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PROGRAM

Uttrycker vardegrund och onskvard utveckling av verksamheten.

POLICY
Uttrycker ett vardegrundsbaserat forhallningssatt och principer for
vagledning.

STRATEGI
Konkretiserar ett program eller en policy och utgodr en grund for
Prioritering.

HANDLINGSPLAN

Beskriver konkreta mal och atgarder.

RIKTLINJER
Sakerstaller ett riktigt agerande och en god kvalitet vid handlaggning
och utférande.

Beslutad av Programnimnd Samhallsbygenad, den 8 september 2016, § 85

Dokumentansvarig pa politisk niva: Programnidmnd Samhallsbyggnad
Dokumentansvarig pa tjinstemannaniva: Trafikenheten, Stadsbyggnad
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Inledning

I Orebro ska det vara enkelt, sikert och attraktivt att cykla oavsett tid pa dygnet,
cyklistens élder, trafikvana och kon. Genom en langsiktig plan for cykelnatet i
Orebro med omland kan kommunen arbeta offensivt for att 6ka cykeltrafikens
andel. Syftet med planen ir att belysa en fungerande helhet, for att i ett tidigt
skede kunna peka ut viktiga strak som i takt med kommande
stadsbyggnadsprojekt och trafikomvandlingar kan forvekligas.

Cykelnitsplanen ir dirmed en viktig del av Orebro kommuns lingsiktiga strivan
att utveckla ett héllbart trafiksystem. Den ska bidra till att uppfylla de mal och
utgangspunkter som pekas ut i trafikprogrammet, bland annat att utrymmessnala
transportslag ska premieras och att andelen resor till fots, med cykel och med
kollektivtrafik ska 6ka. Cykelnatsplanen omfattar dock bara fysiska dtgirder 1
cykelvagnitet. Ett samlat grepp kring cykelfragorna i kommunen tas i
Handlingsplan for okat cyklande, som antogs av kommunstyrelsens utskott for
néringsliv och tillvixt i oktober 2013. Cykelnitsplanen ska vara ett underlag for
investeringsprogram och nimndernas érliga verksamhetsplaner samt utgora
underlag vid en revidering av Oversiktsplanen.

Arbetet med cykelnitsplanen har utférts av tjansteman frin Stadsbyggnad,
Tekniska forvaltningen och kommunledningskontoret i Orebro kommun.
Arbetsgruppen har bestitt av Anna Kero, Eric Poignant, Eva-Li Westerberg,
Alexander Dufva, Anita Iversen, Anna Windal, Johan Ekstrand och Anders
Norén. Tekniska forvaltningen har svarat for uppskattningen av drifts- och
underhéllskostnader.

Orebro — cykelstaden for alla

En viktig del av arbetet med en cykelnitsplan f6r Orebro kommun har
genomforts tillsammans med konsultféretaget Spacescape, inom ramen for ett
forskningsprojekt finansierat av Delegationen for hallbara stider. I projektet har
cykelvignitet virderats utifran en mangd parametrar som genhet, orienterbarhet,
nirhet till malpunkter i vardagen, rekreation, social trygghet och trafiksakerhet.
Analyser har utférts 6ver pendlingsmoénster 1 staden och mellan stadsdelar.
Cyklisternas virderingar och anvindning av cykelstaden har dven undersokts
genom observationer och intervjuer. Tre rekommendationer formulerades i
projektet och foreslads ligea till grund for planeringen av cykelinfrastruktur 1
Orebro kommun. Dessa ir:

=> Prioritera fortitning inom 3 km fran stadens mitt. Hog tithet och
samlad lokalisering av handel och arbetsplatser 6kar nirheten och
minskar bilberoendet.

= Oka nirheten mellan cykelstrak. Fler cykelstrik minskar maskvidden i
cykelnitet och 6kar genheten och tillgingligheten till staden.

=» Utveckla mangfald av cykelstrakskategorier. Lokal vigvalsfrihet
mellan olika sorters cykelstrak 6kar tillganglicheten f6r olika grupper.
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Det samlade resultatet av arbetet sammanfattas nedan och beskrivs mer utforligt i
bilaga 1. Det utgor underlag for klassificering och de prioriteringar som gors 1
cykelndtsplanen.

Analyserna visar att Orebro ir en mogen cykelstad. Andelen cyklister av det totala
antalet resor i innerstaden ér 34 procent, vilket ar ungefar lika hogt som 1
Kopenhamn. Cykelandelen bland olika aldersgrupper och mellan mén och
kvinnor dr ocksa jaimnt fordelad. Observationerna visar pa en stor andel ”vanliga
cyklister” som 1 regel inte cyklar snabbt, har standardcyklar och inga sirskilda
traningskldder. Cykeln ar ett transportmedel som fyller méanga olika syften 1
Orebroarnas vardag. Andelen som anvinder cykeln till arbetet, for att handla och
pa fritiden ar ungefir lika hog.

Generellt cyklade de personer som intervjuats helst inte lingre an 3 km. Det
pekar pa att Orebro ir en kompakt stad, sett till den koncentrerade
arbetsmarknaden och stadens storlek. Samtidigt finns en potential att 6ka
cyklandet pa avstind upp till 5 km, vilket motsvarar en cykelresa pa 20 minuter.
Lingre pendlingsstrickor kan understodjas av trafiksidkra och snabba cykelstrak.
Men sett till behovet hos de allra flesta av de nuvarande cyklisterna forefaller det
an viktigare med ett titt ndt av cykelstrak med hog trafiksidkerhet och fa bilar,
som tillgangligeor vardagliga malpunkter. Rofylldhet 1 bred bemirkelse ar den
hogst varderade cykelnitskvaliteten bland majoriteten av de intervjuade
cyklisterna.

Rofylldhet kan innebara helt bilfria miljoer eller gator med liten biltrafik dir
gaende och cyklister dr prioriterade. Rekreativa sammanhingande cykelstrak
avskilda fran biltrafiken eller lings gator med lite biltrafik har ddrmed en stor
anvindningspotential, i synnerhet dagtid, for savil fritidsresor som for lugnare
arbetsresor. Manga av dessa rekreativa strak skulle ocksa kunna fungera som
ekologiska spridningskorridorer. En medveten utformning av gaturummen skulle
kunna mojliggéra denna dubbla funktion dven i centrala staden, under
forutsittning att biltrafiken begrinsas lings dessa strak.

I 6versiktsplanen betonas vikten av en socialt sammanhingande stad och
mojligheten for i synnerhet kvinnor att fardas tryggt genom staden. Uppenbart ar
att den sociala tryggheten i cykelnitet och dess formaga att linka samman
stadsdelar en viktig och delvis f6rbisedd fraga inom trafikplaneringen.

Orebrocyklistens preferenser

Cykelandelen ir betydligt hogre i Orebro 4n i minga andra svenska titorter och
kommuner. Att cykla ir tre till fyra ginger vanligare i Orebros innerstad 4n i
6vriga Sverige.'

Enligt Spacescapes observationer och intervjuer av cyklister i Orebro cyklar alla
aldersgrupper. Bland cyklisterna sjunker gradvis cykelandelen fran unga vuxna till
ildre. Den vanligaste aldersgruppen bland cyklisterna dr 25-34 ar. Men i

1 SIKA (2007). RES 2005-2006 — Den nationella resvaneundersokningen.
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jamforelse med dldergruppernas andel av befolkningen sa kan dnda cykelandelen
vara relativt hog inom édldersintervallet 15-64 ar. Den jimna andelen cyklister
inom olika dldersgrupper visar sig ocksa 1 resvaneundersokningen, dir andelen
cyklister sjunker forst 6ver 65 ar.

Andelen cyklister bland min och kvinnor ir relativt jamn. 1
resvaneundersokningen var resultatet snarlikt. I den senaste nationella
resvaneundersokningen fran 2006 dr ocksa cykeln det mest jamstallda
transportmedlet i Sverige som helhet, betraktat utifrin andel min och kvinnor
som anvinder det.

Lings vissa utvalda strak i Orebro har cyklisternas hastighet mitts. De
observerade hastigheterna kan antas avspegla de olika cykelstrakens
framkomlighet, men ocksa vilka grupper av cyklister som anvinder straken.
Majoriteten av cyklisterna firdas langsammare dn 17 km/h lings samtliga
observerade gator. Lings cykelstraken med egen cykelbana i stadsmiljé ar det mer
vanligt forekommande med snabba cyklister (snabbare dn 24 km/h). Hir dr ocksa
blandningen av cyklister med olika hastigheter mycket stor. Cykelvigarna i
rekreativ miljé saknar helt snabba cyklister.

Snabbintervjuerna av cyklister i Orebro som Spacescape genomfort visar att de
mest efterfragade kvaliteterna ar genhet, rofylldhet och breda och tydliga
cykelbanor (bilfria) nir 6rebroarna viljer cykelstrak. Bland bristerna utmirker sig
nirvaron av mer omfattande biltrafik. Varfor cyklister viljer vissa strak och viljer
bort andra verkar ha att gbra med sjalva gatan, dess omgivning och gatans
relation till andra stadsrum, se figur 1.

Tidigare forskning visar ocksa att olika cyklistgrupper virderar cykelndtskvaliteter
olika. Undersokningar visar ocksad pa att olika sorters atgirder appellerar till olika
sorter cyklister. Snabba och oridda vill ha snabbare cykelstrak medan den stora
majoriteten av intresserade men otrygga cyklister vill ha sikrare cykelstrak for att
cykla mera. Detta kan forklara varfér en gen men samtidigt biltrafikdominerad
gata som Rudbecksgatan bade anges som ett populirt och mindre populart
cykelstrak.

Exempsl Exemos [ —
Swartan Mygatan Fudbedksgatan
Canirum genarellt

Exempsl

Drofninggatan

55%

Bildominerat

Exsmpel Exempe Exsmpsl
PRudbeckagatan Hagogatan Hertig Karls dllé
Dirofininggatan
Onskvirda oykelnatskvaliteter Lp|:-|e\u\:||:| brister i cyke ndiiet
Hir har de interuade cyklisterna fitt svar pi frigan om vilket deras Hir har de intervjuade cyklisterna fitt svara p frigan om vlket srik
Favoritstrik ar till arbetet/skolan och i sin tur vad som kinnetecknar de helst undviker och i <5 fall varfor pi vag ll arbetet/skolan.

det.

Figur 1. Onskvarda cykelnatskvaliteter (t.v.) och brister i cykelnatet (t.h.) som lyfts fram
av intervjuade cyklister.
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Klassificering av cykelnatet

Genom analyser av cyklisternas preferenser, pendlingsfloden och cykelvignatets
olika egenskaper har cykelnitet klassificerats och delats in 1 flertalet kategorier
med olika kvaliteter, som fyller olika funktion i trafiksystemet. Analysen av
pendlingsmonster och cykelvignitets egenskaper finns sammanfattat i bilaga 1.

Indelningen av cykelvignitet utgors av féljande kategorier:

e Stadscykelnit

Gena strak som tar alla till de flesta platserna i staden

e Huvudcykelstrak

Gena cykelstrik med hég komfort med plats f6r manga

e Grona cykelstrak

Tysta cykelstrak for alla, omgivna av gronomraden eller vatten

e Regionala cykelstrak

Knyter ihop Orebro med omlandet, gar oftast lings statliga vigar

Stadscykelnat

Kriterier

Nit

Utgangspunkten for Stadscykelnitet dr gena cykelstrak med ett
korsningsavstind av inte mer an 250 meter inom 3 km fran stadens
mitt och 500 meter mellan 3 och 5 km fran stadens mitt. Dessa
kriterier tillférsikrar en hog generell tillganglighet till gena sikra
cykelstrak.

Omgivning

Lings Stadscykelnatet bor samtliga utpekade vardagsmalpunkter nas,
1 synnerhet de lokala stadsdelscentrumen.

Gata

Cykelbana: Minst 2,25 meter bred cykeldel. I de delar av
Stadscykelnitet som ar mycket vilanvinda foreslas bredare
cykelbanor for att tillférsikra en hog framkomlighet. Stadscykelnitet
riktar sig till alla grupper av cyklister, dven barn och langsamma
cyklister. Straken ska vara belysta och kan vara separerade med olika
beligening/i h6jd/malning mellan ging och cykel.

Korsning

Korsningar med biltrafik bor undvikas for att tillforsikra en god
framkomlighet med fa stopp. CyKklister prioriteras i korsningspunkter
med trafikljus. Dir cyklister korsar gator bor hastigheten vara sidkrad
till 30 km/h (ex. gupp och/eller avsmalning, fti sikt)

Atgiird

Uppgradering: cykelnit som idag har lag eller mattlig trafiksikerhet
men som utgdr gena cykelstrak mellan stadsdelar och malpunkter.
Nya linkar: nya cykelvigar fOr att 6ka titheten och genheten i
cykelnitet.

Stadscykelnitet tillforsakrar gena sikra cykelresor med god tillginglighet till
vardagsmalpunkter for alla dldersgrupper och som effektivt knyter samman
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stadsdelar da det leder direkt mellan lokala centrum. Narhet till cykelstrak ar
dessutom en viktig forutsattning for barns mojligheter att lira sig cykla.
Transportvanor grundas tidigt i livet, varpa narheten till grona cykelstrak ar
betydelsefullt for cykelandelen i framtiden®.

Detta nit kompletteras pa vissa strickor av huvudcykelstraken och av de grona
straken. I den del av nitet dir cyklister samsas med bilar (blandtrafik) ska det
finnas cykelfrimjande atgirder som till exempel detektering i trafikljusen, malning
av cykelfilt och cykelboxar och fortydligande av 6vergangar mellan cykelbana
och cykling i blandtrafik eller pa cykelfilt. For att identifiera Stadscykelnatet har
analyserna av genhet, trafiksikerhet och vardagsmalpunkter anvints.

2 Statens folkhalsoinstitut, 2007
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Teckenforklaring

———  Géng-cykelvdg === Uppgraderat

— Nytt EliO OI.S 1{0 1:5 2:0 2]5 km

Figur 2. Stadscykelnat 2016-06-01 (oftast pa separat gang- och cykelbana men kan vara i
blandtrafik).

Oversiktligt dtgirdsbehov
I stadscykelnitet foreslas tre storre utbyggnader:

e Cykelbanan lings Ostra Bangatan forbittrar tillgingligheten till
Resecentrum och kvarteren runt Conventum och erbjuder ett enklare
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alternativ for passage av stadskirnan i nord—sydlig riktning jamfért med
Storgatan—Drottninggatan.

e Cykelbanan lings Ostra sidan av Hertig Karls allé kompletterar
huvudcykelstraket pa vistra sidan och ger méjlighet att cykla pa bada
sidor av den starkt trafikerade gatan.

e Cykelbanan lings Sorbyiangsvigen byggs inom ramen for exploateringen i
Sorbyingen—Ladugardsingen nigon gang under perioden 2014-2020.

Nagra mindre utbyggnader finns ocksa, till exempel lings Ormestagatan, genom
Stadsparken och i Anggatans férlingning ned till vistra Sérbyingen. 1 6vrigt
kommer mindre utbyggnader att ske inom ramen for olika exploateringsprojekt,
till exempel i Rynningeasen, Ormesta och Sérbyingen—Ladugardsingen.

Pa befintliga cykelbanor genomférs mindre punktitgirder som till exempel
ombyggnad av osikra eller otrygga platser.

Figur 3. Cykelbox (illustration: Stockholms stad)

I den del av nitet dir cyklister samsas med bilar (blandtrafik) genomférs
cykelfrimjande atgirder, till exempel malning av cykelfilt och cykelboxar (se figur
3) och fortydligande av 6vergangar mellan cykelbana och cykling i blandtrafik
eller pa cykelfilt. Cykelfrimjande dtgirder kan dven vara mindre atgirder som att
forbattra avrinningen for att minimera férekomsten av vattenpolar pa cykelbanan.
Cykelfrimjande atgéirder innebir inte alltid fysiska forindringar eller
ombyggnationer, stora restidsvinster fOr cyklister kan géras genom att se 6ver
korsningspunkter med trafikljus och prioritera cyklisterna i dessa
korsningspunkter. Kostnaden fér utbyggnaden och forbittringen av
stadscykelndtet berdknas till 20 miljoner kr samt fortlépande cirka 250 000 kr per
ar till cykelfrimjande atgirder.
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Huvudcykelstrak

Kriterier

Nit Huvudcykelstriksnidtet bestar av 81 km cykelprioriterade gator eller
cykelvigar. Da utgangspunkten for huvudcykelstraken ér att
underlitta for lingre cykelresor mellan innerstad och ytterstad kan
korsningsavstandet mellan huvudcykelstraken vara vidare dn for
Ovriga cykelnit.

Omgivning | For Huvudcykelstraksnitet dr omgivningens kvaliteter inte lika viktig
som for Gvriga cykelnit. I stallet 4r det nitets genhet, komfort och
pendlingsrelationer som varit styrande for vilka strak som pekats ut.

Gata Cykelbana: Minst 2,25 meter och upp till 3,5 m bred cykeldel i sektion
dir dygnsmedeltalet uppgar till mer an 2000 cyklister. Vid stora
cykelfléden kan bredden 6kas dnnu mer. Straken ska vara belysta
och alltid separering med olika beliggning/héjd/milning mellan
gang och cykel.

Korsning Korsningar med biltrafik bor undvikas for att tillférsikra en god
framkomlighet med fa stopp lings vigen. Cyklister prioriteras 1
korsningspunkter med trafikljus. Dar bilister korsar cykelbanan bor
hastigheten vara sikrad till 30 km/h genom genomgiende upphéjda
cykelbanor.

Utifran pendlingsfléden och genhetsanalysen har ett antal potentiella
huvudcykelstrak identifierats lings befintlig eller ny cykelinfrastruktur. De
potentiella huvudcykelstriken har utvarderats utifran stadsdels- och
omradesperspektiv for att bedoma om de skulle vara praktiskt anvandbara vid
resor till och fran respektive omrade. Cykeltrafikforsérjningen till viktiga
malpunkter har ocksa kontrollerats. Striken har dven utvarderats utifran tekniska
mojligheter och anliggningskostnader. Cykelnitsplanen innebir att tretton
huvudcykelstrak byggs ut fram till ar 2020. Dessa kommer att ha en enhetlig
utformning med sirskild skyltning och malning och en hog grad av separering
fran biltrafik och gingtrafik. De forsta tva straken, Svampenleden och Hagaleden,
invigdes 2012. Ytterligare tre strak, Oxhagenleden, Visterleden och
Ornsrolinken, invigdes 2013.

Utformningen har betydelse f6r vilken faktisk och upplevd prioritet cykeltrafiken
kommer att fa lings straken, och dirigenom vilken framkomlighet en cyklist
upplever sig ha. De kommer ocksa att markeras med orange kantlinjer, orange
skyltar och egna skyltade namn for varje strak, se figur 4 och 5. Utformningen
och markeringen innebdr att det blir tydligt for cyklister, gaende och bilister att
huvudcykelstraket ar ett prioriterat strak for cykeltrafik. Dir motortrafiken ar
begrinsad och stadsmiljon inte medger en separat cykelbana kommer
huvudcykelstraken ga i blandtrafik, nagot som giller ett fatal strickor.
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Hagaleden
(o —_—>

Figur 4. Skyltning av huvudcykelstrak.

Fiur 5. Utfomnn av udclték
(Orange kantlinje samt vit separeringslinje mellan gang och cykel)
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Figur 6. Utbyggnad av huvudcykelstrak 2016-06-01.

Oversiktligt atgirdsbehov

Det finns dock linkar i huvudcykelstraksnitet som maste samordnas med andra
planer och investeringar for att kunna forverkligas fullt ut: Hagatunneln
(Rudbecksgatans underfart under jarnvigen) behéver byggas om, Skebicksbron
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beh6ver breddas och ca 150 meter cykelbana pa Rudbecksgatan maste byggas
mellan Borgmastargatan och Sveaparken. Pa dessa platser kan huvudcykelstraken
under en Overgangsperiod ha ligre standard. Oldgenheterna for cyklisterna kan
minimeras genom tydlig skyltning. Aven utbyggnad av cykelbana pa Hertig Katls
allé ar beroende av nir och hur man valjer att genomfora den upprustning av
allén som kommer att bli nédvindig pa grund av almsjukan. Beslut som ligger
utanfor cykelnitsplanen avgor nir dessa linkar kan byggas ut.

Nybyggnadsdelen av S6detleden genomférs inom ramen for exploateringen i
Sorbyingen—Ladugardsingen och byggs nigon gang under perioden 2014-2020.

Atgirder i huvudceykelvignitet i 6vrigt handlar om anpassning av befintliga
cykelbanor i form av skyltning, mélning samt i férekommande fall ombyggnad av
korsningar, ombyggnad av cykel6verfarter, breddning, asfaltering,
trygghetsatgirder i tunnlar och komplettering av belysning. Pa nagra strickor
maste ny cykelbana byggas. Inom cykelnitsplanens tidsram kommer inte alla
huvudcykelstrak kunna fa 6nskvird standard vad betriffar exempel bredder,
eftersom det ofta ar kostsamma atgirder.

Utanfor cykelnitsplanen ligger ocksa féreslagna huvudcykelstrak till Vivalla
(Vivallaleden) och mellan Vivalla och Bettorp (Boglundsleden). Dessa leder ir
endast studerade oversiktligt och kan genomféras efter 2020. Efter 2020 (i takt
med utbyggnad av CV-omradet) byggs dven cykelbana pa Sédra Grev Rosengatan
som da blir huvudcykelstrik i stillet for Jarnvagsgatan.

Kostnadsuppskattningarna ar schablonmaissiga och baseras pa investeringar i
huvudcykelstrak 2011-2013. Total kostnad f6r utbyggnaden av
huvudcykelstraken fram till 2020 beraknas till 60 miljoner kronor.
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Grona cykelstrak

Kriterier

Omgivning

Det ca 300 km langa cykelnitet utgar fran de socialt och ekologiskt
virdefulla gronomradena 1 gronstrukturplanen och de utpekade
ekologiska spridningskorridorerna. Da manga ekologiska
spridningskorridorer mar bra av att 6verbrygga trafikbarridrer kan ju
det samma sagas om cykelnitets behov av att mojliggora langa
snabba och trafiksikra strak genom staden. Att samordna rekreativa
strak med ekologiska spridningskorridorer forefaller logiskt.

Gata

Samtliga gator ska foretridesvis vara tysta och omgivna av
gronomraden eller vatten. Mindre strickor utan dessa
omgivningskvaliteter kan accepteras om de samtidigt linkar samman
viktiga gronomraden. Cykelbana: Minst 2,25 meter bred Gata: Max 1
000 fordon per dygn och 30 km/h. Striken kan vara belysta, det
stills dock inga krav pa belysning i naturomriden.

Korsning

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

Atgird

Uppgradering: befintliga cykelvigar/gator dir det saknas rekreativa
virden/ekologiska spridningskorridorer i omgivningen och dir
forutsittningar finns for ett gronare stadsrum. Nya linkar: 1
stadsdelar dir det saknas rekreativa virden och ekologiska
spridningskorridorer och dir en ny gata eller cykelvig skulle kunna
fungera som ett socialt och ekologiskt strak mellan storre virdefulla
gronomraden.

De grona cykelstraken ska ge tillganglighet till utflykts- och strévomraden, eller
fungera som naturskéna alternativ till stadens ovriga cykelnit. De har en
varierande standard och 1 naturomraden kan hardgjord beliggning och belysning
saknas, oftast dr det dock hardgjord yta men inte asfalt.

Grona eller bla

(vattenndra) strak 1 staden dr betydelsefulla ur savil ett ekologiskt

som ett socialt perspektiv. Ritt utformade kan de savil utgora betydelsefulla
ekologiska spridningskorridorer, ge stadens invanare rekreativa virden och
mojliggora langa, rofyllda och trafiksikra cykelstrak mellan stadsdelarna. Nirhet
till rekreativa cykelstrak ar dessutom en viktig forutsittning f6r barns mojligheter
att lira sig cykla. Transportvanor grundas tidigt 1 livet, varpa nirheten till grona
cykelstrik ir betydelsefullt for cykelandelen i framtiden®. Det finns ocks4 en
tydlig naturpedagogisk roll med grona cykelstrak i staden.

Det finns aven

tre turistcykelstrak med kommunen som huvudman: Hemfjirden

runt, Langen runt och Tysslingen runt.

3 Statens folkhalsoinstitut, 2007
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Figur 7 Grona cykelstrak 2016-06-01.
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Oversiktligt atgirdsbehov

For att koppla samman stadens
naturomraden och parker med grona
cykelstrak kommer de Grona cykelstriken
inventeras successivt och anpassas for
barns och aldres behov av sikra
forflyttningar. Exempel pa atgirder kan
vara att sikra korsningar och
hastighetssikra strik med cykling 1
blandtrafik.

Det rekreativa cykelnitet dr sarskilt
utformat med tanke pa barns och aldres
behov av trafiksikra forflyttningar till lokala
malpunkter och grona alternativ f6r de
cyklister som vill undvika kraftigt
bildominerade gaturum.

Utbyggnad av nya rekreationscykelvigar i
naturomraden planeras och genomférs av
kommunens naturvardsverksamhet. I
anslutning till exploateringsomraden kan
befintliga rekreationscykelvigar behéva fa
nya trafikuppgifter och dirfér uppgraderas
till ordinarie cykelvagar med hogre
standard. Detta sker i dialog mellan
Naturvarden, Stadsbyggnads trafikplanering
och Tekniska férvaltningen.

Figur 8. Exempel pa gréna gator — sociala
och ekologiska strak (Kit arkitektur 2012)



CYKELNATSPLAN

Regionala cykelstrak

De regionala cykelstriken knyter ihop Orebro med omlandet och gar oftast lings
statliga vigar. De ska ge mojlighet till arbetspendling och fritidsresor. Planering
och utbyggnad av regionala strak gors darfor tillsammans med andra myndigheter
1 niromradet. Liksom stadscykelnitet har de regionala striken en varierande
standard med bade cykelbanor, cykelfilt och cykling i blandtrafik. Till Orebro
finns eller planeras fem regionala strak: frain Glanshammar, frin Olmbrotorp,
fran Garphyttan och Latorp, fran Kumla och frin Ekeby-Almby. I utkanten av
Orebro ansluter de regionala striken till huvudcykelstriken eller stadscykelnitet.
Andra strak som ir intressanta infor framtiden ir till exempel Orebro-Stora
Mellsa-Odensbacken, Ervalla- Olmbrotorp och Norra Bro-Almbro.

Oversiktligt atgirdsbehov

Vighallare for cykelvigarna utanfor Orebro titort ir i de flesta fall Trafikverket.
Linstransportplanen® har en pott for investering i cykelvigar lings statliga och
regionala vigar. Kommunens uppgift i detta sammanhang ar att foretrida
kommuninvanarnas intressen, exempelvis angiaende utbyggnad av cykelvignitet.
Kommunen for dirfér en dialog med Region Orebro Lin och Trafikverket.

Orebro kommun har avsatt pengar for att kunna vara med och medfinansiera nir
Trafikverket bygger nya cykelvigar lings det statliga vignitet i kommunen. Det ar
viktigt att klargéra vem som skéter drift och underhall eftersom det dr en stor
arlig kostnad om detta aliggs kommunen.

De regionala strakens anslutningar till huvudcykelstriken eller till stadscykelnatet
ska inventeras och atgirdas sa att straken blir tydliga och anvindbara f6r
arbetspendlare och cykelturister.

Det belopp som finns f6r regionala cykelvigar i linstransportplanen ar
otillrickligt. En 4tgird i1 handlingsplanen fér 6kat cyklande ar att kommunen
genom Stadsbyggnad ska verka for att ytterligare medel avsitts for utbyggnad av
gang- och cykelvigar i kommande linsplaner.

4 Lansplan for regional transportinfrastruktur for Orebro 1an 2010-2021, Regionférbundet
Orebro, 2010.
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Figur 9. Samtliga cykelstrak i en och samma karta 2016-06-01.
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Effekter och konsekvenser
Okad cykling

Enligt resvaneundersékningar i Orebro kommun och i Sverige sa dr den
genomsnittliga cykelresan 3,5 km eller 17 minuter lang, vilket ger en
medelhastighet pa 12 km/h. De foreslagna dtgirderna kommer att hoja
medelhastigheten 1 nitet genom att minska hindren och méjliggéra snabbare
cykling. Orebrocyklisten kommer dirfér att kunna cykla en lingre stricka pa
samma restid, alternativt sinka restiden f6r samma reslingd, vilket kommer att
gora cykling attraktivare. Hur mycket cyklandet kommer att 6ka till £6ljd av
forandringar 1 infrastrukturen ar mycket svarbedémt, men
kunskapssammanstallningar fran bland annat Naturvardsverket visar att
utbyggnader 1 kombination med informationsinsatser kan 6ka cyklandet med
mellan 10 och 35 procent samtidigt som bilresandet kan minska med mellan 5
och 20 procent.

Samhallsekonomiska konsekvenser

De samhillsekonomiska konsekvenserna av atgarder i cykelvignitet dr daligt
utredda i jimforelse med atgiarder 1 vignitet f6r motorfordon. Under 2000-talet
har myndigheter och konsultféretag (bland andra Vigverket och
Naturvardsverket) gjort sammanstallningar av erfarenheter frin Sverige och
utlandet och med utgangspunkt i dessa tagit fram verktyget Cykalk. De
samhillsekonomiska kostnaderna for en cykelatgird ir investeringskostnaden och
driftskostnaden. Nyttorna for befintliga cyklister dr framfor allt minskad restid,
okad bekvamlighet och 6kad trafiksikerhet. For nygenererad cykeltrafik uppstar
nyttor i form av battre hilsa och minskad biltrafik.

En sambhillsekonomisk utvirdering av annat 4n enstaka korta strickor ir ett
omfattande arbete dir man bland annat behéver anvinda detaljerade uppgifter
om reserelationer, firdmedelsval och vigval. Enklare utvirderingar visar dock att
sma atgarder for restid, bekvimlighet och trafiksidkerhet 1 befintliga cykelstrik har
mycket hég samhillsekonomisk l6nsamhet med nettonuvirdeskvoter (NNK) 1
stotleksordningen 10-200, dvs. att f6r varje satsad krona far samhallet tillbaka
den satsade kronan samt en ren vinst pa 10-200 kr. Exempel pa sidana dtgirder
ar upphojda cykeloverfarter och cykelfilt. Eftersom storre delen av de foreslagna
huvudcykelstraken bestar av befintlig cykelbana som uppgraderas genom sma
atgiarder kan man anta att dessa dtgirder ar kraftigt samhillsekonomiskt
lonsamma.

Nir det giller nyanlidggning av cykelbana dr de samhillsekonomiska
konsekvenserna mycket mer svirbedémda. I Orebro féreslas nya cykelbanor
framfor allt pa strickor dar cyklandet idag dr mycket litet (100-200 cyklister) eller
obefintligt. Nyttorna for de befintliga cyklisterna blir darfér mycket smé och for
att nettonuvirdeskvoten inte ska bli negativ maste atgarden generera sa mycket
ny cykeltrafik att trafikmingden efter atgirden uppgar till omkring 200 cyklister
per dygn och kilometer nyanlagd cykelbana. Sdidana trafikokningar ér enligt
erfarenhet orealistiska. Emellertid kommer en ny cykelbana i de flesta fall att
innebira en omfordelning av befintlig cykeltrafik men denna omférdelade trafik
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far inte riknas enligt analysmodellen, trots att omférdelningen beror pa att
cyklisterna upplever att den nya cykelbanan har fordelar i form av restid,
bekvimlighet eller trafiksidkerhet 1 jimforelse med deras gamla resvig. For en
korrekt virdering av nyttan med en ny cykelbana maste dirfor detaljerade
jamforelser goras av nyttorna med den nya resvigen jamfort med den gamla
resvagen.

Overhuvudtaget ir det mycket svart att bedéma hur mycket ny cykeltrafik som
kommer att genereras av en atgard eftersom det, till skillnad fran atgarder for
biltrafik, saknas forskning och etablerade kunskaper pa omradet.
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Drift och underhall

Cykelbanor
Cykelbanor kostar ungefir 18 kr/m” per 4r i drift och underhall.

Huvudcykelstraken

Milning och skyltning av huvudcykelstriken kostar omkring 7 000 kt/km och ar
och att underhalla. Den stora kostnaden dr den ommalning av linjer och
cykelsymboler som behéver goras ungefar vart fjarde ar. For
huvudcykelstraksnatet fullt utbyget ger det en arlig utékad driftskostnad pa
omkring 370 000 kr.

De upphojda genomgaende cykelbanorna kommer att slitas av den korsande
trafiken och behover dirfor renoveras med jamna mellanrum. Kostnaden
uppskattas till omkring 10 000 kt/upphéjning och it.

Den totala 6kade drifts- och underhallskostnaden, bland annat 6kat underhall £6r
slitage for de upphojda passagerna och malning, f6r cykelnitsplanens féreslagna
atgirder uppskattas till omkring 2 miljon kr per ar.

Vintervaghallning

Handlingsplanen for 6kat cyklande innebér en ambitionshojning f6r drift och

underhill 1 allmédnhet och vintervighallningen i synnerhet. Rutinerna dndras for
att sakerstilla att majoriteten av cyklisterna ska kunna lita pa att det alltid gar att
cykla. Den beriknade extra kostnaden ar 2,5-3 miljoner kr per ar. Beridkningen
for r6jning av gang- och cykelbana giller vid en ”normalvinter” med 10 snéfall.

Prioritering av cyklister vid om- och nybyggnation

Cykeln (samt gangtrafik, kollektivtrafik och utryckningstrafik) bor alltid
prioriteras vid om- och nybyggnation av stadens infrastruktur. Trafikprogrammet
talar entydigt fOr prioritering av utrymmessnala trafikslag. Prioritering av cykling
bor goras konsekvent och 1 tidiga skeden, till exempel med trafiksikerhet och
foretrade i korsningspunkter. Manga av de dtgirder som gynnar cykling ar billiga
om de byggs in fran bérjan, men dyrare och svara att ordna i efterhand.

Vid ny- och ombyggnation som paverkar cykeltrafiken bor cykeln ej fa langa
omvigar genom omledning utan om méjligt behalla sin normala fardvig. Om
omledning behover goras ska ging/cykel fir den kortaste omledningen jaimfort
med bilen.
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Tl Marieberg kipesnlrum) ) i i1t

Figur 10. De orangemarkerade cykelvagarna tillsammans med de grénmarkerade
cykelvagarna i kartan utgor de strak som idag prioriteras for snéréjning 3-5 cm. En
hojning av standarden for snéréjning t.ex. genom sopsaltning, sopning av 16v samt
tidigare sandupptagning foreslas pa de gronmarkerade cykelvagarna enligt
Handlingsplan for 6kat cyklande 2013-10-22.
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Riktlinjer for fortsatt arbete

¢ Cykelnitsplanen ska omsittas i det arliga arbetet med investeringsprogram.
Apnsvar Programnémnd Sambillsbygenad, ntfors av Stadsbyggnad.

¢ Enligt handlingsplanen f6r 6kat cyklande ska huvudcykelstraken besiktigas per
cykel minst en gang per ar och ovriga delar av cykelvignitet med hogst fem ars
intervall. Dessa besiktningar kan anvindas for att identifiera brister 1 ndtet nir det
giller kontinuitet, behov av trimningsatgirder t.ex. i ljussignaler.
Ansvar Tekniska namnden, utfors av Tekniska forvaltningen i samarbete med Stadsbyggnad.

¢ De regionala straken behover studeras ytterligare ihop med grannkommuner,
Region Orebro Lin och Trafikverket.
Apnsvar Programnémnd Sambidllsbygenad, ntfors av Stadsbyggnad.

e Okad dialog med andra vighallare utanfér Orebro titort i syfte att forenkla och
forbattra mojligheterna fo6r sikert cyklande utanfér staden samt i de mindre
titorterna i Orebro kommun.

Ansvar Programnémnd Sambillsbygenad, utfors av Stadsbyggnad.

¢ Uppféljning av trafiken lings huvudcykelstraken bor goras, till exempel som foére-
och eftermitningar.
Ansvar Programnémnd Sambillsbyggnad, ntfors av Stadsbyggnad ibop med Tekniska
forvaltningen.

e Driftkonsekvenserna av huvudcykelstraiken bor f6ljas upp arligen.
Ansvar Tekniska namnden, utfors av Tekniska forvaltningen.

¢ Cykelnitet behover marknadsféras med bra information och kartor for att
underlitta cyklingen. Marknadsféringsarbetet gors i samarbete mellan flera av
kommunens férvaltningar.
Ansvar Programnémnd Sambidllsbyggnad, utfors av Stadsbyggnad.

e Cykelvignitet 1 de mindre titorterna ska analyseras och klassificeras for att ligga
till grund for atgardsplaner.
Apnsvar Programnémnd Sambdllsbygenad, ntfors av Stadsbyggnad ibop med Tekniska
forvaltningen.

e Huvudcykelstraken ska samordnas med de nya reglerna om cykeléverfart som
regeringen antog 1 september 2014, ett resultat fran den nationella
cyklingsutredningen.

Ansvar Tekniska nanmnden, utfors Tekniska forvaltningen ihop med Stadsbyggnad

e Atgirdsbehovet for de olika niten i cykelnitsplanen behéver analyseras och
utvecklas mer. Detta bor tas med 1 en kommande revidering som bor pabérjas sa
snart denna plan dr antagen.

Apnsvar Programnémnd Sambillsbygenad, ntfors av Stadsbyggnad.
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¢ Uppfoljning av cykelnitsplanens tre overgripande rekommendationer kommer
ske 1 Temarapport Trafik som ska tas fram varje ar med start f6r ar 2015.
Apnsvar Programnémnd Sambillsbygenad, ntfors av Stadsbyggnad.



CYKELNATSPLAN

Bilaga 1. Analys av cykelvagnatet

Pendlingsmonster

Det forsta steget 1 inventeringen av cykelstrak var att ta reda pa de storsta
resandeflodena. Statistik 6ver antalet boende och antalet arbetsplatser uppdelat pa

olika omraden himtades fran SCB, se figur 1.
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Figur 1. Boende (gula cirklar) och arbetande (lila cirklar) 2013.

En bild av pendlingsresorna erholls genom att koppla samman statistiken 6ver
boende och arbetsplatser. I Orebro finns ett 15-tal relationer dir minst 300

personer pendlar dagligen, se figur 2 och 3.
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Figur 2. Pendlingsfloden i Orebro tatort 2013.
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Relationer med fler &n 300 pendlare
— 300 - 500
HOVETA

E— 500-1033

LILLAN

LUNDBY BETTORF
NORRA RUNNABY

BOGLUNDSANGEN

SODRA RUNNARY

RUNNABY
VENAN
HIARSTA HENNINGSHOLM
MELLRINGE RINGSTORE
RIOGRKHAGA
DR J RYNNINGEASEN
GABDEZEA YANIARSTADEN
MAR RYNNINGE
ORHAGRN ALNANGARNA
SOLHAGA
VASTHAGA
KARLSLUND
Apy NASHY
SNAVLUNDA
SKRAMSTA
ALMBY
NASTA i e
TYEBLE
S0 ;
BISTA LADUGARDSANGEN R
OSTRA MARK
PILANGEN /
ADOLFSBERG
BRICKEBACKEN
BERGLUNDA
SODRA LADUGARDSSKOGEN
MARIEBERG NORRA BT

Figur 3. Pendlingsfléden med minst 300 dagliga resenérer 2013.

Figur 3 visar att arbetsresorna i huvudsak idr radiella, in till city frin de
omkringliggande stadsdelarna. Utanfor city dr sjukhuset och universitetet stora
arbetsplatser. Fran de vastra stadsdelarna gors det ocksa manga arbetsresor till
Aspholmen.

En viktig del av arbetet med en cykelnitsplan f6r Orebro kommun har
genomforts tillsammans med konsultféretaget Spacescape, inom ramen for ett
forskningsprojekt finansierat av Delegationen for hallbara stider.
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Syftet med forskningsprojektet var att ”T'a fram rekommendationer f6r hur
Orebros cykelnit kan bli mer attraktivt och hur framtida stadsbyggande kan
stodja en fortsatt h6g och mangfacetterad anvindning av cykeln som firdmedel.
Rekommendationerna ska bade utgé fran 6rebroarnas egna preferenser och pa
vad forskningen pekat ut som betydelsefulla kvaliteter f6r att uppmuntra till ett
okat cyklande.”

Resultaten fran forskningsprojektet har anvants som underlag for klassificering
och prioriteringar i cykelnitsplanen. De viktigaste delarna sammanfattas nedan
och kan i sin helhet lisas som en fristiende rapport.”

Kompakthet

En kompakt stad innebir att mycket far plats inom liten yta och att potentialen
for ndrhet till service 6kar. Ju nirmare manniskor har till olika vardagliga
malpunkter, ju storre dr ocksa mojligheten att enkelt anvinda cykeln till vardags.
Orebros kompakthet gor staden cykelvinlig. Inom 20 minuters cykelfird frin
stadens mitt nas 90 procent av de boende och arbetande i titorten.

Genhet

Med genhet menas ofta i vilken grad som det faktiska avstaindet avviker fran
fagelavstandet (Trast 2007). En annan viktig definition av genhet f6r cykelnitet dr
”maskvidd”, eller korsningsavstand. Det danska Vigverket (Vejdirektoratet,
2000) foreslar att maskvidden i huvudcykelnitet inte bor vara storre an 500 meter
och hilften sa stor i de centrala delarna.

Ett gent cykelstrak

w
b Ett mindre gent cykelstrak

Bland de gena cykelstriken i Orebro finns flera strik med en biltrafikdominerad
stadsmilj6, sa som Hertig Katls allé och Rudbecksgatan (se figur 4). Denna
situation ger gatorna en stor grundldggande anvindningspotential, samtidigt som
trafikmiljon kan upplevas som oattraktiv av vissa grupper

5 Spacescape, 2013. Orebro — Cykelstaden for alla. Rekommendationer for ett framtida
cykelnét. Februari 2013.
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Figur 4. Genheten i Orebros cykelvignit 2013-02-23.
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Orienterbarhet

Enligt Orebro kommuns &versiktsplan ska cykelvigarna upplevas som sikra,
trygga och attraktiva. Ensliga cykelvdgar 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 kvalitetsbedéma cykelnitets orienterbarhet.
Men inom stadsbyggnadsforskningen finns en lang och gedigen erfarenhet av att
analysera just orienterbarhet i gatunit fran ett upplevelseperspektiv, si kallad
Space syntax-analys.

Med hog orienterbarhet 1 gatunatet blir platser och gator oftast mer anvinda av
giaende och minniskor som vistas, givet att stadsmiljon inte motverkar detta. Det
leder ocksa till att dessa platser med tiden ocksa utvecklas till malpunkter och
genererar goda ligen f6r handel och annan utatriktad verksamhet. Gatunitets
paverkan pa minniskors rorelsemoénster och 1 vilken grad det integrerar eller
separerar manniskor med olika hemstadsdel dr ocksa av stor betydelse for stadens
sociala integration. I 6versiktsplanen berors framfor allt boendesegregationen,
men minst lika viktigt f6r den sociala integrationen dr en stad dir manniskor fran
olika stadsdelar naturligt delar samma offentliga vardagsrum (Hillier 1996).

Orebros gatunit skapar tvé centrala kirnor, lings Hertigs Karls Allé i vister och
Drottningatan samt straket Tridgardsgatan—Hamnbron—Alningsgatan i Oster.
Mellan dessa skapar jarnvigen tydliga barridreffekter (se figur 5). Men barridrer
skapas ocksa av storre vigar, uppbrutna gatunit och storre fastigheter. Men
manga av de stadsrum som har en betydande stadslivspotential utifrin hog tithet
och hog orienterbarhet édr idag helt dominerade av biltrafik. Potentialen f6r
stadsliv och naturlig genomstromning av gaende och cyklande f6rvaltas dirmed
inte. Omvint dr manga av passagerna utan storande biltrafik potentiellt otrygea
genom att de 4r visuellt avskilda sin omgivning. Med nya kopplingar och en
omprioritering mellan trafikslagen i manga centrala stadsrum har Orebro en stor
potential att laka samman staden.
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Stor fastighet -
en barriar
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Vardagsmalpunkter

Orebroarna utfér idag manga olika sorters resor med cykel. Fér manga cyklister
innebir detta ocksa manga stopp lings vigen och manga olika drenden som ska
utféras. Att na dessa oftast nddvindiga aktiviteter som att handla, beséka
vardcentral eller skola pa ett bade trafiksidkert och gent sett med cykel kan
underlitta livspusslet f6r de som har manga olika mélpunkter till vardags. Det kan
ocksa 6ka attraktiviteten for enskilda grupper med storre krav pa trafiksikerhet,
sa som barn, ungdomar och idldre. Att med bra cykelstrak tillgingligetra
vardagsmalpunkter 4r med andra ord en mycket viktig forutsattning for att skapa
en cykelstad for alla. T Orebro ir de utvalda malpunkterna relativt jimnt férdelade
1 titorten, se figur 6. Stadsdelscentrum saknas dock i de s6dra delarna.

f cykelstrdk i anslutning till vardagsmdlpunkier
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Figur 6. Vardagsmalpunkter i Orebro titort 2013.
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Rekreation

Rekreationsviardena har analyserats med hjilp av bullerdata, kommunens
gronstrukturplan och primirkartan som visar pa vattenytor och vattendrag.
Dessutom har cykelstrakens biltrafikflode och hastighetsgrins analyserats. En
noggrannare studie av rekreativa varden lings cykelstraken med hjilp av flygfoto
har ocksa genomforts 1 de delar som inte ticks av gronstrukturplanen.

Cykelnatet har klassificerats i rekreativa cykelstrdak och 6vriga, se figur 7.
Resultatet visar att lingre sammanhingande grona cykelstrak saknas mellan de
storre gronomradena. Méjligheterna att cykla inom de grona kdrnomridena ar
goda, men analysen visar pa ett fragmentariserat gront nit utifran staden som
helhet, dir kopplingar saknas for att de grona omradena skall kunna knytas
samman via grona korridorer. Manga av malpunkterna f6r barn och ungdomar
ligger ndra bullriga vigar och inte i anslutning till befintliga rekreativa cykelstrak.
Analysen visar att fa av barnens och ungdomarnas malpunkter ligger i rofyllda
ligen. En del av dessa ligger snarare i anslutning till bullriga och hogt trafikerade
stadsmiljoer.
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Figur 7. Rekr
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Social trygghet

Med social trygghet menas hir den upplevda risken att bli utsatt f6r brott eller
uppleva radsla. Trygghet dr ett grundliggande manskligt behov f6r vilbefinnande.
Minga manniskor kidnner sig otrygea och radda for att bli utsatta for brott och
denna radsla begrinsar forutsittningarna for att anvinda stadsmiljon.

Den viktigaste forutsittningen for en sadan social trygghet dr nirvaron av andra
minniskor som i sin tur innebér en informell 6vervakning (Polismyndigheten
2005). Att bebyggelsen dessutom har entréer ger fler ’6gon” pa gatan.
Omgivningen bor ocksa vara 6verblickbar, vilket exempelvis manga cykeltunnlar
inte dr. Stadsrum med ldg 6verblickbarhet och fa alternativa vigval kan upplevas
som instingda. Aven om inte alla rum i stadsmiljén har férutsittningar att
upplevas som trygea kvillstid ar det viktigt att det finns trygga cykelstrak mellan
stadsdelar, for att cykeln dven ska vara ett attraktivt transportmedel kvillstid f6r
fler an de som aldrig upplever otrygghet. Sjilvklart ska dessa strak vara sa bra
belysta som moijligt och buskar och liknande skotta pa bra satt.

Mycket av det som gor stadsrum informellt 6vervakat skapar ocksa
férutsittningar for levande och vistelsevinliga stadsrum. Att fa goda mojligheter
att fardas 1 sadana rum till vardags kan vid sidan av trygghetsférdelarna ocksa
stimulera till ett 6kat socialt utbyte mellan ménniskor i1 det offentliga rummet. I
kommunens 6versiktsplan beskrivs trygghetsproblematiken ocksa ur ett
genusperspektiv. Ofta viljer exempelvis kvinnor att ga omvigar for att undvika
otrygea miljoer nir det ar morkt.

Ett cykelstrdk som saknar
socialt trygg omgivning
kvéillstid

Eit cykelstrak me

frygg omgivning

Denna analys utgar fran Botryggt 05:s riktlinjer om vad som ger férutsittningar
for social trygghet i det offentliga rummet (Polismyndigheten 2005). Med hjalp av
kommunens kartdata och statistik har boendetithet, entrétithet och
stadsrummens orienterbarhet analyserats och Overlagrats. I analysen har
kommunens register Over restauranger anvants for att visa pa kvillsaktiva
verksamheter, dock finns en stor risk att en del av dessa lokaler 1 sjilva verket
enbart anvinds under dagtid. I synnerhet giller detta restaurangerna i
industriomradena. Figur 8 visar pa potentiellt trygga cykelstrak utifrin
boendetithet, entrétithet och orienterbarhet kvallstid.
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Orebros gatunit bryts upp i tva centrala kirnor, och mellan dessa skapar
jarnvagen och an bade tydliga barridreffekter och otrygga rum. De strak som har
en hoég potential att fungera som trygga strak ligger nistan uteslutande i de
centrala delarna av staden, dir boendetitheten och stadsstrukturen ér férdelaktig
tor den upplevda trygeheten. I stadens ytterkanter minskar snabbt
overblickbarheten och den informella 6vervakningen varfor striken mellan
stadsdelar och de som passerar storre fastigheter kan upplevas otrygga.
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Figur 8. Socialt trygga strak 2013-02-23.
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Trafiksakerhet

Cykelnatets sikerhet avgors 1 forsta hand av cykelstrakens relation till
biltrafiknitet och gatans utformning; om det finns en cykelbana, ett cykelfalt eller
om man cyklar i blandtrafik. For att géra en kvalitativ bedomning av cykelnitets
trafiksikerhet och komfort pa linkniva behévs darfor bade information om
cykelvigstyp, standard pa cykelvigen och miljon i direkt anslutning, belysning,
bilarnas hastighet och trafikmingd. Tillsammans ger dessa aspekter en god bild av
de grundldggande forutsittningarna for att ett cykelstrak ska vara trafiksikert.

Eft cykelstrdk-som saknar
trafiksékert cykelnét

Ett cykelsirk med trafiksakert
cykelnat

Utifran Trafikverkets metod for att viardera cykelnitskvalitet, TVISS
(Trafikverket, 2007), har en omfattande virdering av trafiksikerheten utforts pa
samtliga gator och korsningar om omfattas av kommunens kartdatabas.
Virderingen utgar frain en samlad bedémning utifran cykelvigstyp, omgivande
hastighetsgranser och storlek pa fordonsfléde.

Resultatet visar att stora delar av Orebros befintliga cykelvignit uppnir en hog
kvalitetsnivd vad giller sikerhet. Manga av de storre vigarna ir dock tydliga
barridrer och kan fungera val som langa pendlingsstrik, om man firdas lings med
dessa, men ir samtidigt svara att korsa pa ett trafiksikert sitt. Figur 9 visar pa
trafiksdkerhet utifran gatutyp, biltrafikvolym och hastighetsgrinser.
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Figur 9. Trafiksikerhet utmed strak och i korsningar (en teoretisk sammanstillning
utifran en dataanalys gjord pa gatutyp, biltrafikvolym och hastighet 2013-02-23) .
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