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Forord

Dette kandidatspeciale er udarbejdet af to studerende pa civilingenigruddannelsen i Veje og Trafik
ved Aalborg Universitet. Projektet er udarbejdet i foraret 2019, med det formal at skabe starre fokus
pa fodgeengernes prioritering i bymiljget og trafikplanleegningen.

Der rettes stor tak til Harry Lahrmann for kyndig og motiverende vejledning.
Der rettes en stor tak for imgdekommenhed ifm. projektet og fagligt samarbejde til:

< Morten Skou Nicolaisen, Mobilitetsplanleegger hos Aarhus Kommune
= Morten Lind Jensen, Trafikplanleegger hos Via Trafik

Radgivende ingenigrfirma, Via Trafik, skal have stor tak for lan af videokameraer. Til hjelp med
opsatning, batteriskift, afhentning af optagelsesmateriale samt nedtagelse af videokameraerne rettes
der en stor tak til:

= Johan Kortbek Heide, Bygningskonstruktagr hos Via Trafik
= Morten Lind Jensen, Trafikplanleegger hos Via Trafik

Til at danne et godt vidensgrundlag for tankerne bag begrebet Superfortov, rettes en stor tak til
idéskaber:

« Pernille Bruun, Landskabsarkitekt hos Via Trafik
Der rettes yderligere en tak for faglige input til:

= Brian Hgj, Civilingenigr hos Aalborg Kommune
= Bent Fredshavn, Civilingenigr hos Aarhus Kommune

Lasevejledning

Figurer og tabeller vil gennem rapporten blive nummereret iht. det geeldende kapitel. Den farste figur
i kapitel 2 vil derfor blive tildelt nummeret 2.1, naeste figur 2.2 og ligeledes fremadrettet. Det samme
ger sig geeldende for tabelnummering, som ligeledes starter med 2.1 og fortlgbende numre. Der vil til
alle tabeller og figurer veere en tilhgrende forklarende tekst og kildeangivelse.

Til kildehenvisninger er der i rapporten anvendt Harvardmetoden saledes, at der i teksten refereres
til en kilde p& falgende méde: [Efternavn, Ar] ved passiv henvisning. Er kildehenvisningen angivet
far et punktum, er den kun gaeldende i den aktuelle saetning. Nar kildehenvisningen er placeret efter
et punktum, er det pageldende afsnit baseret pa den angivne kilde. Kilden vil blive refereret som
Efternavn [ar], nar den bliver benyttet aktivt. Kildehenvisningen vil gennem et aktivt link referere til
litteraturlisten til sidst i rapporten. Her kan yderligere oplysninger ses, herunder forfatter, titel, forlag
og ved internetsider ligeledes et link samt besggsdato.

Registreringerne fra analysen, der er foretaget i Excel, er vedheftet som elektronisk bilag.

Bagerst i rapporten findes bilag, som der gennem rapporten vil blive henvist til. Her kan yderligere
informationer findes, som ligger til baggrund for viden og beslutninger i rapporten.




Abstract

In the urban area, the space is limited due to urbanisation, with more people moving to the city. This
will generate a larger amount of tra Lc, Which will require more space on the roads. More cars will
cause greater pollution, and therefore it is important to make comfortable and secure solutions for
pedestrians and bicycles. Today, the planning of pedestrian facilities requires several manuals, where
details might be overlooked when including all pedestrian types. This can cause problems for the most
vulnerable pedestrians such as impaired people, older people and children. Furthermore, sidewalks
are often given the leftover space, as the planning for cars, buses, parked cars and bicycles is being
prioritised. This often results in pedestrians only getting a narrow sidewalk, without opportunities to
pass others or make a stopover. A simple term called Super Sidewalk, introduced by Via Trafik, shall
help prioritising the pedestrians. This term is dilerent from a normal sidewalk as it o[erk the user
an experience while using the sidewalk, rather than only using it as a lane to walk from A to B. Here
plants, street lights, and design shall create a high-quality urban area and make the users feel safe and
secure. The term Cycle Super Highways has proven to be a successful way to prioritise bicycles and
give them better accessibility, which has led to more people choosing the bicycle instead of the car.

This project is based on creating more focus on the pedestrians and their area while planning for
the cross section of the road. It is searching to investigate if the term Cycle Super Highway can be
applied to the pedestrian areas as well, under the term Super Sidewalks. A case study is made on
an existing street, M. P. Bruuns Gade in Aarhus, to explore whether a Super Sidewalk could be a
beneficial solution for the street. Furthermore, the case study shall be used to make general guidelines
for future use of Super Sidewalks. The method used is a behaviour analysis of pedestrians, where
every interaction that causes tra [C_Security problems or congestion problems is noted. In addition,
pedestrians making stopovers on the sidewalk, either standing or sitting, are noted as well. Video
cameras are used to record the pedestrians in four di[erknt sectional views for 10 hours each, to give
the most realistic indication of the pedestrian behaviour.

The analysis showed a correlation between the width of the sidewalk and the pedestrian behaviour.
When the sidewalk was narrow, pedestrians used the roadway to pass others when congestion occurred
on the sidewalk. This can cause unsafe situations, which can lead to accidents between bicycles, cars,
busses or heavy tra [c_dnd pedestrians. Furthermore, the analysis showed a need for more benches
and places to take breaks without being in the way for others.

The suggested solution for the Municipality of Aarhus is to make a Super Sidewalk with a 4,5 m wide
sidewalk, where pedestrians and buses are prioritised at the expense of cars and bicycles. It is not
possible to prioritise every type of road user, when the space is limited, and therefore the prioritisation
must be made. The buses will have 6 m of roadway and will be stopping directly by the kerb, which
will function as a tra Cc_chlming measure. On the sidewalk, living areas with benches, street lights and
plants should be made to create a better urban area with opportunities to take breaks and interact
with other people.

For future planning of Super Sidewalks, general guidelines are established. Here the width of the
sidewalk is set to be minimum 3 m so passes and stopovers can take place. Green living areas to
meet and take breaks should be made to create a liveable street. The history of the area should be
integrated in the design to give the street an image and create an experience for the user. In addition,
the speed limit should be reduced to 40 km/h or less.
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Indledning

1.1 Bytra kmiljg

Byplanleegger og Arkitekt, Jan Gehl inddeler bymiljget i re tra ksystemer, hvor der di erentieres
i prioriteringen af biltra k og fodgaengere. Di erentieringen af disse tra ksystemer er illustreret pa
gur 1.1 [Gehl, 2017

Figur 1.1. Gehls inddeling af bytra kmiljg, modi ceret [Gehl, 2017.

Nar tra ksystemet primzert tilgodeser biltra kken, anfgrer Gehl, at tra kmiljget ofte opfattes som
kedeligt, bart og separeret fra gvrige byaktiviteter. Der er en hard opdeling i ga- og biltra k, som
adskiller bade mennesker og begivenheder. Gademiljget er pa den hurtige traks betingelser og
uanvendeligt for andet end denne. Gehl, 2017

| et kombineret tra kmiljg er bilister og gaende veegtet lige hgijt, hvilket betyder at vejene ogsa
fungerer som opholdsrum. Tra kafvikling og byliv foregar derfor pa lige fod og under samme vilkar
og betingelser. Systemets opbygning bestar af mange parallelle veje og stier, og krydsning af veje sker
i niveaufri skaeringer. Dette system blev introduceret i 1928 i Radburn, New Jersey, og er bedre kendt
som SCAFT-princippet. | teorien burde systemet virke tra ksikkert, men det viser sig i praksis, at
fodgeengere ofte sgger de korteste ruter, og derfor gges risikoen for interaktioner med den hurtige
tra k. [ Gehl, 2017 Efterfglgende studier har papeget problematikkerne med SCAFT-princippet, hvor
denne tra kdi erentiering viser at skabe mere utryghed, idet attraktioner spredes og efterlader byrum
tomme. Desuden viser denne di erentiering, at hastigheden pa biltra kken gges, hvilket giver mere
alvorlige uheld, hvis der sker interaktion med blgde tra kanter. [Hagson 2004 SCAFT-princippet er
benyttet til planlaegning af bydelen Aalborg @st, hvorved de funktionsopdelte omrader viser, hvordan
en bydel kan splittes i stedet for at samles. Her er stierne i eget tracé, hvor nogle er ude af niveau og
blot benyttes, som forbindelsesled og ikke til ophold eller fritidsture. Disse fremstar derfor ofte som
utrygge og forladte steder. Lahrmann, 2017

| det hollandske Woonerf-princip, introduceret i Delft i 1969, integreres biltra kken pa fodgaengernes
praemisser gennem feellesgader med langsom biltra k. Dette giver mulighed for stor tra kintegration og
samtidig til aktiviteter for de blgde tra kanter. Feellesrummet er repreesenteret i bebyggelsens gader,
hvor tra kintegrationen sker pa de blgde tra kanters betingelser. Nar det @nskes, at biltra kken skal
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kunne komme helt hen til boligerne, som eksempelvis et boligkvarter, er tra kintegration den bedste
lgsning. [Gehl, 2017

Nar fodgeengernes preemisser spiller en starre rolle i tra ksystemet opnas samtidig en hgjere tryghed
og sikkerhed. Dette tra ksystem giver stor mulighed for ophold, samtaler, leg og stimulation gennem
begivenheder og aktiviteter. Princippet om et tra ksystem fungerende somfodgeengerbyer isser kendt
fra Venedig, hvor den hurtige tra k skifter til langsom tra k langs bygraensen. Dette princip ses ogsa

i ere europaeiske byer, hvor det er almindeligt at lade sin bil std 50-150 m fra sin hoveddgr og ga
resten af vejen. Denne tendens giver bedre forudseetninger for et mere livligt byrumdehl, 2017

| Tyskland har der siden 1983 eksisteret sakaldte Tempo-30 zoner i byerne, hvor hastigheden er nedsat
til 30 km/t [ Schubert, 1984. Dette skal gare byerne mere sikre at feerdes i, for bade fodgsengere
og cyklister, samtidig med, at levekvaliteten forbedres i byerne. Tempo-30 zonerne er senere blevet
udbredt i ere lande, herunder @strig og Schweiz. Btadt Zurich Sicherheitsdepartement 2019 Studier
har vist, at zonerne har medvirket til lavere hastigheder samt reduceret antallet af tra kuheld og
miljgmaessige belastninger. Derudover giver zonerne bedre mulighed for udnyttelse af vejen, herunder
starre aktivitet af blgde tra kanter og kollektiv tra k. Zonerne har, ifglge studierne, ikke nogle ulemper

og forfatterne mener derfor, at zonerne bar etableres i bymidter, boligomrader og skoleomrader.
[Schleicher-Jester 199(Q

1.2 Fokus péa fodgaengere

De nitionen pa at veere fodgaenger omhandler langt mere end blot dét at bevaege sig fra ét sted
til et andet. Det handler ikke kun om at g&, men ogsa om den direkte kontakt mellem mennesket og
samfundet, om dét at veere udendgrs samt oplevelserne og sanserne, der veekkes under rejsen. Herunder
seerligt de mader, der sker mellem mennesker i det o entlige rum.Gehl, 201Q

Alle er pa minimum ét tidspunkt af en rejse fodgeenger, hvad enten det er som primeer transportform
eller blot en del af ruten ved brug at gvrige transportmidler. Det er derfor relevant at kigge neermere pa
forholdene for netop denne tra kantgruppe. Hermed introduceres begrebet fortov, som har til formal
at forbinde forskellige destinationer og fgre fodgeengere mellem disse. Samtidig hjeelper fortovet med
at holde de blgde tra kanter separeret fra den resterende tra k, og dermed fremstar fortovet som en
sikkerhedsbarriere. Fortovet er ofte et undervurderet element i det urbane miljg og prioriteres kun i
ringe grad ift. de gvrige tra kale elementer. Fortovet tages ofte for givet af brugerne, herunder uden
at teenke yderligere over dets funktion og kvalitet. Det er pa fortovet at mgderne mellem mennesker
sker, her spejles de i hinanden og diversiteten far lov at leve. Der opstar implicitte og eksplicitte
regler for adfeerden ligesom folk og aktiviteter, der afviger fra normen, accepteres. Hovedsageligt er
der tale om to hverdagsinteraktioner, som foregar pa fortovet; uformelle gature og ritualiserede gature.
[Loukaitou-Sideris og Ehrenfeucht{ 2009

I de nuveerende vejregler behandles fortove, promenader og gangstrgg under samme, hvorved der
ikke forekommer nogen opdeling og dermed retningslinjer for de forskellige typernvgjdirektoratet ,
20164. Gennem arene, er fodgaengere blevet taget med i betragtningen under planlagningen, i den
kontekst om der er nok kapacitet, hvor fodgeengerstramme opstar og med det tra ksikkerhedsmaessige
perspektiv. Det gode byliv handler om meget mere end blot dette, da det o entlige rum danner ramme
for at skabe kontakt mellem borgere og samfund, give livsgleede i form af oplevelser, frisk luft og det
at mgdes med andre menneskerdehl, 201Q

Bylivsundersggelser viser, at ere veje indbyder til mere biltra k og bedre forhold for cyklister gger
andelen af cykeltra k. Hvorimod at gives der gode vilkar for fodgeengere gges ikke blot andelen af
gatra k, men der gives ogsa kvalitet i form af aktiviteter og liv i det o entlige rum. Dette til gavn for

alle byens brugere og beboere, herunder et mere baeredygtig bymiljg og en forbedring i folkesundheden.
Det er netop herved, at behovet for at prioritere netop fodgaengerne opstar. Et attraktivt byliv er
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under forudseetning af, at der ndes gode steder at feerdes og, at der fglger veerdiskabende rekreative
og sociale elementer med.Gehl, 2017

| de geeldende vejregler er beskrevet, hvorledes beleegninger ber tilgodese alle fodgeengere ved bade
visuelt og fysisk at adskille sig fra karebanen. Hertil benyttes normalt kantsten, for at undga parkering

og karsel pa fortovet. Fortovet bestar, ifalge vejregler, af falgende nedenstaende elementer, som ligeledes
er skitseret pa gur 1.2 [Vejdirektoratet, 2019

Inventarzone adskiller vejbane og gangbane, og er til vejskilte, skraldespande o. lign.
Gangbane bgr vaere minimum veere 1,35 m og anbefalet 1,8 m.
Udligningszone adskiller gangbane og facade, og er til trapper, cykler o.lign.

Figur 1.2. Skitse af de forskellige zoner, som indgar i fortovet.

Her er bredden af netop gangbanen betydelig for fodgeengerne, herunder iseer fodgeengere med
funktionsnedseettelse. Den anbefalede bredde pa 1,8 m giver mulighed for mgde blandt alle
fodgaengertyper. En minimumsbredde pa 1,35 m bgr suppleres med mgdepladser, hvor bredden er
1,8 m, for at opretholde sikre forbipasseringer. P4 gangbanen bgr der veere en jeevn belagning pa en
bredde af minimum 80 cm, ubrudt af chaussésten eller andet ujeevnt materiale. Kgbenhavnerfortove,
som er opbygget af beton iser (62,5 x 80 cm) med chaussésten imellem, placeres ofte sa bredden blot
er 62,5 cm grundet pladsmangel. Dette kan give problemer nar gangbesvaerede fodgeengere mader
hinanden. Princippet er vist pad gur 1.3 nedenfor. Mejdirektoratet , 20174

Figur 1.3. Skitse af udformning af Kgbenhavnerfortove Vejdirektoratet , 20174

Nar bredden af fortovet skal dimensioneres vurderes kapacitetshensyn med henblik pa kvalitetsniveau.
Ifglge Vejdirektoratet [20184 kan kvalitetsniveau inddeles i tre, hvor niveau 1 er god plads og niveau
3 er treengsel. Herunder er opstillet tre kriterier, som benyttes til at vurdere kvalitetsniveauet.
Disse er rAderum (nf/géende), teethed (géende/n?) og tra kafvikling (g&ende/m bredde/minut).
[Vejdirektoratet , 20184
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Undersggelser viser, at fodgeengere accepterer op til 70 % laengere afstande, hvis fodgeengerarealerne
er attraktive og sikre. En anden vigtig faktor er, at det er muligt at handle undervejs pa ruten og
ventetider mindskes mest muligt ved lyskryds. Andre mennesker, abne butiksfacader og beplantning er
med til at ggre fodgaengerne mere trygge og villige til at ga leengere. Studiet peger yderligere pa, at et
steerkere planlaegningssamarbejde mellem fodgaengerarealer og kollektiv transport kan komplementere
hinanden og dermed bidrage til et mere baeredygtigt samfund med hgj mobilitet. Hillnhttter , 2017

1.3 Kampen om arealerne

Byens funktion har gennem tiden eendret sig, ligesom karakteren pa byens rum. For over 100 ar siden
var der lige vilkar for alle tra kantgrupper, og de delte ligeligt om pladsen. Senere blev tra kantgrupper
separeret og biltra kken overtog kampen om arealerne, og dermed blev de gvrige tra kantgrupper
nedprioriteret. [ Vejdirektoratet , 2017 Det primaere fokus har veeret at skabe plads til biltra kken og
dermed give optimale vilkar for fremkommelighed, hvilket fierner pladsen til mennesker og ophold.

Der er kommet et starre fokus pa de blgde tra kanter, herunderSupercykelstief som er et samarbejde
mellem Region Hovedstaden og 23 kommuner, der sammen vil forbedre cykelinfrastrukturen
[Sekretariatet for Supercykelstier, 20194. Byrum er med til at skabe liv og danne ramme om
mgdesteder s& mennesker kan samles. Dette med fokus pa byens oprindelige karakter, saledes rummet
gares komfortabelt og imgdekommende samt, at brugerne faler sig velkomne og lukket ind i byens rum.
Til dette kan temaer som vand, belysning og beplantning hjeelpe med at skabe et mere imgdekommende
og fodgaengervenligt byrum. {5ehl et al., 2009

| den danske bytra kplanlaegning skal der tages hensyn til alle tra kantgrupper og de tilhgrende trans-
portbehov [Vejdirektoratet , 2015H. Under valg af tveerpro | bestemmes farst hvilken straekningstype,
der skal anlaegges (tra k-, lokal-, busvej eller sti/gagade/cykelgade). Hernzest bestemmes om, der skall
indga bustra k, dernaest cykel- og parkeringsarealer samt vognbaner. Ud fra disse elementer ndes
en hovedtype af tveerpro I. Andel af fodgaengere er altsa ikke med i dimensioneringen af tvaerpro ler,
men der fastlaegges en bredde af fortov ud fra et anbefalet krav (2,5 thog et minimumskrav (1,5 m),
herunder krav til gangarealer som tidligere naevnt. Under fastleeggelse af fortovsbredde skal der dog
tages hensyn til treeer, skilte og andre elementer, som kan hindre fremkommeligheden for fodgeengere.
Der skal ligeledes tages hensyn til kapacitet ved stor fodgeengertra k.\ejdirektoratet , 2019

Det tyder derfor pa, at der stadig farst prioriteres biltrak og tung tra k, herefter cykeltra k og
parkeringsarealer, hvorefter fodgsengertra k kommer til sidst.

Udeaktiviteter

Ifglge Gehl ndes der hovedsageligt tre typer af udeaktiviteter i det o entlige rum; ngdvendige, valgfrie
og sociale. Disse stiller forskellige krav til de fysiske vilkar. Gehl, 2017

De ngdvendige aktiviteter pavirkes meget lidt af de fysiske betingelser, da det deekker over
aktiviteter, der forekommer aret rundt, som fglge af en ngdvendighed. Herunder at ga til skole, indkab,
arbejde og andre gvrige aktiviteter, som er pakreevet i dagligdagen. De fysiske betingelser kan dog have
ind ydelse pa varigheden af aktiviteten; er rummet koldt og intetsigende foretages aktiviteten hurtigt.
Modsat hvis kvaliteten af byrummet er hgj, er der en tendens til, at aktiviteten bliver suppleret af
ophold, leg, snak m.. og derved bliver forleenget. {Gehl, 2017

De valgfrie aktiviteter foretages kun nar lyst og fysiske vilkar tillader det. Eksempler pa valgfrie
aktiviteter er at std og nyde tilveerelsen, ga en tur for at treekke frisk luft eller sidde og nyde solens
straler. Vejr har derfor ogsa pavirkning pa aktiviteternes omfang og tilstedeveerelse.Gehl, 2017

De sociale aktiviteter  er under forudseetning af tilstedeveerelse af mennesker i det o entlige rum.

YEn fortovsbredde pa 2,5 m giver den ngdvendige oversigt fra en sidevej. Vejdirektoratet , 2019
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Netop disse aktiviteter er ofte som fglge af hhv. de ngdvendige eller valgfrie aktiviteter, fordi mennesker
her mades, opholder og passerer hinanden. Det er muligt at pavirke andelen af sociale aktiviteter vha.
den fysiske udformning, da kvaliteten af et byrum kan pavirke tilstedevaerelsen af de sociale aktiviteter.
Bade de ngdvendige, valgfrie og sociale aktiviteter i sammenhaeng med de fysiske vilkar har ind ydelse
pa, hvor attraktiv og betydningsfuld et faellesrum er og ligeledes med til at give liv og byrumskvalitet.
[Gehl, 2017

Donald Appleyard har i sit studie fundet, at tra kmaengde har betydning for udeaktiviteter. Nar

tra kken er teet, domineres gademiljget af tra kstgj, utryghed og forurening. Fodgaengere traekker
sig veek fra gaden og samtidig falder kvaliteten af ere livsfaktorer, herunder helbred, nabofeellesskab
og sociale forbindelser. Beboerne i omradet fgler, at nar tra kmaengden vokser og hastigheden stiger
forstyrres deres hjemlige sfaere Appleyard, 1987

Opholdsfunktioner

Nar fodgaengere @nskes prioriteret, skal der sikres gode betingelser for ophold og feerdsel samt en bred
palet af rekreative og sociale aktiviteter. Typiske opholdsfunktioner i et byrum kan vaere at g, sta

og sidde samt at hgre, se og tale. Disse funktioner er, som ofte, fundamentet i alle gvrige aktiviteter.
Findes der gode vilkar for disse funktioner, sikres samtidig et godt grundlag for aktiviteter og hgij
byrumskvalitet. [ Gehl, 2017

At ga kraever plads, hvis det skal undgas at blive skubbet eller vige for gvrige tra kanter. For

at tiltreekke alle aldersgrupper skal det sikres, at fodgeengere kan beveege sig frit. | takt med, at
treengslen stiger og market falder pd, forsvinder foreeldre med bgrn og eeldre som de farste, dernaest
de midaldrende og nar treengslen er pa sit hgjeste, er det kun det yngre segment, som accepterer
treengsel og mylder pa fortovet. En acceptabel teethed svarer til en tovejs fodgeengerstram pa 10-15
gaende/m bredde/minut. Nar teetheden gges, medfarer dette en tendens i opdeling af to modsatrettede
fodgeengerstramme, og bevaegelsesfrihneden mindskes. | dimensionering af fortove skal der ligeledes
tages hensyn til den kerende gatrak, herunder barnevogne, rullestole, treekkende cykler m.. Et
eksempel fra Kgbenhavn viste, at omlaegning af Straget, fra en gade pa biltra kkens praemisser til
en gagade med et fortov re gange bredere, beted at antallet af fodgeengere steg med 35 % og
barnevogne med 400 %. Faktorer, som pavirker de gangbesveerede, er iseer belaegningen, hvor lgse
eller glatte underlag, som skyldes sne, sjap eller vand, i seerdeleshed kan vanskeliggare deres fare.
Nar alle typer af fodgeengere omfavnes, hvad bade angar areal og belaegning, afspejles det ogsa
pa fodgeengermaengden. Oplevelsen af en gatur har stor betydning for den oplevede leengde. En
kedelig, bar, lige og isoleret streekning kan opleves meget kortere, hvis det foregar i skenne, naturrige
omgivelser, som bugter en smule. Mennesket har tendens til at veelge den korteste og mest direkte
ganglinje. De fa forudsaetninger, som far en fodgaenger til at fraveelge den korteste og mest direkte
gaafstand, er velplacerede fodgeengerovergange, raekveerker, brede veje eller hgj biltra kintensitet.
Gangmagnstret aendrer sig dog om aftenen, her har fodgeengere tendens til at fglge gadelygternes
placering, som giver en stgrre tryghed. Gehl, 2017

At stad kan daekke over ere opholdsmuligheder. Der ndes kortvarige staaktiviteter, f.eks. at standse

for at ordne noget, se pa butiksvindue eller for r@dt lys. Disse kortvarige ophold kommer ikke, som
falge af den fysiske udformning men fordi, der opstar et tilbud eller forhindring. Nar to bekendte mgdes

pa et fortov, opstar en samtalesituation. Dette sker pa samme sted, som de mgder hinanden, og ingen
tager, som regel, initiativ til at ytte samtalen hen til et mere passende stasted da parterne, som oftest,

er uvidende om samtalens leengde. Et leengerevarende ophold kan eksempelvis vaere, nar en fodgaenger
standser for at vente, nyde tilveerelsen eller observere bylivet. Her er fodgeengeren mere opmeerksom
pa et godt og passende stasted, ogsa kaldetpholdszone Dette har en sammenhaeng til begrebet
kante ekt, det er nemlig ofte her, fodgaengerne sgger hen, nar de skal gare ophold. En kant i bymiljget
er ofte langs bygningsfacader. Kante ekten giver bade psykologiske og praktiske fordele i et ophold, og
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er med til at mindske oplevelsen af at std i vejen og fale sig eksponeret. Ryggen er daekket af kanten,
sa gvrige fodgeengere kun kan nzerme sig forfra. Det er ligeledes nemt at observere bylivet omkring
sig. Et stasted kan ogsa fungere, som estgttepunkt der kan veere repreesenteret i treeer, lygtepeele,
skilte, beenke eller andre fysiske elementer. Nar opholdsrum er helt fattige for indtryk og tomme for
elementer, far fodgeengere ikke lyst til at gare ophold. Stattepunkter er derfor helt essentielle for at
danne liv i et opholdsrum. [Gehl, 2017 Kanten er et vigtigt element i byrummet: " Det o entlige rum
former sig naturligt omkring dets kant. Hvis kanten mislykkes, bliver rummet aldrig livligt ... Rummet
bliver et sted at ga igennem, ikke et sted at stoppfAlexander et al., 1977s. 600]" Aktiviteterne og
kanten gar hand i hand om at fa fodgaengere til at gare ophold, farst langs kanten og senere i midten af
rummet. Dette er illustreret pA gur 1.4. Disse vigtige pointer sammenfattes i den sdkaldte kante ekt,
som har betydning for byrummets liv og ophold. [Alexander et al., 1977

Figur 1.4. | takt med at aktiviteterne vokser omkring arealet, bliver det mere livligt. [ Alexander et al., 1977

At sidde og mulighederne for dette har stor betydning for laengerevarende ophold. Aktiviteter sdsom
at spise, spille spil, slikke sol, leese en bog, observere byrummet, konversere o.lign. mister store dele af
sin tilstedeveerelse, nar ikke der er mulighed for at sla sig ned. Kvaliteten af byrummet gges veesentligt,
nar der er mulighed for aktiviteter og gode siddemuligheder. Et nemt og enkelt veerktgj til at skabe
mere liv og forbedre udemiljget er derfor at sikre gode siddemuligheder i rummet. Placeres beenke
langs kanten af rummet, far kante ekten ogsa sin indvirkning pa brugen af disse. Multifunktionelt
byinventar kan benyttes som sekundeere siddemuligheder, herunder trapper, reekveerker, springvand,
blomsterkasser o.lign. Disse benyttes ofte af isser unge og nar der er behov for ekstra siddepladser
i rummet. Med erfaringer fra kebenhavnske borgermgder har mangel pa gode hvilepladser haft
ind ydelse pa, at et krav til et godt bymilijg, ma betyde placering af gode hvilepladser med korte
intervaller, gerne pr. 100 m. [Gehl, 2017

At se, hgre og tale handler alle om mulighederne for at interagere med andre mennesker. At se
er teet forbundet med ophold langs kanten, her benytter fodgeengerne ofte opholdet til at observere
det omkringliggende byliv. | fodgeengergader kommer lyde for alvor til udtryk, nar den larmende
biltra k a gses og erstattes af stemmer, trin, musik og muligheden for at fare en samtale. Disse
lyde er veerdifulde for stemningen i byrummet og forringes allerede, nar biltra kken er tilstede, og
stgjniveauet er ca. 45-50 dB(A). [Gehl, 2017

Gode fysiske rammer samt rekreative og sociale aktiviteter er med til at ggre byrummet veerdifuldt og
attraktivt at feerdes i og samtidig tilfares byrummet kvalitet. Det handler om at ggre det til et sted, der

er rart at vaere, herunder at fjerne utrygheden fra biltra kken samt gare plads til beveegelse og leg. En
vigtig pointe er, at det ikke er én ting, som afggar kvaliteten af et byrum men, at de enkelte led har en
afggrende rolle for den samlede kvalitet. Det er gennem byplanleegning, at der skabes forudsaetninger
for et godt bymiljg, men det er detaljerne, som er den afggrende faktor for at skabe liv.Gehl, 2017

12 kvalitetskriterier

For at imgdekomme brugerne af byens rum, er der opstillet 12 kvalitetskriterier, som skal sikre et
trygt og attraktivt miljg. Disse er baseret pa forskning, som er udviklet og afprgvet af Center for
Byrumsforskning under ledelse af professor Jan GehlFpnden Realdanig 2013. Disse kriterier kan
bruges til at bedemme byrum, hvor de forskellige krav vurderes efter, hvor godt disse er opfyldt. De
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12 kriterier er inddelt i tre hovedelementer; beskyttelse, komfort og herlighed. Gehl et al., 2004
Beskyttelse daekker over det at fale sig tryg og veere beskyttet mod ulykker. Herunder er naevnt
elementer som tra k, kriminalitet og ubehagelige sansepavirkninger, der hver kraever beskyttelse for
at opna god byrumskvalitet. Gode forhold for blade tra kanter, belysning til marke timer og fysiske
foranstaltninger kan vaere gode faktorer til at skabe et trygt og behageligt byrum. [Gehl et al., 2009
Komfort  handler om, hvorledes byrummet er indrettet og udformet, sa brugerne faler det
komfortabelt at benytte. Et byrum skal kunne bruges af alle og give mulighed for forskellige former
for aktivitet. Det er vigtigt med muligheder for at opholde sig i rummet, som bade geelder sidde-
og stdmuligheder samt det at kunne kommunikere og iagttage uden forstyrrende stgj og elementer.
Komfort daekker ligeledes over, det at kunne beveege sig gennem byrummet uhindret og med god plads
samt, at facaderne fremstar attraktive og abne. Gehl et al., 2004

Herlighed er at kunne benytte kvaliteterne i og omkring byrummet til at skabe menneskevenlige
omrader. Her kan naerliggende vand- eller parkmiljger veere med til at give positive sanseindtryk,
ligesom planter, vand og gode materialer bgr teenkes ind i rummets helhedGlhl et al., 2009 Alle 12
kriterier er vist pa gur 1.5.

Figur 1.5. De 12 kvalitetskriterier, modi ceret [Gehl et al., 2004.
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1.4 Shared Space

Begrebet Shared Spaceblev introduceret i nogle hollandske projekter fra omkring ar 2000 og ifm. et
europaeisk samarbejde, Interreg I1¥, omkring 2004-2008. Principper fra shared space er blevet benyttet
siden 1980'erne i ere europeeiske byer. Shared space er inspireret af det hollandske Woonerf-princip,
hvor fodgaengere og bilister samles pa samme areal, og fysiske tra ktekniske foranstaltninger benyttes
til at seenke hastigheden. Dette giver mulighed for lege- og opholdsomrader, som bl.a. er brugt i danske
boliggader. Den store forskel er, at i shared space-princippet benyttes der ikke hastighedsdeempende
foranstaltninger til at indbyde til ophold. Shared space kan overseettes til delt rum, og er netop
det, som begrebet daekker over. Det betyder, at det o entlige rum bliver delt pa lige vilkar for alle
tra kantgrupper, og der er ingen som dominerer rummet. Ved at integrere alle tra kantgrupper, gives
der mulighed for feerdsel mellem blgde tra kanter og bilister, samtidig med at der skabes plads til
ophold for de blgde tra kanter. Herved skabes der plads til at sikre fremkommelighed for alle samtidig
med, at byrummets kvaliteter kan opleves. Det er i byrum med mange funktioner og en stor andel
af blgde tra kanter, at det delte rum har sin bedste anvendelse. Tra kanterne tilpasser deres adfeerd
til tra kmiljget, da samspillet mellem tra kantgrupper skal ske gennem gjenkontakt og enighed om,
hvem der viger. Dette kan dog give en problematik hos svagtseende og blinde, hvilket skal Igses i
designet. De beveegelsesbesvaerede far dog ofte fordel i niveaufri og sammenhaengende over ader. Ved
lave hastigheder (20-30 km/t) fungerer shared space-princippet bedstMejdirektoratet , 2011

En problematik for de svagtseende og blinde er, at overgangen fra fortov til shared space areal kan
veere ugennemskuelig. For at give bedre vilkar for de blinde og svagtseende pa shared space arealer, er
begrebetsafe spaceblevet introduceret. Det handler om, at karebanen er et feellesareal og fortovet er
en del af gaderummet. Fortovet fungerer saledes, som et sikkert sted for de svagtseende og blinde,
da de ikke kommer til at interagere med biltra kken. Til at lgse denne problematik er det ved
Nytorv i Aalborg valgt at afgraense de to omrader, faellesareal og fortov, med lave kantsten. | Odense
Bymidte er samme metode benyttet, dog med den forskel at cykelstien ogsa er afgreenset af kantsten.
[Vejdirektoratet , 2011 [Havik et al., 2017 De to eksempler kan ses pa gurl.6.

Figur 1.6. Eksempler pa anvendelse af safe space pa shared space arealer. @verst: Nytorv i Aalborg Midthy.
Nederst: Odense Midtby ved Sankt Knuds Kirke, modi ceret [Google 2019.

%Interreg 11l (2000-2006) var et tilskudsprogram, som stettede samarbejdsaktiviteter p& tveers af Den Europaeiske
Union (EU) med henblik p& at styrke bl.a. gkonomi, social samhgrighed og afbalanceret udvikling i EU med et budget
pa 4,87 mia. Euro [Welcomeurope, 201§. Interreg V (2014-2020) er det femte program med et budget p& 10,1 mia. Euro
og statter bl.a. baeredygtig energi, miljg, sundhed, forskning, uddannelse og transport [Interreg, 2019.
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Erfaringer viser, at tra kanter mener, at shared space er med til at skabe liv og kvalitet til
et byrum. Det kan ikke siges med sikkerhed, at antallet af tra kuheld bliver reduceret, da der
ikke er taget hgjde for generel ulykkesudvikling, ytning af uheldslokalitet, regressionse ekt og
gndringer i tra kmeengder. Den lave hastighed ifm. shared space antages dog at give en positiv
e ekt pa tra ksikkerheden. Biltra kkens fremkommelighed kan blive reduceret pga. mange blade
tra kanter, som bilisterne skal vige for. Hertil pavirkes tra kafviklingen af lokalitet og udformning.
Fremkommeligheden bliver som oftest bedre for cyklister, da de kan tage en mere direkte rute. Det
samme geelder for fodgaengerne samtidig med, at de far en fordel i, at bilister har en starre tilbgjelighed
til at vige for fodgeengerne fremfor cyklister p& shared space arealer. Nar shared space bliver anvendt,
vil dele af tra kmaengderne blive yttet til det gvrige vejnet. Det er derfor vigtigt, at der ndes et
velfungerende hovednet, der kan fungere, som alternativ rute.\[ejdirektoratet , 2017

Ved at anvende shared space skabes et fodgaengervenligt miljg. | et studie er det blevet undersagt,
hvilke faktorer, der pavirker fodgaengernes oplevelse af det delte rum. Resultaterne viser, at

fodgaengerne faler sig mest komfortable, nar deres tilstedevaerelse er tydelig for gvrige tra kantgrupper.

Herudover forbedres oplevelsen nar der er lav biltra kmeengde, hgj andel af @vrige fodgeengere,
faciliteter udelukkende til fodgeengere samt god belysning.Haparias et al., 2017

1.5 Complete streets

| en strategi, der handler om at eendre fokus fra biltrak til sikre og levende gader, behandles
paradigmet Complete Streets Paradigmet er med til at sikre en komfortabel, behagelig og tra ksikker
oplevelse for alle transportformer og samtidig sikre adgang for alle aldre og funktionsnedsatte. Der
ndes ikke ét design for complete streets, men det tilpasses hver enkelt situation. | planlaegningen af
sikre og levende gader tilgodeses de blgde tra kanter og der implementeres gadeforanstaltninger, som
byder pa en mere aktiv anvendelse.$mart Growth America, 2019

Fodgaenger- og cykeltra k samt o entlig transport skal prioriteres i samme grad, som biltra k. Med
fokus pa disse transportmuligheder kan fglge bedre folkesundhed og et mere attraktivt gadebillede.
Hovedelementerne i complete streets handler om diversitet og liv gennem interaktioner mellem
mennesker og et indbydende gadedesign, herunder ind ydelsen af facadernes udformning og det liv
som butikker medbringer. Tilgeengelighed for alle aldre og funktioner er et vigtigt element, dette hvad
angar bade beleegning og ledelinjer samt indretning af handikapparkeringspladser, ramper o.lign. Der
skal ligeledes gives plads og tid til orientering undervejs. Materialevalget kan desuden have ind ydelse
pa brugernes oplevelse og tra ksikkerhed. Der bgr her indtaenkes greb, vedligehold, beeredygtighed og
afvandingsmuligheder ind i planlaegningen. Farvevalg giver mulighed for at skabe opmaerksomhed og
prioritere tra kantgrupper. Gadebelysning har stor betydning for, hvor sikre tra kanterne fgler sig

ift. kriminalitet og tra ksikkerhed, og har derfor direkte betydning for andelen af blgde tra kanter.

Det er derfor vigtigt at give mulighed for ophold, ved brug af velbelyste omrader, som ligeledes
kan veere med til at skabe en god stemning. Dette er dog et element, som kan veere belastende for en
kommunes energiforbrug, sa dette kan med fordel udfares pa en energivenlig made. Andre bzeredygtige
elementer, som indgar i complete streets, er de granne elementer, herunder buske, traeer, blomster og
grees. Disse elementer er med til at skabe kvalitet for bade miljg, det sociale og det visuelle perspektiv.
Elementerne kan ligeledes vaere med til at seenke stressniveauet hos tra kanterne samt forbedre deres
mentale trivsel. Gademgbler har ogsa et potentiale i at forbedre oplevelsen og give mulighed for at
slappe af. Gademgblerne kan med fordel kombineres med andre funktioner, eksempelvis kan en baenk
ogsa fungere som et cykelstativ. Gadeinventar som skraldespande, cykelstativer, cykelservicestation
m. . er ogsa med til at forbedre kvaliteten af byrummet. Ved at ggre rummet mere cykelvenligt @ges
andelen af cyklister, som oftest, og dermed antallet af fodgeaengere. Arealet af én bilparkeringsplads
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kan rumme 14 cykler. [Bharpin et al., 2017

| et projekt fra Chile viser resultaterne, at andelen af kgb og salg af ejendomme steg med 224 % og
fodgeengerstramme steg ved at benytte tiltag fra strategien om complete streets. Det kan tyde pa3,
at veerdien af at skabe mere levende gader med fokus pa beeredygtighed kan pavirke populariteten
blandt ejendomme ifm. gaden. Mora og Roccq 201§

En gadeinvention i Salt Lake City, Utah, med fokus pa at understgtte aktive transportformer, har
omfattet forbedringer af cykelrutenettet, etablering af en ny letbane samt bredere og mere aestetisk
tiltalende fortov. | studiet blev det pavist, at complete streets har haft ind ydelse pa en stigning i
fodgeenger- og cykeltra k, og dermed folkesundheden, for beboerne teet pa gade®rpwn et al., 2014

1.6 Superfortov

Der har den seneste arraekke veeret fokus pa at fremme cyklisme og cyklisternes forhold, hvilket
har fart til begrebet supercykelsti Disse har til formal at age fremkommeligheden og komforten for
cyklister, og derved ytte biltra kanter til cyklen. Supercykelstierne fungerer som en slags motorveje

for cyklisterne, hvilket giver god fremkommelighed. Stierne ggr det ligeledes nemmere og mere sikkert
at feerdes pa cykel vha. tiltag som grenne bglger, nedtzellingssignaler og jeevn belaegning med hyppig
vedligehold. Hermed gges den enkeltes sundhed, hvorimod biltreengsel og dermed forurening mindskes.
[Sekretariatet for Supercykelstier, 20194

Pa de ruter, hvorpa cykelstien er blevet opgraderet til en supercykelsti, er andelen af cyklister steget
med 23 % i gennemsnit efter anleeggelserSgkretariatet for Supercykelstier, 20194. Tiltagene har
dermed vist en positiv e ekt ved at prioritere denne tra kantgruppe, hvilket har givet starre fokus pa
gren mobilitet og sundhed blandt befolkningen.

Ved at overfgre disse erfaringer til fodgeengerarealerne, kan begrebstiperfortov introduceres, hvor
fodgaengerforholdene opgraderes pa samme vis. P4 den made fremmes den grgnne mobilitet yderligere
i tilleeg med, at der skabes en mere levende byBruun og Mgller, 2018

Fodgaengeromrader inddeles i dag somVEjdirektoratet , 20164

Géagader

Opholds- og legeomrader

Shared space omrader

Fortove, promenader og gangstrag
Torve/pladser

Der ndes detaljeret planlaegning af de farste tre kategorier: gagader, opholds- og legegader samt
shared space omrader. Fortove dimensioneres derimod efter tveerpro lets udformning, og kommer
altsd i sidste reekke i prioriteringen. [Vejdirektoratet , 20164

Det er derfor relevant at kigge pa, hvorvidt der skal tilfgjes et nyt begreb superfortov, med
tilhgrende planlaegningsvejledning indeholdende anvendelsesmuligheder og udformning. Et superfortov
skal garantere trygge, sikre og attraktive gangruter i byomrader, som dermed motiverer til at ga
og socialisere med mennesker. Steder med relevans for et superfortov kunne veere ved Kkollektive
knudepunkter, staerkt tra kerede fortove, attraktioner, handelsstrgg samt steder, hvor der er grundlag
for nye oplevelser. Det kunne ogsa veere pa streekninger, som opleves utrygge, der gennem et
superfortov kan lgftes til en tryghedsskabende straekning. Et radgivende ingenigr rma, Via Trak,
har givet eksempler pa, hvorledes superfortov kan de neres, som kan ses pa gut.7 [Bruun og
Mgller, 2018.
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Figur 1.7. Elementer som bar indgd i et superfortov ifglge Via Tra k, modi ceret [Bruun og Mgller, 2019

Eksisterende superfortove

Der er ere steder i Danmark og udland, hvor der er fokus pa at lave gode fortovslgsninger,
som tilgodeser fodgaengerne og giver lyst til at g4 og opholde sig i byen. | Danmark er begrebet
superfortov blevet introduceret for at skabe starre fokus pa fodgaengere i planleegningen og opgradere
fodgeengeromrader gennem et fortov, som opretholder stedets karakter, og giver fodgeengerne mulighed
for ophold. Eksempler, hvor superfortovet er anlagt, er Istedgade i Kgbenhavn og @resundsvej i
Hornbaek, som begge er anlagt inden for de seneste ar.

Superfortovet i Istedgade har givet bedre forhold for de lette tra kanter, samtidig med at stedets
karakter er blevet bevaret og gadens identitet, som en lokal handelsgade er blevet understgattet.
Fortovet binder omradet sammen, giver et bedre udemiljg og skaber stgrre tryghed i gaden. For
at give stgrre sikkerhed og tilgeengelighed for alle, er gennemfgrte fortov og heevede ader i kryds
etableret samt oversigt fra sideveje og krydsningsmuligheder forbedret. Hastighedsgraensen er nedsat
til en anbefalet hastighed pa 30 km/t. Her har hastighedsmalinger vist, at hastigheden er faldet og
ligger under 30 km/t efter ombygningen. Til at forhindre overhalinger er anlagt en fuldt optrukket linje

pa hele straekningen. For at kunne gare plads til et bredere fortov er omkring 60 % af parkeringen yttet
til neerliggende sidegader. Hermed er pladsen pa fortovet blevet brugt til beplantning, baenke samt
mulighed for udstilling og udeservering. Pa gaden er etableret belysning, som markerer krydsningerne
og skaber mere tryghed for brugerne af fortovet. Ombygningen til et superfortov har givet et fald i
biltra kken fra 47 % til 35 % og en stigning i fodgaenger- og cykeltra k pa hhv. 19 % til 24 % og 15 %
til 27 %. [Johannessen og Mgller201q [Via Trak , 2019 Figur 1.8 og 1.9 viser superfortovet efter
anleeggelsen.
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