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Sammanfattning

En bra cykelstad ér inte bara en stad
dar det ar enklare att rora sig med
cykel, det ar ocksa en battre stad att
bo i. Detta konstateras savil i Kopen-
hamns cykelstrategi fran 2011 som i
Spacescape och Evidens studie om
vardering av stadskvalitet i Stockholms-
regionen (Spacescape, Evidens 2013).
En satsning pa cykelstaden ska darfor
inte bara ses som ett medel for att 6ka
hallbarheten i transportsystemet eller
for att forbattra folkhélsan. Det ar
ocksa ett medel for att skapa en mer
attraktiv och konkurrenskraftig stad.

I denna utredning har det forsk-
ningsbaserade arkitektkontoret
Spacescape analyserat cykelndtet fran
ett brett stadsbyggnadsperspektiv och
tagit fram rekommendationer utifran
malsattningen om ett mer mangfaccete-
rat och trafiksakert cykelnat for alla.

I Orebro ska det vara enkelt, sikert
och attraktivt att cykla oavsett tid pa
dygnet, cyklistens alder, trafikvana
och kon. Syftet har varit att belysa en
fungerande helhet, for att i ett tidigt
skede peka ut viktiga strak som i takt
med kommande stadsbyggnadsprojekt
och trafikomvandlingar bor forvekli-
gas.

Att analysera och forstd mer av hur
stadsmiljon som helhet upplevs av
cyklister ar en viktig forutsattning for
att skapa attraktiva cykelstrak for olika
grupper, for olika resesyften, eller olika
tid pa dygnet. Den anvanda “cykelstads-
modellen”, som har utvecklats med
hjilp finansering fran saval Vinnova
och ARQ (Spacescape, White 201), har
gjort det mojligt att kartligga och detal-
jerat kvantifiera centrala cykelstadskva-
liteter pa savél ldges- omgivnings och
gatuniva.

Genom att koppla urvalet av cykel-
nétsanalyser till kommunens mal och
cyklisternas egna efterfragade kvaliteter
har cykelstadsmodellen anvands for
att identifiera viktiga cykelstrak och
saknade linkar for ett framtida mer
sammanhédngande cykelnat.

Resultatet fran utredningen visar
att Orebro ar en mogen cykelstad. Den
totala cykelandelen i innerstaden ar
34%, vilket ar ungefarligen lika hogt
som Kopenhamn. Cykelandelen bland
olika aldersgrupper och mellan mén
och kvinnor ar ocksa jamnt fordelad.
Cyklistobservationerna visar pa en stor
andel "vanliga cyklister” som i regel inte
cyklar snabbt, har standardcyklar och
inga sarskilda traningsklader. Cykeln
ar ocksd ett transportmedel som fyller
manga olika syften i vardagen. Andelen
som anvander cykeln till arbetet, for att
handla och pa fritiden ar ungefarligen
lika hog. Generellt cyklar man helst
inte langre dn 3 km. Dels pekar detta
pé en kvalitet da Orebro ir en kompakt
stad, sett till den koncentrerade
arbetsmarknaden och stadens storlek.
Samtidigt innebar denna situation en
potential att 6ka cyklandet pa avstand
upp till 5 km, vilket motsvarar en cykel-
resa 20 minuter. Detta kan understodas
av langa trafiksdkra och snabbare
cykelstrak. Men sett till de allra flesta
av de nuvarande cyklisternas behov
forefaller ett tatt nat av cykelstrak med
hog trafikdkerhet och fa bilar som
tillgangliggor vardagliga malpunkter dn
viktigare.

Rofylldhet i bred bemarkelse dr den
hogst virderade cykelnétskvaliteten
bland majoriteten av de intervjuade
cyklisterna. Rofylldhet kan bade
innebara helt bilfria miljoer eller gator

med liten biltrafik dar gaende och
cyklister ar prioriterade. Rekreativa
sammanhéngande cykelstrak avskilda
fran biltrafiken eller langs gator

med lite biltrafik har dirmed en stor
anvandningspotential, i synnerhet
dagtid och for saval fritidsresor och for
lugnare arbetsresor. Manga av dessa
rekreativa strak skulle vid sidan av
dess roll som cykelstrak ocksa kunna
ha en viktig funktion i det ekologiska
natverket som spridningskorridorer.
En medveten utformning av gaturum-
men skulle kunna mdjliggoéra denna
overlappande funktion dven i centrala
stadsrum, under forutsittning att
biltrafiken begransas lings dessa.

I 6versiktsplanen betonas vikten av
en socialt sammanhangande stad och
mojligheten for i synnerhet kvinnor att
fardas tryggt genom staden. Uppenbart
ar den sociala tryggheten i cykelnatet
och dess féormaga att linka samman
stadsdelar en viktig och i tidigare fall
mindre uppmarksammad fraga inom
cykelplaneringen.

Sammantaget har tre rekommenda-
tioner formulerats for ett mer attraktivt
cykelnat for alla.

Prioritera foértédtning inom 3 km frén
stadens mitt

Hog tiathet och samlad lokalisering av
handel och arbetsplatser 6kar narheten
och minskar bilberoendet

Oka nérheten mellan cykelstrak

Fler cykelstrak minskar maskvidden
i cykelndtet och 6kar genheten och
tillgangligheten till staden

Utveckla mangfald av cykel-
strakskategorier

Lokal vagvalsfrihet mellan olika sorters
cykelstrdk okar tillgangligheten for
olika grupper



1. Tnledning

1.1 Efterfragan pa den
kompakta cykelstaden

I en nyligen genomfoérd studie har
bostads - och kontorsmarknadens
vardering av stadskvalitet undersokts

i Stockholmsregionen (Spacescape/
Evidens 2011). Resultatet visar att den
mest konkurrenskraftiga stadsmiljon
idag, (dvs den stadsmilj6 det idag rader
brist pa utifran radande efterfragan)

ar en stadsmiljo som ér attraktiv for
gaende och cyklister. Bland de sju
lageskvaliteter som tillsammans svarade
for 90 procent av den varderade
stadskvaliteten (betalningsvilja per
kvadratmeter) dr alla sju ligeskvaliteter
starkt forknippade med en attraktiv
och kompakt cykelstad. Daribland

kan ndmnas nérhet till city, narhet

till kollektivtrafik, tillgdnglighet i

gang- och cykelnitet och en hog lokal
tillgang till handel, restauranger och
kultur, en hog tillgang till stora parker,
vattenkontakt och dven aktiverade
gator, som pa sa vis ar trygga att rora sig
lings med.

I KTH:s forskningsoversikt “Stads-
struktur och transportrelaterad
klimatpaverkan”, (Tornberg, Eriksson
2012) slas ocksa fast att staders tithet
i kombination med en sammanhal-
len lokalisering av arbetsplatser och
handelsetableringar ar avgoérande for
beroendet av motoriserade transporter.

1.2 Kommunens mal
med cykelstaden

Sedan ett ar tillbaka pagar arbetet med
en cykelplan for Orebro. Cykelplanen
ar en del av trafikplanen som ar tinkt
att inga som ett tematiskt tilldgg till
oversiktsplanen. I denna ska cykelnitet
delas upp i olika strakkategorier, déir 15
nya huvudcykelstrak utgér stommen.
Malet ar att attrahera flera cyklistgrup-
per och inte bara de som redan cyklar.
Darigenom blir cykelnatets indelning,
och vilka prioriteringar som ska galla,
dven vigledande for detaljplaner och
bygglov. Med cykelvigarnas ansprak i
stadsrummen tydliggjorda kommunen
lattare varna cykeltrafikens behov.

Cykelnatet upplevs idag av kommu-
nen som bitvis snarigt och utan tydlig
uppdelning i huvudstrdk och andra
strak. Cykelnatet har ocksa varierande
kontinuitet i standard och omfattar
manga otrygga och fran bebyggelsen
avskilda cykelvagar. Manga av de
centrala gatorna ar dessutom biltra-
fikprioriterade och vissa har t.o.m
cykelforbud. En nyligen genomférd
tillgdnglighetsanalys av gang- och
cykelnatet pekade dessutom pa stora
barridreffekter for gaende och cyklister.
(Spacescape 2011)

1.3 Syfte

Utredningen syftar till att ta fram
rekommendationer fér hur Orebros
cykelnat kan bli mer attraktivt och hur
framtida stadsbyggande kan stodja

en fortsatt hég och mangfacetterad
anvandning av cykeln som firdmedel.
Rekommendationerna ska bade utgd
frén 6rebroarnas egna preferenser
och pd vad forskningen pekat ut

som betydelsefulla kvaliteter for att
uppmuntra till ett 6kat cyklande.

1.4 Avgrédnsning

Cykelnatsanalyserna har forlitat sig pa
kommunens digitala kartunderlag i
gis. Da det upptickts brister i detta har
kommunens experter granskat under-
laget och reviderade analyser utforts.
Men dé underlaget beror ett mycket
stort omrade kan det fortfarande finnas
mindre felaktigheter i analyserna. Pa
grund av syftet att framférallt identi-
fiera strak med potential har inte mer
detaljerade rumsliga kvaliteter tagits
upp, eller exempelvis hur val som
cykelstraken skots vintertid.
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Folkhalsa

L&g fysisk aktivitet ger
bl.a. ckade risker

for hjartkarlsjukdomar.
50 procent av Sveriges
befolkningen &r idag
stillasittande. (FHI 2007)

Klimat

Okad risk for global
termeraturdkning. Idag
kommer 40 procent av
CO2-utsléppen i Stock-
holm fran vagtransporter.
(RUFS 2010)

Stadsmiljé

Ménga bilar leder
aven fill problem med
trafiksakerhet, buller,
barriarer, trangsel och
utglesning.

Ekonomi

Fler vagar ger mer trafik
och darmed dkade
kostnader for samhdllet.
30 procent av trafiktill-
véxten vid nyinvestering
i vagnatet sker p.g.a aft
bilen fér ckad framkom-
lighet (Trivector 2009)

Demokrati

En utglesad stad leder

till bilberoende, svagt
underlag fér lokal service
och minskad tillgéng-
lighet.

Paverkansfaktorer

@
46

Individen
Vérderingar

Halsa
Etc.

Omvarlden
Politiska beslut
Oljepriser
Vaderlek
Innovationer
Etc.

Stadsbyggnad
Narhet

Trafiksakerhet
Etc.

Kompakt
cykelstad

Folkhdalsa

Fler aktiva transporter
fill vardags har stor
potential fér att férbattra
folkhdlsan

Klimat

Farre vagtransporter
minskar CO%utslépp.

Stadsmiljé

Farre bilar leder ill
attraktivare stadsmiljé
och ett mer yteffektivt
transportsystem som kan
ge mer plats for vistelse i
stadsrummet.

Ekonomi

Infrastruktur for cyklar

ar betydligt billigare

an for bilar. Forbattrad
folkhdlsa innebdr mindre
vardkostnader. En attrak-
tivare stad dkar konkur-
renskraften.

Demokrati

Okad framkomlighet och
tillgéinglighet fér cyklar
leder till eft mer jamlikt
transportsystem. z



1.6 Cykelstadsmodellen

Med hjalp av tidigare finansiering
frdn Vinnova och ARQ har Spaces-
cape utvecklat en analysmodell for
att analysera cykelnitets rumsliga
kvaliteter och brister. Utgangspunkten
har varit behovet av mer systematiska
cykelnétsanalyser med bakgrund i
savél forskning, nationella policys och
kommunala mal (CyCity 2010).
Malsattningen har ocksa varit att
vidga analysen av cykelnitet och ge en
samlad bild av sa vl ligeskvaliteter,
omgivningskvaliteter och gatukvaliteter.
Idag forefaller en sadan metod saknas
savél i Sverige som globalt. For detta
andamal har en korsbefruktning sokts
mellan transport och stadsbyggnads-
forskning.

Cyklisterna

Upplevelse
Anvéndning

For att kvalitetssakra att cykelnats-
analyser dven svarar uppemot det
lokala behovet bland cyklisterna sjalv
inrymmer cykelstadsmodellen ocksa
omfattande metodik for att kartlagga
cyklisternas 6nskemal.

I takt med vidare fou-projekt,
kommunala utredningar och samar-
bete med experter inom transport och
stadsbyggnad ar forhoppningen att
cykelstadsmodellen kan vidareutvecklas
vidare. I synnerhet giller detta mojlig-
heten att analysera de ekonomiska
konsekvenserna av olika atgarder.

Kommunala
mal

Cykelnétsanalys

Lokalt, politiskt och vetenskapligt férankrad

..

Rekommendationer

Q= 1=

Stadsbyggnads-
och transport-
forskning




Undersékning av cyklisternas vérde-
ringar och anvéndning av cykelstaden

For att undersoka hur cyklister anvinder
och upplever staden har ett antal olika
observationer och snabbenkiter genom-
forts. Dessa har ocksd kompletterats med
kommunens egna resvaneundersok-
ningar for ytterligare information.

I observationen har tio olika cykelstrak
valts ut. Langs dessa har manuella hastig-
hetsmatningar genomforts tillsammans
med observationer av bl.a alder och kon.
Vid trafiksignaler har dven snabbinter-
vjuer genomforts for att undersoka vad
som kdnnetecknar cyklisterna favoritstrak

Observerade gator

® Hertig Karls allé (blandtrafik, mycket
motortrafik)

® Nygatan (Blandtrafik, liten motortrafik)
e Storgatan-Drottninggatan (Kommersi-
ellt strak med mycket cykeltrafik)

e Varhemsgatan (Lite biltrafik, mattlig
cykeltrafik)

e Svartd bangata (Mycket biltrafik)

® Rudbecksgatan (Mycket biltrafik och
manga cyklister)

* Alvtomtagatan (Mattlig biltrafik)

® Norra astranden vid sjukhuset
(parkstrak utan biltrafik).

e Sodra astranden mellan Slussen och
Hamnbron (Begrinsad biltrafik, manga
cyklister)

e Sveaparken (Liten biltrafik, parkmiljo)

Observationer (Spacescape)

Snabbenké (Sp pe) Resvaneundersékning (Markér)

Metod Snabba frégor till stillastéende Metod Enkét och uppfsliande
cyklister vid trafiksignal gallande telefonintervju
fesvaner Period 26/9:9/10 2011

Period 120507-120508

ere Omfattning Hela kommunen

Omfattning 10 gator

Antal svar 2 160
Tidpunkter KL 11—=12,15—16
Antal svar 351

Cykelflédesmétningar (Orebro kommun)

Metod Hastighetsobservationer med
hjalp av uppmétta stréickor och
tidtagarur.
Cyklistobservationer géllande
&lder, kon och kladsel

Period 120507-120508

Metod Handrékning vid trafiksignal
Period 1999 - 2004

Antal platser

Tidpunkter Kl. 07-18

Antal gator 10 gator

Tidpunkter KI. 08-10, 11-13, 14-16, 1920




Cykelnétsanalys

I cykelnitsanalysen for Orebro har sex
olika cykelnatskvaliteter bedémts som
sarskilt viktiga att kartldgga utifran de
kommunala mélen och cyklisternas
viarderingar. Analyserna utgar fran
behovet av en bredare forstaelse av
cykelstaden, i synnerhet da det galler
olika cyklistgruppers varderingar. For
starka och orddda cyklister pa vag till
arbetet dr snabbheten prioriterad
medan de mer osdkra betonar trafik-
sakerhet (Khaan 2010). For cyklister
som behoéver utféra ménga drenden

pa vigen blir vad som nas inom kort
avstand viktigare. For andra kan en
rekreativ och naturskon milj6 vara en
stor kvalitet nar han eller hon cyklar pa
fritiden. Oavsett grupp ar stadsrummets
lagesegenskaper ocksa betydelsefulla.
Om cykelstraket dr en gen vag till
andra strak eller hur latt det dr att hitta
till. En grundlidggande ligesegenskap
for transportvalet r ocksa narheten

till stadens utbud av attraktioner och
arbetsmarknad.

Lageskvaliteter

Genhet ar en kvalitet som i hog grad
styr tillgdngligheten och kontinuiteten
i cykelvagnatet. Med vilken litthet
man hittar vigen ar en viktig cykel-
natskvalitet som hér. Detta analyseras i
analysen orienterbarhet. Mojligheten att
na malpunkter med cykel ér till stor del
beroende av fysiskt avstand. For att litt
kunna utféra méanga olika drenden ar
uppenbarligen tillgangen till malpunk-
ter inom ett rimligt cykelavstand en
forutsattning for en cykelvanlig stad.
Malpunkternas lage ldngs cykelndtet
kartlaggs i analysen vardagsmdlpunkier.

Omgivningskvaliteter

Med omgivningskvaliteter menas den
milj6 som omger sjalva gatan eller
cykelvigen. Det kan handla om grona
rofyllda miljoer, rekreation eller mer
urbana miljder med folkliv. I Orebro
har gatornas potentiella sociala tryghet
kvillstid kartlagts da detta i synnerhet
for kvinnor har betydelse for transport-
vanorna (Oversiktsplan 2010).

Gatukvaliteter

Med gatukvaliteter menas hér hur stads-
rummets golv ar utformad i relation till
anvandningen. Golvet kan antingen ge
cyklisterna en god mdjlighet att rora sig
fritt men det kan uppenbart begrinsa
cyklistens rorelsefrihet om stadsrummet
exempelvis inrymmer mycket biltrafik.
Golvets utformning ér direkt relaterat
till trafikséikerheten, i synnerhet géller
detta gatukorsningarnas utformning.

Cykelstadsmodellens anvédndbarhet

Stadsdelars cykelstadskvalitet

Med cykelnétsanalysen kan befintliga
eller framtida stadsdelars cykelstadskva-
litet analyseras och rekommendationer
tas fram. Analyserna tar bade hansyn
till laget i staden och cykelstrdkens
kvalitet.

Identifiera naturliga cykelstrak

Med en kombination av lages- och
platsanalyser kan anvandningspotentia-
len i nuvarande och framtida cykelstrak
analyseras. Detta kan ge tydliga
argument for vilka cykelstrak som ska
prioriteras for cykel och vart investe-
ringar i infrastruktur for cykeltrafik gor
mest nytta.

Identifiera saknade lankar

Utifran analysen av naturliga cykel-
strak kan saknade lankar for ett mer
sammanhédngande och valanvint
cykelnat identifieras. Saknade ldnkar
kan bade ha att gora med avsaknad av
gena strak mellan stadsdelar, brister i
kontinuiteten av gronska eller trafiksa-
kerhet.

Identifiera olika cykelstrakskategorier

Med modellens breda stadsbyggnads-
perspektiv kan olika cykelstrakskvalite-
ter identifieras och utvecklingsmajlig-
heter for varje specifika strakkvalitet
identifieras. Utvalda cykelstrakskatego-
rier bor kunna samordnas och utgora
ett sammanhangande cykelnit. De
olika kvalitetskriterier som strakkate-
gorierna medfor kan sedan ligga till
grund for utformningen av det enskilda
stadsrummet.

Nat
Kompakthet
Orienterbarhet

Vardagsmélpunkter

Omgivning
Social trygghet
Rekreation

Gata
Trafiksakerhet



En battre
cykelstad ar
en batre stad
att leva 1.”



2. Cyklisterna

Med hjalp av observationer, snabbenkéter och kommunens
resvaneundersdkning har cyklisternas anvanding och upple-
velse av cykelstaden har analyserats. Kommunens cykel-
flodesmatningar har ocksd sammanstallts for att visa vilka
cykelstrék som ar de mest anvanda och vad som kanne-
tecknas dessa. Den lokala upplevelsen och anvandningen
av cykelndtet ar en viktig kdlla till kunskap och ar i cykel-
stadsmodellen vagledande tillsammans med de politiska
mélen och forskningen om vilka cykelnatskvaliteter som bor
utvecklas vidare.



2.1 Cykelandel

Orebros innerstad har lika hég
cykelandel som Képenhamn

Cykelandelen ar betydligt hogre i
Orebro 4n i manga andra svenska
tatorter och kommuner (SIKA
2007). Att cykla ar tre till fyra
ganger vanligare i Orebros inner-
stad dn i 6vriga Sverige.

Ovrigt
1% N\
Gang
16%
Bil
44%

Andelen resor med olika fardsatt i
Orebros innerstad

Resor med start och méal i Orebro kommun, alla
veckodagar. (Markér 2011)

2.2. Resldangd

Ovrigt
2% N\

Bil
54%

Andelen resor med olika frafikslag i
Orebro kommun

Resor med start och mél i Orebro kommun, alla
veckodagar. (Markér 2011)

For korta resor &r cykeln mycket kon-

kurrenskraftig

Resultatet visar att narheten mellan startpunkt
och malpunkt ar mycket viktig for cykelande-
len. For resor lingre an 3 km avtar cykelande-

len snabbt.

Reseandel
100 %

90 % Forst vid resor langre én 3 km anvénds

bilen mer én Cyke\n.

80 %
70 %
60 %

50 %

40 %

30 %

20 %

10 %

0%

—>» Andelen cykelresor sjunker markant
efter 3 km

Cykeln och bilens andel av resorna beroende pé reselangd
Stadsbyggandskontorets resvaneundersékning 2003 dér 1300 invé&nare

tillfrdgades om resvanor (Grénstruktur 2006).
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2.3 Resmal

Cykelanvéindningen é&r

mangfacetterad
80 procent av cyklisterna i Orebro som cyklar till vardags ar 25 procent i
anvander cykeln for resor till savil kommunen pekar resultatet ocksd pa
arbetet, for att handla och pa fritiden. ~ att en betydande andel av handelns
Resultatet visar pa en stor méangfald vardagliga kundunderlag utgors av
av anvandningsomraden. Da andelen cyklister.
100% -
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -+
20% - Anvéndningsomraden fér cykeln
10% - Andel som férra veckan (eller senaste jobb-
vecka), cyklade fill arbetet, fér att handla eller
0% T pé fritiden, enligt snabbenkaten

Till arbetet For att handla Pa fritiden

2.4 Alder och kén

I Orebros cyklar alla éldersgrupper  Cykeln é&r ett jamstallt fardmedel

Bland cyklisterna sjunker gradvis Andelen cyklister bland méan och kvinnor
cykelandelen fran unga vuxna till dldre. &r relativt jamn. I kommunens resvane-
Den vanligaste daldersgruppen bland undersokning var resultatet snarlikt
cyklisterna dr 25-34. Men i jamforelse (Markor 2011). I den senaste nationella
med dldergruppernas andel av be- resvaneundersokingen fran 2006 (SIKA
folkningen sa kan anda cykelandelen 2006) ar ocksa cykeln det mest jamstallda
vararelativt hog inom aldersintervallet  transportmedlet i Sverige som helhet,
15-64. Den jamna andelen cyKklister betraktat utifran andel man och kvinnor
inom olika aldersgrupper visar sig som anvinder det.

ocksa i kommunens resvaneundersok-
ning dar andelen cyKklister sjunker forst
over 65 ar (Markor 2011).

25% -

-t

15% -

o 45 %

5%
0% - vi

0-14 15-24  25-34 3544 4554 55-64 65-74 75-

55 %

Andelen cyklister inom olika &ldersgrupper Andelen cyklister bland mén och kvinnor

De bléa staplarna visar &ldersgruppens cykelandel bland de observerade cyklisterna. Koénfsrdelning bland observerade cyklister i Orebro.
De gré& staplarna visar &ldersgruppens andel av Orebros befolkning (SCB 2011).



2.5 Hastighet

Maijoriteten av cyklisterna fardas langsam-
mare &n 17 km/h

Lings de utvalda straken har cyklisternas métt
upp med hjalp av tidtagarur och uppmatt
stracka utan signalreglering pa karta. De
observerade hastigheterna kan dels férmodas
avspegla de olika cykelstrdkens framkomlig-
het men ocksa vilka grupper av cyklister som
anvinder straken.

Majoriteten av cyklisterna fardas langsam-
mare an 17 km/h lings samtliga observerade
gator. Langs cykelstraken med egen cykelbana
i stadsmiljo ar det mer vanligt férekommande
med snabba cyklister (snabbare dn 24 km/h).
Har 4r ocksa blandningen av cyklister med
olika hastigheter mycket stor. Cykelvigarna i
rekreativ milj6 saknar helt snabba cyklister.
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2.6. Kladsel

Endast 2% av cyklisterna har tré-
ningskléder

Att endast tva procent av cyklisterna bar
traningskldder indikerar att fa cyklister
cyklar langt och snabbt i Orebro. I
Stockholm dr motsvarande andel 16
procent (CyCity, Spacescape 2011).

2% Traningsklader

98% Vanliga klader

Cyklisternas kladsel
Bland 2 501 observerade cyklister.




2.7 Efterfragade
cykelnatskvaliteter

Gena rofyllda cykelstrak med bred
cykelbana och utan biltrafik efter-
fragas

Kunskapen om hur stadsmiljon influ-
erar cyklisters vagval ar viktig for att
skapa attraktiva cykelndt och uppmunt-
ra till fler cyklister. Resultatet av
snabbintervjuerna visar pa att de mest
efterfragade kvaliteterna ar genhet,
rofylldhet och breda och tydliga cykel-
banor nar 6rebroarna valjer cykelstrak.
Bland bristerna utmarker sig niarvaron
av mer omfattande biltrafik.

Varfor cyklister véljer vissa strak och
valjer bort andra verkar ha att géra
med saval sjalva gatan, dess omgivning
och gatans relation till andra stadsrum.
Tidigare forskning visar ocksa att olika

Exempel
Svartén

20%
Bilfri

Exempel
Rudbeckagatan

Onskvarda cykelnatskvaliteter

29%
Grén
Rofyllt

Tydlig/bred
cykelbana

27%

cyklistgrupper viarderar cykelnatskva-
liteter olika (Tautcher 2010). Under-
sokningar i New York (Khan 2010)

och Portland visar ocksa pa att olika
sorters atgarder appellerar till olika
sorter cyklister. Snabba och oradda

vill ha snabbare cykelstrak medan den
stora majoriteten av intresserade men
otrygga vill ha sikrare cykelstrak for att
cykla mera.

Detta kan forklara varfor en ge men
samtidigt biltrafikdominerad gata som
Rudbecksgatan bade anges som ett
populért och mindre populart cykel-
strak.

Exempel
Rudbecksgatan
Centrum generellt

Exempel
Nygatan

55%

Bildominerat

Exempel
Hagagatan

Upplevda brister i cykelndtet

Exempel
Drottninggatan

Gatusten

31%

Exempel
Hertig Karls allé
Drottninggatan

Hir har de intervjuade cyklisterna fatt svara pa fragan om vilket deras
favoritstrak ar till arbetet/skolan och i sin tur vad som kinnetecknar
det.

Hir har de intervjuade cyklisterna fatt svara pa fragan om vilket striak
de helst undviker och i sa fall varfor pa vag till arbetet/skolan.



2.8 Cykelfloden

Drottninggatan - ett stadslivsstréak
utan cykelbana é&r det i sérklass
mest anvénda cykelstraket i Orebro

CyKklisters val av strak i staden har

som bekant att géra med ménga olika
faktorer och skiljer sig at mellan olika
individer. Trots detta ar ocksa de

totala cykelflodena intressanta for att
forsta vilka cykelstrak som ar de mest
populdra och vad som i sa fall utméarker
dessa.

I Orebro uppstar de storsta cykel-
flodena i stadskarnan, vilket ocksa ar
forvantat med tanke pa den hoga andel
malpunkter som finns har.

Mer intressant och kanske ocksa

mer ovantat dr att det i sarklass mest
anvinda straket bland cyklister dr en
affarsgata dar gdende ar prioriterade
och dér underlaget i form av gatusten
minskar komforten for cyklister. Men
detta satter ocksa fingret pa att enbart
cykelvagens standard och hastighet inte
kan forklara cykelstrakens olika anvind-
ningspotential. Att Drottningatan ar

ett populart cykelstrake har snarare att
gora med dess centrala lage i staden,

dess narhet till stadens utbud av
service och att det ocksa utgoér en gen
vag mellan manga andra gena vigar i
Orebro som helhet. Lings Drottninga-
tan cyklar éver 7 000 cyklister mellan
07-18. Det ir sju ganger fler 4n snittet
bland de utpekade huvudcykelstriken
i Orebros kommande cykelplan. Dessa
utgdr darmed ocksa en stor del av
Drottningsgatans kundunderlag och
bidrar genom sin narvaro till stadslivet.

Bland 6vriga valanvinda cykelstrak,
ar ungefir halften gangprioriterade
stadsgator med butiker och hélften
snabbare huvudcykelstrdk, sa som Gus-
tavsviksvigen. Bland huvudcykelstraken
finns ocksd flera fall av mindre an-
vanda strak sasom Sodra infartsleden,
Viasthagagatan. Mestadels finns dessa i
perifera ligen, med lag tithet och med
en mer bildominerad stadsmiljo. Dessa
kan tinkas vara mindre attraktiva som
stadsmiljoer betraktade och i manga
fall aven socialt otrygga kvallstid.
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Drottninggatan - eft g&ngprioriterat afférsstrék som &r
dessutom é&r det i sérklass mest anvéinda cykekstrdket.
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2.10 Slutsatser

Orebro ir en i jimforelse med manga
andra svenska stider mogen cykelstad.
Internationellt kan Orebro snarare
jamforas med hollindska och danska
stader sett till cykelandel och den
jamna spridningen av cyklister mellan
olika aldersgrupper. Orebro ir ocksé en
stad didr manga cyklar relativt langsamt
och dar de flesta cykelresorna inte
heller ar sarskilt langa. Da det genom-
snittliga reseavstandet inte dr lingre an
$ km inom innerstaden och Orebros
arbetsmarknad ar koncentrerad till
tatorten forefaller det som att manga
orebroare heller inte behdva cykla
mycket lingre eller snabbare. Att skapa
goda forutsattningar genom fortitning
att bibehalla de korta avstanden mellan
bostader och arbetsplatser, fritidssyssel-
sattningar och handel férefaller darfér
vara av stor betydelse for att behalla en
hog cykelandel.

Cyklisternas efterfragan pa cykel-
natskvaliteter pekar pa ett mangsidigt
behov, vilket kan bero pa att den hoga
cykelandelen i Orebro ocksa innebér
att manga olika grupper i samhallet
cyklar. Darmed blir ocksa preferen-
serna mer mangfacetterade.

Utifran de efterfragade kvaliteter
och upplevda bristerna finns det goda
skal till att i cykelndtsanalysen kartlagga
saval trafiksakerhet, rofylldhet och
genhet.

En stor och betydelsefull fraga for
cykelstaden dr ocksa i vilken grad som
framtida stadsplanering leder till utgle-
sad eller kompakt bebyggelseutveckling
i tatorten. Att analysera tithetens
betydelse for lokalt serviceutbud ar
darmed viktigt for att béttre forsta vad
som skapar de mest grundliggande
forutsattningarna for kompakt cykel-
stad.

I resvaneundersokningen framgar
det tydligt att cykeln anvands till
manga olika sorters resor. Lika manga
anvander cykeln for att handla, for att
fardas pa fritiden och for att ta sig till
arbetet. Att de vardagliga malpunk-
terna da ligger lings attraktiva gena
cykelstrak kan da vara en stor kvalitet i
cykelstaden. Ta Drottningstana som ett
exempel.



Med cykelstadsmodellen analyseras cykelnatet lageskva-
liteter, omgivningskvaliteter och gatukvaliteter. Urvalet av
analyser utgar fran de kommunala mélen, cyklisternas
varderingar och Spacescapes tidigare genomgéng av
transport och stadsbyggnadsforskning kring vad som
skapar cykelnatskvaliteter (Spacescape, White 2011).

Lage

Narhet
Genhet
Orienterbarhet

Omgivning
Vardagsmalpunkter
Rekreation

Social trygghet

Gata
Trafiksdkerhet



3.1 Kompatithet

Bakgrund

En kompakt stad innebér att mycket far
plats inom liten yta och att potentialen
for narhet till service okar. Ju narmare
manniskor har till olika vardagliga
malpunkter, ju stdrre dr ocksa mojlig-
heten att enkelt anvinda cykeln till
vardags. Genom kompakt stadsbygg-
nads underlattas ocksa kollektivtrafik.

Undersokningar om virdering av
stadskvalitet bland boende i Stock-
holmsregionen har visat att en hog
lokal tillgang pa restauranger, handel
och kultur leder till 6kad betalningsvil-
ja (Spacescape, Evidens 2011). Under-
sokningen visade ocksa pa att detta
utbud till 90 procent kan forklaras
med den lokal titheten av boende och
arbetande inom 1 km. Kompakhet ar
med andra ord bade en forutsittning
for hallbara transporter och attraktiv
stadsmiljo for boende.

I Orebro ar mélet att titortshorna
ska na storre delen av staden till fots
och med cykel (Oversiktsplan, 2010).
Denna princip f6ljs ocksa i Lund
som i sin 6versiktsplan anger att nya
bostadsomraden ska lokaliseras sa
att cykelavstandet till centrum inte
overstiger 5 km (Oversiktsplan 2010,
Lund). Liknande riktlinjer finns
ocksa i Holland dér vissa stader inte
fortatas langre ut an 3 km fran stadens
mittpunkt (CROW 2007).

Vid sidan av tithet dr ocksa lokali-
seringen av storre handelscentum och
arbetsomraden av stor betydelse for
korta avstand. Men trots att manga
svenska stader har fortitats sa har
samtidigt avstanden till narservice okat
(Boverket 2005). Anledningen ar en
allt mer bilanpassad handelsstruktur
i staderna. Utifran denna utveckling
ar Orebros strategi att inte tilldta
nya externa handelsomraden av stor

betydelse for en den fortsatta kompakta

cykelstaden (Oversiktsplan 2010).

Nérhet mellan ménniskor ger underlag fér service och
urbana verksamheter - som ger férutséttningar fér béde stads-
kvalitet och kortare avsténd mellan vardagliga mélpunkter .

Metod

Det finns manga sitt att méita kompakt-
het. Ett satt att mata staders kompakt-
het som helhet dr att undersoka hur
stor andel av arbetsplatserna och
bostiderna som nas inom ett attraktivt
cykelavstind fran stadens centrum.

Ett annat sdtt r att mata hur manga
boende och arbetande som nds inom
ett visst avstand. En sadan tathetsanalys
presenteras pa nasta sida.

Resultat

Orebros kompakthet gér staden
cykelvanlig

Inom 20 minuters cykelfard fran sta-
dens mitt nas 90 procent av de boende
och arbetande i tatorten.

Utbudet av urbana verksamheter fsljer
tatheten

Sambandet mellan antalet boende
och arbetande och utbudet av restau-
ranger ar i Orebro hela 91 procent (r2
varde=0,913) enligt Spacescapes analys.
Sambandet motsvarar tidigare analyser
i bade Goteborg och Stockholm.
Resultatet visar pa betydelsen av ett
kompakt och sammankopplat stads-
byggande for att forbéttra det lokala
utbudet av service. Det bor poangteras
att den starka korrelationen mellan
tathet och serviceutbud bygger pa att
avstand mats via det faktiska gatunatet.
Att bygga nytt och tatt i isolerade ligen
ger darfor inte lika stora forbattringar
pa serviceunderlaget som att bygga
nytt och titt i ett med omgivningen
sammankopplat gatunat.

Andel av alla boende och arbetande
inom tdtorten som nar stadens mitt

inom 5 km

O

Arbetande

90 %

M Boende

Undersokning baserad pé kommunens gisdata frén 2012.






3.2 Genhet

Bakgrund

Med genhet menas ofta i vilken grad
som det faktiska avstindet avviker fran
fagelavstandet (Trast 2007). Men med
hjalp av analyser utvecklade inom stads-
byggnadsforskningen Space syntax kan
aven genheten mellan gator kartliggas
och visualiseras (matematiskt kan detta
genhetsmatt beskrivas som "betweeness
centrality). Genhetsanalysen har liksom
andra Space syntax-analyser anvénts
inom forskningen for att undersoka
hur stadsformen influerar anvandning-
en av staden. Intressant nog har flera
studier (Raaford 2007, Mcahill, 2008,
Manum, Voisin 2011) funnit samband
mellan genhet och uppmaitta cykelflo-
den, vilket pekar pa att genheten ar en
viktig férklaringsvariabel for att forsta
cykelstrakens anvindingspotential.
Analysen av genhet skulle darmed

kunna underlétta prioriteringen mellan

strak baserat pa strakens underliggande
rangordna gatornas underliggande
potential.

En annan viktig definition av genhet
for cykelnitet ar "maskvidd”, eller

korsningsavstand. Det danska Vagverket

(Vejdirektoratet, 2000), foreslar att
maskvidden i huvudcykelnitet inte bor
vara storre an 500 meter och halften sa
stor i de centrala delarna.

Ett gent cykelstrak

N
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Metod

Genheten i cykelnitet berdknas med
ivilken grad som varje stadsrum ar

en del av den genaste vigen mellan
andra stadsrum, inom tre kilometer.
Tre kilometer ar det genomsnittliga
avstandet for alla cykelresor i Orebro
(Markor 2011). En tvar kurva i cykel-
natet ger hir ett storre motstand én
en mindre kurva och en rak vig inget
motstand alls. En forklaring till att
genheten, enbart matt med vinkel-
forandringar mellan gator, kan fanga
cykelstrakens anvindningspotential
har att géra med cyklisternas behov att
cykla sa rakt som mojligt. Tvara kurvor
leder ofta till att cyklisterna tappar
fart. Detta gor cyklisterna mer kinsliga
for tvira vinkelférandringar, medan
mindre vinkelférandringar gor liten
skillnad.

Ett mindre gent cykelstrék

Visar vilka cykelstrék som &r de genaste i cykelnatet. Genheten
klargér ocksé strékens grundlaggande anvandningspotential

Resultat

Mindre attraktiv stadsmiljd langs
ménga av de genaste cykelstraken

Bland de gena cykelstraken finns

flera strak med en biltrafikdominerad
stadsmiljo, sa som Hertig karls allé
och Rudbecksgatan. Denna situation
ger gatorna en stor grundliggande
anvandningspotential, samtidigt som
trafikmiljon kan upplevas som oattrak-
tiv av vissa grupper.

Kommunens huvudcykelstrak ér mycket
gena i cykelnatet som helhet, vilket
gor dem naturligt anvanda av ménga
cyklister.

Att genheten dr hog langs de utpekade
huvudcykelstraken dr mycket positivt.
Det gor investeringarna langs dessa
strak mer effektiva sett till att de
naturligt kan komma fler till del och
uppmuntre fler till att cykla dar det for
manga ar naturligt att cykla. Analysen
visar ocksd pa strak som utéver de
utpekade huvudcykelstrdken har en
mycket stor potential for att i framtiden
fortata nétet av gena huvudcykelstrak.
Med bakgrund av de danska riktlin-
jerna kring 500 meters maskvidd skulle
detta pa sikt vara behovligt. Avstinden
mellan huvudcykelstrakens korsningar
ar i manga fall minst det dubbla.
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3.4 Orienterbarhet

Bakgrund

Enligt Orebros 6versiktsplan ska
cykelvigarna upplevas som sékra, trygga
och attraktiva. Ensliga cykelvagar ska ha
en alternativ vig bland bebyggelse och
annan trafik. Avskildhet dr en rumslig
faktor som har med orienterbarhet

att gora. I Trast (SKL 2007) beskrivs
svarigheten att kvalitetsbeddma
cykelnitets orienterbarhet. I sjalva
verket finns det inom stadsbyggnads-
forskningen Space syntax en lang och
gedigen erfarenhet av att analysera

just orienterbarhet i gatunit fran ett
upplevelseperspektiv.

Med hog orienterbarhet i gatuna-
tet blir platser och gator oftast mer
anvanda av gaende och manniskor
som vistas, givet att stadsmiljon inte
motverkar detta. Det leder ocksa till att
dessa platser med tiden ocksa utvecklas
till malpunkter och generear goda
lagen for handel och annan utatriktad
verksamhet. Gatunitets paverkan pa
ménniskors rorelsemonster och i vilken
grad det integrerar eller separerar
ménniskor med olika hemstadsdel
ar ocksa av stor betydelse for stadens
sociala integration. I Orebros 6versikts-
plan berors framfor allt boendesegre-
gationen, men minst lika viktigt for den
sociala integrationen ar en stad dar
manniskor fran olika stadsdelar natur-
ligt delar samma offentliga vardagsrum.
(Hillier 1996)

och attraktiv stadsmilje

Metod

Orienterbarhet i gatundtet mats

hir med en rumsintegrationsanalys
(Marcus 2000). En vl orienterbar gata
nar manga andra stadsrum inom fa
antal riktningsfériandringar medan en
mer avskild gata nar farre.

I grunden bestar analysen av siktlinjer
som representerar gang- och gatunitet.

Resultat

Tydliga barrigrer skapar en delad
innerstad och ménga baksidor

Orebros gatunit skapar tva centrala
kédrnor, langs Hertigs Karls Allé i vaster
och Drottningatan samt straket Trad-
gardsgatan-Halmbron-Allméngsgatan

i 6ster. Mellan dessa skapar jarnviagen
tydliga barriareffekter. Men barriarer
skapas ocksa av storre vagar, uppbrutna
gatunat och storre fastigheter.

En stor del av stadslivspotentialen i
Orebro férvaltas inte

Minga av de stadsrum som har en bety-
dande stadslivspotential utifran hog tat-
het och hog orienterbarhet ér idag helt
dominerade av biltrafik. Potentialen for
stadsliv och naturlig genomstrémning
av gaende och cyklande forvaltas dar-
med inte. Omvant ar manga av passa-
gerna utan storande biltrafik potentiellt
otrygga genom att de ér visuellt avskilda
sin omgivning.

<« cykelstrak som ar latt att hitta ill

Visar hur det ar att hitta till ett stadsrum och vilka stads-
rum som har stérst stadslivspotential givet en hdg tathet

Med nya kopplingar och en omprio-
ritering mellan trafikslagen i ménga
centrala stadsrum har Orebro en stor
potential att Iéka samman staden.
Har forefaller i synnerhet en bredare
tunnel 6ster om Vasaplatsen som en
potentiellt mycket valanvand framtida
koppling.



Uppbrutet gatunat
= |- en barrigr

[] ..A.\_,
| Jarnvégen -
A © . A en barriar

Stor fastighet -
en barriar

Stora vagar  [L 8-
- en barriér
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3.3 Vardagsmdalpunkiter

Bakgrund

Orebroarna utfor idag méanga olika
sorters resor med cykel. For manga
cyklister innebdr detta ocksa manga
stopp ldngs vigen och manga olika
arenden som ska utféras. Att na dessa
oftast nddvandiga aktiviteter som att
handla, besoka vardcentral eller skola
pa ett bade trafiksikert och gent sett
med cykel kan underlatta livspusslet for
de som har manga olika méalpunkter
till vardags och 6ka attraktiviteten for
enskilda grupper med storre krav pa
trafiksdkerhet, sd som barn, ungdomar
och dldre.

Att tillgangliggora vardagsmalpunk-
ter ar med andra ord en mycket viktig
forutsattning for en cykelstad for alla.

Ett cykelstrak l&ngt frén vardagsmal
L}

Metod

Pa kartan redovisas viktiga méalpunkter
i tatorten som alla bor vara nabara via
gena trafiksikra cykelstrdk. En uppdel-
ning har gjorts i storre vardagsmal-
punkter och 6vriga vardagsmalpunk-
terna. De storre malpunkterna bedéms
vara sarskilt viktiga att na sakert och
gent med cykel. Urvalet av malpunkter
speglar alla dldersgruppers behov.

Resultat

Lokaliseringen av de utvalda méalpunk-
terna ar relativt jamnt fordelade i
tatorten. Staddelscentrum saknas dock
i de s6dra delarna.

Visar var de viktiga mélpunkterna i
vardagslivet ligger langs cykelnatet
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3.0 fekreation

Bakgrund

Rekreationsvarden i stadsmiljon ar en
av de mest avgérande cykelnatskvali-
teterna bland cyklisterna. Cykelstrak
med rekreativa virden ger ocksa
mojlighet for barn och unga att lara

sig cykla i lugn och ro. Transportvanor
grundlaggs tidigt i livet och darfér ar
rekreativa strak inte bara viktiga for
grupper som upplever de mest inten-
siva stadsrummen som otrygga, utan
ocksa for att 6ka cykelandelen bland
framtida generationer. Forskning har
visat att ndrhet till rekreativa cykelstrak
har betydelse for cykelandelen bland
barn (Faskunger 2007). Narheten till
rekreationsanlaggningar kan i sig ocksa
Oka cyklandet bland saval barn och
vuxna.

I Orebros dversiktsplan finns ett mal
om att lokalisera anldggningar som i
stor utstrackning kommer att anvandas
av barn och ungdomar i cykelnara
lagen (Oversiktsplan 2010). T Orebros
gronplan slas ocksa fast att stadens
gronstruktur ska besta av ett antal
storre grona karnomraden och parker
som tillsammans hdnger samman i ett
gront natverk. Denna infrastruktur ska
underlitta for bade manniskor, vaxter
och mindre djur och bindas samman av
korridorer, sa att stadens invanare latt
kan ta sig ut i naturen via grona gang-
och cykelstrak. (Oversiktsplan 2010)
Alla skolor ska ocksa ha tillgang till ett
storre gronomrade for exkursioner och
gemenskap (Gronstrukturplan 2006)

Ett cykelstrék med rekreativ omgivning ’i
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Ett cykelstrék som saknar rekreativ omgivning

Visar pé léngre rofyllda cykelstrak

Metod

Rekreationsvardena har analyserats
med hjilp av kommunens kartdata

om bullervarden, kommunens
gronstrukturplan som visar pa virde-
fulla gronytor och primarkartan som
visar pd vatten- och vattendragsytor.
Dessutom har cykelstrakens biltrafik-
flode och hastighetsgrins analyserats.
En noggrannare studie av rekreativa
varden langs cykelstraken med hjalp av
flygfoto har ocksd genomforts i de delar
som inte tiacks av gronsplanen. Cykelna-
tet har sedan klassificerats i rekreativa
cykelstrak och 6vriga.

>

Resultat

Langre sammanhdngande gréna cykel-
strék saknas mellan de stérre grénom-
rédena.

Mojligheterna att cykla inom de grona
kidrnomradena ar goda, men analysen
visar pa ett fragmentariserat gront

nat utifran staden som helhet, dar
kopplingar saknas for att de grona
omradena skall kunna knytas samman
via grona korridorer.

Ménga av mélpunkterna fér barn och
ungomar ligger néra bullriga végar och
inte i anslutning till befintliga rekreativa
cykelstrak

Analysen visar att fa av barnens och
ungdomarnas méalpunkter ligger i
rofyllda ligen. En del av dessa ligger
snarare i anslutning till bullriga och
hogt trafikerade stadsmiljoer.



Rekreativa strak

Buller 6ver 55 db(A)

- Langre rekreativa cykelvagar eller
gator med mindre an 1 000 fordon
per dygn (&vdtf) och max 30 km/h
intill grénytor/vatten

@ Rekreationsmélpunkter (idrottsanlagg-
ningar, entré till motionsspér)

Grénomréden J

i




Visar p& potentiellt trygga cykelstrak utifrén boendetdthet,
entrétathet och orienterbarhet kvallstid

3.6 Social trygghet
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Bakgrund

Med social trygghet menas har den
upplevda risken att bli utsatt for brott
eller uppleva radsla.

Trygghet ar ett grundlaggande mansk-
ligt behov for valbefinnande. Manga
manniskor kdnner sig otrygga och radda
for att bli utsatta for brott och denna
radsla begransar férutsattningarna for att
anvanda stadsmiljon.

Den viktigaste forutsattningen for
en sadan social trygghet ar narvaron av
andra manniskor som i sin tur innebar en
informell 6vervakning (Polismyndigheten
2005). Att bebyggelsen dessutom har
entréer ger fler "6gon” pa gatan. Omgiv-
ningen bor ocksa vara éverblickbar, vilket
exempelvis manga cykeltunnlar inte ar.
Stadsrum med lag 6verblickbarhet och
fa alternativa vagval kan upplevas som
instingda.

Aven om inte alla rum i stadsmiljon har
forutsattningar att upplevas som trygga
kvallstid ar det viktigt att det finns trygga
cykelstrdk mellan stadsdelar, for att cykeln
aven ska vara ett attraktivt transportmedel
kvallstid for fler an de som aldrig upple-
ver otrygghet.

Mycket av det som gor stadsrum
informellt 6vervakat skapar ocksd
forutsattningar for levande och vistelse-
vanliga stadsrum. Att fa goda mojligheter
att fardas i sidana rum till vardags kan
vid sidan av trygghetsfordelarna ocksa
stimulera till ett 6kat socialt utbyte mellan
manniskor i det offentliga rummet.

I Orebros oversiktsplan beskrivs
trygghetsproblematiken ocksa ur ett
genusperspektiv. Ofta valjer exempelvis
kvinnor att g& omvagar for att undvika
sadana otrygga miljéer nér det dr morkt.
(Oversiktsplan 2010)

Ett cykelstrék som saknar
socialt trygg omgivning

kvallstid

Metod

Analysen utgar fran Botryggt 05:s
riktlinjer om vad som ger férut-
sattningar for social trygghet i det
offentliga rummet (Polismyndigheten
2005). Med hjalp av kommunens
kartdata och statistik har boendetathet,
entrétathet och stadsrummens orien-
terbarhet analyserats och 6verlagrats.

I analysen har kommunens register
over restauranger anvants for att visa
pa kvallsaktiva verksamheter, var pa
det finns en stor risk att en del av dessa
lokaler i sjdlva verket enbart anvands
under dagtid. I synnerhet galler detta
restauangerna i industriomradena.

Ett cykelstrék med socialt
trygg omgivning kvallstid

Resultat

An och jarvégen bryter de trygga
stréken

Orebros gatunit bryts upp i tva cen-
trala kdrnor, och mellan dessa skapar
jarnvagen och an bade tydliga barriaref-
fekter och otrygga rum.

De trygga stréken finns i centrum

De strak som har en hog potential att
fungera som trygga strdk ligger nistan
uteslutande i de centrala delarna

av Orebro, dar boendetitheten och
stadsstrukturen ar férdelaktig for den
upplevda tryggheten. I stadens ytter-
kanter minskar snabbt 6verblickbarhe-
ten och den informella 6évervakningen
varfor straken mellan stadsdelar och
de som passerar storre fastigheter kan

upplevas otrygga.
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Ovriga entréer
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3.7 Trafiksdikerhet

Bakgrund

Cykelnatets sakerhet avgors i forsta
hand av cykelstrakens relation till
biltrafiknétet och gatans utformning:
om det finns en cykelbana, ett cykelfalt
eller om man cyklar i blandtrafik. For
att gora en kvalitativ bedomning av
cykelnitets trafiksakerhet och komfort
pa linkniva behovs darfér bade infor-
mation om cykelvdgstyp, bilarnas hastig-
het och trafikmangd. Tillsammans ger
dessa tre aspekter en god bild av de
grundliggande forutsittningarna for
att ett cykelstrak ska vara trafiksikert.

Analysen av trafiksidkerhet ligger till
grund for vilka cykelstrak som foresls
forbattras i det rekommenderade
cykelnitet i nésta kapitel.

Ett cykelstrék som saknar
trafikséikert cykelnét

Visar pé& trafiksckerhet utifrén gatutyp, biltrafikvolym
och hastighetsgrénser

Metod

Utifran Trafikverkets metod for att
vardera cykelnétskvalitet, TVISS
(Trafikverket, 2007), har en omfat-
tande virdering av trafiksikerheten
pa samtliga gator och korsningar om
omfattas av kommunens kartdatabas
utforts. Varderingen utgar fran en
samlad bedémning utifran cykelvigs-
typ, omgivande hastighetsgrianser och
storlek pa fordonflode.

Resultat

Ménga av de mer fordonsdominerade
huvudgatorna har l&g trafiksckerhet

Stora delar av Orebros befintliga
cykelvagnat uppnar en hog kvalitetsniva
vad galler sdkerhet. Mdnga av de storre
vagarna ar dock tydliga barridrer och
kan fungera vél som langa pendlings-
strak, om man fardas lings med dessa,
men ar samtidigt svara att korsa pa ett
trafiksikert satt.

Ett cykelstrék med trafiksakert
cykelnat
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Trafikadikra strak och korsningar

GATA

* Enskild cykelvag

* Cykelbana (intill vag/gata)

« Blandtrafik upp till 30 km/h och farre én 3 000 fordon*
* Cykelfalt upp till 30 km/h

KORSNING

* 30-sakrad blandtrafikkorsning (30 km/h, eller gupp,
eller kraftig sidoforskjutning)
* Planskild korsning

GATA

* Blandtrafik p& 30-gata med mer én 3 000 fordon*
* Blandtrafik p& 40-gata
* Cykelfalt p& 40 km-gata och mer @n 3 000 fordon*

KORSNING

* Cykelsverfart (mittrefug/avsmalning/cirkulationsplats
vid korsning med 40 km/h eller 50 km/h

* Signalreglerad korsning (40 km/h eller 50 km/h)

GATA

« Blandtrafik p& 50-70 gata
* Cykelfslt pa 50-gata

KORSNING

* Korsning p& 50-gata eller mer utan

signalreglering

* Arsmedelsdygnstrafik

/

L
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3.8 Slutsatser

Slutsatsen fran cykelndtsanalysen dr
att Orebro har mycket goda grund-
forutsattningar for en hog cykelandel
genom dess kompakta form.

Cykelnitet ar emellertid som helhet
splittrat, i synnerhet da det galler
omgivningskvaliteter som rekreation
och social trygghet.

I Orebro finns tydliga barridrer
i gatundtet som forhindrar ett mer
sammanhéngande cykelnat. Dessa
bestar av jarnvagen, storre vigar,
uppbrutna gatunit och stora industri-
fastigheter.

Utanfor stadskdrnan kannetecknas
Orebros titort av mycket svaga rumsliga
samband mellan stadsdelarna. Mellan-
rummen dr till stor del uppbyggda av
trafikbarridrer och grénomraden med
oklara samband och med mycket liten
informell 6vervakning av omgivande
bebyggelse.

Analysen visar pa svaga kontakter
mellan gréonromraden och fa langa
cykelstrdk i rekreativ miljo.

De planerade huvudcykelstraken har
en tydlig prioritet for cyklister pa gatu-
och korsningsniva och ar samtidigt
mycket gena i cykelnétet som helhet.
Det ger dem sammantaget en mycket
stor anvandningspotential.



4. Relkommendalioner

For att uppmuntra till dkat cyklande rekommenderas en fortsatt kompakt stadsut-
veckling som genererar korta reseavstand, ett mer finmaskigt trafiksckert cykelnat
och en dkad vagvalsfrihet mellan olika sorter cykelstrak.
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4.1 Prioriterad fortdatning inom 3

km fran stadens mitt

Hog tathet och samlad lokalisering av handel och arbets-
platser ckar narheten och minskar beroendet av bilen

En hog cykelandel har till stor del att gora med
narheten till stadens utbud och arbetsmark-
nad. Ny bebyggelse inom ett attraktivt cykelav-
stand fran stadens ger goda forutsittningar for
en forsatt hog cykelandel. Forskningsresultat
visar pa att det ar mojligt att Gverfora atmins-
tone 10-50 procent av bilresor under 3 km till
cykel. (TRAST 2007) Om fortitning inom 3
km ar prioriterad sa kan 5 km ségas utgoéra en
yttre grans for fortitning.

4.2 Okad téthet mellan

cykelstrak

Fler cykelstrak minskar maskvidden i cykelnatet och

For god tillganglighet till staden kravs ett
cykelnét som ticker stora delar av gatunitet.

I Amsterdam ar exempelvis 90 procent av alla
gator vl tillgangliga med cykel (Cycling to
sustainability 2011). Har foreslas en riktlinje
enligt danska principer pa 250 meter mellan
cykelstraken inom 3 km fran stadens mitt och
500 meter inom 3-5 km.

4.3 Utveckla en tillganglig mang-
fald av cykelstrakskategorier

Lokal vagvalsfrihet mellan olika sorters cykelstrak okar till-

gangligheten for olika grupper

Ett hallbart och attraktivt cykelnat bor
inrymma olika kvaliteter som tillsammans
attraherar en bred grupp cyklister och som
ocksa skapar en vagvalsfrihet mellan olika
sorters cykelstrak till vardags. Det rekommen-
derade cykelnatet for alla 6rebroare har darfor
byggts upp av fyra parallella cykelnat. Tillsam-
mans skapar de ett titt och sammanhangande
cykelnat med en Okad tillganglig mangfald

av vagvalsmojligheter: De rekommenderade
cykelniten ér: Orebro express, Orebro direkt,
Orebro rekreation och Orebro stadsliv.

OREBRO EXPRESS
OREBRO DIREKT
OREBRO REKREATION
OREBRO STADSLIV




rebro express
LAQUGARDSS

Orebro direkt

Elt cykelniit for alla




OREBRO EXPRESS

Snabba pendlingstrak

SYFTE

"Orebro Express” tillforsikrar gena
och snabba resor lings ett urval av
pendlingskorridorer som ér priorite-
rade for cykel. "Orebro Express” utgor
i huvudsak kommunens foreslagna
huvudcykelstrak och har framst till syfte
att uppmuntra till lingre cykelresor,
exempelvis for arbetspendling. I de
delar av "Orebro Express” som ar
mycket valanvanda foreslas bredare
cykelbanor for att tillférsikra en hog
framkomlighet och komfort, for saval
snabba och langsamma cyKklister.

NATKRITERIER

Orebro express” bestar av 81 km cykel-
prioriterade gator eller cykelvagar. D&
utgangspunkten for Orebro kommuns
huvudcykelstrak ar att underlitta for
langre cykelresor mellan innerstad och
ytterstad kan korsningsavstandet mellan
expresstraken vara vidare an for évriga
cykelnit.

OMGIVNINGSKRITERIER

For Orebro Express dr omgivningens
stadskvaliteter inte heller av lika viktig
som for ovriga cykelnit. I stallet ar det

Underlag

Pendlingsflsden

Trafiksakerhet

nitets genhet, komfort och pendlings-
relationer som varit styrande for vilka
strak som pekats ut.

GATUKRITERIER

Cykelbana: Minst 2,25 meter bred och
upp till 3,25 m bred i sektion dér
dygnsmedeltalet uppgar till mer an 2
000 cyKklister.

Gata 30 km/h - 50 km/h: Minst 2,25
meter separat cykelbana.

KORSNINGSKRITERIER

Korsningar med biltrafik bor undvikas
for att tillforsikra en god framkomlig-
het med fa stopp langs viagen. CyKklister
prioriteras i korsningspunkter med
trafikljus. Dar cyklister korsar gator bor
hastigheten vara sdkrad till 30 km/h
(ex. gupp och/eller avsmalning, fri
sikt)

ATGARDER

Uppgradering: Trafiksdkerhetsatgarder
sasom cykelbana eller 30-sakrade
korsningar dar trafiksikerheten har
varderats till lag eller mattlig.

Nya limkar: Ny cykelvag/gata dar det
saknas gena ldnkar.
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Befintligt strék (med hdg trafiksdkerhet)

Uppgraderat strék (med l&g eller mattlig trafiksckerhet)
Nytt cykelstrak
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Cykelbana léngs Ostra

Bangatan skapar ett snabbt
1 och gent strék parallellt med

Drottninggatan
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OREBRO DIREKT

Gena tillgangliga cykelstrak

SYFTE

Orebro direkt” tillforsikrar gena sikra
cykelresor med god tillganglighet till
vardagsmalpunkter for alla alders-
grupper. "Orebro direkt” dr ocksa ett
cykelnat som effektivt knyter samman
stadsdelar da det leder direkt mellan
lokala centrum.

NATKRITERIER

Utgangspunkten for det 370 km

langa "Orebro direkt-nitet” ir gena
cykelstrak med ett korsningsavstand av
inte mer an 250 meter inom 3 km fran
stadens mitt och 500 meter mellan

3 och 5 km fran stadens mitt. Dessa
riktlinjer tillférsdkrar en hog generell
tillgdnglighet till gena sidkra cykelstrak.

OMGIVNINGSKRITERIER

Langs "Orebro direkt” bor samtliga
utpekade vardagsmalpunkter nas, i
synnerhet de lokala stadsdelscentru-
men.

GATUKRITERIER

Cykelvdig: Minst 2,25 meter bred
Cykelfiilt: Max 30-gata
Cykelbana: Max 50-gata

Gata: Max 30 km/h och farre an 3 000
fordon per dygn

Underlag
Genhet

Vardagsmélpunkter

——0—>

I de delar av "Orebro Direkt” som ar
mycket vilanvinda foreslas bredare
cykelbanor for att tillférsikra en hog
framkomlighet. "Orebro direkt” riktar
sig till alla grupper av cyklister, dven
barn och langsamma cyKklister.

KORSNINGSKRITERIER

Korsningar med biltrafik bor undvikas
for att tillforsakra en god framkomlig-
het med fa stopp. Dar cyklister korsar
gator bor hastigheten vara sikrad till 30
km/h (ex. gupp och/eller avsmalning,
fri sikt)

ATGARDER

Uppgradering: cykelnat som idag har lag
eller mattlig trafiksikerhet men som
utgor gena cykelstrak mellan stadsdelar
och malpunkter.

Nya ldnkar: nyacykelnat for att 6ka
taitheten och genheten i cykelnitet.

Trafiksakerhet




OREBRO DIREKT
s Befintligt strék (med hég trafiksdkerhet)
s Uppgraderat strék (trafiksckerhetsatgarder)
s Nyt cykelstrék
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OREBRO REKREATION

Rofyllda sckra ekologiskt sammankny-

tande cykelstrék

SYFTE

Grona eller bla strak i staden ar
betydelsefulla ur savél ett ekologiskt
som ett socialt perspektiv (Orebro
kommun, 2006). Ratt utformade kan
de saval utgora betydelsefulla ekolo-
giska spridningskorridorer, ge stadens
invanare rekreativa vairden och méjlig-
gora langa, rofyllda och trafiksikra
cykelstrak mellan stadsdelarna. Narhet
till rekreativa cykelstrak ar dessutom en
viktig forutsattning fér barns mojlig-
heter att lira sig cykla. Transportvanor
grundas tidigt i livet, varpa narheten
till grona cykelstrak ar betydelsefullt
for cykelandelen i det framtida Orebro
(Statens folkhalsoinstitut, 2007). Det
finns ocksd en tydlig naturpedagogisk
roll med gréna cykelstrdk i staden.

OMGIVNINGSKRITERIER

Det ca 300 km langa cykelnitet utgar
fran de socialt och ekologiskt vardefulla
gronomradena i gronplanen och de
utpekade ekologiska spridningskorrido-
rerna. Da manga ekologiska spridnings-
korridorer mar bra av att éverbrygga
trafikbarridrer kan ju det samma sagas
om cykelnatets behov av att mojliggora
langa snabba och trafiksikra strak
genom staden. Att samordna rekreativa
strak med ekologiska spridningskor-
ridorer forefaller logiskt .

Underlag

Maélpunkter fér barn Grénomraden
och ungdomar

GATUKRITERIER

Samtliga gator ska foretradesvis vara
tysta och omgivna av gronomraden
eller vatten. Mindre strickor utan dessa
omgivningskvaliteter kan accepteras
om de samtidigt linkar samman viktiga
gronomraden.

Cykelvéig: Minst 2,25 meter bred

Gata: Max 1 000 fordon per dygn och
30 km/h

KORSNINGSKRITERIER

Enbart korsningar som ar sakrade till
max 30 km/h och inte mer an 1 000
fordon per dygn.

ATGARDER

Uppgradering: befintliga cykelvigar/
gator dar det saknas rekreativa virden/
ekologiska spridningskorridorer i
omgivningen och dir forutsittningar
finns for ett gronare stadsrum.

Nya linkar: i stadsdelar dar det saknas
rekreativa varden och ekologiska sprid-
ningskorridorer och dir en ny gata
eller cykelvdg skulle kunna fungera som

ett socialt och ekologiskt strak mellan Referenser p& gréna gator - sociala
storre virdefulla gronomraden. och ekologiska strék (Kit arkitektur
2012)
Ekologiska Biltrafikvolymer och
spridningskorridorer bilhastighet
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OREBRO STADSLIV

_m.ﬂ.)

Socialt trygga och sammanknytande strak

SYFTE

Om "Orebro rekreation” kinnetecknas av
avskildhet och "Orebro direkt” av tillganglig-
het si kinnetecknas “Orebro stadsliv” av just
socialt och ekonomiskt utbyte savél dagtid som
kvllstid.

Orebro stadsliv” prioriterar tillginglighet
framfor framkomlighet, varfor dessa strak
framst ar avsedda for langsammare cykelresor.
”Orebro stadslivsstrak” behover diarmed inte
separeras fran gaende och medfér darigenom
inga barriareffekter for denna trafikantgrupp.
I de fall en gata bade fungerar som stadslivs-
strak och direktstrak bor det finnas utrymme
for bade langsamma och snabbare cyklister i
gaturummet.

I manga svenska stider saknas strak med en
aktiv stadsmiljo i de yttre delarna. Det leder
i manga fall till otrygga miljoer att cykla i.
Miljoer som ocksa inte innebar en majlighet
att utfora drenden pa vagen. For att starka
sociala och ekonomiska utbyten mellan
stadsdelarna skulle nya strak, eller en uppgra-
dering av stadsmiljon kring befintliga strdk
kunna féreslas men ocksa for att stimulera
till 6kat cyklande. Antalet strak med befintlig
potential som stadslivsstrdk ar begransad i en
stad av Orebros storlek. Samtidigt 4r lingre
aktiva strdk fran stadskdrnan och ut en mojlig
stadsbyggnadsstrategi infér kommande fortat-
ning. I "Orebro stadsliv’ har darfor strik med
potential att utvecklas till mer aktiva strak i och
med tillkommande bebyggelse markerats som
forslag pa uppgradering.

NATKRITERIER

”Orebro stadsliv” bestar av ett 58 km orien-
terbara strak med bebyggelseentréer och
hog tathet av boende. I Orebro ér det bara

Underlag

Orienterbarhet

Social trygghet

gator inom 3 km fran stadens mitt som har
dessa omgivningsforutsattningar for social
trygghet kvéllstid och ett mer aktivt stadsliv
dagtid. Daremot finns goda mojligheter i och
med framtida fértatning forlangs dessa strak
fran innerstaden och ut och dirmed skapa
bade attraktivare cykelstrak och en socialt mer
integrerad stad.

GATUKRITERIER

Langs strak som enbart dr utmérkta som
Orebro stadslivsstrak priorieras tillginglighet
och trygghet med hjélp av foljande kvalitetsni-
vaer pa gatuniva.

Vid gagata: Gemensamt rum for gaende och
cyklande.

Vid gangfartsgata: vid farre dn 100 gdende

per breddmeter. Enkelriktad cykelbana langs
korfalt med 0,5 m till ev gatuparkering (> 1,5
meter bred).

Gata 30 km/h - 50 km/h: Enkelriktad cykelbana
langs korfilt med 0,5 m till ev gatuparkering
(> 1,5 meter bred).

KORSNINGSKRITERIER

Dar cyklister korsar gator bor hastigheten var
sakrad till 30 km/h (atgarder som gupp och/
eller avsmalning, fri sikt)

ATGARDER

Uppgradering: Fortitning med lokaler i
gatuplan vid gator med potential for stadsliv
(relativt hog orienterbarhet men saknar lokala
bebyggelseentréer eller malpunkter)

Nya ldnkar: dar en ny gata skulle 6ka orienter-
barheten.

Komfort och sakerhet




OREBRO STADSLIV

| Beﬁnﬂigt
| Uppg raderat
|

Nyt

Aktiva gatustrak som bor for-
léngas i och med framtida for-

tatning fér att ska majligheten
till socialt trygga strék mellan
stadkérnan och ytterstaden

Inom stadskérnan utgér
jarmvéigen en betydande
barriér. En ny gen lénk under
jarmvagen mellan Vasatorget
Vasagatan-Stortorget &r den
mest strategiska for att ska den
rumsliga potentialen fér utbyte
mellan véster och &ster.
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