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Sammanfattning

Gaende och cyklister &r s.k. oskyddade trafikanter och &r kansliga nar det
galler trafiksakerhet. Ofta laggs fokus pa cyklist-bil eller gaende-bil, i denna
rapport laggs fokus pa hur trafiksékerheten mellan gaende och cyklister
fungerar.

Ofta hanvisas fotgéngare och cyklister till en gemensam yta med eller utan
separering. Syftet med detta projekt ar att studera tre olika separeringsformer
pa gang- och cykelbanor i Malmo och hur trafikanterna forhaller sig till dessa
separeringar. Platserna som studeras ar 20 metersstrackor vid Klaffbron,
Pildammsvégen och Kung Oscars vag.

Genom litteraturstudier har bakgrundsfakta tagits fram, darefter har faltstudier
gjorts vid nio olika tillfallen fordelat pa de tre platserna. Varje studietillfalle
gjordes under entimmesperioder fordelat pa morgon, eftermiddag och lunch
eller helg pa varje plats. Under faltstudierna har forbipasserande trafikanters
position pa gang och cykelbanan registrerats, dessutom har konflikter, flode
och dvrig information kring trafikanterna observerats.

Resultaten visar att flest konflikter skett pa Klaffbron, daven konflikter/flode
var hogst pa denna plats dar separering saknas. Detta tyder pa att separering ar
nodvéndig for att oka trafiksékerheten for gaende och cyklister. Minst
konflikter skedde pa Pildammsvégen dar inga incidenter registrerats. Detta
borde tyda pa att vit heldragen linje ar den bésta separeringsformen, dock kan
detta vara missvisande da flodet pa Pildammsvagen varit 1ag.

Nyckelord: Gaende, fotgangare, cyklist, gang- och cykelvag, gang- och
cykelbana, GC-bana, trafiksakerhet, konflikter, separering, faltstudie,
placering, flode och konflikter/flode.



Abstract

Pedestrians and cyclists are so-called unprotected road users which are
sensitive in the context of road safety. When it comes to road safety focus are
often placed on pedestrians-cars and cyclist-cars, in this report focus are
placed on the road safety between pedestrians and cyclists.

Pedestrians and cyclists are often referred to a combined space, with or
without a separation. The purpose of this project is to study three different
types of separation on pathways in Malmg, and approach how road users
relate to these separations. These three places which are 20 meter sections are
placed by Pildammsvagen, Klaffbron and Kung Oscars véag.

Through literature studies, background information has been extracted,
subsequently field studies made on nine different occasions over the three
places has been made. Each study occasion was during a one hour period
divided into morning, afternoon and lunch or weekend at each site. During the
field studies passers road position on the pedestrian and bicycle path was
registered, conflicts, flows and other information concerning road users was
also registered.

The results shows that most conflicts occurred on Klaffbron, furthermore were
also conflicts/flow the highest in this place where separation is missing. This
suggests that separation is necessary to improve road safety for pedestrians
and cyclists. The least account of conflicts occurred on Pildammsvagen where
no incidents were registered. This should indicate that the white solid line is
the best form of separation between pedestrians and cyclists, however, this
could be misleading, as the flow on Pildammsvégen has been low.

Keywords: Pedestrian, cyclist, pathways, road safety, conflicts, separation,
field study, placement, flow and conflicts/flow.



Forord

Idén till detta projekt kom nér vi efter en promenad nastan blev pakorda av en
cyklist. Pa grund av var uthildning som vég- och trafikingenjorer startade en
diskussion om vems fel konflikten var. Da vi ar fran tva olika stader med olika
cykelkulterer hade vi olika uppfattningar om detta.

Med véxande cykelkultur, speciellt i Malmg, har detta varit intressant under
arbetets gang att reflektera i vardagliga trafiksituationer.

Vi vill tacka Tyrens trafikkontor i Malmé fér mojligheten att sitta dér och ta
hjalp av allt kunnande. Speciellt tack till Karin Ceasar pa Tyréns som med sin
expertis guidat oss fram i svara situationer. Aven ett tack till Ase Svensson pa
LTHs intuition for vag- och trafik som véglett oss fram och kommit med bra
feedback.

Ett stort tack aven till svanen som offrade sitt liv vid Klaffbron for att bevisa
att en av vara teser stammer. Vila i frid, vi tanker pa dig ofta.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Malmo &r en stad som vill uppmuntra invanarna till att cykla. Detta forstarks
inte minst genom ett cykelprogram som kommunen startade ar 2012 for att
bidra till att beféasta stadens position som erkand cykelstad.

Med cykelprogrammet vill Malmo stad 6ka andelen cykelresor, fran 23 % ar
2008 till 25 % ar 2013 och 30 % 2018(Malmé stad, 2012a).

Detta skall goras genom fem atgardsomraden som alla ar viktiga delar for att
skapa en bra och attraktiv cykelstad(Malmo stad, 2012a):

1. Atgérder som starker Malmds profil som cykelstad
2. Driftsatgarder for 6kad trygghet och komfort

3. Overgripande infrastrukturatgarder

4. Sma infrastruktursatgarder

5. Atgarder for forbattrad parkering

Ett bevis pa Malmo stads satsning pa cykeltrafik ar att man arligen bygger ut
cykelvagnatet som sammanhéngande strak. Under de senaste 20 aren har
cykelvéagnatet expanderat med 112 %(Malmo stad, 2012a).

Tabell 1 Utvecklingen av Malmos cykelvagnat

Ar Langd
cykelvagnat (km)
1990 220
2000 300
2011 451
2012 467

Kalla: (Malmo stad, 2012a)

Malmo stad har dven tagit fram ett program for fotgéngare dar ett av syftena ar
att 6ka andelen som tar sig fram till fots (tyvarr har Malmé stad inga siffror pa
andelen fotgangare). Genom att oka forstaelsen hos trafikplanerare, identifiera
forbattringsomraden och planera for en attraktiv och gangvanlig stad med hog

standard pa gangytorna skall programmet foljas upp(Malmo stad, 2012b).

Att 6ka andelen resor som gors tills fots och med cykel &r i linje med de
overgripande transportpolitiska mal som finns och som Regeringen tagit fram.
(funktionsmalet och hansynsmalet) (Prop. 2008/09:93, 2009).

Detta sker inte helt problemfritt da fotgangare och cyklister ofta hanvisas till
en gemensam yta for att gora sina resor. Detta ar en I6sning som ofta ar
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medveten och som tar stod i de rad och riktlinjer som finns for utformning av
gaturummet.

Omkring 700 personer rapporteras arligen skadas i kollisioner mellan
fotgdngare och cyklister pa ytor dar de delar pa utrymmet. Totalt i Sverige
skadas omkring 80000 fotgangare och cyklister arligen. Sett till det totala
antalet skadade utgor olyckor mellan cyklist och fotgangare en liten del. Dock
finns ett stort morkertal da manga olyckor inte blir inrapporterade(\Vagverket,
2010).

Nar gaende och cyklister hanvisas till en gemensam yta blir separeringen dem
emellan viktig for att minska antalet konflikter. I de rad och riktlinjer som
finns beskrivs det pa ett utforligt satt nar separering mellan de tva
trafikanttyperna skall ske. Det finns dock mycket lite information om hur
denna separering skall utforas.

Trots att olyckorna ar fa resulterar en mindre god separering i samre sakerhet
och trygghet for framst fotgangare vilket gor straket mindre attraktivt.
Cyklister upplever framst att tillganglighet och bekvamlighet forsamras ifall
separering inte gors eller separeringen ar mindre god, dessutom férsdmras
framkomligheten for cyklister vid en mindre god separering(\Vagverket, 2004).

Idag anvénds en rad olika utformningsldsningar. | Malmo stravar kommunen
efter att ha tva olika typer av separeringar. | centrumomraden stravar man efter
att ha olika beldggning pa respektive del for gang och cykel. | ytteromraden
stravar kommunen efter att skilja gaende och cyklister med hjalp av en vit
heldragen linje da detta ar ett billigare alternativ(Jonsson, 2013).

En effektiv och bra l16sning som separerar fotgangare och cyklister ar dnskvart
da detta hjalper att uppfylla manga av de bada trafikantgruppernas krav och
prioriteringar vilket dessutom goér transportmedlen mer attraktiva.



1.2 Syfte och malsattning

Syftet med detta projekt ar att studera och utvardera olika utformningar som
anvands for att separera gaende och cyklister pa platser dar dessa trafikslag
blandas. Dessutom vill vi studera konflikter som uppstar vid de utvalda
utformningarna. Detta for att kunna avgora vilken eller vilka utformningar
som ar mest lampliga ur ett trafiksakerhetsperspektiv, samt om det finns andra
faktorer utover typ av separering som paverkar trafiksékerheten.

Malsattningen &r att kunna forkasta nagon typ av utformning som inte
fungerar ur ett trafiksakerhetsperspektiv, exempelvis dar manga konflikter
sker eller dar manga gar pa fel sida. Pa samma satt ar malsattningen att
forsoka hitta en utformning dar separeringen fungerar trafiksakert och dar fa
konflikter sker. Dessutom ar ett mal att komma med forbéattringsforslag for att
utformningarna skall fylla sitt syfte pa ett mer effektivt och battre satt.

1.3 Problemformulering

Da gaende och cyklister hanvisas till gemensamma ytor uppstar en del
problem om inte en fungerande separering mellan gang- och cykelbana finns.
En cyklist haller generellt sett en betydligt hogre hastighet an vad den gaende
gor, samtidigt som en cykel ar ett tyst fordon som kan vara svar att upptacka
for den gaende. Snitthastigheten for en cyklist ar ca 16 km/h medan en gaende
normalt haller en hastighet runt 5 km/h (Svensson, 2008). Skillnaden i
hastigheter 6kar risken for trafikolyckor vilket starker behovet av en Vvl
fungerande separering av de olika trafikslagen(Hydén, 2008).

Forutom de fysiska skillnaderna uppstar aven problem som beror pa skillnader
mellan trafikanternas behov och krav. Cyklister och gaende har olika
prioriteringar vilket ofta kan vara en orsak till konflikter.

Bristen pa krav fran hogre instans éver hur utformningen av dessa ytor skall
utforas ar ocksa ett problem. I VGU 2004 kan man ldsa om nar separeringen
mellan gang och cykeltrafik skall goras, dock finns det mycket lite
information om hur detta skall utforas, vilket ger signaler om att detta inte ar
av vikt vid utformning av vdgar och gator.



1.3.1 Fragestallning

¢ Vilka utformningar finns och anvands i Malma idag for att separera
gaende och cyklister?

e Vilka krav for gaende och cyklister finns idag?

e Vilka behov har gaende och cyklister idag?

e Vilka konflikter uppstar mellan gaende och cyklister vid de olika
utformningarna?

¢ Vilka utformningar ar fungerar mindre bra?

e Finns det forbattringsforslag som kan tas fram?

1.3.2 Avgréansningar

e Studierna i detta examensarbete avgransas till Malmo stads gang- och
cykelvagnat.

e Arbetet fokuseras endast pa konflikter mellan gang och cykeltrafik.
Ovriga trafikantgrupper kommer inte att behandlas.

e Fokus under arbetet kommer ligga vid trafiksakerheten mellan gaende
och cyklister.

1.3.3 Metod

Rapportes kommer goras genom litteraturstudier dar underlag och nédvandig

kunskap inom omradet inhamtas. | litteraturstudien ingar dven undersokningar
med STRADA som innefattar statistik éver olyckor. Rapporten kommer &ven
innefatta faltstudier som utférs enligt rapporten.

2 Definitioner

2.1 Sakerhet

Sékerhet ar ett objektivt begrepp som handlar om olyckor och skadade
individer. Sékerhet ser till de faktiska olyckorna och inte den upplevda risken
for att olyckor ska intraffa. Storleken pa det trafiksakerhetsproblem som finns
l&ses ur STRADA, dér statistik dver antalet skadade och ddda finns(Hydén,
2008).

For att beskriva trafiksakerhet pa ett mer talande satt brukar det illustreras med
hjalp av dimensioner exponering, konsekvens och risk. Pa detta sétt gar
olyckor att sattas i relation till ndgot annat, exempelvis olyckor sett till hur
mycket en trafikgrupp vistas i trafiken(Hydén, 2008).



e Exponering - innebar hur mycket en viss trafikgrupp vistas i trafiken.
Brukar redovisas som personkilometer eller fordonskilometer.

e Konsekvens - innebar hur allvarlig olyckan blir nér den intraffar. Brukar
redovisas som dodade/skadade + dodade

e Risk - innebar hur stor sannolikheten &r att en olycka ska intréffa. Brukar
redovisas som skadade eller doda per personkilometer eller
fordonskilometer.

2.2 Trygghet

Trygghet ar ett subjektivt begrepp som forenklat kan férklaras som den
upplevda risken for att en olycka eller annan odnskad handelse ska intraffa for
en individ. Hur trygghet upplevs &r individuellt och beror pa en rad faktorer
t.ex. omgivning och tidigare upplevelser(Hydén, 2008).

Tryggheten paverkar en individs vanor och handlingar, ofta undviks en otrygg
miljo till fordel f6r en mer trygg miljo. Ett problem som kan forekomma ar att
individer kanner sig trygga i osakra miljoer vilket leder till en minskad
uppmarksamhet, fenomenet kallas falsk trygghet och bidrar till lagre
trafiksakerhet och 6kad risk for olyckor(Hydén, 2008).

2.3 Fotgangare och cyklist

Till fotgangare réknas alla de trafikanter som gar sjalv eller tar sig fram i
gangfart med nagot hjalpmedel sa som rullstol eller rullator. Aven personer
som aker rullskidor, inlines eller liknande i gangfart raknas som fotgangare.

Da trafikanten med hjalpmedel sa som cykel, inlines eller rullskidor fardas
snabbare an gangfart klassas de som cyklister. Aven personer som anvander
sig av olika eldrivna fordon sa som Segway och el-skotrar raknas till cyklister.
Alla trafikanter som fardas med fordon som har nagon form av
trampanordning raknas som cyklist oavsett hur snabbt de ror sig(Malmg stad,
2012b) (SFS 1998:1276).

2.4 Gang- och cykelbana

Gangbana ar en vag som ar avsedd for gaende, dar fordonsférare har
vajningsplikt gentemot gaende. Cykelbana ar en véag som ar avsedd for
cyklister.

En kombinerad gang- och cykelbana ar en bana avsedd for de bada
trafikslagen med eller utan separering av trafikslagen.



2.5 Lokalnat/huvudnat

| en stad brukar gang- och cykelnatet delas in i tva olika typer beroende pa
vilken funktion de har i transportnétet. Natet delas upp i ett 6vergripande
huvudnat och ett lokalnét dar de har skilda uppgifter och darfér olika struktur.
Fotgéangares och cyklisters krav pa de olika néten varierar beroende pa vilket
syfte trafikanten har med sin resa, t.ex. om det &r en pendelresa eller ifall det
ar en motionsresa/rekreationsresa(Sveriges kommuner och landsting, 2007).

Stora delar av de huvudnat som finns for fotgangare och cyklister
sammanfaller med varandra. Huvudnatets funktion for de olika
trafikantgrupperna skiljer sig ddremot, fotgdngare anvander huvudnatet framst
for att promenera i motions- eller rekreationssyfte. Natet ska dven betjana de
som valjer att gora langre resor till fots for att na malpunkter sa som bostéder,
arbetsplatser och olika centrum. For cyklister fungerar istallet huvudnatet som
en sammanbindande lank mellan olika stadsdelar och viktiga malpunkter.
Huvudnétet utgor stommen i cykelnétet och anvands framst for langre resor
inom tatorten(Sveriges kommuner och landsting, 2007).

Lokalnatets funktion och struktur skiljer sig at i gang- och cykelnatet. For
fotgangare utgor lokalnatet stommen i gangnétet och det &r i lokalnatet de
flesta resorna gors. De resor som gors ar korta och gar till malpunkter inom
stadsdelen eller i tatortens centrum. Lokalnatets funktion i cykelnatet ar att
binda ihop malpunkter inom en stadsdel eller i tatortens centrum(Sveriges
kommuner och landsting, 2007).

Lokal- och huvudnatets funktion fortydligas i tabell 2.

Tabell 2 Visar hur huvud- och lokalnat anvands

Trafikslag Huvudnat Lokalnat
Anvands for langre resor Anvands for kortare
Fotgangare framst for rekreation. resor som gors dagligen.
Utgdr stommen i
gangnatet.

Anvands for langre resor Anvands for kortare
Cyklister framst pendling. Utgdr  resor inom stadsdelen

stommen i cykelnatet. eller centrum.
Kalla: (Sveriges kommuner och landsting, 2007)




3 Vagledande dokument

| dagslaget finns rad och riktlinjer i t.ex. VGU 2004 och TRAST, som beror
omradet separering och nar det bor ske mellan fotgéngare och cyklister. De
framsta skalen som anges till att separera fotgangare och cyklister &ar for att
Oka tryggheten for fotgangare och sékerstalla framkomligheten och
bekvamligheten for cyklister. Separeringen skall géras med hénsyn till vagens
funktion i gang- och cykelnatet och dven sammansattningen av trafiken som
anvander vagen.

3.1 VGU

I VGU (végar och gators utformning) som &r ett dokument framtaget av
Trafikverket samt Sveriges kommuner och landsting, finns det krav och rad pa
hur végar och gator ska utformas. Sedan november 2012 ar kraven och raden i
VGU obligatoriska for Trafikverket att f0lja medan de &r frivilliga for
kommuner. FOr kommuner fungerar och anvands istéllet VGU som ett
kunskapsunderlag vid projektering av vagar och gator.

| den tidigare upplagan av VGU (VGU 2004) som togs ur bruk 2012 anges att
vid separering ska hansyn tas till lankens funktion i gang- och cykelnatet samt
trafikens fléde. Vid nybyggnad rekommenderas &ven att separering alltid ska
anvandas med hansyn till barn, aldre och funktionshindrade.

Separering bor alltid évervégas i foljande fall enlig VGU 2004:

e Nar en gang- och cykelvdg ingar i bade lokal- och huvudnatet for
cyklister och fotgangare bor separering 6vervagas(VVagverket, 2004).

e Om végen trafikeras av fler an 200 cyklister och 200 gaende per timme
eller 300 cyklister och 50 gaende per timme finns behov for att separera
trafikslagen(\Vagverket, 2004).

e Om andelen av de fotgangare som har sarskilda behov sa som aldre,
barn och funktionshindrade &r storre &n normalt bor separering
Overvégas. Végar kring skolor, aldreboende och sjukhus och
vardcentraler ar exempel pa sadana platser(Vagverket, 2004).

e Om sikten langs en gang- och cykelvég ar dalig p.g.a. exempelvis
skymmande hinder i korsningar eller langs vagen bor separering
overvagas(Vagverket, 2004).



e Pa 6ppna ytor sa som torg och gagator kan det finnas behov att samla
cykeltrafiken till ett strak for att 6ka framkomligheten och for att
undvika en blandning mellan cyklister och gaende. En samling av
cykeltrafiken bor daven évervagas i anslutning till broar och gang- och
cykeltunnlar(Végverket, 2004).

e Om gang- och cykelvagen ar utformad pa ett sadant satt att det
mojliggor for cyklister att halla en hog hastighet bor separering
overvégas(Vagverket, 2004).

| den senaste versionen av VGU som togs i bruk november 2012 har kapitlet
angaende separering mellan fotgangare och cyklister annu inte publicerats i
kravdokumentet” (1ds 2013-02-13). | den radgivande delen finns ett avsnitt
om separering av fotgangare fran cyklister. VGU rader separerig genom
vagmarkering med heldragen linje, kantstdd eller skiljeremsa. Markeringen
bor vara bade taktil och ha en hdg kontrast gentemot bakgrunden(Trafikverket,
2012).

3.2 TRAST

TRAST (Trafik for en attraktiv stad) ar ett dokument framtaget av Sveriges
Kommuner och Landsting samt VVagverket i samarbete med Banverket och
Boverket. Syftet med dokumentet &r att vagleda vid samhallsplanering for att
pa ett bra satt sammanfoga trafiksystem mellan olika sektorer. | TRAST
beskrivs nar en separering mellan cyklister och fotgangare kan vara
nodvéandig. Sammanséttningen av de bada trafikslagen och flodet pa dem ar
exempel pa faktorer som paverkar beslutet om en separerig ar nddvéandig. Det
ar speciellt viktigt att ta hansyn till storre malpunkter sa som skolor,
aldreboenden och centrum(Sveriges kommuner och landsting, 2007).

4 Lagar och Styrande dokument

4.1 ALM 2

ALM 2 ar en samling foreskrifter och rad som anvands for att framja
tillganglighet och anvéndbarhet for personer med nersatt rgrelse- och
orienteringsformaga. Foreskrifterna och raden syftar framst till utformning av
alménna platser. Skriften tar stod i Kap 10 8 9 i Plan- och byggférordningen
(2011:228).

I ALM 2 finns regleringar 6ver hur allmanna platser skall utformas for att vara
tillgangliga och anvandbara for alla. Gangytor skall vara belagda sa att de ar
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jamna utan nivaskillnader, fasta och halkfria. Dessutom skall de vara
sammanhéngande strak som &r lattbegripliga och tydliga att folja. Gangytor
skall aven vara tydligt markerade och latta att upptécka sa att de tydligt
framtrader ur omgivningen(BFS 2011:5).

4.2 Vagmarkesforordningen

Véagmarkesforordningen ar en forordning som anger bestammelser och rad for
hur trafik skall utmarkas pa vég och i terrang. Utmarkningen gérs med hjalp
av vagmarken med tillaggstavlor, trafiksignaler och vagmarkeringar.
Utmarkningen tillsammans med véagutformningen skall ge trafikanter
vagledning, styrning och orientering. Detta for att gora utnyttjandet av vagen
bade effektiv och saker(SFS 2007:90).

e Vagmarket D4 (Pabjuden cykelbana) anger bana avsedd for
cykeltrafik. Om mopedklass Il inte far fardas pa banan anges det pa
tillaggstavla (SFS 2007:90).

e Vagmarket D5 (Pabjuden gangbana) anger bana endast avsedd for
gaende (SFS 2007:90).

e Véagmarket D6 (Pabjuden gang- och cykelbana) anger gemensam bana
for gaende och cyklister. Om moped klass 11 inte far fardas pa banan
anges det pa tillaggstavla(SFS 2007:90).

e Véagmarket D7 (pabjudna gang- och cykelbanor) anger véagar som ar
delade genom vagmarkering, skiljeremsa eller liknande anordning dar
en del ar avsedd for cyklister och andra delen for gaende. Symbolernas
placering pa vagmarket visar vilken del av banan som &r avsedd for
respektive trafikslag(SFS 2007:90).

f ,
D00
D4 D5 D6 D7

Figur 1 De olika vigmarkena



5 Trafikslagen gdende och cyklister

Att ga och cykla &r en tillganglighet for de flesta, det &r tva billiga fardmedel
som bade ar héalsosamt for individen och skonsamt for miljon. Det ar en
mojlighet for manniskor att komma i direktkontakt med olika miljoer, ndgot
som inte ar mojligt i samma utstrackning nér det galler transportmedel som
t.ex. bil eller kollektivtrafik(Svensson, 2008).

Gang- och cykeltrafiken ar tillsammans med moped- och motorcykeltrafik de
mest utsatta trafikslagen. Detta beror pa att de ar s.k. oskyddade trafikanter,
vilket innebdr att trafikanten inte har ndgot skyddande skal” runt sig som t.ex.
en biltrafikant har. Den oskyddade trafikanten ar kansligare vid olyckor da
konsekvensen ofta blir allvarlig, aven vid lagre hastigheter kan
konsekvenserna bli allvarliga(Svensson, 2008).

5.1 Gaendes prioriteringar

Fotgangare gor inte nagra storre forflyttningar dver langre avstand, sa lange
syftet inte &r fOr att vara ute for att t.ex. motionspromenera. Medelldngden for
en daglig resa till fots &r ca en km. | tabell 3 visas daglig genomsnittlig
fardlangd i km(Sveriges kommuner och landsting, 2007).

Tabell 3 Daglig genomsnittlig fardlangd for fotgangare

Alder (ar) Man (km)  Kvinnor
(km)
6-17 0,8 1,0
18-24 1,3 1,2
25-44 0,7 1,2
45-64 0,9 1,3
65-84 0,9 0,8
Samtliga 0,9 1,1

Kaélla: (Sveriges kommuner och landsting, 2007)

Den allra storsta andelen av gaende finns i aldersgruppen 11-15 ar dar ca 40 %
av alla resor sker till fots (Sveriges kommuner och landsting, 2007) (Svensson,
2008).

Det finns manga olika faktorer som paverkar manniskors benagenhet att ga.
Forutsattningarna berér omraden som bekvamlighet, sakerhet och estetik.
Nedan redovisas de olika faktorer som paverkar manniskors val(Sveriges
kommuner och landsting, 2007):
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Trafiksékerhet och trygghet
Avstand, restider och genhet
Funktionell kvalitet

Klimat

5.1.1 Trafiksdkerhet och trygghet

Det viktigaste for den gaende ar att resan kan goras pa ett sakert satt. Det ar
dock inte endast den faktiska sakerheten som &r viktig, utan &ven den
upplevda sékerheten som tidigare definierats som trygghet. Under vintertid ar
aven underhall av gangnatet en viktig faktor som spelar in i manniskors val av
transportsétt, da daligt underhallna gangstrak okar risken for olyckor. For de
gaende ar det aven viktigt att separeringen med cyklister sker pa ett bra satt for
att den gaende ska vara séker och kénna sig trygg. ldag sker kollisioner mellan
gaende och cyklister som beror pa separeringen och dess utformning.
Samspelet mellan de olika trafikslagen samt individens fysiska formaga har
ocksa en inverkan pa att konflikter sker(Sveriges kommuner och landsting,
2007).

5.1.2 Avstand, restid och genhet
Vid kortare avstand (<1km)
dominerar gangtrafiken, detta
tyder pa att det for fotgangare ar
viktigt att avstandet inte &r for
langt och att det inte tar for lang
tid att ta sig frin ”A till B”. Det
ar dven viktigt for gaende att
gangnatet ger kortast mojliga
avstand for att man skall
anvanda det, dven kallat genhet.
Om inte finns risken att gaende
tar vagar som inte ar avsedd for
dem. (Sveriges kommuner och
landsting, 2007).

Figur 2 N&r gangnatet inte erbjuder genhet
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5.1.3 Funktionell kvalitet

For att det for manniskor skall vara attraktivt att ga maste gangnatets
funktionella kvalitet uppfylla en del krav. Jamnhet och en plan terrang ar
nagot som de gaende ofta vérderar hogt for att ett gangnat skall ses som
attraktivt. Vidare ar det viktigt att gangnatet &r sammanhéngande och leder
fram till attraktiva platser samt att gangvagen &r estetiskt tilltalande(Sveriges
kommuner och landsting, 2007).

5.1.4Klimat

Klimatet har stor inverkan pa antalet gaende. Under sommarhalvaret da
folklivet 6kar ar gangtrafiken mycket mer intensiv an under vinterhalvaret.
Det ar bekvamare och mer naturligt for manniskan att vistas ute nar klimatet ar
varmare. Forutom foréndringen av livsstil mellan sommar och vinter har
tillfalliga vaderforandringar sa som regn, vind eller kyla ocksa inverkan pa
ifall man véljer att ga eller inte(Sveriges kommuner och landsting, 2007).

5.2 Cyklisters prioriteringar

Majoriteten av alla cykelresor &r kortare an ca fem km och sker framst under
sommarhalvaret. Antalet cyklister &r ca tre ganger fler pa sommaren &n pa
vintern. Omfattningen av cyklandet ar storre i studentstader eller orter dar det
finns en tydlig cykeltradition som exempelvis Malmo. Fardlangden varierar
med alder och kon, i tabell 4 visas genomsnittlig fardlangd per dag fordelat pa
méan och kvinnor i olika aldrar(Sveriges kommuner och landsting, 2007).

Tabell 4 Genomsnittlig fardlangd per dag for cyklister

Alder (ar) Man (km) Kvinnor (km)
6-17 0,9 0,5
18-24 0,7 0,9
25-44 0,8 0,6
45-64 0,5 0,6
65-84 0,3 0,3
Samtliga 0,7 0,5

Kalla: (Sveriges kommuner och landsting, 2007)

Anvandningen av cykeln som transportmedel paverkas av en rad olika
faktorer. Till skillnad fran de gaende sa prioriterar cyklister framkomligheten
hogt, utéver detta &r omraden som sakerhet, estetik och dven yttre
forutsattningar viktiga faktorer. Nedan redovisas nagra faktorer som paverkar
manniskors val av cykel som transportmedel (Sveriges kommuner och
landsting, 2007):
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e Avstand, restider och genhet
e Klimat
e Sakerhet och trygghet

5.2.1 Avstand, restid och genhet

Med Okad reslangd avtar antalet resenarer som valjer cykel som fardmedel, ett
bekvamt cykelavstand raknas ofta upp till 5 km. Det ska dessutom vara
tidseffektivt att vélja cykeln. For att det ska vara attraktivt att cykla skall alltsa
cykelvagen ledas pa kortast mojliga avstand, vagen skall inte upplevas som en
omvdg. Cyklisten lagger dven stor vikt vid framkomligheten. For att kunna ha
god framkomlighet ar det viktigt att den cyklande kan behalla sin fart i sa stor
utstrackning som majligt. Detta kraver att cykelbanan halls fri fran hinder sa
som gaende, korsningar eller annat dylikt(Sveriges kommuner och landsting,
2007).

5.2.2 Klimat

Klimatet paverkar likt gdende, hur stor andelen cyklister ar. Dels paverkar
arstiderna, dels paverkar de tillfalliga vaderférhallandena. Under
vinterhalvaret minskar cykeltrafiken kraftigt jamfort med sommarhalvaret.
(Sveriges kommuner och landsting, 2007).

5.2.3 Sékerhet och trygghet

For att det skall vara attraktivt att vélja cykeln maste cykelnatet vara och
kénnas sékert. De flesta olyckor dar cyklisten &r inblandad sker med
biltrafiken, darfor ar det for cyklisten viktigt med sékert utformade korsningar
och passager. Under vintertid &r det aven viktigt med god vintervaghallning
for att resan skall vara och upplevas som saker(Sveriges kommuner och
landsting, 2007).

5.3 Olika typer av gang- och cykeltrafik

Cyklister och gaende ar tva trafikantgrupper som inte ar homogena, det finns
manga olika varderingar och attityder bland de bada trafikantgrupperna. Detta
innebdr att rérelsemonstret bland trafikanterna skiljer sig at. Gemensamt for
trafikanterna ar dock att rérelsemonstren ofta ar rutinmassiga och beror pa
erfarenheter och eller kunskaper(Nilsson, 1998).

Om en trafikant ror sig i en frammande milj6 ar det dock intentionen som styr.
Detta leder till att det kan finnas stora skillnader mellan individer som besoker
en plats forsta gangen och en som besoker samma plats dagligen(Nilsson,
1998).
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Alla gaende har inte samma behov, énskemal och krav. En gaende som &r ute
och exempelvis motionerar ser annorlunda pa sin resa jamfort med en gaende
som gor en pendelresa. F6r den motionerande &r omgivningsmiljon en viktig
aspekt medan den som har en destination prioriterar genhet, restid och
avstand. Cyklister som har olika syften med sina resor skiljer sig ocksa fran
varandra. En cyklist som reser langa strackor eller som motionscyklar
prioriterar framst framkomlighet, medan den som cyklar for trevlighetens
skull prioriterar omgivningsmiljon(Sveriges kommuner och landsting, 2007).

5.4 Gang- och cykelnéatets struktur och uppbyggnad

Strukturen for gang- och cykelnéatet ar valdigt lika varandra. Det ar viktigt att
véagnétet har en bebyggelsestruktur som har en narhet till viktiga malpunkter i
samhallet sa som bostader och arbetsplatser. Dessutom skall strukturen
erbjuda gang- och cykeltrafiken genhet. Strukturen skall dven ge gang- och
cykelvéagnatet en kontinuitet, vilket betyder att natet skall vara
sammanhéngande. En annan viktig del i strukturen &r flexibilitet, vilket skall
ge resendren mojlighet att vélja alternativa véagar(Sveriges kommuner och
landsting, 2007).

Resan skall for resendren bli sa bekvam som majligt, darfor ar resenarens
behov viktiga och blir en dimensionerande faktor vid utformning av gang- och
cykelvégar. Utformningen baseras dven pa kapacitet, dar natet skall erbjuda
god framkomlighet trots att det & mycket trafik(Sveriges kommuner och
landsting, 2007).

5.5 Hastighetsskillnader och tysthet

Nar gaende och cyklister hanvisas till samma utrymme uppstar problem, da de
olika trafikslagen har olika prioriteringar samt att de har olika
genomsnittshastigheter.

Tabell 5 Medelhastigheter for de olika trafikslagen

Transporttyp | Medelhastighetastighet
(km/h)

Gaende 3-5
Cyklist 15-20

Kaélla: (Sveriges kommuner och landsting, 2007)

Cykeln ar ett tyst fordon som &r svar att upptacka i trafiken, likasa fotgangare.
Tillsammans med den tysta framfarten blir hastighetsskillnaden mellan de
olika trafikanterna till en fara i trafiken. Cyklisten har betydligt hdgre
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medelhastighet &n den gaende och detta gor att trafikfarliga situationer kan
uppsta, da det ar lattare att forhalla sig till en trafikant som haller ungefar
samma hastighet. Om trafikanterna da inte har tillrackligt med uppsikt ar
risken for olycka stor.

Darfor blir en val fungerande separering mellan de bada trafikslagen viktig nar
det géller utformningen av gang- och cykelnatet(Sveriges kommuner och
landsting, 2007).

5.6 Utrymmesbehov

Olika trafikanter kraver olika mycket utrymme, for att en separering skall
fungera behover darfor hansyn tas till bredden pa gang- och cykelvagen. Vid
berdkning av banbredder anvands varden enligt tabell 6(Trafikverket, 2012c).

Tabell 6 Banbredder

Trafikant Bredd Langd HOjd
Gaende 0,70

Géaende med barnvagn 0,70 1,70

Géaende med ledsagare/ledarhund 1,20

Rullstol 0,80 1,40

Cykel med cyklist 0,75 2,00 1,90

Kalla: (Trafikverket, 2012c)

Pa gang- och cykelvégar dar de bada trafikslagen delar pa samma yta foreslas
matt enligt tabell 7. Trafikmangden definieras som mattlig eller hog, dock
finns inga specifika varden for detta(\VVagverket, 1994).

Tabell 7 Matt da GC-trafik delar pa samma yta

Méangd GC-trafik | Bredd (m)
Mattlig 2.5
Hog 3.5

Kélla: (Vagverket, 1994)

Pa gang- och cykelvagar dér de bada trafikslagen har varsin bana foreslas matt
enligt tabell 8(\Vagverket, 1994).

Tabell 8 Matt for separerad GC-bana

Méangd GC- Bredd totalt Bredd gang (m) Bredd cykel
trafik (m) (m)
Mattlig ‘ 4,0 1,7 2,3
Hog 4,7 2,4 2,3

Kélla: (Vagverket, 1994)
15



Vardena skiljer sig beroende pa vilken hastighet cyklisten beraknas hélla pa
den aktuella strackan, samt ifall den ingar i lokal- eller huvudnatet.

5.6.1 Dimensionerande trafiksituation

Den dimensionerande trafiksituationen (DTS) &r en normal och ofta
forekommande trafiksituation, t.ex. tva cyklister i bredd som ska mota en
gaende. DTS ska kunna hanteras pa ett satt som inte paverkar trafiksakerheten
eller framkomligheten for de inblandade trafikanterna(\VVagverket, 2004).

FOr gang- och cykelbana dar separering saknas kravs god utrymmesstandard
for DTS dar en cyklist skall kunna mota en synskadad gaende med ledsagare.
Om gang- och cykelvagen ar separerad ar DTS tva cyklister i bredd pa
cykelbanan och en synskadad gaende med ledsagare pa gangbanan(Vagverket,
1994).

6 STRADA

Statistik fran olyckor i Sverige hamtas fran STRADA (Traffic Accident Data
Acquisition) som ar ett informationssystem framtaget av Vagverket. STRADA
bygger pa tva olika kallor (polis och akutsjukvard). Polis- och
akutsjukvardsrapporter tacker ett stort omrade da alla olyckor inte rapporteras
till bada parter. Dock sker fortfarande olyckor som inte rapporteras in till
varken polis eller sjukvard. Detta gor att det i olycksstatistiken finns ett
morkertal som &r sérskilt stor bland gaende och cyklister dar manga olyckor
inte blir inrapporterade da konsekvenserna inte blivit allvarliga(Hydén, 2008).

6.1 Olycksstatistik Malmo

Statistik 6ver olyckor mellan de bada trafikslagen har tagits fram under en 13-
ars period (2000-01-01 t.0.m. 2013-01-01) dar olyckor fran féljande platstyper
I Malmg stad hdmtats:

e Gata/vagkorsning

e Gang- och cykelbana/vag
e Gangbana/Trottoar
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Sokningen gav ett resultat pa 151 olyckor mellan cyklister och gaende déar
skadegraden pa olyckorna varierat mellan dodsolycka, olycka med svart
skadad och olycka med lindrigt skadad. Férdelningen redovisas i tabell 9. Vid
sokning av olycksstatistik ar flode och exponering viktig att ha med i bilden,
vid hogre flode och hogre exponering foljer fler olyckor.

Tabell 9 Resultat fran Strada

Typ av skada Antal olyckor (st) Procent
Dod 1 0,7%
Svart skadade 20 13,3 %
Lindrigt skadade | 130 86 %

Totalt ar 209 personer skadade av olyckorna, alderfordelningen dver dessa
visas i figur 3.

Aldersfordelning

= Under 18 (25)
= 19-65 (117)

m Over 65 (38)
m Okint (29)

n=209

Figur 3 Aldersférdelning 6ver de olyckor som skett i Malmé
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Av den information som finns i STRADA representerar kvinnor och man 48
% respektive 39 % av de skadade eller doda. Av de inblandade saknas uppgift
I 13 % fall om det &r en kvinna eller man. Konsfordelningen redovisas i figur
4.

Kdnsfdrdelning

= Man (82)
m Kvinna (100)
Oként (27)

n=209

Figur 4 Konsférdelning 6ver de olyckor som skett i Malmo

Héndelseforloppet av samtliga olyckor som intréffat har studerats och ett
monster urskilts éver hur de vanligaste olyckorna sker. Det vanligaste
handelseforloppet ar da en fotgangare av nagon anledning tagit ett steg ut i
cykelbanan och blivit pakord av en cykel som inte hunnit vaja. Det resulterar
ofta i att de flesta fotgangarna inte upptécker cyklisten och blir pakorda
bakifran. Det gar inte att tyda ifall cyklisten hallit hog fart eller ifall
fotgangaren sett sig for innan olyckan.

Ett annat handelseforlopp som forekommer ar att fotgangare som aker inlines
eller skateboard forlorar kontrollen och kolliderar med cyklister som inte
hinner véja. Detta handelseférlopp har resulterat i att bade cyklist och
fotgangare skadats.

7 Val av platser

For att kunna studera olika separeringar narmre, kommer tre olika platser i
Malmo att véljas ut. Det ar inte enbart olycksstatistik fran STRADA som ar av
vikt vid val av dessa platser. Da det finns ett stort mérkertal for olyckor mellan
gaende och cyklister kan information enbart fran STRADA vara missvisande.
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For att kunna studera de olika separeringstyperna och vilka effekter det har pa
fotgangare och cyklister, har utover STRADA flera olika aspekter vagts in.
Detta for att finna lampliga och intressanta platser att studera. De olika
aspekter som vagts in vid valet ar:

e Olycksstatistik fran STRADA

o Trafikméngder for cyklister

e Platser dér intressanta malpunkter finns eller dar gang- och cykelbanan
leder till en intressant malpunkt

e Sammanhangande gang- och cykelstrak som ar fria fran
stérningsmoment

e Olika typer av separering

e Olika typer av resor

e Olika typer av prioriteringar

De utdrag fran STRADA, som tidigare redovisats, kan endast anvandas som
en liten del i valet av plats. De 151 olyckor som intraffat mellan gaende och
cyklister har stor geografisk spridning. Statistiken visar ingen platser dar
olyckorna &r vanligare dn andra. Dock gav utdraget en bild om hur
héndelseforloppet mellan fotgangare och cyklister ofta ser ut och vad som
orsakar att en olycka intréffar.

For att finna och vélja ut platser som &r intressanta behdvs mycket trafik i
form av gaende och cyklister. En hég exponeringen och flode ar av vikt for att
kunna samla in underlag for vidare analys. Darfor har platser dar MVD > 2000
for cyklister samt platser som kan tankas vara attraktiva for gaende valts ut. |
Malmo saknas trafikmangdsberakningar for fotgangare, darfor uppskattas
attraktiviteten med hjalp av platsens geografiska position och de intressanta
malpunkter som finns i narheten av platsen. Med geografisk position menas
gang- och cykelvéagens funktion i Malmés gang- och cykelnt.

For att kunna studera olika typer av separeringar och dess effekter har
sammanhangande gang- och cykelbanor sokts som &r raka och jamna. Dessa
skall vara fria fran stérningsmoment sa som korsning med annan trafik,
trappor eller ramper sa att trafikanterna hinner anpassa sig. Det skall tillaggas
att malpunkter langs med gang- och cykelbanor inte har klassats som
storningar vid valet av plats.

| valet har dven héansyn tagits till vilken typ av separering som anvénds pa de
olika platserna. Olika separeringstyper &r av vikt for att kunna genomfora
studien och stélla dessa emot varandra. De olika separeringstyper som
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eftersokts &r olika beldggningstyper samt vit heldragen linje da det &r dessa
separeringstyper som Malmo stad efterstravar att anvanda. Dessutom séks en
plats dar separering saknas for att se hur trafikanterna forhaller sig till detta.
Separeringstyperna visas i figur 7, 9 och 11.

Utdver dessa kriterier kommer &ven valet av plats att kopplas till de olika
prioriteringar cyklister och géende har. Aven de olika typer av resor som gors
kommer att vagas in i valet av plats. Férhoppningen ér att vélja tre olika
platser dar resenarerna representerar saval pendelresor som rekreationsresor.

7.1 Kung Oscars vag

Kung Oscars vég ar ca en km
lang och stréacker sig fran
Slottsgatan genom
Slottsparken till
Mariedalsvégen i centrala
Malmgo. Stréckan &r den enda
vag som passerar
huvudentrén till Malmé
stadsbibliotek som ar stadens
storsta bibliotek med ca 900
000 besokare per ar och 2700
besokare per dag. Detta tyder
pa att véagen ar val trafikerad
av saval gaende som cyklister
som skall till och fran T Sy e
b|b||0t9ket DeSSUtom ﬁnns Figur 5 Temalekplatsen vid Kung Oscars vag

en stor tema-lekplats kallad

”Sagolekplatsen” 1 anslutning till vigen som invigdes ar 2007 och som lockar
manga besokare i form dagisgrupper och barnfamiljer. Utdver dessa tva stora
malpunkter stracker sig vagen genom Slottsparken dar manga personer
promenerar och motionerar(Malmo stad, 2010)(Malmé stad 2012c).
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Figur 6 Karta déver Kung Oscars vig. Kalla: (Open street map, 2013)

Kung Oscars vég ar en tvafaltsgata med en kombinerad gang- och cykelbana.
For att separera dem anvands olika typer av markbelaggningar. Bade gang-
och cykelbanan &r dubbelriktade. Gangbanan ar belagd med graa
cementplattor och cykelbanan =
med asfalt. Gang- och
cykelvagen ligger pa sodra
sidan om gatan och stracker
sig langsmed hela
végstrackan. Pa norra sidan
om gatan finns en gangbana,
dock valjs denna ofta bort till
fordel for den kombinerade
gang- och cykelbanan.

Pa delen med cykelbana finns
cykelsymboler i asfalten for
att tydliggora var
cykeltrafiken skall befinna
sig, dock saknas skyltning.

Figur 7 Kung Oscars vag
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| figur 7 visas en del av strackan som gar utanfor biblioteket och som é&r
forsedd med gatulyktor, dessa ar placerade i gangbanan. Det skall papekas att
vid infarten till biblioteket ar fotgangardelen belagd med gatsten, vilket ocksa
visas i figur 7. Man kan dven se att det finns en skiljeremsa till
kantstensparkeringarna som finns langs med strackan, och som ar till for
Oppnande bilddrrar. Mellan kantstensparkeringen och cykelbanan finns en
skiljeremsa av smagatsten.

En trafikméangdsberakning som gjordes ar 2011 visar att MVD for cyklar pa
denna vag var 3220 cyklar/dygn.

Den olycksstatistik som tagits fram med hjalp av STRADA visar tva olyckor
mellan fotgangare och cyklister pa gang- och cykelbanan. Dessa tva olyckor
har intraffat efter invigningen av lekplatsen och har dessutom skett utanfor just
lekplatsen eller stadshiblioteket. Detta tyder pa att detta ar ett intressant parti
av Kung Oscars vég att studera.
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7.2 Pildammsvagen

Pildammsvégen stracker sig fran soder genom centrala Malmo vilket gor
vagen till ett bra strak att ta sig fran de sodra delarna till de norra. Véagen
stracker sig dven forbi omradet dar universitetssjukhuset (SUS) med ca 11700
anstallda finns. Aven Pildammsparken som &r en av Malmgs storsta parker
finns i anslutning till Pildammsvagen(Region Skane, 2012).
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Figur 8 Karta dver Pildammsvigen Kélla: (Open street map, 2013)

Da Pildammsvéagen &r ca atta km lang kommer ett kortare avsnitt dar manga
gaende och cyklister ror sig att valjas. Strackan mellan John Ericssons vég och
Carl Gustavs vag ar omgiven av SUS och Pildammsparken vilket gor den
hogst intressant da detta ar tva malpunkter som drar till sig en hel del
fotgangare och cyklister. Inte minst ar detta en plats dar fotgédngare gor
rekreationsresor for att komma i direktkontakt med den fina miljon.

Det kanske mest avgdrande till att Pildammsvégen och detta avsnitt &r en av
de utvalda végarna ar den separeringstyp som anvéands. Som tidigare namnts
stravar Malmo stad efter att ha olika belaggningstyper i centrumomraden och
vit heldragen linje i ytteromraden. Detta ar en av de mest trafikerade och
centrala gang- och cykelvagarna dar vit heldragen linje enligt figur 9 anvands
och ar darfoér en av de tre utvalda strackorna. En trafikméngdsberdakning som

gjordes for cyklister ar 2010 visar MVD 2380 cyklar/dygn langs med denna
stracka.
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Den utvalda gang- och
cykelvédgen ar ett parallellt
strak till den gangvag som
strécker sig inne i
Pildammsparken, gangvagen
ar belagd med grus och l6per
langs med den studerade
strackan. Detta gor att det
finns en alternativ gangvég
till den gang- och
cykelbanan som strécker sig
ldngs med Pildammsvégen.

Langs med den utvalda
strackan finns det en
skiljeremsa mellan
cykelbanan och kérbanan dar
kantstensparkering ar tillatet.
Skiljeremsan ar till for att
skydda cyklisterna fran

bppnande bilddrrar och Figur 9 Pildammsvigen

manniskor som stiger ut ur

de bilar som har parkerat. Remsan &r belagd med sma cementplattor for att
tydligt separeras fran cykelbanan (se figur 9).

Strackan saknar gang och cykelsymboler som dr malade pa gang- och
cykelbanan, och som é&r till for att vagleda de olika trafikanttyperna till ratt yta.
Dessutom saknas symboler i asfalten som skall visa hur trafikanterna ska
forhalla sig pa véagen.

| den olycksstatistik som tagits fram med hjélp av STRADA finns en olycka
registrerad de senaste 13 aren.
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7.3 Klaffbron

For att i studien visa hur cyklister och gaende forhaller sig till en gang- och
cykelvdg som saknar separering har Klaffbron valts ut. Denna bro &r en av tre

vagar in till VV&stra hamnen i Malmo. Férutom Klaffbron som ligger 1 6st finns
Véstra Varvsgatan och Skeppsgatan i sydvast.

o Galeonen Ppckan P
Slgéniabarken
ST P % .
\ ho < Vastra g
et @ % Dockan e i
: ) % Sy 3
4 % 25 19 B
Yy 1] B %
Rome s S % SEB P
. o > 7
i v o
xan ] e %‘ aatar
mererd? ARTES B ratyd®
paro! = c-c_,' P P
...... FLLs 2
- Vastra P .
Hamnens Varvsparken % p ‘&9
¥ skola qu.,a X P ?;“
% 2 A
=2 2, S
) 3 ‘
% . . A%, : v
P B P
P % Vastra Hamneniktg P 2
it 8001 $ Stapelbadden., qora\naqutgﬁlar. __ﬂ_,l_ ]
5@ é’ = Masthusen Stpin P
2 % %’/ Vittia
E b\ 3 ) > z
] @ n & 2
) > D = xa! T Inre hamnes
% > 2 0 P \-‘va“' A E %; %
3 2 B & %
- jegaian 5o Clest  E P
N2 R =
< Ko = Varnvsstaden 7 G
P 2 S UG
: Py 3 g e
| %, A 5 % ! o
| = P [ KoORUTE pAE> P 5520 ':;{?.(\’
2 ! angkalet e o
\ < \ 25 NepkunlP® P an
| % b W\wga P
| 2 et o )
! A _Bk N s -
| " > o e
Figur 10 Karta dver Vastra hamnen

= \"\ P . )]
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Véstra hamnen &r en attraktiv stadsdel som ar under utveckling. Fran att ha

varit ett varvs- och industriomrade ar planen att 2030 ha byggt bostader for ca
10000 invanare samt studie- och arbetsplatser for ca 20000. Under 2012 var
det ca 4900 personer som var bosatta i VVastra hamnen och 2010 var antalet
arbetande ca 11500 personer. | omradet finns dven delar av Malmo hogskola
som idag har ca 24000 studenter. Att stadsdelen vaxer bidrar till en 6kning av

antalet resor och resenérer. Detta gor att storre krav stalls pa de vagar som
finns in till omradet(véastrahamnen.se, 2011) (Malmo stad, 2012d)

Klaffbron &r en av tre végar in till VVastra hamnen och den enda som ligger i
Ost och som anslutning till Centralstationen, centrala och de Ostra delarna av

Malmo. For pendelresor mellan véstra hamnen och dessa omraden ar klafforon
formodligen det bésta alternativet. Ar 2011 visade en trafikméngdsstudie att
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antalet cyklister vid klaffbron var 2390 cyklar/dygn, tyvarr finns ingen sadan
maétning for gaende(Malmo stad, 2012e).

Gaende och cyklister ar hanvisade till en gemensam yta pa bada sidor av
motortrafiken och av bron. Den sddra gang- och cykelvagen ar betydligt mer
trafikerad &n den norra, darfér kommer endast den sodra att studeras.

Innan och efter bron anvands den separeringstyp som anvénds vid Kung
Oscars véag (olika markbelaggningar). Férutom att vagen saknar separering ar
den smalare dn de tva andra studerade gang- och cykelvéagarna, vilket ocksa
gor denna plats an mer intressant, se bilaga 7.

| figur 12 kan vi se att skyltningen in till bron gérs med en D6-
skyltning(pabjuden gang- och cykelbana).

Da det saknas en tydlig separering av de bada trafikslagen finns en risk att
gaende och cyklisters krav inte uppfylls. Detta gor Klaffbron till en intressant
plats att studera konflikter och beteenden.

Det utdrag som gjorts fran STRADA visar en olycka vid klaffbron. Utéver
STRADA tror vi detta ar en plats dar konflikterna & manga just pa grund av
saknaden av separering.

Figur 11 Klaffbron fran vastlig position Figur 12 Klaffbron, fran 6stlig position
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Figur 13 Karta 6ver Malmo Kalla: (Open street map, 2013)

8 Tidigare studier

En liknande studie som tidigare gjorts fast i storre omfattning ar Lisa Jonsson
och Christer Hydén 2005 ”Utformning av separering av gdende och
cyklande”. Studien omfattar 106 olika platser i Lund och Malmé med 18 olika
typer av separeringsformer. Genom observationsstudier och
vagkantsintervjuer har underlag inhdmtats och vidare analyserats.

Resultaten fran studien visar att olika belaggningsmaterial med 3-4 rader
smagatsten eller nivaskillnad fungerar bast. Vidare visar studien att olika
belaggningsmaterial fungerar béattre an asfaltsytor med heldragen linje. Aven
cykelsymboler har enligt denna studie en positiv inverkan pa andelen gaende
och cyklister som haller sig pa ratt sida(Hydén & Jonsson, 2005).

Dessutom har det visat sig att trafikantflodet har stor inverkan pa hur
trafikanterna forhaller sig till separeringen. Desto hogre floden som trafikerar
en gang- och cykelbana desto stérre ar andelen som gar eller cyklar pa ratt
sida(Hydén & Jonsson, 2005).
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9 Konflikter

For att fa en mer korrekt bild 6ver trafiksakerhetssituationen kréavs
kompletterande studier. En effektiv metod &r en s.k. konfliktstudie som ofta
anvands for trafiksékerhetsstudier inom tatort och som ar ett bra komplement
till olycksstatistik. Denna studieteknik kan anvéandas for att utvardera vilka
situationer och platser som &r farliga och dar trafiksakerheten &r mindre bra
och for att i forlangningen foréndra en trafikmiljo. Detta kan dven anvéandas
for att studera hur trafikanter forhaller sig till de utvalda separeringarna(LTH,
2003).

En konflikt &r en situation dar tva eller flera trafikanter ror sig pa
kollisionskurs och skulle ha resulterat i en olycka om alla fortsatt med
oforandrad hastighet och riktning. Konflikter har ungefar samma
handelseforlopp som en olycka, dock skiljer sig utgangen av handelsen da
kollision séllan sker i en konflikt och att ingen kommer till skada.
Avvirjningen fran kollison kan ske i form av inbromsning, acceleration,
vajning eller en kombination av de olika handlingarna(LTH, 2003)(Hydén,
2008).

Konflikterna kan illustreras med hjalp av en pyramidform dar olyckorna &r
den absoluta toppen, och dar tre olika typer av konflikter féljer(Hydén, 2008):

o Allvarliga konflikter
e Lindriga konflikter
e Potentiella konflikter

B Olyckor

H Allvarliga
konflikter

H Lindriga
konflikter

H Potentiella
konflikter

B Storningsfria
passager

Figur 14 Konflikter Kalla: (Hydén, 2008)
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Allvarlighetsgraden av konflikten beror pa trafikanternas hastighet i
avvarjningsdgonblicket samt den tidsmarginal som trafikanterna har till
olycka, s.k. ”TO-varde”’(Hydén, 2008).

9.1 Konflikter i denna studie

For att gora en korrekt konfliktstudie kravs utbildade observatorer vilket inte
kommer anvandas vid denna studie, darfor kommer endast konfliktliknande
situationer att observeras.

Allvarlighetsgraden pa konflikterna kommer inte att studeras utan alla
konflikter som registreras kommer klassas i en homogen konfliktgrupp. TO-
vardet hos trafikanterna kommer inte tas hansyn till, dock kommer hastigheten
hos trafikanterna att bedémas som lag, normal eller hog. Detta for att kunna
anvanda hastigheten som en forklaring till konflikten utan att bedéma
allvarlighetsgraden.

| 6vrigt kommer konflikterna i denna studie skilja sig fran de konflikter som
tidigare beskrivits, genom att avvarjningen alltid &r pl6tslig och en senare
reaktion resulterat i kollison. Darfor kommer konflikter d&r den avvarjande
mandovern sker i god tid inte att registreras.

Vidare kan med hjélp av denna teknik, en utvardering dver hur fotgangare och
cyklister forhaller sig till tre olika separeringstyper goras. Dessutom kan andra
faktorer som bidrar till konflikter, utdver separeringstypen identifieras och
diskuteras.

Utover konfliktstudien kommer vid studietillféllena annan information att
samlas in som kan vara av vikt for bedomningen. Denna information kan
handla om kén, anvandning av mobiltelefon, om trafikanten har horlurar i,
barnvagn, rullator eller dylikt.

10 Val av metod

Det underlaget som kommer h&mtas in och studeras kommer goras med hjélp
av faltstudier.

Trafikanternas placering pa gang- och cykelbanan kommer att studeras for att

pa ett tydligt satt se hur trafikanter forhaller sig till separeringen och hur de
fardas langs de utvalda strackorna.
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Aven konflikter kommer att registreras langs de utvalda strackorna for att
komplettera studierna angaende placeringen pa gang- och cykelbanan och
flodena.

Under faltstudierna kommer observattrerna ges mojlighet till att géra egna
noteringar. Observationer som kan tankas paverka beteendet hos trafikanterna
och vara av intresse for utvarderingen kommer att noteras.

10.1 Placering pa gang- och cykelbanan

Fotgéangarnas och cyklisternas placering kommer att registreras av
observatorerna som “’rétt sida” och “fel sida”. Med ’fel sida” menas att en
trafikant inte fardas pa den ytan som ar avsedd for denne, utan fardas i ytan
avsedd for det andra trafikantslaget. Registreringen kommer ske med hjélp av
ett formulér (se bilaga 9).

10.2 Konfliktstudier

For att fa ett bra underlag som kan anvéndas till analys och utvérdering av
strackorna och deras separering, behdvs flera uppgifter om konflikternas
uppkomst. Darfér kommer en konfliktstudie att goras och beréra féljande
moment:

e Hur manga konflikter sker?

o Vilket héndelseforlopp leder fram till konflikterna?
e Nar sker konflikterna?

e Var sker konflikterna?

e Vilka ar inblandade?

e Hur minga trafikanter som trafikerar fel” sida?

For att komplettera de resultat som statistiken fran STRADA gav, ar det
valdigt intressant att studera hur manga konflikter som sker pa de olika
platserna. Detta for att skapa en bild dver hur trafiksékerhetssituationen pa
platsen ar, da manga konflikter ar ett tecken pa ickefungerande separering.

For att utvardera de uppkomna konflikterna kommer &ven handelseforloppet
av dem att studeras, da detta ger mojligheten att se tillbaka pa konflikterna och
utvardera dem djupare. Detta ger &ven mojligheten att lyfta fram konflikter dar
handelseforloppen liknar varandra och ett ménster kan da urskiljas. Det kan
exempelvis handla om att en fotgangare inte marker en cyklist som kommer
bakifran eller cyklist som haft for hog hastighet for att undvika en konflikt.
For att forenkla utforandet av studien har nio typkonflikter tagits fram och
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kommer var och en representera en typ av handelseforlopp.
Héndelseforloppen visas i figur 15.

Al A2 A3 Ad A5

t t t 11
[E AN R A
m 1 1

Figur 15 Konflikttyper

Tillsammans med kvantiteten pa konflikterna samt handelseforloppet, ar det
aven viktigt att registrera var pa den aktuella strackan konflikterna sker. Detta
for att kunna urskilja om det ar speciella omraden pa strackorna dar
konflikterna sker och som gor dessa omraden speciellt intressanta.

Vilka trafikanter som &r inblandade i konflikterna ar &ven en intressant aspekt
att studera, da det kan finnas nagon speciell grupp inom de bada
trafikanttyperna som ofta &r iblandad i konflikter.

Konflikterna mellan cyklister och fotgangare sker nar de bada trafikslagen blir
hénvisade till en gemensam yta. Separationen dem emellan &r ett forsok att
minska antalet konflikter genom att tydligt sara pa trafikslagen, darfor ar det
intressant att studera hur manga som faktiskt forhaller sig till sin respektive
sida. Med fel sida menas da en gaende gar pa den del som &r avsedd for
cyklister och vice versa.

10.3 Flodesmatningar

Under faltstudierna kommer samtliga fotgéngare och cyklister att registreras
och anvéndas som underlag for att analysera platserna och separeringstyperna.
Flodesmatningarna kommer ske likt de som gjorts i Lisa Jonsson och Christer
Hyden 2005 ”Utformning av separering av gaende och cyklande”, och
registreras i samma formulér som rétt och fel sida.
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Dessa flodesméatningar kommer sedan anvéndas tillsammans med konflikter
for att kunna méata konflikter/fléde for att sedan anlyseras vidare.

10.4 Studietillfallen

For att samla in den information som soks och som sedan skall anvéndas till
att utvardera och analysera de utvalda platserna och dess separering.

For att fa med s manga konflikter som majligt kommer varije plats att
studeras vid tre olika tidpunkter da de antas vara som mest trafikerade. Da de
tre utvalda platserna skiljer sig, kommer de olika tidpunkterna skilja sig
beroende pa vilken plats som studeras.

Tabell 10 Schema 6ver konfliktstudier

Konfliktstudie 1 | Pildammsvagen Kung Oscars Klaffbron
vag

Tidpunkt 11.30-12.30 16.00-17.00 07.30-08.30

Veckodag Helgdag Vardag Vardag

Vaderlek Sol Uppehall Uppehall

Konfliktstudie 2 | Pildammsvagen Kung Oscars Klaffbron
vag

Tidpunkt 07.00-08.00 11.30-12.30 16.00-17.00

Veckodag Vardag Helgdag Vardag

Vaderlek Uppehall Sol Uppehall

Konfliktstudie 3 | Pildammsvagen Kung Oscars Klaffbron
vag

Tidpunkt 16.00-1700 07.00-08.00 12.00-13.00

Veckodag Vardag Vardag Vardag

Vaderlek Uppehall Uppehall Uppehall

Valet av tidpunkter ar kopplat till de prioriteringar gaende och cyklister har,
aven de olika typer av resor som gors spelar in i valet.

Tanken med samtliga studier som gors under rusningstider pa vardagar, dvs
07.00-08.30 samt 16.00-17.00, ar att fa med de férmodade pendelresor som
gors, exempelvis till och fran en arbetsplats. Detta ar som tidigare namnt resor
dar cyklisten prioriterar framkomlighet medan gaende prioriterar sékerhet.
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De studier som gors under helgdagar ar for att forsoka fanga in de formodade
rekreationsresor som gors dar prioriteringarna ar annorlunda. Trafikanterna
prioriterar som tidigare ndmnt omgivningen mer vid dessa typer av resor.

Utover tidpunkterna, spelar dven vadret in pa mangden gang- och cykelresor.
Darfor har vi dven valt att lagga samtliga studietillfallen pa dagar dar det ar
uppehall. Vid de tillfallen dar rekreationsresor studeras har kravet pa sol
stallts, detta for att méangden resor da okar.

10.5 Ovrig data

En inventering utav samtliga platser kommer goras for att komplettera
beskrivningen av platsen. Inventeringen innebdr att separeringstyp, bredder,
skyltning och omgivning kommer att registreras. Dessa aspekter kan vara av
vikt for att senare utvérdera resultaten fran évriga studier.

Under féltstudierna kommer observatérerna dven att notera observationer som
kan ténkas vara av vikt for studien. Tankbara observationer kan vara yttre
stérningsmoment, aldersskillnader och ifall sokt typer av resor har fangats in.

10.6 Tillforlitlighet samt utforande av konfliktstudie

For att konfliktstudien skall ge resultat kommer endast en 20-metersstracka pa
de valda platserna att studeras. Konfliktstudien utfors av tva personer som ar
inlasta och uppskattas ha samma kunskaper inom amnet. De bada
observatOrerna kommer att studera samma 20-metersstracka separat for att
tillforlitligheten skall 6ka. Utforandet kommer ske med hjalp av bilaga 8 och
9, dér de bada observatorerna antecknar sokt information. Utdver mallen
kommer rostinspelning att anvandas for att fa med all information och
komplettera det som inte observatérerna hunnit anteckna.

Resultaten kommer efter konfliktstudien att sammanstéllas som ett underlag.
Endast de konflikter som registrerats av bada observatdrerna kommer att tas
med i resultaten, da trovardigheten att en konflikt skett ar storre.

For att kontrollera tillforlitligheten pa studien har en teststudie gjorts under en
halvtimmesperiod pa Klafforon, denna studie har gett mojlighet att forbéattra
och forandra studien sa att det som soks kommer att antecknas. Teststudien ar
aven ett test av observatorerna for att kontrollera sa att de har samma
uppfattning om vad en konflikt &r.
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11 Resultat

Sammanlagt har nio timmar fordelat pa de tre olika platserna agnats at att
studera gang- och cykeltrafiken. Samtliga studietillfallen har varit vid de
tidpunkter som eftersokts och da vadret har varit inbjudande for gang- och
cykeltrafik. Gallande stravan efter att fanga in olika typer av resor anser vi,
baserat pa trafikanternas kroppssprak att vi lyckats. Trafikanter som haft
brattom till t.ex. jobb, bibliotek eller hem och rekreationsresor, dar
kroppsspraket varit mer ledigt eller motionsmassigt har representerats pa ett
varierande och tillfredstallande sétt.

Resultaten fran faltstudierna redovisas plats for plats samt tidpunkt for
tidpunkt. Utifran detta kan en vidare analys goras.

11.1 Placering pa gang- och cykelbana

| foljande kapitel redovisas hur fotgéngare och cyklister forhaller sig till sin
del av gang- och cykelbanan samt separeringen. Hogst andel trafikanter som
rort sig pa fel sida var pa Klaffbron dar separering saknas. Medan det pa
Pildammsvégen dér vit heldragen linje anvands var lagst.

11.1.1 Kung Oscars vag

Kung Oscars vég har studerats vid tre tillfallen, vardag 07:00-08:00 och
16:00-17:00 samt helgdag 11:30-12:30. Det skall tillaggas att en studie gjordes
vid denna plats under vardag mellan 09:00-10:00. Dock visade resultaten att vi
missade rusningstrafiken vilket var en anledning till att férkasta denna studie.

Den studerade delen stracker sig ca 20 meter utanfor biblioteket. Variationen
mellan olika typer av resor har varit god da de sokta typerna har haft god
representation. | tabell 11 redovisas hur samtliga fotgangare och cyklister
forhaller sig till separeringen sett dver de olika tidpunkterna och totalt.
Sammanlagt har 721 cyklister och 371 fotgangare registrerats pa platsen.

Tabell 11 Placeringsstatistik, Kung Oscars vag

CyKklister Fotgangare

Rétt sida Felsida Fel % Totalt Rattsida Felsida Fel % Totalt
Morgon (07:00-08:00) 197 2 1% 199 113 45 28,5% | 158
Eftermiddag (16:00-17:00) 230 3 1,3% |233 149 19 11,3% | 168
Helg (11:30-12:30) 273 16 5,5% |289 230 45 16,4% | 275
Totalt 700 21 - 721 492 109 - 371
Fordelning % 97,10% |2,90% - 100% |70,60% |[29,40% - 100%
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| figur 16 visas tydligt att fotgangare gar pa fel sida i strre utstrackning an
vad cyklisterna gor.

Kung Oscars vag

300
250
200 -
150 -
100 - | Rétt sida
50 - L l ® Fel sida

07:00- 16:00- 11:30- ‘ 07:00- 16:00- 11:30-

08:00 17:00 12:30 08:00 17:00 12:30

helgdag helgdag
Cyklister | Fotgangare |

Figur 16 Placeringsstatistik, Kung Oscars vag

| bilaga 10-12 redovisas resultaten for samtliga studier pa Kung Oscars vég.

11.1.2 Pildammsvagen
Pildammsvagen har studerats vid tre tillfallen, vardag 07:00-08:00 och 16:00-
17:00 samt helgdag 11:30-12:30.

Den studerade delen stracker sig mellan pafart till slingan runt pildammen och
ca 20 meter bakat. Uppfanget av de sokta typerna av resor har varit
tillfredsstallande da bade pendelresor, framst i form av cyklister, samt
rekreationsresor, framst i form av fotgangare observerats. | tabell 12 redovisas
hur samtliga fotgangare och cyklister forhaller sig till separeringen sett Gver
olika tidpunkter och totalt. Sammanlagt har 474 cyklister och 143 fotgéngare
observerats i studien vid Pildammsvagen. Manga rekreationsresor gjordes
aven i parkomradet.

Tabell 12 Placeringsstatistik, Pildammsvagen

CyKlister Fotgangare

Ratt sida Felsida Fel % Totalt Rattsida Fel sida Fel % Totalt
Morgon (07:00-08:00) 183 0 0% 183 23 10 30% 33
Eftermiddag (16:00-17:00) 195 5[ 2,5% 200 79 6 7,1% 85
Helg (11:30-12:30) 87 41 4,4% 91 78 251 24,3% 103
Totalt 465 9 - 474 102 41 - 143
Fordelning Totalt 98,10%| 1,90% - 100% | 71,33%| 28,67% - 100%
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| figur 17 visas det tydligt att det dven har ar fotgangare som tenderar att ga pa
fel sida.

Pildammsvagen
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00 | Ratt sida
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17:00

Cyklister | Fotgangare |

Figur 17 Placeringsstatistik, Pildammsvagen

| bilaga 13-15 redovisas resultaten for samtliga studier pa Pildammsvagen.

11.1.3 Klaffbron

Klaffbron har studerats vid tre tillféllen, 07:30-08:30, 12:00-13:00 och 16:00-
17:00 samtliga tider under vardagar da det framst ar pendelresor som gors pa
denna stracka. En studie mellan 07:00-08:00 fick avbrytas p.g.a. ett yttre
storande moment som paverkade studien. Tiden 07:30-08:30 motiveras med
erfarenhet fran det avbrutna testet att rusningstiden ligger lite senare pa
klaffbron da den ligger néra arbetsplatserna.

Pa klaffbron saknas separering, dock har observatorerna registrerat ratt och fel
sida anda. Detta har gjorts genom en imaginar separering i mitten av gc-banan
dar fotgangare gar langst ut fran kérbanan och cyklister cyklar langst in mot
korbanan. Detta ar den vanligaste och mest naturliga uppdelningen da
strackorna innan och efter bron ar separerade pa detta sétt.

I studien har hela bron studerats da observatorerna uppfattat att det &r majligt
att ha uppsikt 6ver den. Studien har nastan endast fangat in pendelresor till och
fran hem, jobb eller lunch. I tabell 13 redovisas hur samtliga fotgangare och
cyklister forhaller sig till separeringen sett 6ver olika tidpunkter och total.
Sammanlagt har 766 cyklister samt 887 fotgangare observerats pa klaffbron.
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Tabell 13 Placeringsstatistik, Klaffbron

CyKlister Fotgéngare

Rétt sida Felsida Fel % Totalt Réttsida Felsida Fel % Totalt
Morgon (07:30-08:30) 312 17| 5,2%| 329 297 27| 8,3% 324
Eftermiddag (16:00-17:00) 262 13| 4,7%| 275 411 67| 14%| 478
Lunch (12:00-13:00) 133 29(17,9%| 162 255 85 25% 340
Totalt 707 59( - 766 708 179 - 887
Fordelning Totalt 92,30% | 7,70%| - 100% | 79,82% | 20,18% - 100%

| figur 18 visas det tydligt att det fotgangare som gar fel, framst under
lunchtid, det kan dven utldsas att cyklister tenderar till att géra mer fel under
lunchtid.

Klaffbron
450
400
350
300 -
250 -
200 1 ® Ritt sida
150 - .
100 - u el sida
50 -
O .
07:30- 16:00- 12:00- 07:30- 16:00-
08:30 17:00 13:00 08:30 17:00
Cyklister | Fotgangare

Figur 18 Placeringsstatistik, Klaffbron

| bilaga 16-18 redovisas resultaten for samtliga studier pa Klaffbron.

11.2 Konflikter

Under faltstudierna har dven konflikter studerats, flest antal intraffade var pa
Klaffbron medan det pa Pildammsvéagen var minst.

Utdver mangden konflikter pa varje plats ar ett bra matt Gver situationen pa en
plats konflikter/flode. Antalet konflikter bor Oka med ett storre flode precis
som olyckor gor. Det intressanta med kvoten konflikter/flode ar att se hur stor
risken &r for att en konflikt skall ske.
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Nedan redovisas resultatet av konflikterna, dessa analyseras djupare i kapitel
10.

11.2.1 Kung Oscars vag

Pa Kung Oscars vag registrerades fem konflikter av typen A4 (gaende svanger
in framfor cyklist) och tre konflikter av typen B2, (gaende gar i bredd och
cyklist narmar sig bakifran) konflikttyperna redovisas i kapitel 8.1.

Antal konflikter per konflikttyp

u Antal

Al A2 A3 A4 A5 Bl B2 C1 C2  Ovrig

Figur 19 Konflikttyper

Flest konflikter skedde vid den studie som gjordes under helgtid, halften av
alla konflikter intréaffade denna tid. Resterande konflikter fordelas jamt 6ver
morgon- och eftermiddagspassen.
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Fordelning av konflikter

= 07:00-08:00 (2)

= 16:00-17:00 (2)

m 11:30-12:30 helgdag (4)

Figur 20 Fordelning av konflikter

| tabell 14 visas konflikter/flode, storst sannolikhet att en konflikt sker ar

under helgtid da det sker 0,7 konflikter per 100 personer. Skillnaderna ar dock

inte stora under de olika tidsintervallen.

Tabell 14 Konflikt/Fléde, Kung Oscars vig

Kung Oscars vag Cyklister |Fotgangare | Fl6de Konflikter | Konflikter/Fl6de
Morgon (07:00-08:00) 199 158 357 2 0,006
Eftermiddag (16:00-17:00) 233 168 401 2 0,005
Helg (11:30-12:30) 289 275 564 4 0,007
Totalt 721 601 1322 8 0,006
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11.2.2 Pildammsvagen

Vid studierna pa Pildammsvagen registrerades inga konflikter. Detta kommer

att diskuteras vidare i kapitel 10.2.

Tabell 15 Inga konflikter vid Pildammsvagen

Héndelseforlopp Antal
Al

A2

A3

A4

A5

B1

B2

Cl

C2
Ovrig
Summa

o

OO O O O O O o o o

Da det inte observerats nagra konflikter pa Pildammsvagen har heller ingen
kvot dver konflikter/flode konstaterats. Dock visar tabell 16 att flodet pa
Pildammsvégen ar lagt i forhallande till de tva andra platserna.

Tabell 16 Konflikt/Fléde, Pildammsvigen

Pildammsvagen Cyklister |Fotgangare | Flode Konflikter | Konflikter/Flode
Morgon (07:00-08:00) 183 33 216 0 0
Eftermiddag (16:00-17:00) 200 85 285 0 0
Helg (11:30-12:30) 91 103 194 0 0
Totalt 474 221 695 0 0

11.2.3 Klaffbron

Pa Klaffbron registrerades 30 konflikter av sex olika typer som redovisas i

kapitel 8.1. Den vanligaste typen ar B2 (gaende gar i bredd och cyklist narmar
sig bakifran) som motsvarar 17 av samtliga registrerade konflikter. Tva av de
registrerade konflikterna resulterade i kollision.
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Antal konflikter per konflikttyp
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Figur 21 Konflikttyper

Pa Klaffbron registrerades flest incidenter under lunchtid, 13 av alla konflikter
noterades under detta tidsintervall. Minst konflikter registrerades under
morgontimmen.

Fordelning av konflikter

= (07:30-08:30 (6)
m12:00-13:00 (13)
=16:00-17:00 (11)

Figur 22 Fordelning av konflikter
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| tabell 17 visas konflikter/fléde for Klaffbron. Flodet har hér varit klart storst
och sa aven kvoten. Under lunchtid sker 2,6 konflikter per 100 personer.

Tabell 17 Konflikter/Fléde, Klaffbron

Klaffbron

Morgon (07:30-08:30)
Eftermiddag (16:00-17:00)
Lunch (12:00-13:00)

Totalt

Cyklister [Fotgangare | Flode Konflikter [ Konflikter/Flde
329 324 653 6 0,009
275 478 753 11 0,015
164 340 504 13 0,026
768 1142 1910 30 0,016

11.3 Sambandet placering och konflikter

Klart star att sambandet mellan trafikanter, som bade gar och cyklar pa fel sida
och 6kat antal konflikter finns. Resultaten fran samtliga faltstudier visar att de
platser och tillfallen dar antalet pa fel sida 6kat har dven antalet konflikter okat
(se figur 23). Figur 23 ar en sammanstallning dar antalet pa fel sida &r
summan av bade fotgangare och cyklister pa fel sida och konflikterna ar det
totala antalet vid varje tillfalle. Sambandet liknar det samband som finns
mellan exponering och olyckor som tidigare ndmnts, dock ses exponeringen i
detta fall som antalet pa fel sida.

Detta visar att en tydlig och effektiv separering ar viktig for att minska antalet
konflikter och i forlangningen Oka trafiksékerheten.

Samband mellan placering och

Antal pa fel sida

konflikter
16
14
12 . *
« 10
Q
L s
€ 6 . # Antal
2 e ¢
0] oo .
20 20 40 60 80 100 120

Figur 23 Korrelation mellan antalet trafikanter pa fel sida( summa gaende och cyklande ur tabell 11,12 och 13) och
antalet konflikter (ur tabellerna 14,16 och 17)
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11.4 Ovriga observationer

Under de studier som gjorts har det observerats att manga yngre trafikanter
anvant Smartphones samtidigt som de ror sig i trafiken. Anvandandet av
telefon har ofta lett till att man gar eller cyklar pa fel sida.

En annan observation som gjorts &r att aldre trafikanter visat upp ett mer
trafiksakert beteende genom att ha forhallit sig pa ratt sida i stérre utstrackning
an vad yngre gjort.

Dessa observationer ar inget som utmérkt sig pa en specifik plats eller vid en
specifik tidpunk utan forekommit slumpmassigt under samtliga studier. Detta
kommer darfor inte att tas upp i analysdelen utan diskuteras i slutsatsen.

12 Analys

Da det &r tre olika platser som studerats och som alla har olika forutsattningar
kommer en slutsats for varje plats att goras. Darefter kommer generella
slutsatser att diskuteras.

12.1 Kung Oscars vag

Resultaten visar att det framst ar fotgangare som gar pa fel sida. Totalt ar det
endast 2,9 % av cyklisterna som fardats pa fel sida medan motsvarande siffra
for fotgangare ar 29,4 %. Detta beror framst pa att cyklister prioriterar
framkomlighet hogt, vilket ges bast av cykelbanan bade med hansyn till
beldggning och fotgdngare som har en annan hastighet.

12.1.1 Platsbrist

Ett av de storsta problemen pa Kung Oscars vag &r de lyktstolpar som ar
placerade mellan cykel- och gangbana. I och med att de &r placerade i mitten
blir gangbanan trang och plats for méten blir mindre. Observationer pa platsen
visar att omradet ar en plats dar manga rekreationsresor i grupp gors och dar
manga ar ute med barnvagn. Detta blir en stor faktor till att trafikanter gar eller
cyklar pa fel sida.

Enligt de riktvarden som finns for bredder pa gang- och cykelbana skall Kung
Oscars vag (gangbanan) vara 1,7 meter bred vid mattlig trafik eller 2,4 meter
om trafikmangden ar hog. Bredden pa gangbanan &r totalt 1,75 meter enligt
bilaga 5, dock &r bredden till lyktstolpen endast 1,0 meter och resterande del
av gangbanan gar till spillo och anvénds inte av fotgangare. Trots att avstandet
mellan lyktstolparna &r stort véaljer folk att inte anvanda den yttre delen av
gangbanan da man vet att man maste flytta in igen.
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Vidare blir den del av gangbanan som brukas sa pass smal att moten blir svara
att utfora utan att ga in pa cykelbanan, speciellt nér det sker vid en lyktstolpe.
Vid de sektioner dar lyktstolparna ar placerade hindras fotgangare fran att ga
om varandra. Detta gor att individer som haller hogre hastighet an andra sa
som motionarer véljer att springa pa cykelbanan for att slippa springa i slalom
mellan lyktstolparna och andra fotgéngare.

12.1.2 Bristande uppmaéarksamhet

Majoritet av de individer som har vistats pa fel sida ar tillsammans med
ovanstaende personer, de som av nagon anledning haft bristande
uppmarksamhet.

Den bristande uppmarksamheten har berott pa olika omstandigheter, i de flesta
fall har det varit personer som haft drenden intill kantstensparkeringen som
ligger parallellt med gang- och cykelbanan. Vid kantstensparkeringen sker
manga avlamningar, de personer som kliver ut ur bilen hamnar da direkt i
cykelbanan och ar inte uppméarksamma pa detta. Vid de upphamtningar som
sker star man ofta och letar efter sin skjuts, detta gor att uppmarksamheten pa
omgivningen &r bristande.

En annan orsak till bristande uppméarksamhet ar da grupperingar samlas pa
gangbanan for att samtala. Individernas vaksamhet pa trafiken och var de
befinner sig laggs istéllet pa samtalet.

12.1.3 Konflikter

Flest konflikter har skett under helgtid, detta tyder pa att man under dessa
resor inte har samma uppmarksamhet pa sin resa som vid pendelresor som
gors under vardagar. De resor som gors vid helgtid ar ofta rekreationsresor dar
uppmérksamhet ligger vid exempelvis sallskap. De konflikter som sker pa
Kung Oscars vég ar av typen A4 eller B2 och har berott pa tidigare namnda
orsaker (bristande uppmarksamhet och platsbrist).

12.1.4 Tydlighet

Med olika bel&dggningstyper visar resultaten att det blir tydligt for fotgangare
och cyklister vart pa gang- och cykelbanan de skall befinna sig. Det starks da
manga anslutande trafikanter fran t.ex. bibliotek eller parken snabbt rattar sig
efter gang- och cykelbanan. Att trafikanter snabbt rattar in sig kan ocksa vara
ett resultat av den satsning som Malmo stad gjort pa gang- och cykelbanor dar
man strévat efter att ha en enhetlig separering i innerstaden.
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12.1.5 Konflikt/flode

| tabell 14 redovisas hur stor sannolikheten ar att en konflikt sker under de
olika tiderna. Storts risk (0,7 konflikter/ 100 personer) I6per den trafikant som
ar ute under helgtid da manga rekreationsresor gors. Flodet pa Kung Oscars
vag ar storst under helgsstudien da dven antalet konflikter &r storst. Detta tyder
pa att konflikter, likt olyckor, 6kar med hogre fléde. Totalt ar sannolikheten att
en konflikt sker vid Kung Oscars vag 0,6 konflikter/100 personer. | tabell 14
visas aven att majoriteten av flodet bestar av cyklister, vilket kan tankas vara
en anledning till att fa konflikter sker.

12.2 Pildammsvéagen

Pildammsvégen &r den plats dar minst konflikter skett och dér flest har
forhallit sig till ratt sida av gang- och cykelbanan. Dock ar det dven héar
fotgangare som fardas pa fel sida i storre utstrackning an vad cyklister gor.
Flodet pa Pildammsvéagen har varit klart lagst och kan ha paverkat resultaten.

12.2.1 Kantstensparkering

Ett av problemen pa Pildammsvégen som leder till att fotgangare hamnar pa
fel sida ar den kantstensparkering som finns pa platsen. Da fotgéngare skall ga
fran sin bil valjer man att ga langs ytterkanten pa cykelbanan. Att man inte
véljer att ga direkt 6ver pa gangbanan kan bero pa tva orsaker.

Den ena orsaken &r bristen pa tydlighet for vilken del som &r avsedd for
respektive trafikantgrupp. Férmodligen vet fotgangare som gar langs
ytterkanten pa cykelbanan med sig att de gar pa fel sida, dock finns det inga
tydliga uppmaningar om att man skall ratta in sig. Bristen pa vagmarkeringar
eller likande tydliggéranden gor att fotgangare inte kénner sig paverkad av att
ta sig in pa gangbanan.

Den andra orsaken till att fotgangare inte tar sig 6ver fran ytterkanten pa
cykelbanan till gangbanan &r bredden pa cykelbanan. Enligt de riktvarden som
finns for bredder rekommenderas cykelbanan att vara 2,3 meter bred.
Cykelbanan pa Pildammsvéagen ar 2,75 meter bred vilket vél tilltaget. Detta
kan leda till att de fotgangare som befinner sig i ytterkant pa cykelbanan inte
kanner sig hotade av den cykeltrafik som finns.

12.2.2 Naturlig ledning

En anledning till att sa hog andel av den trafik som finns pa Pildammsvéagen
forhaller sig till ratt sida ar att man fran bada hallen naturligt leds in pa gang-
och cykelbanan. Séderifran sammanfogas en renodlad cykelvag och den
promenadslinga som gar runt Pildammen till en kombinerad gang- och
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cykelvég. De gaende som kommer fran Pildammen leds naturligt in pa
gangdelen medan de cyklister ostort kan fortsatta. Norrifran leds de in pa ratt
sida genom anvandningen av olika markbeldggning som separering. Detta ger
som tidigare namnt tydligare signaler om var man skall befinna sig som
gaende eller cyKilist.

En observation som gjordes under faltstudien dr att manga av de som av nagon
anledning hamnat lite” pa fel sida av den heldragna linjen direkt vill ratta till
sin position. Detta tyder pa att det finns nagon form av respekt for linjen som
blir en tydlig grans mellan ratt och fel.

12.2.3 Konflikter

Resultaten fran de konfliktstudier som gjordes pa Pildammsvéagen visar att
inga konflikter skett. Detta bor tyda pa att denna separeringstyp fungerar bast,
dock skall det finnas i atanke att betydligt farre fotgangare och cyklister
registrerats pa denna plats och utrymmet ar betydligt storre och sikten god. De
potentiella konflikter som funnits har i god tid kunnat hanteras av de
inblandade trafikanterna.

12.2.4 Konflikter/flode

Da inga konflikter skett under konfliktstudierna pa Pildammsvagen finns inga
resultat 6ver hur manga konflikter som sker per flode. Dock starks det faktum
att med okat flode Okar antalet konflikter, eller med minskat fléde minskar
antalet konflikter. Intressant ar dven att majoriteten av flodet pa
Pildammsvégen &r cyklister vilket dven har kan tnkas vara en anledning till
lagt antal konflikter.

12.3 Klaffbron

Aven vid Klaffbron &r det framst fotgangare som gatt pa fel sida, 20,18 % av
fotgangarna har gatt pa fel sida medan 7,70 % av cyklisterna cyklat pa fel sida.
Dock &r antalet cyklister pa fel sida betydligt storre pa Klaffbron jamfort med
de tva andra platserna.

12.3.1 Platsbrist

Klaffbron &r kraftigt trafikerad under rusningstiderna, enligt de riktvarden som
finns skall gang- och cykelbana som inte ar separerad vara minst 3,5 meter
bred. | dagslaget &r gang- och cykelbanan 2,9 meter bred vilket &r en stor
faktor till de konflikter som sker pa platsen.

En observations som gjordes under féltstudierna var att fotgédngare och
cyklister garna vill ga om eller cykla forbi varandra. Platsbristen gor da att en
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sadan manover tar upp storre delar av gang- och cykelbanans bredd vilket ofta
resulterat i en konflikt med en trafikant bakifran som haft hogre hastighet.
Aven vid moten tvingas man ofta dver pa fel sida vilket kan resultera i
konflikt.

12.3.2 Grupperingar

Under de olika tidsintervallen som trafikanter pa Klafforon observerats har ett
monster gallande grupperingar kunnat urskiljas. Under morgontimmen ar det
endast 8 % av fotgangarna och 5 % av cyklisterna som gar eller cyklar pa fel
sida. Under studien observerades att man under denna timme ofta gatt i led. En
stor anledning till detta &r att man inte fardas i grupp pa morgonen utan man
kommer eller gar ensam till jobb eller liknande. Ett liknande monster finns
under eftermiddagen, dock med lite hogre andel fotgangare pa fel sida till foljd
av att man gar i grupp. Detta kan tankas bero pa att man exempelvis haller
sallskap hem fran jobb eller liknande.

Lunchtiden vid Klaffbron &r den mest utsatta tiden och strackan som
undersokts. Under denna timme gar 25 % av alla fotgangare pa fel sida medan
18 % av alla cyklister cyklar pa fel sida. Detta till f6ljd av att man ofta fardas i
grupp formodligen for att ata lunch ihop. Dessa grupper har bestatt av saval
cyklister som gaende och har ofta upptagit hela gang- och cykelbanans bredd.
Vidare har detta resulterat till att flest konflikter har registrerats under
lunchtid, 43 % av alla konflikter skedde under denna timme. Lagst antal
konflikter skedde under morgontimmen da endast 20 % av alla konflikter
intraffade, detta kan tankas vara en foljd av att man gar i led.

12.3.3 Framkomlighet och konflikttyp B2

B2 ar den i sarklass vanligaste konflikttypen pa Klaffbron, det innebér enligt
figur 12 att en cyklist riskerar att kdra pa en grupp fotgangare bakifran. Detta
kan tankas bero pa att det rader platsbrist och manga grupperingar ror sig pa
gang- och cykelbanan. Da cyklister prioriterar framkomlighet hogt férsoker de
i sa stor utstrackning som majligt behalla sin hastighet. Detta ar en av de mest
avgorande faktorerna till att B2 ar den vanligaste konflikttypen.

12.3.4 Tydlighet

Det skiljer sig i hur trafikanter forhaller sig till ratt och fel sida beroende pa
varifran de kommer. De som kommer fran vést leds in pa ratt sida genom att
en tydlig separering finns innan bron (olika markbeldggning), for de som
kommer fran Ost saknas detta. Denna skillnad har resulterat i att flest
konflikter sker i den Ostra delen av bron. Att trafikanter respekterar den
separering som finns i vést har visat sig da trafikanter som kommer fran st far
syn pa de olika markbeldggningarna och snabbt orienterar sig efter dem.
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Pa klaffbron har det varit tydligt att en trafikant garna tar efter en annan
trafikants position. Da fotgangare eller cyklister kommit pa rad och den forsta
varit pa fel sida har bakomvarande foljt efter. Detta har medfort att ett samspel
med motande trafik hela tiden maste ha fungerat. Om inte sa varit fallet har
konflikter skett vilket hammat framkomligheten och trafiksakerheten pa bron.

12.3.5 Konflikter/flode

| tabell 17 redovisas resultaten for flodesmatningarna pa Klaffbron. Det &r
tydligt att sannolikheten att en konflikt sker ar storst under lunchtid, da risken
ar 2,6 konflikter/100 personer. Detta ar dock inte den tid dar flodet &r som
hogst pa klaffbron vilket avviker fran det faktum att vid hogre flode sker fler
konflikter. Detta beror istallet pa andra faktorer som tidigare redovisats i kap
12.3.2. Totalt &r sannolikheten att hamna i en konfliktsituation 1,6 /100
personer pa klafforon. Detta ar betydligt hogre an pa t.ex. Kung Oscars vdg, en
anledning till detta kan vara att majoriteten av flodet pa Klaffbron ar
fotgangare. Da gaende gar pa fel sida i storre utstrackning an vad cyklister gor
kan detta vara en faktor till att fler konflikter sker hér.

13 Slutsatser

Som tidigare namnt och som statistiken fran studierna visar ar det framst
fotgangare som gar fel. En rad olika faktorer har observerats under studien och
kan ténkas vara bidragande faktorer till detta. Den férsta anledningen till att
fotgangare tappar uppmarksamheten och gar pa fel sida alternativt blir orsaken
till en konflikt & Smartphones. Detta har framst observerats hos unga
trafikanter och gor att man ”forsvinner” in 1 sin egen virld och glommer av
omgivningen. Saledes har studien visat att aldre oftare gar ratt, inte endast av
den anledningen att Smartphones inte anvands i lika stor utstrackning. Aldre
trafikanter har under observationerna visat upp ett mer trafiksékert beteende
genom att visa storre respekt for andra trafikanter samt att de har visat en
tendens till mer forsiktighet. En aldre som har mer erfarenhet undviker att
hamna i trafikfarliga situationer genom att t.ex. vanta in métande trafik och
eller ga pa ratt sida.

Observationerna som gjorts ute pa de tre olika platserna har visat att det
genomgaende &r cyklister som hanterar de konflikter som sker. Det har skett
pa manga olika satt t.ex. genom inbromsning, vajning, signalering eller
acceleration. Fotgangare hanterar valdigt sallan en trafikfarlig situation, ofta
maérker dem inte ens att de &r inblandade i en konflikt. Detta kan tdnkas bero
pa att det ofta ar fotgangare som gar pa fel sida.
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Studierna visar dven att konflikter likt olyckor 6kar med okat flode. Dock
finns undantagstillfallen som Klaffbron under lunchtid dar den manskliga
faktorn visar att det kan ske flest konflikter pa en plats trots att flodet inte &r
som hogst.

14 Atgardsforslag

For att fa en battre separering har olika idéer diskuterats. Da det framst &r
fotgangare som gar fel anser vi att atgéarder skall riktas mot dem. Studien har
visat att tydlighet och utrymme éar viktiga aspekter for att fa en val fungerande
separering. Darfor bor atgarder som forbattrar dessa omraden goras for att
hoja trafiksakerheten pa gang- och cykelbanor.

Studien visar att heldragen linje ar den, basta separeringstypen, dock inte den
tydligaste da det har visat sig vara svart att urskilja vilken del som &r avsedd
for respektive trafikantgrupp. Med heldragen linje finns en bendgenhet att inte
korsa separeringen, nagot som finns med olika markbeldggning. Dock saknas
den tydlighet som finns med olika markbelaggning. Darfor skulle en
kombination av de badas starka sidor kunna téankas vara en bra l6sning.
Genom att exempelvis med vagmarkeringar med tata mellanrum paminna
trafikanterna om vilken sida som &r avsedd for vem kan tydligheten med
heldragen linje forstérkas. | Lisa Jonsson och Christer Hydén 2005
”Utformning av separering av gédende och cyklande” stirks detta, dock genom
att separeringen bor ske med olika belaggningstyper och nagon form av
markering mellan gang- och cykeldelen. Exempelvis genom 3-4 raders
smagatsten eller nivaskillnad. I samma rapport starks dven vart atgardsforslag
om att ha tata cykelsymboler i asfalten som har en positiv effekt pa
separeringen.

Da bredder har varit ett genomgaende problem pa samtliga stallen ar dven
detta en bra atgardspunkt. Fortfarande &r det sa att det framst ar fotgangare
som gar fel, darfor ar gangbanans bredd viktig. Med for smal gangbana blir
moten svara att utfora utan att ta sig in pa cykeldelen, darfor ar det viktigt att
halla de riktvarden som finns och om méjligt med marginal. Samtidigt kan det
som pa Pildammsvégen vara en nackdel med att ha for stor bredd pa
cykelbanan. Med for stor bredd kan det vara sa att fotgangare undviker
konflikter lattare da det finns storre utrymmen att rora sig pa och darfor inte
tar hansyn till vilken sida de trafikerar. Darfor kan en smalare cykeldel
paverka fotgangares bendgenhet att korsa separeringen.
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15 Diskussion

For att fa en mer statistiskt korrekt studie och béattre underlag till den hade vi
onskat att ta med fler platser med ungefar samma fldden och fler studietimmar
pa samtliga platser. Dock har mojligheten till detta begransats av
omfattningen. Vi har genom denna studie endast kunnat redovisa de vanligaste
och tydligaste tendenserna som funnits pa dessa platser. Anledningen till att vi
onskat ha med fler platser ar for att kunna avgéra om de tendenser som
urskiljs ar kopplade till separeringstypen eller platsen. Detta har varit svart da
omfattningen endast varit en av vardera separeringstyp.

Platserna har stor variation i flodesstorlek, vilket resulterat i att det varit svart
att jamfora de olika separeringstyperna. For att kunna anvanda konflikter/fléde
optimalt hade det dnskvéarda varit att haft tre platser dar flodet varit mer lika.
Detta hade i sin tur gett mojligheten att bedéma typ av separering pa ett battre
och tydligare sétt.

Ett exempel pa detta ar flodesmatningarna pa Pildammsvagen som visar att
flodet ar betydligt lagre an vid de tva andra platserna. Det laga flodet kan vara
en anledning till att inga konflikter registrerats vilket leder till en missvisande
bild. Om vi rent hypotetiskt fatt hogre floden genom langre eller fler
matningar hade troligtvis nagon eller nagra konflikter registrerats. Detta hade i
sin tur kunnat paverka synen pa kvalitet av typ av separering. Formodligen till
fordel for separeringstypen som anvénds vid Kung Oscars vag likt Lisa
Jonsson och Christer Hydén 2005 ”Utformning av separering av gdende och
cyklande”.

Nagot som inte tagits upp i rapporten &r flodets forhallande till tillgangligt
utrymme. Med hogre flode kravs mer utrymme da fler kommer ga/cykla om,
ga i bredd o.s.v. Resultaten visar att Klaffbron &r det plats med hogst flode och
smalast gang- och cykelbana, har sker ocksa flest konflikter. De olika
bredderna som anvands vid dimensionering av gang- och cykelbana har
saledes en viss kapacitet innan trafikanter behover ga pa fel sida mer och mer.

Pa grund av tidsbristen har vi inte heller kunnat fa klarhet i
trygghetsperspektivet i den utstrackning som vi 6nskat. Tryggheten ar som
bekant en viktig faktor i hur en plats anvands och upplevs men ar samtidigt
subjektivt. Onskescenariot hade varit att kunna intervjua en andel av
observerade trafikanter for att kunna avgora trygghetsaspekten béttre.

Vi har valt att bygga upp studien kring trafiksakerhet och da medvetna om att
vi lamnat vissa omraden oberdrda. Estetik ar nagot som helt lamnats utanfor
denna studie men som i sjalva verket har stor betydelse vid utformning av
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gang- och cykelbanor i stadsmiljoer. Dessutom har anléaggning och
driftkostnader helt lamnats utanfor studien men som antagligen &r en viktig
faktor i val av utformning.

Resultaten i denna studie skiljer sig fran de resultat som finns i Lisa Jonsson
och Christer Hydén 2005 ”Utformning av separering av gaende och
cyklande”. De storsta skillnaderna ar framst att vi i denna rapport inte kunnat
styrka det faktum att hogre flode resulterar i att fler gar pa ratt sida, vilket ar
ett troligt scenario. Enligt var rapport ar vit heldragen linje den béasta
separeringstypen, detta framst baserat pa att inga konflikter registrerats pa
Pildammsvégen.

o1



16 Kallor

BFS 2011:5 ALM 2. Boverket, Karlskrona

Hydén, C. (2008) Trafiksékerhet. | Hydén, C. (red) Trafiken i den hallbara
staden. Studentlitteratur, Lund.

Hydén, C. & Jonsson, L. (2005) Utformning av separering av gaende och
cyklande. Institutionen for Teknik och samhalle, Lunds tekniska hdgskola.

Jonsson, L. Gatukontoret Malmo stad (2013) Intervju 13-02-2013

LTH (2003) Den svenska konflikttekniken. LTH, Lund.
http://www.tft.Ith.se/fileadmin/tft/dok/Broschyr Konflikttekniken.pdf
Hamtad:01-03-2013

Malmo stad (2010) Om biblioteket
http://www.malmo.se/Medborgare/Biblioteken/Vara-
bibliotek/Stadsbiblioteket/Om-o0ss/Om-biblioteket.html Hamtat: 01-03-2013

Malmo stad (2012a) Cykelprogram for Malmé stad 2012-2019. Malmo.
Malmo stad (2012b) Fotgéngarprogram 2012-2018. Malmo.

Malmo stad (2012c) Sagolekplatsen
http://www.malmo.se/Medborgare/ldrott--fritid/Ung-
Fritid/Lekplatser/Saga.html Hamtad: 01-03-2013

Malmo stad (2012d) Véstra hamnen.
http://www.malmo.se/Medborgare/Stadsplanering--trafik/Stadsplanering--
visioner/Utbyggnadsomraden/Vastra-Hamnen/Vastra-Hamnen-i-Malmo.html
hamtad: 01-03-2013

Malmo stad (2012e) Trafikmangder pa Malmos gator.

http://www.malmo.se/Medborgare/Stadsplanering--trafik/Trafik--hallbart-
resande/Trafikmangder.html Hadmtad:01-03-2013

52



Nilsson, A (1998) Cykeln - ett konkurrenskraftigt transportmedel. LTH, Lund.
ISSN 0346-6256

Prop. 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter.
Naringsdepartementet, Stockholm.

Region Skane (2012) Sjukhuset i siffror.
http://www.skane.se/sv/Webbplatser/Skanes-universitetssjukhus/Om-Skanes-
universitetssjukhus/Om-Skanes-universitetssjukhus/Sjukhuset-i-siffror/
Hamtat: 01-03-2013

SFS 1998:1276 Trafikfoérordningen. Naringsdepartementet, Stockholm.

SFS 2007:90 Trafikmarkesforordningen, Naringsdepartementet, Stockholm.

Svensson, A. (2008) Géng- och cykeltrafik. | Hydén, C. (red.) Trafiken i den
hallbara staden. Studentlitteratur, Lund.

Sveriges kommuner och landsting (2007) TRAST Utgava 2

Trafikverket (2012a) Rad for véagar och gators utformning. Trafikverket,
Borlénge.

Trafikverket (2012b) krav for vagar och gators utformning. Trafikverket,
Borlénge.

Trafikverket (2012c) Végars och gators utformning. Begrepp och
grundvarden. Trafikverket, Borlange.

Vastrahamnen.se (2011) Fran industriomrade — till levande stadsdel.
http://www.vastrahamnen.se/om/historik.aspx hdmtat: 01-03-2013

Vagverket (1994) Véagutformning 94 Version S-2. VVagverket, Borlange.

Vagverket (2004) Végar och gators utformning, VGU 2004. VVagverket
butiken. Borléange. ISSN: 1401-9612

Végverket (2010) Separering av fotgangare och cyklister - forstudie inom
SNE-RPD. Végverket, Borldnge. ISSN: 1401-9612

53



16.1 Bildkallor

Open street map (2013) www.openstreetmap.org
Hémtad: 10-04-2013

Ovriga bilder fotade av forfattare.

17 Bilagor

Bilaga 1 - Inventeringsformular

Faktor

Typ

Belaggning

- Asfalt
- Asfalt/asfalt
- Plattor/asfalt

Separering

- Saknar separering
- Sparrlinje
- Olika belaggningstyp

Skyltning

- D4
- D5
- D6
- D7
- Saknar skyltning

Végmarkering

- Malad cykelsymbol

- Malad cykelsymbol med pilar
- Platta med cykelsymbol

- Saknar symbol

Bredd totalt

Meter (en decimal)

Bredd gangyta

Meter (en decimal)

Bredd cykelyta

Meter (en decimal)

Omgivning gangyta

- Staket

- Grénomrade

- Vag

- Bebyggelse

- Kantstensparkering
- Hav

Omgivning cykelyta

- Staket

- Grénomrade

- Vag

- Bebyggelse

- Kantstensparkering

Hastighet pa korbana

30, 40, 50, 60, 70, 80, 90 km/h
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Bilaga 2 - Inventeringsformular (Kung Oscars vag)

Faktor Typ

Beldggning - Plattor/asfalt

Separering - Olika belaggningstyper

Skyltning - Saknas

Véagmarkering - Malad cykelsymbol

Bredd totalt - 5,9 meter (vid lekplats)
- 5,8 meter (vid bibliotek)

Bredd gangyta - 2,5 meter (vid lekplats)
- 1,8 meter (vid bibliotek)
- 1,0 meter till lyktstolpe (vid
bibliotek)

Bredd cykelyta - 2,6 meter (vid lekplats)

- 2,3 meter (vid bibliotek)

Omgivning gangyta - Bebbygelse

Omgivning cykelyta - Kanstensparkering
- \Vag

Hastighet korbana - 30 km/h
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Bilaga 3 - Inventeringsformular (Pildammsvagen)

Faktor Typ

Belaggning - Asfalt/asfalt

Separering - Sparrlinje

Skyltning - Saknas

Véagmarkering - Saknar symbol

Bredd totalt - 5,9 meter (vid infart)
- 5,6 meter (vid anslutning till
parken)

Bredd gangyta - 2,3 meter (vid infart)
- 2,0 meter (vid anslutning till
parken)

Bredd cykelyta - 2,80 meter (vid infart)
- 2,80 meter (vid anslutning till
parken)

Omgivning gangyta - Gronomrade

Omgivning cykelyta - Kanstensparkering
- Vag

Hastighet korbana - 40 km/h
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Bilaga 4 - Inventeringsformular (Klaffbron)

Faktor Typ
Beldggning - Asfalt
Separering - Saknar separering
Skyltning - D6
Véagmarkering - Saknar symbol
Bredd totalt - 2,9 meter (pa bron)
Bredd gangyta -
Bredd cykelyta -
Omgivning gangyta - Staket

- Hav
Omgivning cykelyta - Staket

- Hav
Hastighet vag - 30 km/h
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Bilaga 5- Skiss typsektion fér Kung Oscars vag

1

[ 15d[0YS T ]

TS0

] o 0. 5300

2.19500

Kung Oscars Vag utanfor

biblioteket

< 00—

6.1000

0.8500

ATl

0.8500

Kung Oscars vag vid lekplatsen
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Bilaga 6 - Skiss typ sektion for Pildammsvagen

5.6000

—2 G000 — 20 0.8500

gangbana Cykelbana

Pildammsvagen vid anslutningen till

parken

- 5.9000 -

~— 2.5000 i 2./500 0.8500
|
|
|

Gadngbana | Cykelbana

Pildammsvagen vid
utfart
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Bilaga 7 - Skiss typsektion for Klaffbron

- Z2.9000

~d bron
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Fel sida cykel

Ritt sida cykel

Fel sida gang

Ratt sida gang

Bilaga 8 - Konfliktformular
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Bila

ga

Stu

dief

or
mul

ar

Total Total Total Total

Bilaga 10 - Placering, Kung Oscars vag (07:00-08:00)
Kung Oscars vag
2013-04-15
07:00-08:00
Mulet, blasigt ca 10°C
Ratt sida gang | Fel sida gang | Ratt sida cykel | Fel sida cykel

Observator 1 118 47 200 2
Observator 2 108 43 194 2
Medel 113 45 197 2
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Fordelning cyklister

Fel sida 1%

M Ritt sida (197)
M Fel sida (2)

n=199

Fordelning fotgangare

M Ritt sida (113)
M Fel sida (45)

n=158

Bilaga 11 - Placering, Kung Oscars véag (16:00-17:00)

Kung Oscars vag

2013-04-18
16:00-17:00
Soligt, vindstilla, ca 15°C
Ratt sida gang | Fel sida gang | Ratt sida cykel |Fel sida cykel
Observator 1 143 20 237 2
Observator 2 150 18 223 3
Medel 147 19 230 3
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Fordelning cyklister

Fel sida
1%

m Rt sida (230)
m Fel sida (3)

n=233

Fordelning fotgangare

H Ratt sida (147)
H Fel sida (19)

n=166

Bilaga 12 - Placering, Kung Oscars vag (11:30-12:30 helg)

Kung Oscars vég
2013-04-20
11:30-12:30

Sol, bris, ca 10°C

Ratt sida gang | Fel sida gang | Rétt sida cykel | Fel sida cykel
Observator 1 234 40 268 16
Observator 2 226 50 278 15
Medel 230 45 273 16
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Fordelning cyklister
Fel sida
6%

B Rétt sida (273)
H Fel sida (16)

n=289

Fordelning fotgangare

H Rétt sida (230)
H Fel sida (45)

n=275

Bilaga 13 - Placering, Pildammsvagen (07:00-08:00)

Pildammsvégen

2013-04-18
07:00-08:00
Sol, vindstilla, ca 10°C
Ratt sida gang Fel sidagdng | Ratt sida cykel | Fel sida cykel
Observator 1 23 10 183
Observator 2 23 10 183
Medel 23 10 183
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0%

Fel sida

Fordelning cyklister

H R4tt sida (183)
H Fel sida (0)

n=183

Fordelning fotgangare

B Rétt sida (23)
E Fel sida (10)

n=33

Bilaga 14 - Placering, Pildammsvagen (16:00-17:00)

Pildammsvégen
2013-04-15
16:00-17:00

Sol, vindstilla, ca 15°C

Ratt sida gang Fel sida gang | Ratt sida cykel Fel sida cykel
Observator 1 78 5 198 5
Observator 2 80 6 192 4
Medel 79 6 195 5
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Fordelning cyklister

Fel sida
3%

B Rétt sida (195)
E Fel sida (5)

n=200

Fordelning fotgangare

Fel sida
7%

B Rétt sida (79)
H Fel sida (6)

n=85

Bilaga 15 - Placering, Pildammsvagen (11:30-12:30 helg)

Pildammsvégen

2013-04-14
11:30-12:30

Sol, vindstilla, ca 10°C

Ratt sida gang | Fel sida gang | Ratt sida cykel | Fel sida cykel
Observator 1 81 27 85 4
Observator 2 75 22 88 4
Medel 78 25 87 4
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Fordelning cyklister

Fel sida
4%

H Ré4tt sida (87)
H Fel sida (4)

n=91

Fordelning fotgangare

H Rétt sida (78)
E Fel sida (25)

n=103

Bilaga 16 - Placering, Klaffbron (07:30-08:30)

Klaffbron
2013-04-22
07:30-08:30

Mulet, vind, ca 10°C

Ratt sida gdng | Fel sida gang | Ratt sida cykel | Fel sida cykel
Observator 1 296 25 313 17
Observator 2 298 28 310 17
Medel 297 27 312 17
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Fel sida Fbrdelning CyinSter

5%

B Rétt sida (312)
E Fel sida (17)

n=329

Fordelning fotgangare
Fel sida
8%

H Rétt sida (297)
E Fel sida (27)

n=324
Bilaga 17 - Placering, Klaffbron (12:00-13:00)
Klaffbron
2013-04-15
12:00-13:00
Mulet, vind, ca 10°C
Ratt sida gang | Fel sida gang | Rétt sida cykel | Fel sida cykel

Observator 1 249 82 130 30
Observator 2 261 88 133 27
Medel 255 85 132 29
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Fordelning cyklister

m R4tt sida (133)
H Fel sida (29)

n=162

Fordelning fotgangare

B Rtt sida (255)
H Fel sida (85)

n=340

Bilaga 18 - Placering, Klaffbron (16:00-17:00)

Klaffbron
2013-04-16
16:00-17:00
Sol, vindstilla, ca 15°C
Ratt sida gang Fel sida gang | Ratt sida cykel Fel sida cykel

Observator 1 415 69 258 13
Observator 2 407 65 265 13
Medel 411 67 262 13
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rasica_ FOrdelning cyklister

5%

m R4tt sida (262)
B Fel sida (13)

n=275

Fordelning fotgangare

W Rétt sida (411)
E Fel sida (67)

n=478

Bilaga 19 - Konflikter, Kung Oscars vag (samtliga tider)
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Bilaga 20 - Konflikter, Kung Oscars vag
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Kdnsfddelning

= Man (7)
m Kvinna (11)

Placering av konflikt

m Borjan (1)
® Mitten (6)
= Slutet (1)

Aldersfordelning

m Under 18 (3)
®19-65 (14)
= Over 65 (1)

Bilaga 21 - Konflikter, Klaffbron (07:30-08:00)
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Bilaga 22 - Konflikter, Klaffbron (12
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Bilaga 23 - Konflikter, Klaffbron (16
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Bilaga 24 - Konflikter, Klaffbron

Konsfordelning

= Man (29)
m Kvinna (30)

Placering av konflikt

= Borjan (10)
® Mitten (9)
= Slutet (11)

Aldersfordelning

® Under 18 (2)
19-65 (50)
= Over 65 (7)
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Bilaga 25 - Konflikter totalt

Konflikter per konflikttyp totalt

25

20

15

10

:J, ,I,|, - N

Al A2 A3 A4 A5 B1 B2 C1 Cc2 Ovrig

= Antal

Fordelning av konflikter

= 07:00-08:00 (8)
m 11:30-12:30 (17)
= 16:00-17:00 (13)

Aldersfordelning totalt

H Under 18 (5)
m 19-65 (64)
m Over 65 (8)
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Aldersfordelning totalt

B Man (36)
M Kvinna (41)

79



