévas tydligare information om
hur cykelparkeringen fungerar.

Tvavaningsstallen kan anvandas for att fa in ett stort antal
cyklar pd en liten yta. Nackdelen &r att cykelstéllen pd den Gvre
vaningen dr anstrangande att anvanda och darfor inte kan
anvéndas av alla cyklister. Cykelparkeringar pa Gvre vaningen
blir endast tillgéngliga for de som orkar och klarar av att fa upp
cykeln i cykelstdllet. Ett alternativ kan vara att reservera en del
av platserna pa den undre vaningen for de cyklister som har svart
att anvanda 6vre vaningen. Att kontrollera en sddan reglering
skulle dock vara svart i praktiken, risken finns att alla 4nda
anvander de reserverade platserna.

Cykelparkeringar ska inte bara vara ldtta att upptédcka och
attraktiva for cyklisterna, de ska bidra till stadsmiljén och
fungera for alla som vistas ddr. Liksom fér andra element i
gatumiljon ska cykelparkeringarna inte bara fylla en funktion

for cyklisten som vill parkera, utan dven bidra till en funktionell
och attraktiv helhet for alla. Genom att utforma cykelparkeringar
tillsammans med annan gatuutrustning finns mojligheter att
skapa en sammanhéangande helthet for ett strak eller omrade.

Att gatuutrustningen ska bilda och avgrdnsa rum, dr intressant
och ofta problematisk ndr det galler cykelstdll. Ett cykelstdll som
ratt anvant ser valordnat ut blir 14tt kaotiskt och svaravgransat
ndr det blir fullt och cyklar felparkeras bredvid stéllet. Detta

kan till viss del 16sas med en tydlig gestaltning och tydliga
avgransningar.

Overflédig gatuutrustning bér tas bort for att skapa en visuellt
attraktiv miljo. Det har galler dven cykelparkeringar med

en 1ag beldggning som troligtvis inte kan férbattras genom

en uppgradering av cykelstdllen. I dessa fall kan vissa av
cykelparkeringarna tas bort och andra funktioner inforas.
Gatuutrustning som dr overflddig kan till exempel vara
onddiga trafikskyltar. En del skyltar dr dock nédvandiga,
genom att anvdnda en gemensam fdrg eller ett material for all
gatuutrusning kan anda ett sammanhédngande monster skapas
som bidrar till upplevelsen av stadsmiljén.

Fig 37. Ett Idgt staket kan anvdndas for att fortydliga
cykelparkeringens grdnser och undvika att parkerade cyklar
vdller ut ndr parkeringen blir full.

Triangeln, Malmé 2016.
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Sammanfattning

Cykelparkeringar kan placeras sd att de bidrar till
att sdnka hastigheten pa strdk och ytor med sociala
funktioner.

Cykelparkeringar kan placeras sa att de bidrar till att
dela upp ldngre strak i mindre delar.

Kombinera gdrna cykelparkeringar med sittplatser i
bra ldgen for att skapa mer mansklig aktivitet runt
sittplatserna.

Undvik att placera cykelparkeringar i de kantzoner
som dr vardefulla platser for langre sociala vistelser.

Erbjud flera parkerings- eller funktionsmajligheter da
en enda l6sning inte kan tillgodose allas behov.

Det ska finnas cykelparkeringar som kan tillgodose
alla ménniskors individuella forutsattningar.

Cykelparkeringar skall vara enkla att anvanda,
tydliga att férstd och ha en 1ag risk for skador vid
felanvdndning.

Cykelstdllen ska bilda en helhet tillsammans med
annan gatuutrustning.

Cykelstdllens design och kvalitet ska ligga i linje med
gatans overgripande design och kvalitet

Cykelstillen kan utformas, avgransas och placeras sa
att de skapar mindre, vdl avgransade och anvandbara
rum i gaturummet.

Cykelstdllen ska placeras sa att de inte hindrar
onskade strak for fotgangare.

Storleken pa cykelparkeringen bor begransas sa att
den inte tar dver stadsmiljon visuellt.

Utforma cykelstéll s3 att de bidrar till stadens 14s- och
orienterbarhet.

Plats for cykeln
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Fallstudie Uppsala

Detta kapitel innehdller en fallstudie av Uppsala stadskirna. Kapitlet borjar
med en kort 6versikt av Uppsala som cykelstad och Uppsala kommuns
framtidsplaner for cyklismen. Sedan presnteras vara egna undersékningar av
cykelsituationen i Uppsala och i synnerhet cykelparkeringssituationen i Uppsala
stadskdrna. Hdr presenterar vi en prognos éver hur antalet parkerade cyklar
kan férvdntas 6ka i stadskdrnan och en analys av stadskdrnans struktur ur
cyklistsynpunkt. Vi gar vidare med att fokusera pa stadskdrnans cykelparkeringar
med en inventering av alla cykelstadll och en belaggningsstudie som visar

var det dr mest populdrt att parkera. Sedan analyseras vilka av cykelstallen

som stdr i konflikt med stadsmiljons attraktivitet och tillgdnglighet och var
eventuella nya cykelparkeringsplatser kan anldggas. Avsnittet avslutas med en
enkdtundersokning.




Cykelstaden Uppsala

Uppsala har en lang historia som cykelstad. Staden var lange
centrum for Sveriges cykelproduktion och under 40- och 50-talen
var den Uppsalabaserade cykelfabriken Nymans verkstdder
nordeuropas storsta cykeltillverkare med en produktionstakt pa
en cykel i minuten (Darphin 1995). Uppsalatillverkade cyklar av
markena Hermes, Fram, Crescent och Fyris rullade pa gatorna i
manga svenska och europeiska stader (Agius 2003).

Efter de senaste decenniernas bilvurm star nu ater cykeln hogt
pa agendan. Uppsala brottas idag med samma situation som flera
vaxande stdder — befolkningen vaxer i snabb takt vilket stdller
héga krav pa stadsmiljon och transportsystemen. Staden byggs
tatare vilket innebdr att fler ska rymmas pa samma yta. Redan
idag dr trangseln i stadskdrnan stor och ndr urbaniseringen

okar blir den dnnu storre. En av Uppsala kommuns losningar

pa situationen &r att satsa stort pa cykeltrafik — Uppsala ska bli
Sveriges basta cykelstad till ar 2018. Om fler véljer cykeln istéllet
for bilen kan bullret minskas, luftkvaliteten och folkhalsan
forbdttras och staden bli tillgdngligare och mer attraktiv (Uppsala
kommun 2014a). Trangseln kan ocksa minska eftersom cykeln

ar mer yteffektiv &n bilen. Pa denna och néstféljande sida
presenterar vi Uppsala kommuns planer for cyklismen. Dessutom
presenterar vi kommunens Ovriga framtidsplaner som vi tror
kommer att paverka cyklismen i stadskarnan.

Stadskdrnan — vart arbetsomrade

Stadskdrnan utgor en egen niva i stadens cykelnit, utéver

det regionala cykelndtet och stadsndtet. Ddr det regionala

natet dr beroende av att vara sammankopplat och sdkert, ar
framkomligheten viktigast i stadsndtet. Stadskdrnan ar ofta
malpunkten for bagge nédten och darfor ar bagge ndten beroende
av att det finns gott om cykelparkeringar i stadskdrnan. Om
cykelparkeringssitationen brister i stadskdrnan paverkar

det cyklingen i bade stadsnétet och det regionala nétet. En
undermalig parkeringssituation i stadskdrnan skapar ocksa en
negativ bild av cyklismen - cyklister dr sddana som parkerar
overallt och skapar kaos och trangsel i centrum. Att 16sa
parkeringssituationen i stadskdrnan dr avgérande for att undvika
att cykeln blir ett nytt trafikproblem, pa samman sétt som bilen
har kommit att bli.

I detta arbete har vi valt att fokusera pa Uppsala stadskérna,
ett omrade som avgransas av Fyrisan i sydvast, Kungsgatan i
nordost, S:t Olofsgatan i nordvdst och Baverns grand i sydost.

Uppsala kommuns cykelplaner

Nyligen lanserades en atgédrdslista med 57 atgardspunkter for
perioden 2015-2018 som ska gora cykling i Uppsala enklare,
sdkrare och bekvdamare (Uppsala kommun 2016b). Férutom
fysiska atgarder som att férbattra belysning och hjdlpa skolor
att utforma hamta- och lamnaplatser vill kommunen dven

genomfora beteendepaverkande insatser och instifta ett cykelrad.

I Handlingsplan for arbetet med cykeltrafik beskriver Uppsala
kommun hur de ska hantera ett ¢kat antal cyklister samt arbeta
mot att bli Sveriges bdsta kommun for cyklister (Uppsala
kommun 2014a). Arbetet delas in i fem atgardsomraden: Tryggt
och sdkert att cykla i Uppsala, Snabbt att cykla i Uppsala,
Bekvamt att cykla i Uppsala, Beteendepaverkan och Mobility
Management samt Uppfoljning.

Atgirderna i handlingsplanen riktar sig mot tre specifika
malgrupper, men kommunens férhoppning ar att de ska

gynna alla cyklister i Uppsala (Uppsala kommun 2014a). De tre
malgrupperna i fokus dr forvarvsarbetande, studenter samt barn
och skolungdomar. Goda cykelparkeringsmojligheter beskrivs
som en viktigt komponent for att 6ka antalet cykelresor inom
alla tre malgrupperna. Cykelparkeringen ar en viktig del for att

Fig 39. Karta Gver bebyggelse i Uppsala. Vdrt arbetsomrdde dr rédmarkerat.

hela resan skall fungera, framforallt vid strategiska malpunkter
som arbetsplatsomraden, skolor, universitetslokaler och handel.
Nara alla viktiga malpunkter ska det finnas god tillgang till
cykelparkeringsplatser av god kvalitet.

Handlingsplan for parkering

Uppsala kommun har dven tagit fram en handlingsplan

for parkering ddr arbetet med cykelparkeringar i centrum

tas upp (Uppsala kommun 2014b). F6r att uppna en

bédttre parkeringssituation for cyklister i centrala Uppsala
arbetar kommunen med fyra uppdrag: Att upprdtta nya
cykelparkeringsplatser och rusta upp befintliga, att omhdnderta
fordonsvrak i och omkring cykelparkeringar, att anlita
cykelvdardar som informerar och dirigerar cyklister for att de
enklare ska hitta till lediga cykelparkeringar, patalar nar en
cykel dr felparkerad samt informerar om vilka konsekvenser
felparkerade cyklar leder till och att driva informationskampanjen
Parkera schysst. Syftet med Parkera schysst dr att informera om
pagaende insatser, paverka cyKklisters parkeringsbeteende och
samla in synpunkter pa parkeringssituationen (Uppsala kommun
2014b).

Fig 40. Karta 6ver vdrt arbetsomrdde
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I handlingsplanen beskrivs dven vilken typ av cykelparkering som
passar for vilket ldge i staden (Uppsala kommun 2014b). En av
fordelarna med att cykla jamfort med att aka bil &r majligheten
att komma dnda fram till malpunkten. Darfor ar det viktigt att
det finns cykelparkeringar ndra malpunkter i stadskdrnan. Dar
prioriteras korttidsparkeringar som dr enkla att hantera, tar

lite plats och smalter in i omgivningen. Utanfor stadskdrnan

och langre fran malpunkter prioriteras cykelparkeringar

med sdker ramlasning och vaderskydd som mer riktar sig till
langtidsparkerande cyklister. Vissa cykelparkeringar tas bort
under den varma arstiden for att ge plats till uteserveringar;
dessa ska i sddana fall flyttas till andra likvardiga lagen. Nar det
géller 1adcyklar anser Uppsala kommun att dessa bor parkeras pa
vanliga cykelparkeringar. I de fall ddr behovet dr sdrskilt stort kan
specifika ladcykelparkeringar bli aktuella och de ska da markeras
med en sdrskild skylt.

Kommunen anser dven att en del bilparkeringar bér omvandlas
till cykelparkeringar, bade for att fa ett mer yteffektivt
transportsystem och for att framja tillgdngligheten med cykel
och ¢ka andelen cyKklister (Uppsala kommun 2014b). Pa en
kantstensparkering for bil kan 6—10 cykelparkeringsplatser

fa plats, beroende pa utformning. Fler och mer attraktiva
cykelparkeringar nara malpunkter i centrum kan dven bidra till
en fortsatt stark centrumhandel (Uppsala kommun 2014b). I
cykelbokslutet for 2015 presenterar Uppsala kommun statistik
dver invanarnas resvanor. Ar 2015 6versteg andelen cykelresor
(36 %) for forsta gangen andelen bilresor (34 %) (Uppsala
kommun 2016) i Uppsala tatort. Att satsa pa cykelinfrastrukturen
bor darfor bidra till centrumhandeln.

Bland de 57 punkterna i atgdrdslistan fran 2016 aterfinns féljande
punkter for cykelparkeringarna i centrum (Uppsala kommun
2016b):

Storre delen av kommunens allmdnna cykelparkeringar
ska ha ramldsmojlighet

Fler cykelparkeringsplatser i hela Uppsala

Oka tillgéngligheten till cykelparkeringarna i centrala
Uppsala

Ny vdderskyddad parkering vid resecentrum

Plats for cykeln
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Framtidsplaner som paverkar cyklingen i stadskdrnan

| Uppsalas centrum ska det vara liv och puls dygnet runt och dret om. Vi kallar det stadsliv i mdnsklig
skala. For att na dit vill vi ge mer plats for gdende och cyklister genom att minska biltrafiken.”

I forslaget till innerstadsstrategi presenterar Uppsala kommun
planer och visioner f6r hur stadens centrala delar bor

utvecklas for att stodja en fortsatt tillvaxt med god service,
tillganglighet och attraktionskraft (Uppsala kommun 2015b).
Innerstadsstrategin dr ett fordjupat strategidokument som
hanger ihop med 6versiktsplanen och som medborgarna har
kunnat tycka till om genom bland annat gaturer, ustallningar och
dialogmoten.

I innerstadsstrategin konkretiseras i viss man Uppsala kommuns
uppfattning av vad en god stadsmiljé dr (Uppsala kommun
2015a). Liv och puls dygnet runt och ett stadsliv i mansklig skala

“Att bygga flexibla stadsrum
med plats for olika aktiviteter dr
en utvecklingsbar strategi. Ett
torg som anvdnds for handel,
evenemang, cykelparkering och
uteserveringar dr ett levande
torg som kan bjuda pa tillfdlliga
overraskningar och krydda
stadslivet.”

ur Uppsalas innerstadsstrategi
(Uppsala kommun 20153, s. 14)

ur Uppsala innerstadsstrategi (Uppsala kommun 20153, s. 3)

ska forverkligas genom att bland annat ge mer plats at gdende
och cyklister, utveckla torg och parker samt skapa nya kopplingar
och strdk. Arummet ges sarskild status som Uppsalas finrum, dir
vistelsevdrdena ska prioriteras hogst och fotgdngare ska kunna
rora sig langs vattnet. Cyklism och cykelparkeringar berors i flera
punkter. Inriktningen for cykelparkeringar dr att det ska finnas
korttidsparkering ndra malpunkter och att langtidsparkering
huvudsakligen ska ske i garage. For att uppna detta vill man
utforma nya attraktiva och trygga parkeringsanldggningar for
bdde bil och cykel, som dven kan rymma andra funktioner dn
parkering. Mer flexibla stadsrum ska ge utrymme &t bade handel,
evenemang, cykelparkering och uteserveringar.

»Arummet samlar stadens centrala
delar till ett sammanhdngande
och grént rekreationsstrdk —
tillgdngligt for alla i Uppsala. Det
finns ingen annan plats i staden
som har lika goda mdjligheter till
attraktiva métesplatser.”

Fig 42.

ur Uppsalas innerstadsstrategi
(Uppsala kommun 20153, s. 46)
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e fvartba’cksgatan (Géagatan)
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Fig 43. Karta 6ver framtidsplaner fér innerstaden som kan pdverka cykelparkeringssituationen.

Planerade tunnlar under jirnvigen pa S:t
Olofsgatan och S:t Persgatan kan ¢ka dessa
strdks attraktivet och tillgénglighet for
cyklister.

En passage mellan gagatan och Klosterparken
kan oka attraktiviteten for Klosterparkens
cykelparkeringar, i synnerhet om planerna att
utveckla parken till Uppsalas mest centrala
stadsrum med fokus pa barn férverkligas.

En ny gangbro over Fyrisdn som kopplar
samman Klostergatan med S:t Eriks torg,
Rosenparken och Upplandsmuseet kan 6ka
aktiviteten pa Klostergatan.

Kdlla: Uppsala innerstadsstrategi (Uppsala kommun 2015a), samtal med Oscar Forss
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En gang- och cykelbro i Vretgriands
forlangning 6ver Fyrisan kan 6ka cykelflodet
till stadkdrnan fran denna infart.

Ett planerat cykelgarage pa centralstationen
kan komma att paverka beldggningen pa
cykelparkeringar i stadskdrnan. Ingen
tidsplan. Cykelpassagerna fran stadskdrnan
6ver Kungsgatan &r sa pass daliga att vi tror
att manga kommer att parkera sin cykel i
stadskdrnan for att sedan ga 6ver Kungsgatan
till stationen.

Dragarbrunnsgatan forldangs in i
Kungsdngen ddr nya bostdder byggs. Detta
kommer antagligen att 6ka cykelflédet pa
Dragarbrunnsgatan och paverka beldggningen
pa cykelparkeringarna pa Dragarbrunnsgatans
syddstra del.
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Reflektioner kring Uppsala kommuns planer och malsittningar

Det &r tydligt att Uppsala kommun har vissa hjartefragor - att |
oka cyklismen dr en, stadskdrnans tillganglighet dr en annan. ‘
Men det dr ocksa tydligt att cykelparkeringar inte dr nagon

prioriterad fraga. Vad galler tillganglighet sa kan vi inte utldsa

ndgon ambition att tillféra cykelstall for olika cyklistgrupper med

olika tillgdnglighetskrav. Parkeringar fér ladcyklar, trehjulingar

och cyklar med sldp dr ingenting som diskuteras, trots att detta

efterfragas av Uppsalas cyklister (Kalla: Per-Eric Rosén) Inte

heller ndmns cykelstdllens anvandarvanlighet eller utformning.

Det dr viktigt att man tar hansyn till stadsmiljon ndr man

anldgger cykelparkeringar, inte bara placerar in sd manga det gar

dar det finns plats. Det dr ddremot bra med fler ramlasstill vilket

kommer att hoja stoldsdkerheten.

Cyklisternas tillgdnglighet till staden &r en annan fraga. Uppsala
kommun har en tydlig ambition att skapa nya kopplingar och
strdk for cyklister. Tillgdngligheten till stadskdrnan kommer att
forbdttras med de planerade tunnlarna under jarnvdgen, med
Dragarbrunnsgatans forldngning in i Kungsangen och den nya
spangen over Fyrisdn vid Klostergatan. Nar man skapar nya
kopplingar dr det viktigt att planera for ett 6kat parkeringsbehov
langs dessa strak. Det ar viktigt att cyklisterna har ndgonstans att
parkera nar de kommer in i stadskdrnan.

Det finns andra satt att forbattra strak och kopplingar fér
cyklister som vi tycker forbises i plandokumenten. Det finns

till exempel goda mojligheter att minska barridreffekten av
Kungsgatan, som forutom jarnvdgen ar den storsta barridren
mellan innerstadens Ostra och vastra delar. Att tillgdngliggdra
denna gata for cyklister skulle minska dess barridreffekt avsevart.
Det kan man gora genom att lagga till cykelbanor pa bagge sidor
av gatan och skapa fler cykeloverfarter. Att pa detta sitt skapa
fler cykelstrak in till stadskdrnan skulle sprida ut efterfragan pa
cykelparkeringar, eftersom cyklisten gdrna vill ha en parkering

i direkt anslutning till ankomststraket. Cyklisterna verkar ocksa
ha forbisetts nar det géller planeringen f6r den nya paradgatan,
som upprustningen av Drottninggatan/Vaksalagatan kallas.

En satsning pa cyklismen borde sjdlvklart omfatta &ven denna
viktiga gata. Det skulle ocksa bidra till att utvidga stadskdrnan
Gsterut dven pa cykel.

Det ar mycket bra att Uppsala kommun planerar for ett
cykelgarage vid Resecentrum. Cykelparkeringssituationen hdr dr
redan idag extremt Gverbelastad, vilket paverkar cykelsituationen
i hela staden. Det paverkar dven andra cykelparkeringar i
narheten av Resecentrum som manga tagpendlare idag anvander
i brist pa parkeringsplatser vid stationen. Det finns dock ingen
tidsplan for detta projekt. Det dr viktigt att denna satsning blir av
sd snart som majligt.

Fig 44. Uppsala kommuns arbete med cyklism dr synligt i flera dokument och broschyrer.
Uppsala 2016.
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Cykelprognos for Uppsala stadskdrna

Det &r svart att veta hur stort behovet av cykelparkeringsplatser
kommer att vara i framtiden. Behovet paverkas av hur antalet
cyklister fordndras, vilket i sin tur paverkas av hur befolkningen
forandras, hur staden byggs ut eller fortdtas och hur stor andel
av befolkningen som cyklar. Med hjdlp av en metod hamtad

ur boken Design manual for bicycle traffic (CROW 2007) har vi
anda tagit fram en ungefarlig prognos pa hur stort behovet av
cykelparkeingsplatser kommer att vara i Uppsala stadskdrna ar
2019. Prognosen &r baserad pa egna cykelrdkningar, en berdkning
av arsvariationen i cykelflédena till stadskdrnan (Uppsala
kommun 2016d) samt en befolkningsprognos for ett omrade
inom tre kilometers radie fran Stora torget for aren 2015—2019
(Uppsala kommun 2015¢). Tre kilometer dr den genomsnittliga
langden for en cykelresa till en stadskdrna. Enligt Uppsala
kommuns senaste resvaneundersékning fran hésten 2015 ar den
genomsnittliga reslangden for cykelresor inom Uppsala tdtort
2,87 kilometer (Uppsala kommun 2016c). Genomsnittsresan

pa 3 kilometer stammer alltsd val in pa Uppsala. Vi valde Stora
torget som utgangspunkt fér vart omrade eftersom vi bedémer
det som Uppsalas centrum och centrum fér vart arbetsomrade
(se figur 46). Vi valde att géra en prognos for ar 2019, eftersom
kommunens befolkningsprognoser i skrivande stund inte stracker
sig langre &n sa.

Prognosresultatet dr forstas ingen exakt siffra — andra
omstandigheter som forbadttrar situationen for cyklister,
exempelvis en upprustning av cykelbanor eller en minskning av
antalet bilar, kan ju gora att antalet parkerade cyklar 6kar mer dn
berdknat. Siffran kan dnda tjdna som en indikation pa hur stort
behovet av nya cykelparkeringar kommer att bli.

Arsvariation i cykelflodet

Vi borjade med att berdkna det maximala antalet cyklar som
kunde tdnkas sta parkerade samtidigt i stadskdrnan, det vill sdga
antalet parkerade cyklar vid den tid pa aret nar andelen cyklister
ar som hogst. For att gora det sa rdknade vi antalet parkerade
cyklar i stadskdrnan vid ett tillfdlle under vecka 9. Sedan hamtade
vi uppgifter om arsvariationen i cykelflodet till stadskdrnan fran
statistikunderlaget till Uppsala kommuns cykelbokslut f6r 2015
(Uppsala kommun 2016d). Ddr kunde vi se hur mycket antalet
cyklar forvantas 6ka fran var inventeringsvecka till den vecka

pa aret ndr cykelflodet dr som storst, vecka 37. Baserat pa detta
raknade vi sedan upp vardet fran vart inventeringstillfalle till att
fa ett maximivérde for hela aret.

Egen cykelrakning vecka 9: 2 061 cyklar
Forvantad 6kning upp till arsmaximum: 80 %
Forvantat arsmaximum: 2 061X 1,8 = 3 710 st.

Fig 45. Prognosen dr berdknad efter en 3 km radie frdn Stora torget som dr centrum
av vdrt studieomrdde (rodmarkerat).

Cykelokning fram till 2019
Befolknings6kningen inom var 3 kilometersradie mellan aren
2015 och 2019 férvantas uppga till ca 12 %. (Uppsala kommun
2015c¢). Enligt var metod kan antalet parkerade cyklar i

stadskdrnan forvantas oka lika mycket under samma period.

3 710 cyklar x 1,12 = 4 155 cyklar

Resultat och reflektioner

Enligt prognosen kommer det som mest att finnas 4 155
parkerade cyklar i stadskdrnan ar 2019. Det betyder att de 3 457
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Fig 46 och 47. Arsvariation i cykelflédena vid Resecentrum (ovan) och Hamnspdngen (nedan). Kélla: (Uppsala Kommun 2016d)

cykelstdll som finns ddr idag inte kommer att rdacka till. Utdver
var prognos sa har ocksa Uppsala kommun malsattningen att
cyklismen ska 6ka i férhallande till andra trafikslag. Siffran vi har
raknat fram &r alltsa lagt satt.

Om inget gors at parkeringssituationen kommer antalet och
fordelningen av parkerade cyklar (se beldggningsstudien
nedan) att medféra att vissa omraden i stadskdrnan blir helt
6verbelamrade med cyklar, ndgot som kommer att férsdmra
omradets tillganglighet och attraktivitet. Det kommer troligen
ocksa medfora att fler véljer andra fairdmedel eftersom det blir
svart att parkera sin cykel.

29

Vi uppskattar att minst 20 % av de markparkerade cyklarna i
stadskdrnan dr arbetsplatsparkering (kdlla: samtal med Daniel
Fritz samt var egen inventering). Om arbetsplatserna kunde
lockas att erbjuda sina anstallda egna cykelparkeringar sa skulle
fler platser i markparkeringarna istdllet kunna anvandas av
korttidsparkerande besokare till stadskdrnan. En méjlighet till
arbetsplatsparkering dr att omvandla vissa bilplatser i Uppsalas
parkeringsgarage som oftast star halvtomma. Vi rekommenderar
darfoér nagon form av patryckningar pa arbetsplatserna for att
anldgga cykelplatser i parkeringsgaragen.

s |
.

CYKLISTER

Fig 48. Cykelmdtare pd hamnspdngen.
Uppsala 2016.
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Att cykla i Uppsala stadskdrna

Jarnvdgen
R AT YRS II VRN DA/ LAY U\/‘W/‘L’}ﬁfw VA L2~ T L VI TTVIN S Sy
< .

o)

< Resecentrum

3

4

o

>

e AN L AL 7
fé‘ z: Dragarbrunnsg. . i

e = - R 54 ]
5 B & he) g
x 8o ) 5 )
5 g S & 2
8 g 2 g g
o < Stora & > &

Gagatan torget

Gamla
torget

Drottning.

‘Teckenforklaring: -

~aiis VW Darrisr

e Cykelstrak

nod

FOr att vara Sveriges fjarde storsta stad dr Uppsala stadskdrna
koncentrerad till ett férvanansvart litet omrade. Den bil- och
cykelfria Gagatan &r den gata kring vilket det mesta av stadslivet
kretsar och den viktigaste malpunkten i centrum. Gagatan
stracker sig endast ldngs sex kvarter och omges av sidogrander
som dven de &r i viss man bil- och cykelfria. Gdgatans tva
nirmaste parallellgator, Ostra 8gatan och Dragarbrunnsgatan,
har olika karaktdr men ingar bada i den mest shoppingintensiva
zonen av stadskirnan. Ostra dgatan vetter mot Uppsalas smycke,
Fyrisdn, och dr med sina solvdnda fasader en populdr gata fér
uteserveringar. Dragarbrunnsgatan har under de senaste aren
byggts om till gafartsgata och dar vimlar ofta av lasttrafik,
cyklister och fotgdngare om vartannat.
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Fig 49. Analys Gver strdk, barridrer och noder for cyklister i Uppsala stadskdrna

Med utgangspunkt i Kevin Lynchs (1960) teori om stadens
lasbarhet och orienterbarhet har vi analyserat vilka strak, noder
och barridrer det finns for cyklister i stadskdrnan. I och omkring
omradet finns flera barridrer som styr cykeltrafiken langs
utvalda strak. Fyrisan, den breda och trafikerade Kungsgatan
och jarnvagen dr alla barridrer som endast passeras vid sarskilda
Gvergangar. S:t Olofsgatan, S:t Persgatan och Vretgrand via
centralpassagen ar de viktigaste cykelstraken vasterifran,
medan cyklister som kommer Gsterifran oftast anlander via S:t
Persgatan, Drottninggatan och Biverns griand. Ostra dgatan och
Dragarbrunnsgatan dr de mest intensiva cykelstraken i nord-
sydlig riktning, med S:t Olofsbron, Nybron och Islandsbron som
viktiga noder. Tva gator, Klostergatan och Smedsgrand, ar helt
kringskurna av barridrer.
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Fig 54. Cykelskyltning vid biblioteksentrén
i korsningen S:t Olofsgatan-Gdgatan.
Uppsala 2016.

Fig 51. Ostra Agatan dr ett populdrt
cykelstrdk. Uppsala 2016.

Fig 53. S:t Persgatan dr ett viktigt cykelstrdk. Uppsala 2016.

Fig 55. Ostra Agatan. Uppsala 2016.
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Inventering

Kungsgatan
I bérjan av februari genomforde vi inventeringar av < -
problemomradet i Uppsala. Vid det forsta inventeringstillfallet ‘g _68 IS
2016-02-01 undersokte vi placeringen av befintliga cykelstall. R © o
Under det andra inventeringstillfdllet 2016-02-05 rdknade vi <f. SR ) % o =
antalet platser i varje cykelstdll. I inventeringskartan visar vi alla *D. © L
. . . . & 108 72 © ~
cykelparkeringar samt antal platser. Samtliga cykelparkeringar dr '~°. 48 48 G > ]
o . oy . - - 8 80 30
framhjulstall féorutom de som ar markerade med “R”, dessa still Dragarbrunnsgatan ® e 15 & 20
ar ramldsstall. ] 3 50 » <a a0
™ o @ 15 (o N' ™
= | &Y - o
Majoriteten av cykelstdllen inom omradet ar framhjulsstéll, en n °°' " [ %) .-§
del av parkeringarna pa S:t Olofsgatan erbjuder ramlasning. ¢. — "_' o o ‘?
Karaktdren pa cykelstéllen langs Dragarbrunnsgatan skiljer q. e 3 - 10 A5 g
sig fran resten av centrum med sin réda farg. Langs fyrisan o S R bt E':g
finns en del cykelstdll som har ett mer gammaldags utseende. <f. Q G o]
Forutom dessa delar &r alla cykelstdll av samma typ, ett grafargat 3 . Stora -
framhjulsstill. N Svartbacksgatan (Gagatan) Torget - o
< oc 1 51 < LN
. 3 o r
@ - (1 .
y, 8 - Y/ | E
¢ 27 © 12 ©
Teckenférklaring 5 y i |<r
= 24
Comp D G 82
o—— Bef(ljlnthga1 csikelparkermgar b 237 — 5 %\ 5
med antal platser ) G Stra A
< 236 C 2 Agata »
. 2 n 30
Fyrise Vst - [ =18
tra 4 gat e

Fig 56. Inventeringskarta 6ver cykelparkeringar med antal platser och parkeringsgarage. Skala 1:3000.

Fig 57-60. Frdn vdnster: Dragarbrunnsgatans karaktdristiska réda framhjulsstdll. Svarta framhjulsstdll Idngs Klostergatans fasader. Stora ytor técks av cykelparkering ldngs Fyrisdns kaj mellan Dombron och Nybron. Staketavgrdnsade framhjulsstdll pd Smedsgrdnd.

Uppsala 2016.
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Belaggningsstudie

Metod Beldaggning, maximivarden
Kungsgatan
Genom att rdkna ut beldggningen pa cykelstallen, det vill sidga c
rdkna de parkerade cyklarna i varje cykelstdll och jamfora det % S
med det totala antalet parkeringsplatser (fulla och tomma) o) h— ‘g
kan man ta reda pa om det rader brist eller 6verskott pa (] © c © S
cykelparkeringsmajligheter inom ett visst omrade (CROW . O e _gu =§
2007). Om 80 % eller mer av platserna i ett visst cykelstall v b p— © o)
ar uZ))ptagna an:es det rada brI;st Om stallet ar fullst, till 50- " - - - - k5 '
RN S . 8 Dragarbrunnsgatan ® o @ - - -
80 % dr beldggningen balanserad och ingen atgdrd krdvs. = — L o - -
Om 50 % eller farre av platserna ar upptagna rader ett B ' _8
Gverskott av parkeringsplatser. Studien visar dven pa om ' 3 — 3_2 'g g
cykelparkeringsmojligheterna ar felaktigt fordelade geografiskt. g' 'g 0 40-“) g
) % 2 2 = P
Vi utférde en sddan studie i manadsskiftet februari-mars 2016. . ] e QEJ - o
Vid tva tillfdllen berdknade vi beldggningen pa alla cykelstall i 9_,' %’ (7} , ..-%
stadskdrnan. Det forsta tillfallet var mandagen den 29 februari . W ‘% Stora @
klockan 12:35-15:45. Vadret var soligt och ca 2°C varmt. Det Svartbacksgatan (Gagatan) o K - -
un
andra var l6rdagen den 5 mars klockan 12:10—-14:22. Vadret var Torget g>drigs8atan
mulet med uppehall och omkring 1 °C varmt. . r
c 0 3 0
Y ] & L 4 T
) o o)
2 | <
Cume e» o °§
G 3 +é — B
s .
- &) tra Agat
Fyrisa” - -— -
astra 4
4 Agatan <

Fig 61. Karta som visar maximivdrden frdn tvd beldggningstudier. Skala 1:3000.

Beldaggningsstudie, teckenforklaring

extrem overbeldggning (mer an 100 %)

overbelaggning (80-100 %)

balanserad beldggning (50-79 %)

underbelaggning (under 50 %)

fristdende cyklar

Fig 62-64. Vidnster och héger: Dragarbrunnsgatans och Bangdrdsgatans cykelstdll dr kraftigt 6verbelagda. Mitten: Felparkerade cyklar vid S:t Persgallerians entré pd S:t Persgatan.
Uppsala 2016.
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Resultat

Resultaten visade att manga av stadskdrnans cykelstall ar
Gverbelagda dven under 1agsdsong. Kartan pa féregdende sida
visar maximivardena fran bagge inventeringstillfdllena, eftersom
dessa vdrden bdst visar behovet av cykelparkeringsplatser.

Beldggning under hogsasong

For en mer rattvisande bild av hur beldggningen pa cykelstéllen i
stadskdrnan ser ut har vi rdknat upp vardena fran var inventering
till hégsdsongsvdrden genom att addera 80 % cyklar for varje
cykelparkering. Beldggningen sa som den bér se ut under
hégsédsong visas pa kartan till héger. Studien visar att det under
hégsdsong rader stor brist pa cykelparkeringsplatser i sa gott
som hela stadskdrnan. Dragarbrunnsgatan, S:t Olofsgatan och
Bangdrdsgatan &r de allra populdraste platserna att parkera

sin cykel pa, liksom de flesta tvérgator till Gagatan och
Dragarbrunnsgatan. Klostergatan bryter monstret med sina

underbelagda cykelstall.

Skillnad mellan vardag och helg

I princip alla cykelstdll hade hogre beldggning en vardag, vilket
kan tyda pa att manga parkerar sin cykel i dessa cykelstdll nar de
ska till arbete eller utbildning. Dessutom skilde sig férdelningen
av cyklarna mellan stadskarnans olika omrdden mellan vardag
och helg, med en nagot jamnare geografisk fordelning pa
vardagen. Gemensamt for bada inventeringarna var en stark
koncentration av parkerade cyklar langs Dragarbrunnsgatan med

dess sidogator.

Beldggning, hogsdsong (vecka 37)

St: Olofsgatan

Fig 66. Beldggning mdndag 29 februari.

33

Kungsgatan
c
g =
o D "(-6
< c o
e £ =
@) © 3
[ o) 2
+— pud
(& SR JE =
8 D b t o G
— ragarbrunn
= g sgatan -
o
-~ &
' O
S
2 <
GL’; O
. o o
- iy
) Q
' 4 o
) . - Stora
Svartbacksgatan (Gagatan) Torget
c
©
H
©
] o
[®))
£
S -
-
[ =}
- CEIII—
()
W(\Sa\"
Kungsgatan
—_— é
__| - |
g Dragarbrunnman -l e - ' - .
- -
hej
| 3 || , 5
; ! | 3 >
. &
| s
. Stora -
Svartbacksgatan (Gagatan) Torget ,
c 4 II
g o
-
E——
- o S Ostra Agatap
;\,r'\sé“
\/asrra A 9atan

Smedsgrand

S

‘e

St: Olofsgatan

e Bredgrand

—_—
—

[

[ -

Bangérdsgatan

Ostra Agatan

Vésl‘ra Agatan

-— .Vretrg rand

Ba Verns grénd

Kungsangsgatan =

N

o\

Fig 65. Prognos for belggning under hégsdsong. Skala 1:3000.
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Fig 67. Beldggning I6rdag 5 mars.
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St: Olofsgatan

Analys - cykelstadll kontra god stadsmiljo

Kungsgatan
c
]
©
(o))
L]
©
£
©
>
Dragarbrunnsgatan
(6 1 o
(1 .
S . Stora
Svartbacksgatan (Gagatan) Torget
'© :
]
I
D
(o)
c
g
G G §
a
Fyrise” e 9
Fig 68. Analys - cykelstdll kontra god stadsmiljo. Skala 1:4000.
Cyklister som parkerar langs S:t Olofsgatan
hamnar i konflikt med fotgdngare pa trottoaren e
eller cyklister pa cykelbanan.

Kaotisk milj6 med skyltning, gatuutrustning
a och 6verfulla cykelstdll av olika typer i Pavel

snickares grand.

e Nedgdngen parkering med otrygg kansla i
hornet vid Klosterparken.

Befintliga cykelparkeringar

Bavern 9réing

Ostra Agatan

Vastra 4 Gatan e

Parkerade cyklar blockerar trottoarens hela
bredd och hindrar fotgédngare fran att passera

Parkerade cyklar hindrar kontakt med Fyrisan
och férsamrar darummets attraktivitet

Felparkerade cyklar begransar
framkomligheten for fotgangare

strak och rorelser och huruvida den ar vl avgransad och

Utdver beldggningsstudien har vi dven analyserat cykelstdllen
utformningen ligger i linje med gatans 6vergripande kvalitet och

efter hur de paverkar stadsmiljon. I analysen har vi bedomt
hur cykelparkeringarna paverkar den omgivande miljon och
dess tillgdnglighet. Det innebdr att vi har tittat pa i vilken man
cykelparkeringen begransar fotgangares och cyklisters énskade

design.
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Fig 69-72. Ovan frdn vinster: Parkerande cyklister hamnar i konflikt med cykelbanan pd S:t Olofsgatan. Kaosartad miljé i Pdvel snickares grdnd.
Under frén vénster: Hérnparkeringen vid Klosterparken ér nedgéngen och mérk. Parkerade cyklar hindrar framkomligheten pé trottoaren lings Ostra Agatan.

Uppsala 2016.
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Analys - potentiella ytor

Potentiella ytor

Vi har dven inventerat fria ytor i stadskdrnan och analyserat
vilka som dr 1dmpliga for att anldgga nya cykelparkeringar. Ytor
som uppfyller samtliga nedanstdende punkter bedémdes som

potentiella fér cykelparkeringar:
Fria ytor eller ytor som upptas av bilparkering
Ytor som kan tas i ansprak utan att férsdmra
tillgangligheten
Ytor som kan tas i ansprak utan att férsdmra befintliga
strak och rorelser

Ytor som inte har ndgon social funktion

e ——

o !
L§

Parkeringsgarage

Eftersom vi bedomer att parkeringsbehovet kommer att 6ka
snabbt i stadskdrnan har vi dven gjort en analys av de offentliga
parkeringsgaragen i stadskdrnan (for hela analysen, se bilaga II).
Parkeringsgarage som uppfyllde féljande kriterier bedémdes som
potentiella for anldggning av nya cykelparkeringsplatser:

De ska ligga i direkt anslutning till ett befintligt cykelstrak
De ska ligga i eller maximalt 30 meter fran stadskdrnans
handelsomrade och de viktigaste malpunkterna for
cyklister

De ska vara ldtta att upptdcka frdn ndrmaste cykelstrak

Det ska vara och kannas latt att ta sig till och fran

parkeringen

St: Olofsgatan
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Fig 74-77. Frdn vinster: Parkeringsfickor ldngs Bangdrdsgatan kan ge plats Gt cykelparkering. Svavagallerian har entréer pd varje plan i Svavagaraget. Svalans parkeringsgarage dr dtt att nd frdn S:t Persgatan. Plusgaraget har ett mycket attraktivt ldge Idngs Dragarbrunnsgatans cykelstrdk.
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Fig 73. Karta dver potentiella ytor for cykelparkering. Skala 1:4000.

Q @ m @ Bilplatser i P-hus kan bli
cykelparkering

Bilparkeringar som kan bli
cykelparkeringar
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Enkdatundersokning

For att fa en indikation pa om de forskningsresultat vi tagit

del av fran andra lander géller dven for Sverige och Uppsala
genomforde vi en enkdtundersdkning dar vi tillfragade cyklister
om deras parkeringsvanor. Det vi framst ville ta reda pa var om
dven Uppsalas cyklister kunde tanka sig att vdlja en parkering
lite ldngre bort fran malpunkten om parkeringen holl en hégre
kvalitet. Resultatet visade att merparten av de tillfrdgade kunde
tanka sig att ga en liten bit for att parkera pa en parkering som
holl en hogre kvalitet, ddr kvalitetsparametrarna var vaderskydd,
ramlds och garanterad plats for cykeln.

Enkdtundersokningen genomfordes vid tva tillfdllen. Det forsta
var onsdagen den 16 mars klockan 13—15. Vddret var soligt och
omkring 10 grader varmt. Det andra tillfdllet var tisdagen den 22
mars klockan 16:15-17:15. Vadret var mulet med inslag av sné och
omkring 0 grader.

Vi tillfragade cyKklister vid ett antal valbesokta cykelstéll pa bagge
sidor av Gdgatan. Enkaten innehdll fem fragor och totalt svarade
57 personer i aldrarna 20—80 ar pa vara fragor.

De inledande fragorna handlade om alder och drende till centrum.
Vi noterade &ven cykelns skick och prisklass. Aldersférdelningen
var relativt jamn och de allra flesta hade ordinarie cyklar som
enligt var bedéomning 1ag inom prisintervallet 500—3 000 kronor
med "normalt” underhall, det vill sdga ett minimum av skotsel.
Vi bedémer darfér att cykelns skick inte var en parameter som
paverkade hur cyklisterna svarade. Det allra vanligaste drendet
var arbete och/eller utbildning, f6ljt av shoppa och trédffa
kompisar.

Fraga tre och fyra behandlade parkeringsvanor och
parkeringspreferenser. Svaren visade att de allra flesta svaranden
hade en ambition att parkera korrekt i cykelstall, men manga
parkerar utanfor cykelstéllen da de ar fulla. Nastan ingen

kunde ténka sig att stilla sin cykel var som helst. P fragan om
parkeringspreferenser fick cyklisterna podngsatta parkeringars
egenskaper fran 1—5. De alternativ som vérderades allra

hogst var att cykeln skulle kunna 13sas fast i ndgot och att det
skulle finnas garanterad plats for cykeln. Inomhusparkering

och vdderskydd varderades inte lika hogt. Vi tror att fragan

om preferenser var svar att svara pa eftersom fa av Uppsalas
cyklister har ndgon erfarenhet av cykelparkeringar under

tak eller inomhus. Flera svaranden relaterade istallet till de
befintliga cykelparkeringarna i centrum och kommenterade
inomhusalternativet med fraser som ”det vore ju forstds en
onskedrém”, men gav anda laga poang eftersom det verkade sa
pass orealistiskt. Eftersom poangskillnaden dnda var sd pass stor
mellan alternativen tycker vi anda att vi kan dra vissa slutsatser
av svaren.

Fraga fem handlade om avstand kontra kvalitet. Som redan
namnts svarade merparten att de kunde tanka sig att ga en liten
bit for att parkera pa en parkering med hogre kvalitet.

Slutsatser och reflektioner

Eftersom enkdtundersékningen hade sa fa svaranden som 57
personer sa ar vi mycket forsiktiga med att dra nagra langtgaende
slutsatser. Undersokningen kan dnda sagas bekrafta vissa resultat
fran de studier av parkeringspreferenser som vi tagit del av fran
andra lander. De svaranden som angivit arbete eller utbildning
som drende svarade i hdgre grad att de kunde tanka sig att ga en
bit for en parkering med hogra kvalitet, vilket stammer 6verens
med de utldndska studierna.

Resultaten fran fraga fyra och fem om parkeringspreferenser och
avstand kan tolkas som att det finns en stor grupp cyklister som
kan tdnka sig att ga en bit for att parkera i ett parkeringsgarage.
Samtidigt finns dven en stor grupp cyklister som kan tanka

sig att g en bit for att f3 en parkering med garanterad plats

och ramlas. Dessa grupper sammanfaller till stor del, men inte
helt. Genom att anldgga nya cykelparkeringar med ramlas och/
eller i parkeringsgarage skulle man alltsd kunna locka en del av
Uppsalas cyklister att parkera langre fran Gagatan. I synnerhet
galler detta de cyklister som arbetsplatsparkerar, men det finns
dven en grupp cyklister som inte arbetsplatsparkerar som onskar
sadana parkeringar.

For att kunna fa en parkering dar det alltid finns garanterad plats
till de som vill parkera dar krdvs antingen en tillrdckligt stor
parkering, vilket borde kunna finnas i ett parkeringsgarage, eller
en parkering ddr man pa nagot satt bokar eller hyr en plats. Att
boka eller hyra en plats dr orealistiskt i allmdnna cykelstdll, men
ar realistiskt for en arbetsplatsparkering.
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parkera ldngre bort om jag

vet att sldpet fdr plats och

att jag kan ldsa fast cykeln , ,
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Fallstudie Uppsala
sammanfattning och diskussion

Allt tyder pd att antalet cyklar som parkeras i Uppsala stadskdrna
kommer att 6ka snabbt. De cykelparkeringsplatser som finns
idag kommer inte att racka till — redan idag rader det stor

brist pa cykelparkeringsplatser i attraktiva ldgen ndra populdra
malpunkter. Samtidigt &r manga av miljéerna i stadskdrnan
kansliga och utgor en stor del av stadens karaktar. Att fylla upp
alla tomma ytor med cykelstdll dr inte ett rimligt alternativ, det
skulle fordandra stadens karaktdr och tillganglighet till det samre.
Samtidigt gar det inte att 13ta saken bero, det skulle medféra
fler felparkerade cyKklar vilket i ldngden ocksa leder till en fulare
stadskdrna med forsamrad tillganglighet for alla. Darfér ar det
viktigt att hitta langsiktiga l6sningar pa cykelparkeringsfragan,
16sningar som tillgodoser behoven hos alla typer av cyklister

— allt fran familjen med skrymmande barnslédp, hipstern med
ladcykel, pensiondren med trehjuling, studenten med sin
skrotcykel eller den medelalders mannen i lycratights med sin
dyra sporthoj.

I vara fallstudier av Uppsala stadskérna har vi sett att det finns
potential att 16sa cykelparkeringsfragan. Vi har sett att det finns
en stor grupp cyklister som langtidsparkerar i de offentliga
cykelstallen pa vag till arbete eller studier. Enligt uppskattningar
fran Uppsala kommun utg6r denna grupp ca 20 %, men vara
enkdtsvar tillsammans med var beldggningsstudie tyder pa

att andelen kan vara dnnu hogre. Denna grupp cyklister skulle
istdllet kunna uppmuntras att parkera i parkeringsgarage.

Ett fatal bilplatser i varje garage skulle racka for att tacka
behovet, bilplatser som idag dnda star tomma. Det skulle frigéra
platser at korttidsparkerande besdkare i de cykelparkeringar

som ligger ndrmast attraktiva malpunkter langs Gagatan

och Dragarbrunnsgatan. Inom stadskdrnan finns inte mindre

an sju parkeringsgarage som skulle kunna inrymma sadana
langtidsparkeringar. Verksamheterna i stadskdrnan borde aktivt
uppmuntras (eller tvingas) att anldgga sadana parkeringar t sina
anstdllda. Var enkatundersokning tyder ocksa pa att det finns en
grupp cyklister som inte ska arbetsplatsparkera, men som dnda
gdrna vill parkera i ett parkeringsgarage dar det finns garanterad
plats och dar cykeln star sdkert fastlast. Tva av stadskdrnans
parkeringsgarage har idag tillrackligt attraktiva lagen for att
kunna inrymma sddana offentliga parkeringsplatser. Ytterligare
tva kan komma att bli tdnkbara i framtiden med tanke pa Uppsala
kommuns planer pa nya cykelstrak och passager i och till
stadskdrnan.

Forutom parkeringsgaragen finns dven potential att 6ka
kapaciteten pa markplan. I stadskdrnan finns manga kansliga
miljoer dar stadsmiljon maste sdttas i férsta rummet, men
det finns ocksa mindre kénsliga ytor dar tvavaningsstall

kan installeras. Lagen som idag har 13g attraktivitet och dar
cykelparkeringar star tomma kan goras mer attraktiva genom

att 6verbrygga barridrer som Kungsgatan, jarnvagen och Fyrisan
med nya cykelpassager. Det finns ocksd moéjlighet att locka nya
cyklistgrupper att parkera i dessa ldgen genom att erbjuda till
exempel ladcykelparkeringar eller ramlasstdll, ndgot som det
rader stor brist pa i stadskdrnan idag.

Flerfunktionella ytor dr ett satt att tranga ihop flera funktioner
pa liten yta som Uppsala kommun staller sig positiv till. Vissa
ytor skulle till exempel kunna anvandas som cykelparkering
under de tider pa dygnet nar cykeltrafiken dr som tétast och ha en
annan funktion under 6vrig tid. Problemet &r férstds att manga
aktiviteter sker under samma tidsperiod — en uteservering
kraver till exempel storst plats sommartid, vilket ocksa ar den tid
pa aret da flest ménniskor cyklar.

Uppsala stadskdrna ar liten och koncentrerad vilket gor att manga
manniskor samlas pa en liten yta. Nar staden vaxer, vixer ocksa
stadskdrnan, och genom att planera for god cykeltillgdnglighet

i stadskdrnans forlangningar gar det att sprida ut behovet av
cykelparkeringsplatser 6ver ett storre omrade. Att investera i

ett bra hyrcykelsystem, som gor att farre cyklar kan anvandas

av fler, kan ocksd minska behovet av parkeringsplatser. Dessa
forslag till 16sningar gar dock utéver vart dmnesval och kommer
inte att behandlas vidare i denna uppsats.




Program och férslag i

I det har kapitlet presenterar vi ett 6vergripande program for cykelparkeringar

i stadskdrnor och ett foérslag pa vilka atgarder som krdvs for att uppna
programpunkterna i Uppsala stadskdrna. Det handlar om att 6ka kapaciteten dar
det dr storst brist, férdela cyklarna mer jaimnt med olika kvalitetsniva olika langt

fran mdlpunkterna och att fora in nya typer av cykelparkeringar for alla kategorier

av cyklister. Det handlar ocksa om att battre anpassa cykelparkeringarna till
stadsmiljon.

S

L\

A O CNNRN  0

Fig 8o. Lastcykelparkering pd Klostergatan.




Program

skapa tillgangliga och anvandarvanliga
cykelparkeringar for alla cyklistkategorier

hoj kapaciteten i omraden dar cykelstéllen
idag ar overbelagda

hoj cykelsakerheten med hjalp av fler
ramlasstall i hela stadskarnan

placera cykelparkeringar med hogre komfort
och sakerhetsniva (ramlas vdderskydd)
langre fran attraktiva malpunkter

placera cykelparkeringar med lagre komfort
och sakerhetsniva narmast attraktiva
malpunkter

cykelparkeringar bor inte placeras i omraden
dar cykling inte ar tillatet, utan istallet
placeras i utkanten av dessa omraden

cykelparkeringarna ska vara latta att
upptacka fran viktiga cykelstrak

cykelparkeringarna ska bilda en helhet
tillsammans med annan gatuutrustning,
bade vad giller placering, design och kvalitet

placera cykelparkeringarna sa att de inte
hindrar onskade strak for fotgangare

cykelstallen ska utformas, avgransas och
placeras sa att de bidrar till rumsbildningar
langs gatan

Anlagg cykelparkeringsplatser i befintliga
parkeringsgarage

Hogre komfort och
sakerhetsniva

Lagre komfort och
sakerhetsniva

Fig 81. Principskiss for placering av cykelparkeringar med olika komfort- och sdkerhetsnivd pd olika avstdnd frén mdlpunkter.

Cykelparkeringar i garage

De ska vara kostnadsfria
De ska ha en hog sdkerhetsniva

De ska ligga i direkt anslutning till ett
befintligt cykelstrak

De ska ligga i eller maximalt 30 meter
fran stadskdrnans handelsomrade och de
viktigaste malpunkterna fér cyklister
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De ska vara litta att uppticka fran
niarmaste cykelstrak

Det ska vara och kdnnas ldtt att ta sig till
och fran parkeringen

De ska vara estetiskt attraktiva

De ska vara tillgangliga och
anvandarvanliga

Program for olika typer av cykelparkeringar
TLQ [ ({" «7‘ \

Frambhjulsstill kan anvindas narmast malpunkter.

Tvavaningsstill kan placeras mot en tom fasad eller sd att de avgransar
mot en bilgata.

G0

Ramlasstill ska finnas férdelade dver hela stadskdrnan. Ramldsstéll av pollartyp i
smadcker utformning kan anvéndas dér kraven pa en god stadsmiljo ar extra héga.

Ladcykelparkeringar ska finnas férdelade ver hela stadskdrnan
och kan placeras dven ddr kraven pd en god stadsmiljé dr hoga.

Fig 82-8s. Olika typer av cykelparkeringar.
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Forslag

Forslaget presenteras i fyra delar. Den forsta dr en atgardsplan for hela stadskdrnan dar
vi visar var kapacitetshojande atgarder som tvavaningsstall och nya cykelparkeringar
kan placeras, liksom ramlasstall och lastcykelparkeringar. Vi visar dven vilka
cykelparkeringar som behover tas bort eller forbdttras for att battre bidra till en god
stadsmiljo.

Sedan féljer en prioriteringsordning med fyra etapper dar den forsta etappen innehaller
de mest akuta atgarderna.

Den tredje delen dr ett skyltprogram, eftersom vi sett att information spelar en stor roll
for hur cyklister valjer att parkera.

Den sista delen ar tva illustrerade exempel pd hur parkeringslésningarna kan se ut i
praktiken. Dessa presenteras som idéférslag med illustrationsplaner, sektioner och vyer.

Kungsgatan

St: Olofsgatan

T <
Dragarbru gfiSgatan - _ .
e 1 § IV '

Bdverns grsng

Stora
Svartbacksgatan (Gagatan)

Sy Il
4 @

Ostra Agatan

a==
oW
Drottninggat

yfsin
i Vastra 4
"9atan

Fig 88. Inspirationsbild. Parkeringsgarage kan integreras med andra funktioner och pd sd stt frigéra utrymme i stadsmiljon.
Foto: Per-Erik Rosén. Nederldnderna 2015.

Fig 86. Zoner ddr kapaciteten hijs.

Fig 89. Inspirationsbild. Dessa ramldsstdll ger fri passage for fotgdngare ndr de inte dr fulla. Fig 9o. Inspirationsbild. SG hdr kan man snabbt 6ka kapaciteten genom att ta bilplatser i ansprdk
Foto: Per-Erik Rosén. Nederldnderna 2015. och pd sd sdtt undvika felparkerade cyklar. Foto: Per-Erik Rosén. Képenhamn 2015.

Fig 87. Inspirationsbild. Tomma fasader pd gator med Idg aktivitet dr ldmpliga platser for tvdvdningsstaill.
Egen illustration av Smedsgrdnd i Uppsala.

Plats for cykeln
40 Examensarbete vid Landskapsarkitektprogrammet, Uppsala 2016
Hannes Angergard och Johanna Nordlund



Tvavaningsstéll och nya cykelparkeringar

Tvavaningsstill 4r ett bra sitt att 6ka kapaciteten, men
eftersom de tar stort plats bade fysiskt och visuellt kan de inte
placeras var som helst. Vi har placerat dem pa platser med laga
sociala och estetiska varden och 13g aktivitet men dnda néra
viktiga malpunkter och i zoner dar kapaciteten behover hdjas.
Exempel pa placering dr mot en tom fasad som pad Smedsgrand
(nummer 3) eller som avgransning mot en bilgata som pa S:t
Olofsgatan (nummer 1).

Nya cykelparkeringar bor ocksd anldggas ddr behovet ar som
storst for att 6ka kapaciteten. Vi har utnyttjat alla ytor som pekas
ut i var analys av potentiella ytor (sida 35):

Fria ytor eller ytor som upptas av bilparkering

Ytor som kan tas i ansprak utan att férsdmra
tillgangligheten

Ytor som kan tas i ansprak utan att férsdmra befintliga
strak och rorelser

Ytor som inte har ndgon social funktion
Nya cykelparkeringar i befintliga parkeringsgarage som:
ligger i direkt anslutning till ett befintligt cykelstrak

ligger i eller maximalt 30 meter fran stadskdrnans
handelsomrade och de viktigaste malpunkterna for
cyklister

ar latta att upptdcka fran narmaste cykelstrak

kanns latta att ta sig till och fran

Kungsgatan
c
8
©
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&
o
©)
bva)
Dragarbrunnsgatan

Svartbacksgatan (Gagatan)
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Teckenférklaring:

G \y cykelparkering
Tvavaningsstall
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Ny cykelparkering i
befintligt garage

Fig 91. Forslag, tvdvdningsstdll och nya cykelparkeringar. Skala 1:3000.

Fig 92~95. Frdn vinster: Pd S:t Olofsgatan kan tvdvdningsstdll 6ka kapaciteten och avgrdnsa mot bilgatan (bild 1). Klostergatans sodra fasad (bild 2) Idmpar sig vl for tvdvdningsstall, liksom Smedsgrdnds norra fasad (bild 3). Bilplatser pd Bangdrdsgatan kan bli cykelparkeringar for att héja kapaciteten. Uppsala 2016.
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Cykelparkeringar som sparas respektive tas bort

Vi foreslar att framhjulsstéll som inte dr underbelagda, inte
forsamrar stadsmiljon och som ligger ndra malpunkter sparas.

Vi foreslar att de cykelstill som vi pekar ut i var analys av
cykelstall kontra god stadsmiljo (sida 34) och som inte gar att
forbdttra genom ombyggnad tas bort.

Grdnden Svalan (nummer 3) kan byggas om helt och den
befintliga cykelparkeringen tas bort till férman for uteserveringar
till restaurangverksamheterna och istallet ersdttas med
cykelplatser i garage (se foregdende sida samt etappkarta 3).

Cykelparkeringen pa S:t Persgatan (nummer 2) ar standigt
gverfull och svéller 6ver med felparkerade cyklar. Tyvarr gar det
inte att dka kapaciteten just har, darfor foreslar vi att parkeringen
tas bort helt till forman for till exempel uteserveringar.

Fig 97-99. Frdn vdnster: Ostra gatans cykelparkeringar blockerar trottoaren Idngs Fyrisdn, ett av Uppsalas viktigaste rekreationsstrék. Felparkerade cyklar pd S:t Persgatan forsdmrar tillgédngligheten. Grédnden Svalan kan byggas om helt. Uppsala 2016.

St: Olofsgatan

Kungsgatan

Dragarbrunnsgatan -

Svartbacksgatan (Gagatan)
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Vaksalagatan

Stora
Torget

Drottninggatan

Ostra Agal‘an

Véistr, Agat, n \

Fig 96. Forslag, cykelstdll som sparas respektive tas bort. Skala 1:3000.

Teckenférklaring:

o—— Cykelparkering som tas bort

CGEEEN  Cykelparkering som sparas
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Ramlasning

For att hoja stoldsdkerheten vill vi féra in ramldsstéll pa manga
platser i stadskdrnan.
Cykelstall med 13g beldggning och langre fran mdlpunkterna kan

byggas om till ramlas for att géras mer attraktiva och férdela
cyklarna mer jamnt i stadskdrnan (nummer 1, 2 och 4).

Ramlasstdll av pollartyp i sméackrare utformning kan ersatta
framhjulsstéll dar kraven pd stadsmiljé och framkomlighet
for fotgéngare ar extra hoga, exempelvis vid Ostra §gatan

(nummer 3).

I parkeringsgaragen ar det viktigt med en hég sdkerhetsniva, alla
parkeringar dar bor darfér ha ramlasmdjlighet.

Teckenférklaring:

I Parkering som byggs
om till ramldsstall

Nytt ramlasstall

Ramlasstall i parkeringsgarage

St: Olofsgatan

Kungsgatan

Dragarbrunnsgatan

Svartbacksgatan (Gagatan)

o],

F\}r'\Séﬂ

Vaksalagatan

Stora
Torget

Drottninggatan

Ostra ,i(g atan

Véstr, 4

Ba Verns grénd

Fig 101=104. Framhjulstdllet Idngs biblioteket stdr ofta tomt i mitten, ddr kan ramldsstdll installeras (bild 1). Klostergatans parkeringar dr inte sd populdra och kan uppgraderas till ramldsstdll (bild 2). Hdr dr kraven pd god stadsmiljo och framkomlighet extra hga (bild 3). Dessa parkeringar ligger Idngt frdn mdlpunkter och kan uppgraderas till

ramldsstdll (bild 4). Uppsala 2016.
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Lastcykelstall

Lastcykelstdll ska finnas i hela stadskarnan, men om de placeras
pa de mest populdra platserna finns det risk att vanliga cyklar
parkeras dér. De kan darfor precis som ramldsstall placeras lite
langre frén malpunkter.

Vi har valt att placera dem i parkeringsgarage och pa impopuldra
cykelparkeringar som anda &r eller kan bli viktiga malpunkter
for barnfamiljer, som till exempel vid barnbibliotekets entré pa
Klostergatan (nummer 1) och vid Klosterparken som kan komma
att byggas om till en temapark fér barn (nummer 2).

Teckenforklaring:

Parkering som byggs
om till lastcykelstall

Nytt lastcykelstall

Lastcykelstall i parkeringsgarage

St: Olofsgatan

Kungsgatan

Dragarbrunnsgatan

Svartbacksgatan (Gagatan)

Or

W\;\sén

Vaksalagatan

Stora
Torget

Drottninggatan

Vi .
astrg Agal‘an é

BaVernS Qrand

Ostra Agatan

Fig 105. Forslag, lastcykelstdll. Skala 1:3000.

Fig 106=109. Barnbibliotekets entré pd Klostergatan (bild 1) samt Klosterparken (bild 2) kan bli bra lastcykelparkeringar for barnfamiljer. PG Vdrfrutorget finns lediga ytor som redan idag ibland anvdnds som lastcykelparkering (bild 3). | Plusgaraget pd Dragarbrunnsgatan finns utrymme for lastcykelparkering ndra infarten. Uppsala 2016.

Vi
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Ty isan

Nya cykelparkeringar

Ramldsstdll av typ pollare som ger ett luftigt
intryck och gor det mojligt for fotgangare att
passera mellan stdllen.

Ramldsstéll av typ pollare som ger ett luftigt
intryck och gor det mojligt for fotgangare att
passera mellan stdllen.

Framhjulsstéll, samma réda som pa 6vriga
Dragarbrunnsgatan.

Framhjulsstéll pa ytor som idag ar
bilparkering., med snygg inramning som inte
gar att lasa fast cykeln i.

Lastcykelparkering langs mur, med varsam
design som passar torget.

Cykelparkering pa befintliga bilplatser ndrmast
infarten i Plus-garaget, i kombination med
tydlig skyltning.

Baverns Iréng

Ostra Agatan

Vastra Agatan, =

o\

Fig 110. Etapp 1. Skala 1: 4000.

Cykelparkeringar som tas bort

Detta cykelstdll tas bort for att minska antalet
felparkerade cyklar och 6ka framkomligheten
pa S:t Persgatan.

Cykelparkeringar som byggs om

Gemensam atgdrd for hela denna del av
Klostergatan. Framhjulsstdllen langs den
norra fasaden (biblioteket) tas bort och
istdllet koncentreras cykelstdllen till den
sOdra fasaden. Dar anldggs nya tvavaingsstall
och lastcykelparkeringar under tak.

Framhjulsstéllen narmast Gagatan ldmnas kvar.

Nya lddcykelparkeringar anlaggs ldngs den
norra fasaden vid entrén till barnbibliotektet.
(Se idéforslag for Klostergatan)

Etapp 2

St: Olofsgatan
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Dragarbrunnsgatan
N . Stora
Svartbacksgatan (Gagatan) Torget

Drottninggatan

Nya cykelparkeringar
Ramlasstall pa befintlig bilparkering.

Cykelparkering pa befintliga bilplatser pa
ovre plan ndrmast infarten i Badhusgaraget, i
kombination med tydlig skyltning.

Cykelparkering pa befintliga bilplatser pa
Ovre plan ndrmast infarten i Svavagaraget, i
kombination med tydlig skyltning.

Ramlasstall pa befintlig bilparkering.

Cykelparkeringar som tas bort

Framhjulsstéll monterade pa ardcket tas
bort for att gora trottoaren tillganglig f6r
fotgangare. Behovet bor tackas av de nya
platserna i Badhusgaraget.

O,

® Q@ ©

® ©

®G

Bs Vel’ns Qfé'nd

Ostra Agatan

Vastra Agata, =

o\

Fig 111. Etapp 2. Skala 1:4000.

Cykelparkeringar som byggs om
Byt ut mot tvavaningsstall med tak som
skdrmar av mot bilgatan, eller vrida
cykelstdllen 9o grader sd att cyklister som
parkerar sin cykel inte hamnar i cykelbanan.

Byt ut mot ramlasstall, eventuellt
tvavaningsstéll om behovet okar har.

Hela granden behover goras om, forslagsvis
samrad med Radhuset. Laget &r attraktivt for
cykelparkering men krdver god gestaltning.
Byt ut mot tvavaningsstall.

Avgransa befintliga stdll med en snygg
inramning som det inte gar att 1dsa fast cykeln
i for att undvika felparkerade cyklar.

Byt ut mot ramlasstall.

Byt ut mot ramlasstall.
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Nya cykelparkeringar

Helhetslosning for granden i samrad med
markdgare och verksamheter ndr den nya
cykeltunneln under jarnvagen dr fardigstalld.
Cykelparkeringar pa befintliga bilplatser

pa dvre plan i parkeringsgaraget Svalan, i
kombination med tydlig skyltning fran S:t
Persgatan.

Framhjulsstall och ramlasstall pa befintliga
bilplatser, anldggs ndr Dragarbrunnsgatans
strackning har forldngts in i Kungsangen.

Cykelparkeringar som tas bort

Framhjulsstdll langs mur i granden tas bort i
samband med en helhetsldsning fér granden,
se punkt 1 ovan.

® Q@ @ OO

® ©

Béverp 9Iréng

Ostra Agatan

Vas tra 4 Jatan é\

Fig 112. Etapp 3. Skala 1:4000.

Cykelparkeringar som byggs om
Byt ut mot ramlasstall.

Befintlig parkering delas i tva delar for att
bryta barridreffekten och flyttas langre ut i
gatan sa att trottaren blir bredare.

Ramldsstdll pa den underbelagda delen langre
frdn Gagatan. med snygg inramning som inte
gar att 1asa fast cykeln i.

Byt ut mot snygga ramlasstall. Parken ska ligga
i fokus, inte cykelstdllen.

Bygg om till 1adcykelparkering med viderskydd
och belysning, i samband med planerad

upprustning av parken.

Har krdvs en helhetslésning som tillgangliggor
arummet. God gestaltning ar ett maste.

Byt ut mot tvavaningsstall.

Etapp 4

St: Olofsgatan

46

OJ0J0O,

Kungsgatan

Dragarbrunnsgatan

Svartbacksgatan (Gagatan)
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Cykelparkeringar som byggs om
Byt ut mot ramlasstall
Byt ut mot ramlasstall.

Byt ut mot ramldsstall.

Vaksalagatan

Stora
Torget

Drottninggatan

Baverns Qfénd

Ostra Agatan

Véstra Augatan \

Fig 113. Etapp 4. Skala 1:4000.
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Skyltning och information

Kungsgatan .D. ws A

For att Uppsalas cyklister ska bli medvetna om
cykelparkeringsutbudet i stadskdrnan bor de fysiska atgarderna
kompletteras med en informationssatsning. Alla typer av cyklister
ska snabbt kunna hitta till en parkeringsplats som passar just

for deras behov. Vi foreslar darfor ett skyltprogram fér Uppsalas
stadskdrna, kompletterat med en cykelparkeringskarta.

0 =ws A

St: Olofsgatan
Vaksalagatan
)

0 a

Dragarbrunnsgatan

L Z0)

Skyltprogrammet ska inkludera f6ljande komponenter:
AN

skyltar med antal lediga cykelparkeringsplatser vid varje - .D.
parkeringsgarage ddr det finns cykelparkering ®
a LZS

mark- och vdggmalning med en sarskild signalfarg som

indikerar cykelfaciliteter, kompletterat med symboler for
/\
JARZN

typ av parkering

skyltar in mot parkeringar som syns daligt fran Stora
/\ ﬂ Svartbacksgatan (Gagatan) Torget [0} ﬂ

de viktigaste cykelstrdken, anpassade till vrig
gatuutrustning
0 w5 A

ett fatal informationsskyltar med cykelparkeringskartan
utplacerade vid viktiga cykelinfarter till stadskdrnan AN .D. 'D' CE)

Pa cykelparkeringskartan kan de olika typerna av cykelparkering ﬂ

som ramlds, ladcykelparkering och parkering med vaderskydd ﬂ .D.
markas ut. Kartan kan delas ut till cyklister pa evenemangsdagar ﬂ

eller i valkomstpaket och en digital version kan laggas ut pa

kommunens hemsida. En liknande parkeringskarta finns idag for .

bilparkeringar, men ingen for cykelparkeringar. F\Iﬂsan

Drottninggatan
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Fig 117. Skylt som visar antal lediga cykelparkeringsplatser.

Fig 116. Pd trianglen bike and ride i Malmé. Malmé 2016.
Foto: Per-Eric Rosen. Nederldnderna 2015.

Fig 115. PG Malmé centrals Bike & Ride anldggning skyltas cykelparkeringen tydligt
med markférg, symboler och information. Malmé 2016.
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Fig 114. Cykelparkeringskarta. Skala 1:3000.

Teckenforklaring

Cykelparkering
Cykelparkeringsgarage

ﬂ Ramlasstall
W5  Lastcykelparkering
N\ Vviderskydd

Cykelparkering utan extra symboler
ar framhjulsstall
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Idéforslag 1: Klostergatan

Forutsattningar Styrkor Svagheter
Vi har valt att gora ett idéforslag for den stracka av - Naérhet till handelsomrade (gagatan). - Inget naturligt strdk; gatan dr kringskuren av barridrer

Klostergatan som ligger mellan Svartbacksgatan (Gagatan) (Fyrisan, Gagatan, Kungsgatan och jarnvégen) vilket
och Dragarbrunnsgatan (se figur 99). Har finns idag ett stort
antal framhjulsstéll 1dngs fasaderna pa bada sidor av gatan

(se illustrationsplan). Cykelstallen star dock ofta halvtomma - Hogt antal cykelstall.
och aktiviteten pa gatan &r 1dg. De parkerade cyklarna ar

koncentrerade till hérnen ndrmast Gagatan. I hérnet mot

Nérhet till cykelstrdk (Dragarbrunnsgatan och B o o
gor att aktiviteten ar lag.

S:t Olofsgatan).

Mycket fa direkta malpunkter pa gatan.

Oattraktiv miljo, gatan kan latt ka 0de och ot:

Entré till bibliotekets innergard och barnbiblioteket. TR SR R " CTEE

Cykelparkeringen &r knappt synlig fran

i i 5 - Vacker fasad till biblioteksbyggnaden.
Dragarbrun.nsgatan llgger en pub ,rned L}tes.ervermg. I:angs o Veg DragaiiRaan
fasaderna finns fleza privata entréer. Har ligger ocksa e{ntren till . Ménsklig skala, fasader i tvé till tre viningar kantar gatan. . . . o
bibliotekets innergdrd och barnbiblioteket, denna entré dr 6ppen - Ligger i utkanten av handelsomrddet, attraktiv framst
for allménheten under bibliotekets 6ppettider. Langs den syddstra for cyklister som kommer frén nordlig riktning.
fasaden star belysningsstolpar.
Varfér star cykelstillen tomma hér, trots det centrala ldget Mojligheter Hot
ndra Gagatan? Vi tror att det beror pa flera faktorer. Gatan
saknar ndstan helt malpunkter och den enda viktiga malpunkt - God gestaltning och belysning kan ¢ka kanslan av trygghet. - Inga hot finns i dagslaget.
som f.mns, blbllf)tgksentren, aro otydlig ocb kanris mest som en Mycket utrymme for cykelstll
bakdoérr. Gatan dr inte heller nagot naturligt strak eftersom den
ar omgiven av flera barridrer. Cykelparkeringen ar knappt synlig - Enafasaden saknar visuella kvaliteter och ar lamplig for
fran det ndrmaste cykelstrdket, Dragarbrunnsgatan. Gangstraket tvavaningstall.
gar mellan cykelstallen. och man far 1.<ansl:.:1n av aEt mar} gar Skyltning kan géra parkeringen mer synlig frin
lg.erlom en Cyk(zlparkerlzlg. Det.kén bldra"tlu att fa fotg.angetre Dragarbrunnsgatan som dr ett viktigt cykelstrak.
valjer detta strdk. Den ldga aktiviteten gor att gatan kdanns dde
och kan uppfattas som en osdker plats att lamna cykeln pa. - En planerad spang éver Fyrisan i Klostergatans férlangning
skulle 6ka aktiviteten ldngs gatan.
Barridr (Jarnvagen)
saknar 6vergdng
iR DN BB L) AL A
Barridr (Kungsgatan)
saknar dvergangstille
RS2 2 2A 2B 1y /) Sndsgian biblioteksgard
E
5 ) bibligteksentré
& g entré entré entré =
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5 Fi ki framhjulsstill 11 st ki L uteservering ] 2
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8 £ framhjulsstall 125 st _‘g
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Fig 118. Omrddesanalys. Skala 1:6000.

Fig 120. Plasterna ndrmast gdgtan dr populdrast pd klostergatans cykelparkering.
Uppsala 2016.

Fig 119. lllustrationsplan 6ver den befintliga situationen pd Klostergatan. Skala 1:600 A3
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Idéforslag 1: Klostergatan

Forslag

Syftet med vart idéforslag ar att gora cykelparkeringen mer
attraktiv och synlig for cyklister sd att fler véljer att parkera dar
samt att tillféra en variation av cykelparkeringar som passar fler
cyklistgrupper och dr bdttre anpassade till platsen.

I var utforming av Klostergatan har vi arbetat med tre
atgardspunkter:

+  Gora cykelparkeringarna mer attraktiva och synliga
Hoja kvaliteten genom att tillféra ramldsning, vaderskydd
och lastcykelstall samt forbattra skyltningen fran
Dragarbrunnsgatan.

«  Oka kiinslan av trygghet
Belysning av biblioteksfasaden och cykelparkeringarna.

.+ Tillgdngliggora biblioteksentrén
Underlatta for barnfamiljer med lastcyklar att parkera
vid biblioteksentrén genom att tillfora lastcykelstall,

fortydliga entrén samt forbattra skyltningen fran Gagatan.

biblioteksgard

Utformning

Biblioteksfasaden pa gatans nordvastra sida har ett estetiskt
vérde och far darfor en ny fasadbelysning. Belysningen placeras
med jamna mellanrum och skapar ett dterkommande monster
langs gatan.

Gatuutrustningen i granden bestar framférallt av
cykelparkeringar och dessa tillverkas i samma farg for att bidra
till en ordnad upplevelse av stadsmiljon.

En del av de befintliga cykelparkeringarna ldngs
biblioteksfasaden pa gatans nordvastra sida tas bort och ersétts
med lastcykelparkeringar som stdlls langs med fasaden. Ndr
lastcyklarna parkeras langs med fasaden blir det mer yta 6ver till
gatans strdk och den visuella upplevelsen av stadsmiljén blir mer
balanserad.

Néarmast gdgatan placeras bankar langs biblioteksfasaden i
solldge. Nérheten till gdgatan innebdr dven de som anvander
bankarna kan se all mansklig aktivitet som sker dar. Med ryggen
skyddad mot biblioteksfasaden erbjuder bankarna dven en lugn
och trygg plats att sitta pa.

belysning av fasad

«—al

biblioteksentré

\

d=,

0

BIBLIOTEK

—>

Fig 121. Vy a-a1. Skala 1:50 A3.
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markerad yta for cykelparkering 25 st
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tvavaningstall med tak 158 st
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Fig 122. lllustrationsplan dver férslaget for Klostergatan. Skala 1:300 A3.
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Fig 123. Diskreta lastcykelstdll i svart metall

tillsammans med belysning sdtter fokus pd
biblioteksfasaden.
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Fig 124. Biblioteksentrén fortydligas och
tillgdngliggdrs med ny skyltning och
parkering for barnfamiljer med lastcyklar.
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Idéforslag 2: Plusgaraget

Styrkor Svagheter

Forutsattningar
Garaget har en vid entré och en infart med flack lutning som gor Ligger inom stadskdrnans handelsomrade - Miljon i garaget kan upplevas som otrygg och ful

?tt Dragarbrunnsggtan ar syr.1.hg 1r11"fran garaget .nar.porten ar . Ligger i direkt anslutning till viktigt cykelstrik
oppen. Den flacka infarten sldpper dven in dagsljus i garaget och
ar enkel att cykla eller leda cykeln uppfor och nedfor. Idag finns
41 platser for bilparkering i garaget, men dessa dr sdllan fulla. . Man serini garage PG TR,

Bilar och cyklar maste samsas om vissa ytor, till

Plusgaraget ligger pa Dragarbrunnsgatan ndra Varfrutorget, mitt
exempel vid infart/utfart

i stadskdrnans handelsomrade med manga populdra malpunkter
och stort behov av fler cykelparkeringsplatser. Garaget har

sin huvudinfart fran Dragarbrunnsgatan, ett av stadskarnans
viktigaste cykelstrak. Mitt emot ligger entréerna till tva av
stadskdrnans fyra gallerior, Svavagallerian och Forumgallerian.

Gdgatan ligger ett kvarter bort parallellt med Dragarbrunnsgatan. - Svag lutning pd infart/utfart, det gdr att cykla in och ut

Stort behov av cykelparkeringsplatser i omradet

Tydlig entré

Kungsgatan
kameradvervakning okar stoldsakerheten

St: Olofsgatan
Vaksalagatan

i § Méjligheter Hot
garaget £
F Det gdr att anldgga cykelparkeringar pd bilplatser nira Det &r svart att férutsdga om garaget kommer att
infarten. anvandas eftersom det inte finns ndgon liknande
kelparkeri laggning i U la idag.
< God gestaltning och belysning kan 6ka kdnslan av trygghet. CYREpArkEringsaniigemne | Vppsadia idag
g Garaget i inte fullbelagt Det fin?s en risk 'att miljén oi garaget inte"blir tillrackligt
£ __ trygg for att cyklister ska vdga parkera har.
e 95tra Agary, é Det gdr att gora en tydlig och attraktiv cykelinfart frén
risan
Fyrs Vit gy \ Dragarbrunnsgatan

Fig 125. Omrddesanalys. Skala 1:6000.

Fig 126. Plusgaraget har sin infart/utfart frdn Dragarbrunnsgatan, ett av stadskdrnans viktigaste cykelstrdk. Fig 127. Infarten har en flack lutning och dr enkel att cykla uppfor och nerfér.
Uppsala 2016.

Uppsala 2016.
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Idéforslag 2: Plusgaraget

Forslag

Syftet med vart forslag &r att tillféra fler cykelparkeringsplatser
i ett omrade dar behovet idag ar stort. Dessutom vill vi féra in en
storre variation av cykelparkeringar som tillgodoser behoven hos
fler cyklistgrupper.

For att uppfylla detta har vi vi arbetat med att:

«  Tillfora sa manga cykelparkeringsplatser som méjligt
Cykelstéllen &r vinklade 45 grader for att fa in dubbla
rader cyklar i varje befintlig parkeringsficka.

«  Oka sikerheten och trygghetskinslan
Béttre belysning i garaget gor det enklare och tryggare
att parkera, zonering av bilister och cyklister med hjdlp
av golv- och viggmalning bidrar till sdkerheten och
stoldsdkerheten hojs med ramlasningsmdjlighet for alla
cykelplatser i garaget.

+  Tydlig cykelskyltning
Véggar och golv vid infart/utfart malas med signalfarg och
férses med cykelsymboler for att visa vilka olka typer av
cykelparkeringar och andra faciliteter som finns i garaget.

vart forslag for Plusgaraget tar 13 bilplatser i ansprak for att ge
plats at 92 st cykelparkeringar och 8 st ladcykelparkeringar. Var
idé har varit att tillféra sd manga cykelparkeringsplatser som
mojligt med sa sma ingrepp som méjligt. Detta gor forslaget
enkelt och billigt att genomfora.

Cykelinfarten fran Dragarbrunnsgatan fortydligas med golv-
och viggmalning med malade cykelsymboler och en skylt

som visar antal lediga platser. Ena sidan av garageinfarten dr
reserverad for cyklister och den andra for bilister. Nere i garaget
har cykelparkeringarna placerats ndrmast infarten for att halla
avstanden for cyklister sd korta som mgjligt. Markfargen fran
entrén fortsatter in i garaget ldngs ena sidan och markerar en
zon reserverad for cyklister. Har finns tva bankar for kortare
pauser ndr cyklar skall 13sas eller pumpas samt en enklare
cykelreparationsstation.

I garaget finns dven lastcykelparkeringar med en lag
ramlaskonstruktion som underlattar fastlasning. De vanliga
cykelparkeringarna har dven de en ramlaskonstruktion och ar
placerade med 70 cm mellanrum.

Fig 128. lllustration av infarten till Plusgaraget frdn Dragarbrunnsgatan.
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Idéforslag 2: Plusgaraget
Bredgrand
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Fig 129. Plusgaraget, illustrationsplan.
Skala 1:300 A3.
passage med
automatiska
dorrar
Dragarbrunnsgatan
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Fig 130. Vy a-a1. Plusgaraget.
Skala 1:300 A3.
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Diskussion




Syfte och mal

Nar vi paborjade detta examensarbete sa hade vi inte helt

klart for oss vad det skulle resultera i. Vi visste bada att vi ville
skriva om nagot cykelrelaterat och att vi ville jobba med en
verklighetsférankrad och aktuell fraga. Darfor tog vi kontakt
med Uppsala kommun f6r att héra om det fanns nagot aktuellt
cykelrelaterat projekt vi kunde ta oss an. Av en trafikplanerare
pa Stadsbyggnadsférvaltningen fick vi veta att kommunen

har stora problem med cykelparkeringarna i centrum, att
cykelstdllen svdimmar 6ver och att felparkerade cyklar forsamrar
tillgangligheten for fotgédngare. Det 13g en 14tt kdnsla av panik i
luften under vart méte med kommunen och vi fick intrycket av
att man just nu forsokte 16sa problemet genom att helt enkelt
installera sa manga cykelstéll som mdjligt dar det fanns plats.
Samtidigt arbetade kommunen efter malet att bli Sveriges bésta
cykelstad 2018 och det verkade finnas en stark motivation till att
ta intryck av nya forslag pa lésningar. Allt detta sammantaget
gjorde att vi gdrna ville ta oss an projektet.

Var malséttning har varit att detta examensarbete ska kunna
anvandas som kalla till inspiration dven fér andra stader

i liknande situation som Uppsala. Flera stdder i Sverige,

Europa och varlden brottas ju med att allt fler manniskor och
funktioner ska fa plats pa allt mindre ytor. Vara ¢vergripande
forslag - att stélla krav pa arbetsplatsparkeringar, att ta
utrymme fran bilen och att anvinda befinliga strukturer som
parkeringsgarage - tror vi dr anvandbara l6sningar som kan
forbdttra cykelparkeringssituationen avsevart i alla stader.
Likasd kan vara programpunkter och riktlinjer for placering och
anvandning av olika typer av cykelparkeringar anvdndas oavsett
stad. Skyltprogrammet kan ocksa fungera som inspiration till hur
man kan komplettera en befintlig cykelskyltning med skyltar for
cykelparkering, ndgot som ofta verkar forbises.

Aven om manga stider befinner sig i en liknande situation

sd har Uppsala vissa unika forutsdttningar. Uppsala ar en
studentstad och véldigt manga studenter har cykeln som

framsta transportmedel. Uppsala stadskdrna dr mycket liten

och koncentrerad och darfor ar cykelparkeringsproblematiken
extra tydlig just hdr. Antalet cyklar 6kar snabbt och det har
under arbetets gang blivit tydligt fér oss att nya och férbattrade
cykelparkeringar inte kommer att rdcka till i ldangden om man
inte kompletterar med andra atgarder. En av dessa &r att se till
att centralt beldgna arbetsplatser och universitet anldgger egna
cykelparkeringar inomhus. I Uppsala finns goda mojligheter att
anldgga sddana parkeringar i befintliga parkeringsgarage. En
annan atgard &r att all utvidgning av stadskdrnan maste planeras
med en god cykelinfrastruktur, s att behovet av parkering sprids
ut. Det inkluderar dven en strategi for cykelparkeringar. En
tredje dr att fordela utrymmet mellan trafikslagen mer rattvist i

stadskdrnan, det vill sdga ge cyklister och fotgdngare mer plats
pa bilarnas och bussarnas bekostnad. Ytterligare en méjlighet &r
att satsa pa ett védlfungerande hyrcykelsystem, med stationer vid
alla viktiga malpunkter i staden (dar stadskdrnan kan ses som en
malpunkt) och till en tillrackligt 1dg kostnad for att det ska vara
attraktivt for manga cyklister. Detta dr 16sningar som vi inte har

valt att behandla ndrmare i vart arbete, men som vi tror kan bidra

starkt till att 16sa cykelparkeringsfragan.

Var syn pa Uppsala som cyKkliststad har gradvis férandrats
under arbetets gang. Vi har bada vuxit upp har och vuxit upp
med cykeln som det naturliga transportmedlet. Detta faktum
har forstds paverkat vart arbete pa olika sétt. Vi har bada en
“medfédd” kunskap om Uppsalas cykelinfrastruktur som har
gjort att vi kunnat dra flera slutsatser utifran egna erfarenheter.
Var analys av strak, noder och barridrer gjorde vi till exempel pa

detta satt. Eftersom vi delvis har anlint till stadskdrnan fran olika

delar av staden har vi ocksa kunnat stimma av med varandra och
fatt med fler aspekter av cykelnédtet. Men detta examensarbete
har, liksom hela var landskapsarkitektutbildning, ocksa paverkat
oss som cyklister. Nu, efter avslutat arbete, har vi en mer
analytisk hallning till var egen cykling och i synnerhet vart eget
parkeringsbeteende. Vi har markt att vart eget beteende faktiskt
skiljer sig beroende pa hur lange vi ska parkera, vilket stimmer
Gverens med vara slutsatser. Vi har ocksa markt att faktorerna
som paverkar oss som korttidsparkerande cyklister ar ordkneliga.
Valet mellan tva cykelparkeringar kan bero pa var det star flest
cyklar, vilken som ligger i solldge, vilken som ser skrdpigast ut
men ocksd om en hégersvang in pa just den gatan férhindras

av en passerande bil eller nagra fotgangare pa trottoaren. Detta
ar oerhort svart att férutse och styra. Det vi kan gora &r att
erbjuda goda cykelparkeringsmojligheter pd sa manga platser
som mdjligt. Nar vi ddremot har parkerat for en arbetsdag pa
kommunhuset som ligger alldeles intill Uppsala resecentrum har
det varit viktigt att hitta en ramlasparkering, vilket ofta har tagit
1ang tid pa grund av 6verfulla cykelstdll.

vart forslag

vart forslag star pa tre grundpelare: att hitta nya ytor for
cykelparkeringar, att férdela cyklisterna mer jamnt pa de
befintliga parkeringarna och att fora in parkeringar for fler
cyklistgrupper. Det senare ar en tillgédnglighetsfraga och nagot
som hittills helt verkar ha forbisetts i Uppsala kommuns
trafikplanering.

Enligt litteraturstudierna ar vart forslag rimligt, det gar att
paverka vilken parkering cyKklister véljer genom att erbjuda olika
typer av parkeringar och med informationssatsningar. Vi inser
dock att det ar svart att forutse hur cyklisterna verkligen kommer

att parkera. Darfor anser vi att de parkeringslésningar vi féreslar
bér genomforas i etapper, sa att man i en etapp kan utvardera
hur 16sningarna fungerar, dra slutsatser och goéra forbattringar
och anpassningar till ndsta etapp. De forsta stegen bor besta i de
mest akuta atgdrderna samt atgarder som dr mycket enkla att
genomfora men har stor effekt. En langsiktig strategi tillsammans
med sddana punktatgarder (som sjalvklart féljer den langsiktiga
strategin) tror vi ger det bdsta resultatet.

vart férslag innehaller cykelparkeringar pa bilplatser i offentliga
parkeringsgarage. Samtliga offentliga garage i stadskdrnan drivs
av Q-park. Att anldgga kostnadsfria cykelparkeringsplatser

pa bilplatser som idag ar avgiftsbelagda innebér att Q-park

gar miste om potentiella intdkter. Enligt Uppsala kommuns
parkeringspolicy dr mindre an hélften av bilplatserna i de
garage ddr vi foreslar cykelplatser upptagna under den stérsta
delen av dygnet. Den maximala beldggningen dr i Plus-garaget
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Fig 132. Bredgrdnd i Uppsala.
Uppsala 2016.

dar 77 % av bilplatserna ar upptagna pa vardagférmiddagar
mellan klockan 11-13. Vi har foreslagit cykelparkeringar pa 13 av
garagets 41 platser, alltsa 32 % vilket lamnar 68 % av platserna
till bilparkering. Vart férslag paverkar alltsd Q-parks intdkter
frén garaget under vardagférmiddagar. Vi tror dnda att nyttan
av dessa cykelparkeringsplatser ar sa stor att Uppsala kommun
skulle tjana pa dem dven om de skulle bli tvunga att kompensera
Q-park for intdktsbortfallet. Vi vet inte om det dr mojligt f6r
Uppsala kommun att ta de hir platserna i ansprak eftersom de
dgs av privata foéretag. Om det dr majligt sa anser vi att kostnaden
for detta blir liten i relation till de negativa effekterna av ett
6kande antal felparkerade cyklar pa gator och torg i stadskarnan.
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Metoder

Litteraturstudier

Det var svart att hitta forskningsstudier som behandlar
cykelparkeringar. Vi har darfér dven anvant oss av studier som
behandlar cyklism och cyklistbeteende, dar cykelparkeringar

har tagits upp som en del av studien men inte som huvudfokus.
Studier om beteendeforandring hos cyklister har vi tolkat som att
de kan gdlla dven cykelparkeringsbeteende.

Fig 133. Dragarbrunnsgatan i Uppsala.
Uppsala 2016.

Enkatundersokning

Enkdtundersokningen innehaller flera osdkerhetsfaktorer. Vi har
under arbetets gang varit medvetna om detta och darfor inte 1atit
resultatet ha en avgorande inverkan pa vart forslag. Vi har anvant
resultatet med forsiktighet och mest tolkat det som ett tecken pa
att de studier vi har ldst verkar stamma dven for Uppsala.

Den storsta osdkerhetsfaktorn dr kanske det laga antalet
svarande, bara 57 stycken. Men dven i fragorna finns
osdkerhetsfaktorer som vi, trots att vi tog hjdlp av en expert for
att utforma enkdten, inte lyckades férutse.

Nér vi genomforde undersdkningen borjade vi med att anteckna
skick och prisklass pa den svarandes cykel pa en skala fran 1-5.
Har finns en osdkerhet i hur vi bedémer cyklarnas skick och pris.
Eftersom vi stod var for sig ndr vi delade ut enkdterna finns en
risk att vi bedomt cyklarna olika. Delvis darfor férenklade vi
skalan till tre grader: Dalig, normal och bra. I efterhand visade
det sig att de allra flesta cyklar hamnade i kategorin ”normal”,
det var alltsd kanske inte nodvandig att pa detta sitt anteckna
skick och pris.

Fraga 1 och 2 behandlade cyklistens alder och drende. Dessa
fragor plus det att vi antecknade cyklarnas skick hade vi med
eftersom de studier vi tagit del av fran andra lander visat att
dessa parametrar paverkar parkeringspreferenser hos cyklister.
Tidigare studier har visat att mdnniskor éver 40 med dyra
cyklar som langtidsparkerar (mer &n 1 timme) dr mer villiga att
anstranga sig (betala och ga en bit) for en bra cykelparkering. I
Sverige har vi inte funnit ndgra motsvarande studier sd darfor
hade vi med dessa parametrar i enkdtundersékningen.

Fraga 3 handlade om hur cyklisten brukar parkera. Denna fraga
hade vi med for att ta reda pa hur cyklisterna beter sig och
kunna jamféra detta med hur de skulle vilja bete sig (fraga 4.).
Har finns en osdkerhet eftersom det i Uppsala idag i princip bara
finns framhjulsstall som oftast &r fulla, darfor blir det svart for
cyklisterna att gora valet att alltid parkera i ett stdll eller 1dsa
fast sin cykel. Vi tycker d4nda att denna fraga sdger nagot om hur
cyklisten dnskar bete sig om mojligheten funnes.

Fraga 4 handlade om vad som &r viktigt for cyklisten nar hen
parkerar sin cykel. Denna fraga hade vi med for att ta reda

pa om det finns en énskan hos cyklisterna att parkera i ett
parkeringsgarage, under tak eller med fastlasning. Alternativ c
och d visar (tillsammans med fraga 5) pa om cyklisten vill parkera
i ett parkeringsgarage. Ndr vi genomforde enkdatundersokningen
upptackte vi att denna frdga var svar att tolka, flera svaranden
borjade kryssa i rutorna och forstod inte att de skulle gradera
svaren 1-5. Vi ldste problemet genom att iaktta den svarande

och néar de kom till fraga 5 helt enkelt beritta att de skulle fylla

i1-5irutorna. Ett annat problem som vi i efterhand upptackte
vara att alternativ 3 pa skalan inte har varde 3 pa skalan, utan
snarare vdrde 0 eftersom det alternativet innebdr att man inte
ens reflekterat 6ver om man tycker att parkeringsalternativet dr
viktigt. Samtidigt kan vissa ha uppfattat skalan som en verklig
véardeskala fran 1-3 och angett en 3:a pa de svarsalternativ som
de anser ha ett varde mellan "inte sarskilt viktigt” och ”viktigt”.
Vi hanterade problemet genom att ge det vdrde 0 ndr vi sedan
sammanstallde enkiterna. Pa sa sdtt kunde vi enkelt rdkna ihop
hur de olika alternativen vdrderas genom att addera siffrorna vid
varje alternativ for alla enkdter. Vi ar medvetna om att detta ar
ett problem, men vi tycker d4nda att resultatet kan anvandas trots
osdkerheten. Genom att ge alternativ 3 varde o far vi dnda fram
vilka svarsalternativ som ar viktigast for cyklisterna, dvs de som
far hogst varde vid summeringen.

Fraga 5 var om den svarande kunde tdnka sig att ga en liten bit
for en battre parkeringsplats. Denna fraga hade vi med for att ta
reda pd om cyklisterna kommer att parkera i parkeringsgaragen,
om de prioriterar kvalitet framfor direkt ndrhet till malpunkten.
Har finns en osdkerhet i formuleringen ”ga en liten bit”,

nagot som vi var medvetna om nar vi utformade enkaten. Var
beddmning dr att ”en liten bit” ganska bra beskriver den stracka
som de maste ga for att parkera i parkeringsgaragen. Nagra
frégade hur langt “en liten bit” &r, da svarade vi ”ungefar 30
meter”.

Cykelprognos

Vi var begransade till kommunens senaste befolkningsprognos,
vilken bara strackte sig fram till ar 2019. Var prognos beskriver
darfor en mycket kort period pa bara 3 ar. Man kan darfoér
diskutera hur relevant prognosen ar for var fallstudie.

Att samla in data till prognosen tog ganska mycket tid och fragan
ar hur mycket resultatet egentligen bidrog till vart arbete. Att
resultatet 4nda visade att antalet parkerade cyklar mycket snabbt
kommer att dverstiga antalet befintliga cykelparkeringar visar pa
ett akut behov av att géra nagot at cykelparkeringssituationen,
vilket dr relevant for vart forslag.

Beldaggningsstudie

Beldggningsstudien har varit vardefull for att forsta vilka som

ar de stOrsta problemomradena i stadskiarnan. Studien hjilpte
oss ocksa att inse hur pass stort behovet av fler cykelparkeringar
faktiskt ar.

Beldggningsstudien &r baserad pa vara cykelrdkningar i
manadsskiftet februari-mars. Vi anstrangde oss for att valja en
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representativ tidpunkt for var cykelrdkning och sag till att vélja
en dag ndr det inte var ndgra evenemang, vagavsparrningar eller
annat som kunde paverka cykeltrafiken nadra vart fokusomrade.

Vi var dock tvunga att genomfdra rakningen under den kalla
arstiden for att hinna fa vart arbete klart i tid. For att fa en battre
bild av hur beldggning ser ut under hogsasong har vi raknat upp
siffran med hjdlp av Uppsala kommuns cykelflédesmatningar vid
Resecentrum och Hamnspangen som visar pa en 80 % 6kning
fran var cykelrakningsvecka till den vecka nar flodet &r som hogst
vecka 37. Att rdkna upp véardena pa detta satt minskar forstas
resultatets tillforlitlighet, till exempel &r det svart att forutse hur
fullt ett cykelstdll behdver bli innan en cyklist valjer att parkera
nagon annanstans. Under vara inventerings- och analysrundor
har vi sett felparkerade cyklar runtomkring de mest populdra
cykelstallen, vilket styrker att det dr just dessa omraden som lider
brist pa parkeringsplatser.

Det gar ocksa att ifrdgasédtta om cykelflédet vid Hamnspangen
och Resecentrum ar representativt for hela stadskdrnan.
Dessa tva punkter ligger strax utanfor stadskdrnan men ar tva
av de viktigaste tillfartsstraken till stadskdrnan med cykel.
Matningarna representerar inte de cyklister som har stadskdrnan
som mal, utan snarare hur cykeltrafiken i centrum varierar i
stort efter sdsong. Dessa mdtningar var den mest tilforlitliga
statistik vi hade tillgang till som beskrev denna variation. De
tva matpunkterna uppvisar ocksd ungefar samma variation
under aret, vilket tyder pd att siffran med stor sannolikhet ar
representativ for hela centrum.

Beldggningen &r ju ocksd beroende av hur médnga platser varje
cykelstdll innehar. Ett cykelstdll med bara fyra platser behover ju
bara inneha fem parkerade cyklar for att markeras som extremt
6verbelagt i var studie, medan ett cykelstdll med 120 platser dar
det star 52 parkerade cyklar kommer att rdknas som underbelagt.

Vi har utgatt fran den befintliga situationen och da har metoden
anda fungerat tillfredsstallande.

Av de anledningar som ndmnts hdr har vi valt att inte koncentrera
oss pa siffror, utan istdllet anvdnda beldggningsstudiens resultat
for att 1dsa av hur de parkerade cyklarna ar fordelade geografiskt
i centrum, vilka omraden som &dr populirast respektive
impopuldrast att parkera sin cykel samt for att fa en bild av om
det i dagslaget rader brist pa cykelparkeringar i stadskarnan och i
sa fall ungefar hur stor den bristen &r.
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Analys av potentiella ytor

I analysen av potentiella ytor valde vi ut ytor som uppfyllde
samtliga av f6ljande kriterier:

fria ytor eller ytor som upptas av bilparkering

ytor som kan tas i ansprdk utan att férsdmra
tillgangligheten

ytor som kan tas i ansprdk utan att férsdmra befintliga
strak och rérelser

ytor som inte har nagon social funktion

Vi har inte tagit med ytor som idag upptas som bilgata. Ett sdtt
att frigdra (mycket) mer utrymme vore att begransa bilens
framkomlighet i stadskdrnan. Att gora delar av stadskdrnan bilfri
eller enkelrikta bilgator som idag ar dubbelriktade &r en aktuell
diskussion som vi har valt att inte ta hdnsyn till, da detta arbete
skulle bli alldeles f6r omfattande. Vi har bara tittat pa ytor som
idag dgs av Uppsala kommun, det kan finnas ytor som dgs av
privata fastighetsagare som uppfyller kritiererna och som kan ga
att képa loss.

Intervjuer

Intervjuerna vi gjorde under arbetet var informella. Vi hade

inte forberett ndgra sarskilda intervjufrdgor utan genomforde
intervjuerna som informella samtal. Vi hade dock en évergripande
idé om vad vi ville fa ut av samtalet. Syftet med intervjun med
Per-Eric Rosén var att ta reda pa vad Uppsala cykelférening
tycker om parkeringssituationen i Uppsala och att ta del av deras
erfarenheter och tankar kring cykelinfrastruktur i allmanhet.
Samtalet kom att handla en del om goda exempel fran andra
stader, i synnerhet fran Nederldnderna.

Fig 134. Johan Wediin pd Move by Bike i Malmé.
Malmé 2016.

Samtalet med Johan Wedin i Malmé kom att ske spontant da vi
besdkte parkeringsgaraget vid Malmo centralstation.

Vi forsokte dven fa till ett mote med nagon fran Malmo stad

for att fa veta mer om planeringen och tankarna bakom
cykelparkeringarna i Malmo, men tyvdrr hade ingen mojlighet att
traffa oss.

Andra organisationer som hade kunnat bidra med kunskaper och
erfarenheter ar Cykelframjandet, Citysamverkan i Uppsala och
andra cykelsatsande kommuner som Lund och Vésterds. Vi gjorde
inga forsok att kontakta dessa eftersom vi ansag att det skulle ta
for mycket tid i ansprak.

Inventering av cykelparkeringar

Vi har enbart inventerat offentliga cykelparkeringar i gatuplan.
Vi har inte inkluderat boendeparkering, nagot som antagligen
paverkar beldggningen i stadskdrnans cykelstall. Det hade varit
intressant att undersdka om utbudet av boendeparkering ar
tillrackligt eller om vissa boende tvingas parkera i offentliga
cykelstall pd gatan. Detta hade ocksa varit komplicerat och tagit
mycket tid i ansprak eftersom de flesta privata cykelparkeringar
finns pa lasta bostadsgardar eller i cykelkallare.

Inventering och analys av parkeringsgarage

Det var nar vi insdg hur stort behovet av cykelparkeringar i
stadskdrnan faktiskt var som vi bérjade se parkeringsgaragen som
en mdjlig del av 16sningen for att 6ka cykelparkeringsutbudet.

Vi valde att endast inventera de offentliga parkeringsgaragen
och utgick fran en karta ur Uppsala kommuns parkeringspolicy.
Under vara inventeringsturer har vi sett att det dven finns ett
flertal privata parkeringsgarage i stadskdrnan, det ar mdjligt att
dven dessa kan anvdndas for till exempel arbetsplatsparkering.
Har finns en outforskad potential som vi har valt att inte

ga vidare med eftersom vart forslag fokuserar pa offentliga
parkeringslosningar.

Analys av cykelstrak, noder och barridrer
inspirerad av Kevin Lynch

Nar vi gjorde var analys av arbetsomradet hdmtade vi inspiration
frdn Kevin Lynch analysmetod for stadens lasbarhet och
orienterbarhet (Lynch 1960). Pa grund av tidsbrist sa hade vi inte
mojlighet att genomfdra en fullstandig Lynch-analys. Vi valde
anda att gora en forenklad version eftersom det var viktigt for
oss att visa hur man ror sig som cyklist i stadskdrnan. Analysen
grundar sig pa vara egna erfarenheter som cyklister i Uppsala.

Forslag till fortsatta studier

Under vart arbete har vi st6tt pa flera fragor som &r intressanta
men som vi inte har haft tid att behandla ytterligare i detta
examensarbete.

Beteendestudier: Hur vill svenska cyklister parkera? Den
litteratur vi har hittat inom dmnet dr knapphdndig och oftast
kommer studierna fran andra ldnder &n Sverige.

Arbetsplatsparkeringar: Hur stort ar behovet av
arbetsplatsparkeringar? Ar det rimligt eller méjligt att 3 bort
dessa cyklar fran de offentliga cykelparkeringarna for att gora
mer plats at tillfdlliga besokare till stadskdrnan? Hur 16ser man
bést situationen med arbetsplatsparkeringar?

Flerfunktionella cykelparkeringar: Hur kan dessa se ut? Vilka
andra funktioner dr moéjliga att kombinera med cykelparkeringar?

Sma och tillfélliga cykelparkeringar: I Holland finns smaskaliga
cykelparkeringar i exempelvis tomma butikslokaler. Skulle detta
kunna fungera i Sverige? I vilka situationer?

Behoven hos olika cyklistgrupper: Var behover till

exempel pensiondrer med trehjulingar parkera? Var

behdovs lastcykelparkering? Hur stort dr behovet av sadana
specialanpassade parkeringsplatser? Hur ser énskemalen ut hos
de olika cyklistgrupperna?

Stoldsdkerhet: Hur kan man minska problemet med cykelstolder
ytterligare?

Cykelinfrastruktur: Hur paverkar cykelinfrastrukturen behovet
av cykelparkeringar? Hur planerar man infrastrukturen sa att
cykelparkeringsbehovet blir mer valférdelat geografiskt?
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Fig 135. Korsningen Dragarbrunnsgatan/Smedsgrdnd.
Uppsala 2016.
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Figurforteckning

Figur 1. Problemomradet i Uppsala. Karta bearbetad utifran: Uppsala kommuns karttjanst.
http://kartan.uppsala.se/cbkort?&profile=allman

Figur 2. Illustration av forfattarna.

Figur 3. Cykelparkeringskarta. Karta bearbetad utifran: Fastighetskartan © Lantmiteriet i2014/764.
Figur 4. lllustration av forfattarna.

Figur 5. Foto och bildkollage av forfattarna.

Figur 6. Foto av forfattarna.

Figur 7. Foto av forfattarna.

Figur 8. lllustration av forfattarna.

Figur 9. Foto av forfattarna.

Figur 10. Problemomrddet i Uppsala. Karta bearbetad fran: Uppsala kommuns karttjanst.
http://kartan.uppsala.se/cbkort?&profile=allman

Figur 11. [llustration av forfattarna.

Figur 12. Foto av forfattarna.

Figur 13. Foto av forfattarna.

Figur 14-19. Illustrationer av férfattarna.

Figur 20. Foto av forfattarna.

Figur 21—26. Foto av Per-Eric Rosén.

Figur 27. Foto av forfattarna.

Figur 28. Foto av forfattarna.

Figur 29. Fritt illustrerad efter fig. 1 ur Reducing inappropriate bicycle parking through persuasive communication (Fuji 2005).
Figur 30—38. Foto av forfattarna.

Figur 39. Problemomradet i Uppsala. Karta bearbetad fran: Uppsala kommuns karttjanst.
http://kartan.uppsala.se/cbkort?&profile=allman

Figur 40. Problemomradet. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmadteriet i2014/764.

Figur 41—-42. Foto av forfattarna.

Figur 43. Uppsala kommuns framtidsplaner for innerstaden. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmaéteriet i2014/764.
Figur 44. Foto av forfattarna.

Figur 45. Problemomradet i Uppsala. Karta bearbetad fran: Uppsala kommuns karttjanst.
http://kartan.uppsala.se/cbkort?&profile=allman

Figur 46-47. Cykelfléden fran: Uppsala kommun. (2016d). Sammanstallningstatistik till cykelbokslut 2015. Uppsala: Uppsala kommun.

Figur 48. Foto av forfattarna.

Figur 49. Analys av cykelstrdk, noder och barridrer. Karta bearbetad utifrdn: Fastighetskartan © Lantméteriet i2014/764.
Figur 50—55. Foto av forfattarna.

Figur 56. Inventeringskarta. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmaiteriet 12014/764.

Figur 57-60. Foto av forfattarna.

Figur 61. Beldggning, maximivarden. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantméteriet i2014/764.

Figur 62—-64. Foto av forfattarna.

Figur 65. Beldggning, hogsdsong. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmadteriet i2014/764.

Figur 66. Beldggning 29 februari. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmaéteriet i2014/764.

Figur 67. Belaggning 5 mars. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantméteriet i2014/764.

Figur 68. Analys, cykelstall kontra god stadsmiljo. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmaéteriet i2014/764.
Figur 69—72. Foto av forfattarna.

Figur 73. Analys, potentiella ytor. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmaéteriet 12014/764.
Figur 74—77. Foto av forfattarna.

Figur 78. Illustration av forfattarna.

Figur 79. Foto av forfattarna.

Figur 80. Foto och bildkollage av forfattarna.

Figur 81. Principskiss. Illustration av foérfattarna.

Figur 82-85. Illustration av férfattarna.

Figur 86. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmateriet 12014/764.

Figur 87. Foto och bildkollage av forfattarna.

Figur 88—90. Foto av Per-Eric Rosén.

Figur 91. Karta bearbetad frén: Fastighetskartan © Lantméteriet i2014/764.

Figur 92—-95. Foto av forfattarna.

Figur 96. Karta bearbetad frén: Fastighetskartan © Lantmaéteriet i2014/764.

Figur 97—-99. Foto av forfattarna.

Figur 100. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantméteriet i2014/764.

Figur 101-104. Foto av forfattarna.

Figur 105. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmaiteriet 12014/764.

Figur 106—-109. Foto av forfattarna.

Figur 110-113. Etappkartor. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmiteriet i2014/764.

Figur 114. Cykelparkeringskarta. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmateriet 12014/764.
Figur 115-116. Foto av forfattarna.

Figur 117. Foto av Per-Eric Rosen.

Figur 118. Platsanalys klostergatan. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmadteriet i2014/764.
Figur 119. Illustration av forfattarna. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmateriet 12014/764.
Figur 120. Foto av forfattarna.

Figur 121. [llustration av forfattarna.

Figur 122. Illustration av forfattarna. Karta bearbetad fran: Fastighetskartan © Lantmateriet 12014/764.
Figur 123. Foto och bildkollage av forfattarna.

Figur 124. Foto och bildkollage av forfattarna.

Figur 125. Platsanalys Plusgaraget. Karta bearbetad utifran: Fastighetskartan © Lantméteriet i2014/764.
Figur 126-127. Foto av forfattarna.

Figur 128. Foto och bildkollage av forfattarna.

Figur 129. Illustration av forfattarna. Karta bearbetad utifran: Fastighetskartan © Lantmateriet 12014/764.
Figur 130. Illustration av forfattarna.

Figur 131-135. Foto av forfattarna.
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Bilaga | - inventeringsresultat och prognos av parkerade cyklar

Inventering 2016-03-05
I stdll Utanféor Summa Beldggning

Allmant
Cykelstdll namn
S:t Olofsgatan 1
S:t Olofsgatan 2
S:t Olofsgatan 3
S:t Olofsgatan 4
S:t Olofsgatan 5
S:t Olofsgatan 6
S:t Olofsgatan 7
S:t Olofsgatan 8
S:t Olofsgatan 9
S:t Olofsgatan 10
S:t Olofsgatan 11
S:t Olofsgatan 12
S:t Olofsgatan 13

Klostergatan 1
Klostergatan 2
Klostergatan 3
Klostergatan 4
Klostergatan 5
Klostergatan 6

S:t Persgatan 1
S:t Persgatan 2

Pavel snickares grand 1
Pavel snickares grand 2
Pavel snickares grand 3

Drottninggatan / Vaksalagatan

Smedsgrand 1
Smedsgrand 2
Smedsgrand 3
Smedsgrand 4

Bredgrand 1
Bredgrand 2
Bredgrand 3
Bredgrand 4
Bredgrand 5

Bangardsgatan 1
Bangardsgatan 2
Bangardsgatan 3
Bangdrdsgatan 4
Bangardsgatan 5
Bangardsgatan 6
Bangardsgatan 7
Bangardsgatan 8
Bangardsgatan 9

Vretgrand 1
Vretgrand 2
Vretgrand 3
Vretgrand 4

Bavernsgrand 1
Svalan 1

Dragarbrunnsgatan 1
Dragarbrunnsgatan 2
Dragarbrunnsgatan 3
Dragarbrunnsgatan 4
Dragarbrunnsgatan 5
Dragarbrunnsgatan 6
Dragarbrunnsgatan 7

Platser

e ) e ) I S S T i

N N
o o

115
20
24

79
119
27
51
52
125

56

10
15
15

12
16
47
56

46
56
60
52

20
28
24
40
78
28
12
35
22

16
24

10
24
68
48
48
108
72
50

80

2

w o Uk NN DS

10
44

18
10

10
31
35

18
36
45
54

11
19
11
36
51
19

22
24

19

13

37

42
43
59
73
50

84

Inventering 2016-02-29
I stdll Utanfor Summa Beldggning

0
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70
27
53
25

10
14

19
27

26
44

11
33
11

10
35
38

18
36
48
74

11
20
11
41
53
21

28
35

20

13

42

42
51
59
81
58

103

50%
125%
50%
50%
25%
83%
100%
75%
100%
39%
46%
125%
29%

13%
12%
11%

8%
37%
22%

325%
79%

110%
220%
73%

50%
63%
74%
68%

39%
64%
80%
142%
100%

55%
71%
46%
103%
68%
75%
75%
80%
159%

44%
83%
75%
80%

54%

62%

88%
106%

55%
113%
116%
113%
129%

Fristdende Kommentar
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34
55
20

16
15

23
16

20
38

44
21

14
24
26
53

45
18
13

21
38

24

10

21
38
42
62
48

64

60

100%
125%
100%
100%
0%
50%
17%
0%
87%
49%
48%
100%
17%

20%
13%
11%
10%
44%
13%

250%
68%

120%
127%
53%

25%
19%
94%
38%

30%
43%
43%
102%
0%

10%
18%
13%
113%
23%
46%
25%
60%
173%

44%
100%
25%
80%

38%

15%

44%
79%
39%
86%
96%
63%
80%

Fristaende Kommentar

2

14

1 1adcykel

Maximivarden

Antal Belaggning

4 100%
5 125%
4 100%
4 100%
1 25%
5 83%
6 100%
3 75%
70 100%
34 49%
55 48%
25 125%
7 29%
16 20%
15 13%
3 11%
5 10%
23 44%
27 22%
26 325%
44 79%
12 120%
33 220%
11 73%
6 50%
10 63%
44 94%
38 68%
18 39%
36 64%
48 80%
74 142%
8 100%
11 55%
20 71%
11 46%
45 113%
53 68%
21 75%
9 75%
28 80%
38 173%
7 44%
24 100%
3 75%
8 80%
13 54%
42 62%
42 88%
51 106%
59 55%
81 113%
58 116%
9 113%
103 129%

Prognos hogsasong

Antal
7,2
9
7,2
7,2
1,8
9
10,8
5,4
126
61,2
99
45
12,6

28,8
27
5,4
9
41,4
48,6

46,8
79,2

21,6
59,4
19,8

10,8

18
79,2
68,4

32,4
64,8
86,4
133,2
14,4

19,8

36
19,8

81
95,4
37,8
16,2
50,4
68,4

12,6
43,2

5,4
14,4

23,4

75,6

75,6
91,8
106,2
145,8
104,4
16,2
185,4

Belaggning
180%
225%
180%
180%

45%
150%
180%
135%
180%

87%

86%
225%

53%

36%
23%
20%
18%
80%
39%

585%
141%

216%
396%
132%

90%
113%
169%
122%

70%
116%
144%
256%
180%

99%
129%

83%
203%
122%
135%
135%
144%
311%

79%
180%
135%
144%

98%

111%

158%
191%

98%
203%
209%
203%
232%

Prognos 2019
Antal Beldggning
8,1 202%
10,1 253%
8,1 202%
8,1 202%
2,0 51%
10,1 168%
12,1 202%
6,1 152%
141,4 202%
68,7 98%
111,1 97%
50,5 253%
14,1 59%
32,3 41%
30,3 25%
6,1 22%
10,1 20%
46,5 89%
54,5 44%
52,5 657%
88,9 159%
24,2 242%
66,7 444%
22,2 148%
12,1 101%
20,2 126%
88,9 189%
76,8 137%
36,4 79%
72,7 130%
97,0 162%
149,5 288%
16,2 202%
22,2 111%
40,4 144%
22,2 93%
90,9 227%
107,1 137%
42,4 152%
18,2 152%
56,6 162%
76,8 349%
14,1 88%
48,5 202%
6,1 152%
16,2 162%
26,3 109%
84,9 125%
84,9 177%
103,0 215%
119,2 110%
163,6 227%
117,2 234%
18,2 227%
208,1 260%
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Bilaga | - inventeringsresultat och prognos av parkerade cyklar

Inventering 2016-02-29
I stdll Utanfor Summa Beldggning

Allmant

Cykelstdll namn Platser
Dragarbrunnsgatan 8 50
Dragarbrunnsgatan 9 15
Dragarbrunnsgatan 10 20
Dragarbrunnsgatan 11 20
Dragarbrunnsgatan 12 20
Dragarbrunnsgatan 13 30
Kungsangsgatan (bilgata) 1 16
Gagatan

Stora torget

Ostra dgatan 1 12
Ostra &gatan 2 7
Ostra &gatan 3 237
Ostra dgatan 4 236
Ostra dgatan 5 84
Ostra dgatan 6 24
Ostra dgatan 7 18
Ostra dgatan 8 56
Ostra dgatan 9 82
Ostra dgatan 10 19
Ostra &gatan 11 30
Ostra &gatan 12 31
Fyristorg 1 24
Fyristorg 2 103
Fyristorg 3 16
Vastra agatan 1 215
Kungsgatan
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i & utanfor stall + fristaende

51
14
18
14
21
24

10

28
73
40
27
17
15
20

11

24

97

1768

20

NNON B

N
o O -

O OO O0OONUV W

N B

247

71
15
20
14
23
26

11

12
26

100

2015

142%
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70%
115%
87%

69%
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20%
34%
51%
133%
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27%
24%
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35%
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25%
44%

47%

74%
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Inventering 2016-03-05
I stdll Utanféor Summa Beldggning

52
14
19
19
26
30

94

1572

61

104%
93%
95%
95%

130%

100%

56%

117%
86%
11%
33%
30%

133%

106%
30%
13%

0%
0%
35%
21%
17%
6%

44%

Fristaende Kommentar

w

41

1613

Maximivarden

Antal
71
15
20
19
26
30

11

14

48
80
43
32
19
17
20

11

12

26

100

2086

Beldggning
142%
100%
100%

95%
130%
100%

69%

117%
86%
20%
34%
51%

133%

106%
30%
24%

0%
10%
35%

50%
25%
44%

47%

Prognos hogsasong

Antal
127,8
27

36
34,2
46,8
54

19,8

25,2
10,8
86,4
144
77,4
57,6
34,2
30,6
36

5,4
19,8

21,6
46,8
12,6

180

3754,8

Beldggning
256%
180%
180%
171%
234%
180%

124%

210%
154%
36%
61%
92%
240%
190%
55%
44%
0%
18%
64%

90%
45%
79%

84%

Prognos 2019
Antal Beldggning
143,4 287%

30,3 202%

40,4 202%

38,4 192%

52,5 263%

60,6 202%

22,2 139%

28,3 236%

12,1 173%

97,0 41%
161,6 68%

86,9 103%

64,7 269%

38,4 213%

34,3 61%

40,4 49%

0,0 0%
6,1 20%

22,2 72%

24,2 101%

52,5 51%

14,1 88%
202,0 94%

4214,4
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Bilaga Il - analys av parkeringsgarage

Parkeringshusen har analyserats utifrdn de styrkor, svagheter
och mojligheter som parkeringshusen har att fungera for
cykelparkering. Beldggningsstudien ar gjord under varen 2012
(Uppsala kommun 2014b). Studien redovisar beldggningen vardag
11-13 respektive 16—17 samt 16rdag 11—-11:30 respektive 16-16:30.
Vi redovisar det hogsta vardet fran vardag respektive 16rdag.

City
Infart: Fran S:t Olofsgatan.

Antal platser: 310
Beldggning: 56 % vardag, 33 % lordag

Styrkor: - Ligger langs ett tydligt cykelstrak (norddstra
staden in till centrum)

Svagheter: - For langt frdn malpunkter
- Litet behov pa platsen (tomma cykelstall
utanfor)

Mojligheter: - Langtidsparkering for anstdllda som jobbar har

Kommentarer: Ej relevant.

S:t Per

Infart: Fran Dragarbrunnsgatan, fotgangarentré fran S:t
Persgatan och S:t Persgallerian.

Antal platser: 243
Beldggning: 47 % vardag, 42 % lordag

Styrkor: - Bra lage vid cykelstrak

- Ganska ndra malpunkter

- Brant nedfart

- Hela plan 1 ar lastzon

- Oklart behov (tomma cykelparkeringar pa
intilliggande Klostergatan)

Svagheter:

- Saker korttidsparkering
- Langtidsparkering
- Minska trycket pa Dragarbrunnsgatan

Mdjligheter:

Kommentarer: Ej relevant.

Svalan

Infart: Fran lilla bakgatan.
Antal platser: 34
Beldggning: Ej gjord

Styrkor: - Infart i markplan

Svagheter: - Ligger inte direkt vid nagot strak eller
malpunkter
- Ej kommunen som dger garaget

Mojligheter: - Hela granden har potential att bli ett attraktiv

strak/rum (granden ar genomgdende)

- Den nya cykeltunneln under jarnvagen pa S:t
Persgatan kan oka cykeltrafiken hit och géra detta
garage attraktivt

Kommentarer: Om granden kan rustas upp i samarbete med
markdgaren sa blir garaget intressant, i synnerhet nar den nya
cykeltunneln har byggt. T detta fall férslar vi cykelparkering pa
plan 11 garaget. Det behovs en tydlig skyltning in i granden t.ex.
vagg- och markmalning for att uppmarksamma vart garaget
finns och att man kan komma ut pa andra sidan.

Smeden

Infart: Fran Smedsgrand, fotgéngarentré mot
Dragarbrunnsgatan.

Antal platser: 91
Beldggning: 55 % vardag, 18 % lordag

Styrkor: - Utgdng mot Dragarbrunn
- Ndra centralstationen

- Tydligt behov (2 cykelburar)

- Granden dr mork och otrevlig

- Svart att cykla 6ver/pa Kungsgatan om man ska
mot norddstra staden

- Entrén ligger ca. 50 meter fran cykelstraket,
Dragarbrunnsgatan

Svagheter:

Mojligheter: - Arbetsplatsparkering

Kommentarer: Ej relevant.

Svava

Infart: Fran Dragarbrunnsgatan. Fotgangarentré fran
Svavagallerian och Bangdrdsgatan (mot stationen).

Antal platser: 139
Beldggning: 50 % vardag, 31 % lordag

- Nara malpunkter

- Ndra centralstationen

- Ligger langs viktigt cykelstrak,
Dragarbrunnsgatan

- Infart med flack lutning

- Bra utgdngar mot Svava och Bangardsgatan

- Tydliga spdr av cykelverksamhet i garaget
(Move by bike, cykelstdll vid Svava-entréerna, ett
cykelforrad)

Styrkor:

Svagheter: - Brant lutning i infartsrampen

Mbojligheter: - Mgjligt att handla med 1adcykel och parkera har
- Kan avlasta cykelparkeringarna ldngs
Bangardsgatan
- Kan avlasta cykelparkeringarna vid
centralstationen

Kommentarer: Garaget dr intressant om man kan anldagga
cykelparkering pa plan 1 néra infarten. Garagets cykeldel behover
i sa fall rustas upp med skyltning och belysning. Det har garaget
kan vara intressant for tagpendlare som kommer fran véstra
sidan av Kungsgatan och ska till stationen.

Plus

Infart: Fran Dragarbrunnsgatan.
Antal platser: /41
Beldggning: 77 % vardag, 46 % lordag

Styrkor: - Nadra malpunkter
- Ndra centralstationen
- Ligger langs viktigt cykelstrak
(Dragarbrunnsgatan)
- Infart med flack lutning och visuell kontakt
mellan garage och gata
- Ljust
- Manga platser
Svagheter: - P3 grund av den flacka lutningen pa infarten gar
det att cykla ut ur garaget, det kan bli lite farligt
om man cyklar ut pa gatan i hog fart.
Kungsgatan
c
g c
5 g
%’ City £
é =
Dragarbrunnsgatan
A . Stora
Svartbacksgatan (Gagatan) Torget
Badhus|
garaget g
©
(=)
2|
£
°
a

F\l(\séf\
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- Tydlig entré som kan bli tydlig cykelentré
- Stora moljigheter pga ldge och lattillgdnglighet

Méjligheter:

Kommentarer: Vi foreslar att cykelparkeringar installeras pa
bilparkeringar narmast entrén kombinerat med tydlig skyltning
in fran Dragarbrunnsgatan. Golvet och fasaden kan malas for att
uppmadrksamma cykelparkeringen.

Badhusgaraget

Infart: Fran S:t Persgatan vid hornet till gamla torget.
Fotgangarentré bredvid infarten.

Antal platser: 39

Beldggning: Ej gjord.

Styrkor: - Laget, mycket attraktivt lage for cykelparkering
- Det enda parkeringsgaraget pa denna sida av
gdgatan
- Stort behov av cykelparkeringar, cyklister
felparkerar intill

Svagheter: - Brant lutning i ramp till parkeringen 1 véning
ned
- Lastzon pa hela dvre plan
- Ej kommunen som dger garaget

Mojligheter: - Eventuellt kan plats frigéras pa évre plan for

cykelparkering
Kommentarer: Relevant om cykelparkering kan anldggas pa évre
plan i garaget.

Plus

Bavems 9ring

Ostra Agatan
Véistrs #
Stra Agatan
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Bilaga Ill - enkatundersokning

. Fraga 1: Alder Fraga 2: Arende
25; M

Enkaten syftar till att undersdka cykelparkeringsvanor i Uppsala centrum och &r en del av ett

examensarbete i landskapsarkitektur pa Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU). 15 7
T 10
1. Hur gammal ar du?
[ ] yngreéan20ar 41-50 ar i I I I 5
20-30 ar 51-60 ar
D “_- T T T T T 0 = T T T T
1 2 3 4 5

|:| 31-40 ar ildre dn 60 &r <204  20-304r 31-404r 41-504r 51-60&r > 60 ar
2. Vad &r ditt vanligaste drende nér du Arbete Fraga 3: Parkeringsbeteende Fraga 4: Parkeringsonskemal
cyklar till centrum? 35 - 200 1

Skola/Utbildning

180 -
h 30 -
Shoppa 160 -
Traffa kompisar 95 140 -
Annat drende o0 o 120 -
100 -
3. Hur brukar du parkera din cykel? :
P ¥ Jag stéller cykeln i ett cykelstall, dven om 15 80 -
jag maste ga en bit for att hitta en ledig plats
10 - 60 -
Jag staller cykeln utanfér cykelstallet om det ar fullt 40 -
Jag stéller cykeln var som helst 57 l 20 -
0 i T T - T 0 I T T T
1 5 3 a. b. C. d.

Jag staller cykeln dar jag kan
|dsa fast den i nagot 4

ODogoo|pgod

oo o

4. Vad ar viktigt for dig nar du ska parkera din cykel?
Fraga 5: Kvalitet kontra avstand

1 = inte viktigt alls, 2 = inte sarskilt viktigt, 3 =ingen asikt, 4 = viktigt, 5 = mycket viktigt 40 7
Fyll'i den siffra som stammer bast 6verens med din asikt. Du kan ange samma siffra pa flera svarsalternativ. 35 -
|:| a. Cykeln ska kunna lasas fast ordentligt 30 7
|:| b. Cykeln ska kunna sta under tak 25
|:| c. Det ska finnas garanterad plats foér min cykel 20 -
|:| d. Cykeln ska kunna sta inomhus 15 -
10
5. Om det fanns en cykelparkering som uppfyllde punkterna ovan, skulle du parkera dar
dven om du skulle behova ga en liten bit? 57
[] 1Ja 0 -
(] Nej ja nej

Anvand garna enkatens baksida for egna kommentarer!
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