Thesis 356

Den grona cykelstaden

En fallstudie av tva grona cykelstrak i Malmé

Elin Lundmark

Trafik och Vag

Institutionen for Teknik och Samhalle
Lunds Tekniska Hogskola

Lunds Universitet






CLIMATE
COMPENSATED
PAPER

Copyright © Elin Lundmark

LTH, Institutionen for Teknik och samhélle
CODEN: LUTVDG/(TVTT-5323)/1-93/2013
ISSN 1653-1922

Tryckt i Sverige av Media-Tryck, Lunds universitet
Lund 2020






Examensarbete CODEN: LUTVDG/(TVTT-5323)/1-

93/2020
Thesis / Lunds Tekniska Hogskola, ISSN 1653-1922
Instutionen for Teknik och samhalle,
Trafik och vag, 356
Author(s): Elin Lundmark
Title: Den grona cykelstaden
English title: The green bikeable city
Language Swedish
Year: 2020
Keywords: Traffic safety; vegetation; bike; infrastructure; urban
Citation: Lundmark, Elin, Den gréna cykelstaden. Lund, Lunds

universitet, LTH, Institutionen for Teknik och samhalle. Trafik
och vag 2020. Thesis. 356

Abstract:

In dense urban areas, the need for greenery increases, yet the total amount of green space
in many Swedish cities decreases. Vegetation can create attractive environments,
improve the micro-climate and the cities’ climate adaptation, but it also risks impairing
cyclists' traffic safety. Vegetation can impair visibility, reduce the width of
infrastructure, leaves can lead to slipperiness and obscure cavities in the ground. The city
of Malm@'s ambition is to become denser and greener, while prioritizing cyclists' road
safety. To improve the conditions for greenery to be integrated in a traffic-safe way for
cyclists, this thesis aims to investigate how vegetation connected with bicycle
infrastructure affects cyclists' traffic safety. It also aims to investigate how this subject is
perceived by the city of Malmd. This is carried out with the help of a literature study, an
interview study, an analysis of cycling infrastructure and an analysis of planning
documents. The study shows a need and a motivation to increase the integration of
vegetation, but guidelines for how it should be integrated in practice are lacking.
Improving operation and maintenance work improves cyclists' road safety, this can be
done by reducing the need for maintenance, increasing the budget and making it easier to
carry out operation and maintenance work. Analysis of the cycle lanes showed that the
design of the vegetation affects cyclists' traffic safety. Guidelines have to be developed,
in order to make them as useful as possible, they need to be adaptable to different
situations. Too specific guidelines can hamper integration and impair road safety.
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Forord

Examensarbetet genomfordes som den slutliga delen i Civilingenjorsprogrammet Vag- och
vattenbyggnad med inriktningen Trafikteknik pa Lunds Tekniska Hogskola. Rapporten
utfordes for institutionen Teknik och samhalle pa Lunds Tekniska Hogskola samt i
samarbete med Edge.

Ett stort tack till min handledare, Till Koglin pa LTH som bade bidragit med manga kloka
kommentarer, god véagledning och ett enormt talamod under processen. Jag vill ocksa
uttrycka ett extra stort tack till alla mina kollegor pa Edge, det har varit en &ra att lara
kanna, inspireras och utbyta kunskap med er.

Paris, september 2020

Elin Lundmark



Sammanfattning

| regeringens strategi for levande stader (2018) presenteras flertalet etappmal varav ett
syftar till en 6kad integration av stadsgronska och ekosystemtjanster i urbana miljoer. Ett
andra etappmal syftar till att 25 procent av andelen persontransporter ska goras med gang-,
cykel- och kollektivtrafik, dar vikten av ett 6kat och sakert cyklande i urbana miljoer tas
upp som ett grundlaggande komponent for att na malen.

Att bygga tita och funktionsblandade stader med minskade avstand mellan malpunkter
anses viktigt for att prioritera cykeln som transportmedel (Naturvardsverket, 2019). | en tat
stadsbebyggelse 6kar behovet av gronska, anda minskar den totala mangden gronytor i
manga svenska stader (Persson, et al., 2018). Det finns ett vaxande intresse att 6ka
mangden vegetation i staden genom att omvandla befintliga gaturum till mer
mangfunktionella gator, dar behov som transport, grénska, handel och service samsas om
utrymmet (Boverket, 2019). Vegetation langs med gator kan bland annat skapa attraktivare
miljoer, anpassa staden for framtida klimatutmaningar och forbattra mikroklimatet.
Vegetation riskerar dock aven att forsamra cyklisters trafiksakerhet da vaxtlighet kan
forsamra siktforhallanden, 16v som fallit till marken kan leda till halka och skymma
haligheter i marken. Att 6ka mangden vegetation och samtidigt sékerstalla cyklisters
trafiksékerhet kraver omsorgsfull planering, god utformning, ratt val av vegetation och
valfungerande drift och underhall (Janhall & Jagerbrand, 2019). Malmé stad har som
ambition att bli bade tatare och gronare samtidigt som cyklisters trafiksakerhet prioriteras
(Malmo stad, 2016). De gréna och bla véardena ska tas tillvara pa och utvecklas i bade
stadsmiljoer och transportsystem. Janhall & Jagerbrand (2019) menar att de som planerar
vara gaturum ofta ser vegetation mer som ett problem an en tillgang. Som resultat tas
vegetation i anslutning till gang- och cykelbanor ofta bort pa grund av 6kade ekonomiska
kostnader samt forsamrad trafiksékerhet och trygghet (Niska, 2006).

For att forbattra forutsattningarna for att gronska integreras pa ett trafiksékert satt syftar
detta examensarbete till att undersdka hur vegetation i gaturum, och mer specifikt, i
anslutning till cykelinfrastruktur paverkar cyklisters trafiksakerhet. Det syftar ocksa till att
undersdka hur Malmo stad behandlar och uppfattar utmaningarna och méjligheterna med
en Okad integration av gronska i gaturummet. En litteraturstudie genomfors for att
undersoka hur vegetation i anslutning till cykelinfrastruktur paverkar cyklisters
trafiksékerhet. VVidare utfors en analys av Malmé stads planeringsdokument som har en
koppling till vegetation, cykling och trafiksakerhet. For att fa en bild av vad som faktiskt
implementeras i praktiken genomfars en trafikteknisk analys. Tva nybyggda cykelstrak
som kantas av vegetation analyseras utifran de aspekter som identifierats under
litteraturstudien. Intervjustudier med yrkesverksamma pa Malmo stad genomfors dar bade
de vérden och utmaningar som uppfattas med en 6kad integration av vegetation i gaturum
samt dess koppling till cyklisters trafiksdkerhet undersoks.

Studien visade att bade de strategiska planeringsdokumenten och intervjupersonerna
belyste behovet av en 6kad integration av vegetation samt dess positiva aspekter, men
riktlinjer for hur det ska integreras i praktiken saknas. Forklaringen till varfor gronska bor
integreras i gaturummet varierade mellan olika yrkesgrupper, landskapsarkitekten
presenterade bade fler nyttor och l6sningar &n de andra yrkesgrupperna. Detta ses som en
forklaring till en minskad mangd gronska i gaturum vilket ocksa stammer 6verens med



litteraturen dar det uttrycks att de som planerar gaturum behover forsta vardet av gronska
for att integrera den.

Information om hur cyklisters trafiksakerhet paverkas av vegetationens narvaro var knapp i
planeringsdokument, 6vervagande presenterades hur det kan paverka trafiksakerheten
negativt. Litteraturstudien visade pa en mer nyanserad bild som &ven belyste vissa aspekter
som inte togs upp under intervjustudien, exempelvis vegetationens tendens att skymma
belysning, vilket forsamrar bilisters formaga att uppfatta cyklister (Jagerbrand, 2014) samt
cyklisters formaga att undvika hinder och ojamnheter. Vikten av att undvika grus intill
cykelinfrastruktur pa grund av dess halkrisk ar ett exempel pa kunskap som presenterades
av litteraturen, intervjupersoner och vissa planeringsdokument, detta fenomen
identifierades anda langs med de analyserade straken. | litteraturen presenteras potentialen
med att leda dagvatten till vegetationsytor i gaturummet, nagot som ocksa bekréftades av
intervjupersonerna men som avraddes fran i Teknisk handbok. Information om
vegetationens potential att paverka trafiksakerheten positivt, exempelvis dess
hastighetsddmpande effekt saknades vid detaljutformningen i Teknisk handbok.

Det finns en brist av tekniska detaljer for hur vegetation i anslutning till cykelinfrastruktur
ska utformas for att sakerstalla cyklisters trafiksakert. Riktlinjer for sikttrianglar,
integrering av vegetationsytor, beskarning av vegetation efterfragas bade under
intervjustudien och i planeringsdokument och bor undersékas och uppdateras i Teknisk
handbok. Information om hur vegetationen kan anvéndas som verktyg for att forbattra
trafiksakerheten anses ocksa bristféllig. Somliga intervjupersoner ifrdgasatte dock vardet
av riktlinjer med tanke pa att forutsattningarna varierar alltfér mycket fran projekt till
projekt.

En slutsats som kan dras ar att atgarder for att forbattra drift och underhallsarbetet aven
forbattrar cyklisters trafiksakerhet, detta kan géras genom att minska behovet av underhall,
oka insatserna samt gora det lattare att genomfora drift- och underhallsarbetet. Slutsatser
som kan dras fran analys av de tva cykelstraken &r att vegetationens utformning paverkar
cyklisters trafiksakerhet. Aspekter som identifierades &r bland annat anvandning av grus,
vegetationens forhallande till belysningen, vegetationens tathet samt dess placering i
forhallande till korsningspunkter. For att de riktlinjer som tas fram ska bli sa anvandbara
som mojligt behdver de vara anpassningsbara till olika situationer och forutsattningar som
forekommer i urbana miljoer. Alltfor specifika riktlinjer kan hdmma integrationen och
forsdmra trafiksakerheten.

Sammanfattningsvis har studien resulterat i en rad aspekter som behdver tas hansyn till for
att vegetation ska integreras pa ett trafiksakert sétt. Det finns resultat som skiljer sig at,
men dven om de flesta stimmer Gverens i teorin visar praktiken ofta ndgot annat. Bade
forbéattrade riktlinjer och kunskapsutbyte anses nodvandigt for att ett framtida Malmo ska
na sitt mal om att bli en tat och gron stad samtidigt som en god trafiksakerhet for cyklister
sékerstalls.



Summary

The Government's strategy for living cities (2018) presents several milestones, one of
which is aimed at increasing the integration of urban greenery and ecosystem services in
urban environments. A second milestone aims to ensure that 25procent of the proportion of
passenger transport is made by walking, cycling and public transport. The importance of
increased and safe cycling in urban environments is addressed as a fundamental component
in achieving the goals.

Building dense and function-mixed cities with reduced distances between target points is
considered important to prioritize the bicycle as a means of transport (Naturvardsverket,
2019). In a dense urban area, the need for greenery increases, yet the total amount of green
space in many Swedish cities decreases (Persson, et al., 2018). There is a growing interest
in increasing the amount of vegetation in the city. This can be done by transforming
existing street spaces into more multifunctional streets, where needs such as transport,
greenery, trade and service share the space (Boverket, 2019). Vegetation along streets can,
among other things, create more attractive environments, adapt the city to future climate
challenges and improve the micro-climate. However, there is also a risk of deteriorating
cyclists' traffic safety as vegetation can, among other things, impair visibility conditions,
leaves that have fallen to the ground can lead to slipperiness and obscure cavities in the
ground. Increasing the amount of vegetation and at the same time ensuring cyclists' traffic
safety requires careful planning, good design, the right choice of vegetation and well-
functioning operation and maintenance (Janhall & Jagerbrand, 2019). The City of Malmd's
ambition is to become both denser and greener, while at the same time prioritizing cyclists'
road safety (Malmo stad, 2016). They want to increase the presence of green and blue
values in both urban environments and transport systems. Janhall & Jagerbrand (2019)
believe that those who plan the street spaces often see vegetation more as a problem than
an asset. As a result, vegetation in connection with pedestrian and cycle paths is often
removed due to increased financial costs and reduced traffic safety and security (Niska,
2006).

To improve the conditions for greenery to be integrated in a traffic-safe way, this thesis
aims to investigate how vegetation in the street space, and more specifically, in connection
with bicycle infrastructure affects cyclists' traffic safety. It also aims to investigate how the
city of Malmo treats and perceives the challenges and opportunities with an increased
integration of greenery in the street space. With the help of a literature study, it is
investigated how vegetation in connection with bicycle infrastructure affects cyclists'
traffic safety. Based on the identified aspects, a traffic technical analysis is realized of two
newly built bicycle lanes in Malmo that are lined with vegetation. Furthermore, an analysis
is carried out of Malmé City's planning documents that have a connection to vegetation,
cycling and traffic safety. Interview studies with professionals in the city of Malmé are
conducted. Both the values and challenges perceived with an increased integration of
vegetation in street spaces and its connection to cyclists' road safety are examined.



The study showed that both in the strategic planning documents and the interviewees, the
need for increased integration of vegetation and its positive aspects were presented.
Guidelines for how it should be integrated in practice are lacking. The explanation for why
greenery should be integrated in the street space varied between different professions, the
landscape architect presented both more benefits and solutions than the other occupational
groups. This is seen as an explanation for a reduced amount of greenery in the street space.
This is also in line with the literature, where it is stated that those who plan the street
spaces need to understand the importance of greenery to integrate it.

Information on how cyclists' road safety is affected by the vegetation's presence was scarce
in planning documents, predominantly presented how it can negatively affect road
safety. The literature study showed a more nuanced picture that also highlighted certain
aspects that were not addressed during the interview study. Two examples are the
vegetation's tendency to obscure lighting, which impairs motorists ‘ability to perceive
cyclists (Jagerbrand, 2014) and cyclists' ability to avoid obstacles and bumps. The
importance of avoiding gravel next to bicycle infrastructure due to its slippery risk is an
example of knowledge presented in the literature, interviewees and certain planning
documents. Gravel was still identified along the analyzed bicycle lanes. The literature
presents the potential of directing stormwater to vegetation surfaces in the street space.
This was also confirmed by the interviewees but was advised against in the technical
handbook. Information on the vegetation's potential to have a positive effect on road
safety, for example its speed-reducing effect, was lacking in the detailed design in the
technical manual.

There is a lack of technical details for how vegetation in connection with bicycle
infrastructure should be designed to ensure cyclists' traffic safety. Guidelines for sight
triangles, integration of vegetation surfaces, pruning of vegetation are requested both
during the interview study and in planning documents and should be examined and
updated in the technical handbook. Information on how vegetation can be used as a tool to
improve road safety is also considered deficient. However, some interviewees questioned
the value of guidelines as the conditions vary from project to project.

One conclusion that can be drawn is that measures to improve operation and maintenance
work also improve cyclists' road safety, this can be done by reducing the need for
maintenance, making it easier to carry out maintenance work and increasing efforts for
operation and maintenance. Conclusions that can be drawn from the analysis of the two
cycle paths are that the design of the vegetation affects cyclists' traffic safety. Aspects that
were identified include the use of gravel, the vegetation's relationship to the lighting, the
vegetation's density and its location in relation to intersection points. In order for the
guidelines that are developed to be as useful as possible, they need to be adaptable to
different situations and conditions that occur in urban environments. Too specific
guidelines can hamper integration and impair road safety.

In summary, the study has resulted in a number of aspects that need to be taken into
account in order for vegetation to be integrated in a traffic-safe manner. There are results
that differ, but even if most agree in theory, practice often shows something else. Both
improved guidelines and knowledge exchange are considered necessary for a future
Malmao to achieve its goal of becoming a dense and green city while ensuring good traffic
safety for cyclists.






1 Inledning

Regeringens strategi for levande stader (2018) bidrar till att na de nationella miljémalen
samt FN:s hallbarhetsmal Agenda 2030. Strategin presenterar bade 6vergripande mal samt
nya etappmal, vilka anses betydelsefulla for en miljomassigt hallbar stadsutveckling. Ett av
etappmalen syftar till en 6kad integration av stadsgronska och ekosystemtjanster i urbana
miljoer, en metod for kommuners arbete med detta ska tas fram och integreras vid
planering, byggande och forvaltande i stader och tatorter i Sverige fran ar 2025. Det andra
etappmalet syftar till att 25 procent av andelen persontransporter ska géras med de hallbara
transportslagen gang-, cykel- och kollektivtrafik, dér vikten av ett 6kat och sakert cyklande
i urbana miljoer tas upp som ett grundldggande komponent for att na malen.

Att bygga tita och funktionsblandade stader med minskade avstand mellan malpunkter
anses viktigt for att prioritera cykeln som transportmedel (Naturvardsverket, 2019). Tatare
stader dar fler intressen tavlar om marken innebér ocksa att det ges mindre yta till parker,
innergardar och annan vegetation (Zinko, et al., 2018, Sjoman & Slagstedt, 2015). | en téat
stadsbebyggelse okar behovet av gronska, anda minskar den totala méangden gronytor i
manga stader (Persson, et al., 2018). Detta resulterar bland annat i 6kade avstand till natur
och minskade nyttor av ekosystemtjanster. Det finns ett vaxande intresse att 6ka mangden
vegetation i staden genom att omvandla befintliga gaturum till mer mangfunktionella gator,
dar behov som transport, grénska, handel och service samsas om utrymmet (Boverket,
2019). Att 6ka méngden vegetation langs med gator skapar en attraktivare miljo, anpassar
staden for framtida klimatutmaningar och forbattrar mikroklimatet.

Att 6ka narvaron av vegetation langs med cykelstrak kan ge flera positiva effekter (Janhall
& Jagerbrand, 2019). Vegetation mellan cyklister och motorfordon skapar en skyddande
barridr som renar luft, forbattrar mikroklimatet och bidrar till en trevligare miljo. Det
riskerar dock aven att forsamra cyklisters trafiksakerhet da vegetation bland annat kan
forsamra siktforutsattningarna, 16v som fallit till marken kan leda till halka och skymma
haligheter i marken.

Att forbattra trafiksakerheten for cyklister ar en viktig atgard for en 6kad cykling (Wehtje,
et al., 2018). Enligt etappmalen for trafiksakerhet i trafikmiljon ska antalet omkomna
halveras och antalet allvarligt skadade i trafikmiljon minskas med en fjardedel mellan aren
2007-2020 (Eriksson, et al., 2017). Cyklister tillhor den trafikantgrupp som rakar ut for
flest allvarliga skador i trafiken, vilket 6kar incitamenten att satsa pa cyklisters
trafiksakerhet for att na etappmalen for trafiksékerhet (Regeringen, 2018).

Att 6ka mangden vegetation och samtidigt sakerstélla cyklisters trafiksakerhet kraver
darmed omsorgsfull planering, god utformning, ratt val av vegetation och vélfungerande
drift och underhall (Janhall & Jagerbrand, 2019). Detta kompliceras i och med en brist pa
information kring hur vegetationen bor integreras i gatumiljo. Befintliga dokument for
utformning av trafikmiljon ger en detaljerad beskrivning av de flesta ingdende elementen
men information kopplat till utformning av vegetation anses bristfallig. Manga kommuner
har tagit fram grénplaner, ett verktyg som syftar till att bade utveckla och bevara
gronstruktur och ekosystemtjanster under planering, byggande och forvaltande i
kommunen. Aven har ar information som beror vegetation i gaturum ofta begransad da
fokus generellt ligger pa storre grona strak, parker och naturomraden.



Malmo stad har som ambition att bli bade tatare och gronare samtidigt som cyklisters
trafiksakerhet prioriteras (Malmo stad, 2016). De gréna och bla vérdena ska tas tillvara pa
och utvecklas i bade stadsmiljoer och transportsystem. | Malmg stads 6versiktsplan fran
2012 beskrivs att gaturum och torg framéver kommer utgéra den storsta delen av den
offentliga gronskan i stader. I och med detta &r vegetation i gatumiljoer ett mycket viktigt
inslag &ven om den inte erbjuder samma frihet och omfattning som grénska

i parkmiljo (Malmo stad, 2014). Det finns aven ambitioner om att omvandla huvudgator
till levande stadshuvudgator, dar bade gron infrastruktur och transport med de hallbara
transportslagen prioriteras (Malmo stad, 2016). Att anldgga cykelbanor l&ngs med dessa
gator ses som en av de viktigaste atgarderna for att forbattra cyklisters trygghet, komfort
och sékerhet (Malmo stad, 2012).

Aven om kunskapen om behovet av gronska okar, minskar mangden gronytor i stader
(SCB, 2015). Att integrera mer vegetation i gaturum kan ses som en ldsning for att 6ka
mangden gronska i staden. Ett problem &r att de som planerar vara gator ofta ser vegetation
mer som ett problem &n en tillgang (Janhall & Jagerbrand, 2019). Som resultat tas
vegetation i anslutning till gang- och cykelbanor ofta bort pa grund av 6kade ekonomiska
kostnader i och med okat behov av drift och underhall samt forsamrad trafiksakerhet och
trygghet (Niska, 2011). Det finns darmed ett behov av att bade belysa de positiva
aspekterna av att integrera vegetation i gaturum samt att utreda hur vegetation kan
integreras i gaturum utan att riskera cyklisters trafiksakerhet.



1.2 Syfte & fragestallning

Malmo stad har en 6nskan om att bade prioritera gronska och cykling i gatumiljer,
samtidigt som en god trafiksakerhet ska sékerstéllas. Information om hur detta ska
genomforas i praktiken anses otillrécklig vilket resulterar i en 6kad risk for att cyklisters
trafiksakerhet forsamras och att de positiva varden som vegetationen kan tillfora inte tas
tillvara pa (Janhall & Jagerbrand, 2019). For att forbattra forutsattningarna for att gronska
integreras pa ett trafiksakert sétt syftar detta examensarbete till att undersoka hur
vegetation i gaturum, och mer specifikt, i anslutning till cykelinfrastruktur paverkar
cyklisters trafiksakerhet. Det syftar ocksa till att undersoka hur Malma stad behandlar och
uppfattar utmaningarna och mojligheterna med en 6kad integration av gronska i
gaturummet. Med hjalp av litteraturstudie underséks hur vegetation i anslutning till
cykelinfrastruktur paverkar cyklisters trafiksakerhet. Malmo stads planeringsdokument
som berdr cykling och vegetation analyseras. Utifran aspekter som funnits under
litteraturstudien och vid analys av planeringsdokument genomférs en trafikteknisk analys
av tva nybyggda cykelstrak i Malmo som bada kantas av vegetationsytor. Genom
intervjustudier med yrkesverksamma pa Malmg stad undersoks bade de vérden och
utmaningar som de uppfattar med en 6kad integration av vegetation i gaturum samt dess
koppling till cyklisters trafiksakerhet. For att fa en mer nyanserad bild av
fragestéllningarna intervjuas olika professioner fran kommunen, dar ibland trafikplanerare,
landskapsarkitekt samt drift och underhall. Dessa resultat jamfors vidare med kommunens
planeringsdokument, litteraturstudie och den trafiktekniska analysen.

Fragestéallning:

1. Hur paverkar vegetation i anslutning till cykelinfrastruktur cyklisters

trafiksakerhet?

Vad finns det for varden med att integrera vegetation i urbana miljéer/gaturum?

3. Vad ser Malmg stad for utmaningar och méjligheter med att integrera vegetation i
anslutning till cykelinfrastruktur pa ett trafiksakert satt for cyklisten?

4. Hur paverkar vegetationen pa Nobelvagen och Industrigatan trafiksakerheten for
cyklister?

N

1.3 Avgransning

Arbetet kommer avse cykelinfrastruktur langs med bilvagar i urbana miljoer, dvs. inte
friliggande cykelbanor. Fokus kommer ligga pa vagstrackor och inte korsningar. Det finns
manga aspekter att se till for att uppna en god cykelinfrastruktur, fokus kommer ligga pa
trafiksakerhet dar det &r den faktiska och inte upplevda sakerheten som underséks. Den
trafiktekniska analysen genomfordes under november manad. For att fa en mer rattvis bild
av vegetationens inverkan borde en analys genomforas under alla arstider.

Fokus har legat pa svensk forskning om det funnits tillgangligt, annars har aven
internationell forskning inkluderats. Detta for att cykelinfrastrukturens utformning skiljer
sig at lander emellan vilket gor att forskningsresultat fran internationella studier kan vara
svara att applicera i Sverige.



1.4 Rapportens disposition

Rapporten disponeras enligt foljande kapitel:
Kapitel 1 - Inledning

I inledningen presenteras en kortfattad bakgrund till arbetet, varfor &mnet &r intressant att
studera samt syfte och avgrénsningar for rapporten.

Kapitel 2 - Metod

I metod-delen presenteras de metoder som anvands for att uppna studiens syfte, dven
varfor metoderna valdes presenteras.

Kapitel 3 - Litteraturstudie

Litteraturstudien presenterar en sammanfattande bild av befintligt kunskapslage och delas
in i tre delar: | forsta delen 3.1 Gron och tat stad undersoks vegetationens roll i gatumiljo,
dess varden och utmaningar samt hur vegetation integreras i gatumiljo. | andra delen 3.2
Cyklisters trafiksakerhet undersoks cyklisters olycksstatistik samt aspekter som paverkar
cyklisters trafiksakerhet. Den tredje delen 3.3 Vegetationens inverkan pa cyklisters
trafiksdkerhet presenterar de aspekter som identifierats av hur vegetationen i anslutning till
cykelinfrastruktur paverkar cyklisters trafiksakerhet.

Kapitel 4 - Empiri

| detta kapitel presenteras hur Malmé stad jobbar med trafiksékerhet, vegetation och
cykelinfrastruktur utifran studerade planeringsdokument. Dessutom presenteras den
trafiktekniska analysen av tva cykelstrak i Malmo, samt resultat fran de genomforda
intervjuerna med tjansteman fran Malmo stad.

Kapitel 5 - Diskussion och slutsatser

| kapitel 5 jamfors resultat fran planeringsdokument, trafikteknisk analys och
intervjustudie med varandra samt med forskningen som presenterades i kapitel 3. Slutsatser
dras, rekommendationer presenteras i bilaga 2.
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2 Metod

2.1 Litteraturstudie

Arbetet bestar av en litteraturstudie som delats upp i tre delar dar dagens kunskapslage
undersoks och befintliga data sammanstélls. | férsta delen 3.1 Gron och tat stad undersoks
vegetationens roll i gatumiljo, dess varden och utmaningar samt hur vegetation integreras i
gatumiljo. I andra delen 3.2 Cyklisters trafikséakerhet undersoks cyklisters olycksstatistik
samt aspekter som paverkar cyklisters trafiksakerhet. Den tredje delen 3.3 Vegetationens
inverkan pa cyklisters trafiksakerhet presenterar de aspekter som identifierats av hur
vegetationen i anslutning till cykelinfrastruktur paverkar cyklisters trafiksékerhet.

Lunds Universitetsbiblioteks sékmotor LUBsearch samt GoogleScholar anvandes framst
dar olika kombinationer av ord anvéndes for att samla in relevanta artiklar. Dértill
anvandes litteratur rekommenderad av min handledare. Material genererades dven genom
att soka pa referenser fran rapporter. Kombinationer som anvéandes var bland annat:

city planning OR planning OR urbanism AND vegetation OR green OR tree*

cycl* OR bicycl* AND safety

cycl* OR bicycl* AND infrastructure AND safety

cycl* OR bicycl* AND vegetation OR trees OR plants AND safety

cycl* OR bicycl* AND infrastructure AND vegetation OR trees OR plants AND safety

2.2 Analys av planeringsdokument

De dokument som analyserades hade antingen en koppling till cykling, trafiksékerhet eller
vegetation. Totalt valdes 8 dokument ut: Oversiktsplanen, TROMP, Cykelprogram, Plan
for Malmos grona och bla miljoer, Trafiksakerhetsstrategin, Tradplan, Teknisk handbok
och principer for beskarning. De utvalda dokumenten analyserades utifran deras syn pa
cyklisters trafiksakerhet och vegetation.

2.3 Trafikteknisk analys

Litteraturstudien Iag till grund for den trafiktekniska inventeringen. Fokus lag pa att
analysera aspekter kopplat till hur infrastrukturens fysiska utformning paverkar cyklisters
trafiksakerhet. De tva utvalda straken; Nobelvagen och Industrigatan valdes ut i och med
att de bada ar relativt nybyggda, belagna i ett urbant omrade samt att de har en
vegetationsyta som féljer cykelbanan. Inventeringarna gjordes i november 2019, bade
dagtid och kvallstid for att undersoka hur belysningen paverkades av vegetationens
narvaro.
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2.4 Intervjustudie

Intervjustudier kan genomforas antingen kvantitativt eller kvalitativt (Bryman, 2011).
Bryman (2011) menar att de tva viktigaste formerna av kvalitativa intervjuer &r
ostrukturerade intervjuer och semi-strukturerade intervjuer. Under den ostrukturerade
intervjun kan ett eller flera &mnen tas upp, ibland genom att endast en fraga stélls dar
intervjupersonen darefter far associera fritt. Den som intervjuar kan dartill reagera med
uppfoljningsfragor. Denna metod kan ofta likna ett vanligt samtal. Nér en semi-
strukturerad intervju genomfors har mer specifika teman och/eller fragor tagits fram, dessa
behdver inte stéllas i ndgon viss ordning, fragor som knyter an till nagot den intervjuade
sagt kan ocksa stéllas (Bryman, 2011). Intervjupersonen har aven vid denna typ av intervju
stor frihet att utforma sina svar pa sitt satt. Den semi-strukturerade metoden
rekommenderas da intervjuaren har ett relativt tydligt fokus, dar intervjuerna kommer
anvandas for att svara pa specifika fragestallningar, dar flera intervjuer genomfors som i
sin tur ska kunna jamforas (Bryman, 2011).

For att svara pa de framtagna fragestallningarna har flera semi-strukturerade intervjuer
genomforts utifran en framtagen intervjuguide. En intervjuguide kan bade besta av en
kortare minneslista 6ver de omraden som ska tas upp eller vara mer utférlig med tydligare
teman och utforligare fragestéllningar (Bryman, 2011). Det ar av stor vikt att fragorna
utformas och stalls pa ett sdtt som rymmer flexibilitet och som majliggor att
intervjupersonen uttrycker sina upplevelser och asikter.

Genomford intervjustudie foljde metoden for semi-strukturerad intervju. Den framtagna
intervjuguiden ar uppdelad i olika teman med tillhérande mer specifika fragestallningar,
utformade som Gppna fragor med malet att inte leda personens svar utan uppmuntra
personen till att tala fritt kring &mnet. Intervjuguiden anvéndes vid samtliga intervjuer med
varierande fokus pa de olika temana utifran intervjupersonens specialomrade, se bilaga 1:
Intervjuguide.

For att fa en battre forstaelse for hur Malmo stad arbetar med trafiksékerhet, cykling och
vegetation genomfordes intervjuer med tjansteman pa Malmo stad. Bade for att fa en
bredare bild samt djupare forstaelse av mina fragestallningar intervjuades tjansteman med
olika yrkesroller hos kommunen. Val av intervjupersoner gjordes initialt utifran
rekommendation av handledare, dartill rekommenderade intervjupersonerna ytterligare
tjansteman som darefter kontaktades och intervjuades. Totalt intervjuades 6 tjansteman
under 5 intervjuer (Jesper Nordlund och Hossein Ashouri intervjuades under samma
tillfalle). Intervjuerna spelades in efter godk&nnande av intervjupersonerna. Intervjuerna
genomfordes pa Malmo stads stadsbyggnadskontor i Malmé och tog mellan 1-1,5 timme.
Datumet for genomford intervju specificeras inom parentes efter intervjupersonernas
position nedan. De intervjuade tjansteménnen var foljande:

- Jesper Nordlund, Strategisamordnare cykel, Fastighets- och gatukontoret (07.11.19)
- Hossein Ashouri, Trafikplanerare, Fastighets- och gatukontoret (07.11.19)

- Caroline Larsson, Landskapsarkitekt, Stadsmiljéenheten, Fastighets- och
gatukontoret (12.11.19)

- Marten Zetterman, Utredare, Fastighets- och gatukontoret avdelning for offentlig
milj6 (14.11.19)

- Mattias Thelander, Fastighets- och gatukontoret avdelning for offentlig

milj6 (02.12.19)

-Stefan Hellberg, Fastighets- och gatukontoret avdelning for offentlig miljo (26.11.19)
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Naér alla intervjuer genomforts analyserades resultaten som lyfts fram under intervjuerna
utifran skillnader och likheter mellan information fran de olika intervjupersonerna samt hur
dessa skiljer sig at mellan bland annat olika yrkesroller. Resultaten jamfors vidare med
information som kommit fram under litteraturstudien, den trafiktekniska analysen och
analys av planeringsdokument. Intervjuerna transkriberades inte.
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3 Litteraturstudie

3.1 Gron och tat stad

| urbana miljoer finns en stor potential att uppna flera av FN:s hallbarhetsmal Agenda 2030
(Regeringen, 2018). | enlighet med det 6vergripande malet for hallbara stader ar det av stor
vikt att skapa grona och aktiva, inkluderande och tillgangliga livsmiljoer. Miljoer som
underlattar transport med t.ex. gang och cykel och som bidrar till att manniskor kan

leva klimatsmart, hélsosamt och tryggt. | enlighet med detta har regeringen tagit beslut om
tva etappmal for stadsgronska vilka syftar till att en metod for hur kommuner kan ta
tillvara pa och integrera mer stadsgronska och ekosystemtjanster i urbana miljoer tas fram
till &r 2020 (Regeringen, 2018). Ar 2025 ska metoden integreras vid planering, byggande
och forvaltande i stdder och tatorter i Sverige. Dértill har ett stod for grona stéder inréttats,
vilket syftar till att forbattra mojligheterna att stdder ska utvecklas till gréna, levande och
hélsosamma platser. Grona ytor, trad och parker forbattrar forutsattningarna for
ekosystemtjanster och har dessutom en formaga att paverka vind, temperatur, luftkvalitet,
luftfuktighet, buller, biologisk mangfald och rening av vatten (Regeringen, 2018).
Stadsgronska bade forbattrar livskvalitén och folkhalsan, dessutom gor den staden mer
motstandskraftig mot ett forandrat klimat.

3.1.1 Gronskans roll i urbana miljer

Idag bosatter sig allt fler manniskor i stader och tétorter. Detta staller nya krav pa
stadsutvecklingen da ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet efterstravas (Jansson, et
al., 2013). Bostadsbrist i bade stader och tatorter och en vaxande befolkning innebér ett
Okat behov av vaxande stader (Boverket, 2016). Bilcentrerade stadsbyggnadsideal har
resulterat i utspridda stader, dar vardefull naturmark exploaterats. Att istéllet satsa pa
fortatning, dvs. bygga staden inat resulterar i att vardefull mark utanfor staderna kan
bevaras.

Wingren, et al. (2015) menar att de grona véardena som finns i parker, langs med gréna
strak och pa privat mark behover uppmarksammas. De menar ocksa att behovet av en 6kad
integration av vegetation i vara stader aldrig varit sa stort som det ar nu, &hda minskar
andelen gronytor i svenska stader. Bade fortatning och okunskap om vegetationens varde
ses som forklaringar (Jansson, et al., 2013). En okad efterfragan av mer ljus pa balkonger
hos stadens invanare 6kar ocksa motstandet mot trad som skuggar (Wingren , et al., 2015).
Tradkronor kan dessutom vaxa sig sa stora att de hamnar for néra fasader och déarmed tas
bort. Férutom en kamp om utrymmet ovan mark, innebar fortatning &ven en 6kad kamp om
utrymmet under mark (Malmo stad, 2005). Rotter kan orsaka belaggningsskador pa
framforallt gdng och cykelbanor d& dessa belaggningar &r tunnare &n beléaggningar pa
bilvagar, de kan aven leda till problem for byggnader och trianga in i ledningar. Okade
kostnader pa grund av 6kat behov av drift och underhall kan ocksa leda till att vegetation
bortprioriteras.
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For att minska den téta stadsbebyggelsens negativa effekter pa bland annat mikroklimat,
luftkvalitet, vaxter, jordman, dagvattenhantering, grundvatten, djurliv och manniskors
hélsa behover mer gronytor anlaggas i staden (Jansson, et al., 2013). En minskad méngd
gronyta i staden resulterar i 6kade avstand till natur och minskade nyttor av
ekosystemtjanster. Dessutom finns det en risk att grénytors varden aldrig kan aterskapas
nér de val forsvinner. For att undvika en irreversibel negativ utveckling &r det viktigt att de
grona och bla vardena inkluderas i stadsbyggnadsplaner som bygger pa relevant och
aktuell kunskap.

En tatare stad forvéntas leda till att extremvader som skyfall och varmebdljor blir
vanligare. Dessutom kommer fler manniskor behtva samsas om samma yta vilket dkar
vikten att ta tillvara pa de mellanrum som finns kvar for att skapa goda livsmiljoer
(Boverket, 2016). Traditionellt sett har urban vegetation i form av parker och andra
naturomraden prioriterats, vegetationen i gatumiljoer har daremot begransats (Janhéll &
Jagerbrand, 2019). Att 6ka méangden vegetation i gaturum och pa sa satt skapa ett
behagligare mikroklimat &r ett satt att bade klimat anpassa staden och gora gaturummet till
en attraktiv plats dar fler manniskor vill vistas (Boverket, 2010).

3.1.2 Grénskans roll i gatumiljo

| foljande avsnitt ges en kort introduktion till hur gaturummets funktion férandrats over tid,
vérdet av gronska samt hur det kan integreras i gaturummet.

Urbanisering och ett 6kat transportbehov har férandrat relationen mellan
transportinfrastruktur och de 6vriga delarna av staden (Boverket, 2019). Forr 6vergick
landsvag i stadsgata nar den korsade stadsgransen, vilket tydligt visade pa den férandrade
transportfunktionen i de olika miljoerna. Gaturum har genom alla tider haft en viktig roll i
det gemensamma stadslivet da det mojliggor sociala aktiviteter, handel och
kunskapsutbyten. |1 och med bilens intag i staden blev utrymmet pa stadsgatorna
otillrackligt och stadslivet fick ge vika for motorfordonen. Funktioner separerades for att
bade forbattra framkomlighet for motortrafiken och trafiksakerheten for oskyddade
trafikanter. Genomfartsgator utformade efter bilens behov och den hoga trafikbelastningen
ledde till lokala problem som hdga bullernivaer, luftféroreningar och barriareffekter,
problematik som bestar dn idag (Boverket, 2019).

Storre huvudgator kan skapa barridrer och framjar transportslag som strider mot dagens
hallbarare stadsbyggnadsideal (Boverket, 2019). Det finns ett 6kat intresse att ge fler
trafikantgrupper mojlighet att motas i stadens gaturum, vilket kraver nya satt att forhalla
sig till hastighet, gestaltning och framkomlighet i stadsmilj6. Genom att fordndra de
traditionella gaturummen finns det en potential att svara mot stadens efterfragan av
hallbarare transporter och klimatanpassning. Flera kommuner har ambitioner att fortéta
bade stader och tatorter, och det finns ett 6kat intresse att undersoka hur gaturum kan
effektiviseras och skapa attraktiva férutsattningar for bebyggelsen langs med gatorna. En
I6sning kan vara att omvandla dessa gaturum till mer mangfunktionella gator, vilket
innebdr att behov som transport, handel, service och gronska samsas om utrymmet
(Boverket, 2019).

| Malmo stads oversiktsplan fran 2012 beskrivs att gaturum och torg framéver kommer

utgdra den storsta delen av den offentliga gronskan i stader (Wingren , et al., 2015). Aven
om den inte erbjuder samma frihet och omfattning som gronska i parkmiljo &r vegetation i
gatumiljoer ett mycket viktigt inslag. Klimatfoérandringar och ett generellt varmare klimat
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kommer foréandra hur offentliga och privata miljéer kommer anvéndas (Boverket, 2010).
Vid ombyggnad av vagar och genomfartsleder finns mojlighet att minska méngden
hardgjorda ytor och istéllet prioritera gronska. Pa sa satt anpassas staden till framtida
behov som uppkommer i och med klimatférandringarna, dessutom kan det mildra
effekterna av dessa férandringar, minska de ekonomiska kostnaderna och forbattrar
manniskors 6verlevnad och halsa (Jansson, et al., 2013).

Grona losningar ses idag som en viktig komponent for att 16sa dagvattenproblematiken i de
nordiska landerna (Persson, et al., 2018). Manga stader har drabbats av
skyfallséversvamningar med stora ekonomiska, halsosamma och materiella kostnader som
foljd. Dagvatten, draneringsvatten och smaltvatten kan pa ett naturligt satt fordrojas och
infiltreras i gatumiljoer med vegetationsytor och parkmiljéer (Sjéoman & Slagstedt, 2015).
Pa detta satt renas vattnet, grundvattentakter fylls pa, belastningen pa va-systemet minskar,
stadens motstandskraft mot extremregn okar vilket minskar risken for 6versvamning och
dessutom skapas battre forutsattningar for vegetationen att 6verleva. Trad kan ta upp vatten
med sina rétter, men aven bladen och grenverket kan fanga upp vatten som sedan kan
(beroende av regnintensitet) avdunsta och darmed minska beroendet av infiltration, &ven
kallat interception (Sjéman & Slagstedt, 2015).

Luftfororeningar i stader kan bade paverka halsan negativt i och med 6kad risk for cancer,
hjart- och lungvégssjukdomar och bidra till den globala uppvarmningen. (Sjoman &
Slagstedt, 2015). Trad har en formaga att rena luften genom att framforallt I6vtrad
absorberar partiklar pa bladen. Att placera vegetation i nara anslutning till utslappskallan,
géarna mellan oskyddade trafikanter och motorfordon 6kar potentialen att filtrera och sprida
ut fororeningarna (Janhall & Jagerbrand, 2019). Lagre buskage rekommenderas for att 6ka
utspadningen av fororeningar, tata trad i tranga gaturum bor undvikas for att minska risken
att luftfororeningar stangs inne. En omsorgsfull utformning av vegetation i gaturum kan ge
en god rening och samtidigt minska risken att luftféroreningar stangs inne.

Vegetation i urbana miljoer kan &ven minska varmeo-effekten (Sjoman & Slagstedt, 2015),

forbattra manniskors fysiska och psykiska halsa (Keane, et al., 2014) samt bidra till att
bevara den biologiska mangfalden (Persson & Smith, 2014).
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3.1.3 Gronskans integration i gatumiljo

Gronskans placering i gaturummet, val av vegetation och dess utformning paverkar bade
gaturummets uttryck och funktion. Mojligheten att integrera gronska i gatumiljoé begransas
bland annat av gaturummets funktion och befintligt utrymme, vilket varierar mellan
huvudgator, lokalgator, viktiga transportlankar och gator som uppmanar till aktiviteter som
moten eller handel. Malmo stad presenterar i Teknisk handbok (Malmé stad, 2006) de
funktioner som behover ges plats at i gaturummet, vilket exempelvis innefattar att ge plats
for motortrafik, kollektivtrafik, raddningstjanst, bilparkering, gang-och cykeltrafik,
cykelparkering, planteringar, méblering och dagvattenhantering.

Stockholm stad delar i sin handbok for gatans utformning upp gaturummet i flera olika
bestandsdelar (Stockholm stad, 2019). En 6verblick dver de sektioner ett gaturum kan
innehalla presenteras i figur 1, alla delar ryms séllan i ett gaturum.

Orfait

1k
———

welbana

mobleringszon
kollektivirafikkorfal
angéring
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cykelbano
mobieringszon
gbngbong
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Figur 1 - En gatas mdjliga sektioner (Stockholm stad, 2019)

| vanliga fall byggs gatan upp av en gangbana pa bada sidor om korbanan, vilka vid behov
ocksa ska ge plats at gaturummets moblering och tekniska utrustning (Stockholm stad,
2019). Mdbleringszonen ska rymma gatans moblering, sa som bankar, cykelparkering,
teknisk utrustning, men ocksa vegetation och dagvattenhantering. Zonen for cyklister kan
vara bade cykelfalt eller cykelbana, dér cykelbanor kan vara bade enkel- och
dubbelriktade. Langs gator med l&gre hastighet kan cykling dven ske i blandtrafik. Det ar
inte pa alla gator det ar mojligt att angora eller parkera, men dar det ar mojligt bor en
skyddszon placeras mellan zonen for cyklister och angoring for att minska risken att
cyklister kor in i Oppnade bildorrar. Korfalt avser ytan for alla motorfordon, dvs. bil,
lastbil, buss och sparvagn.

Likt Stockholm visar i sin handbok for utformning av gaturum placeras vegetation
traditionellt sett i mobleringszonen, men vegetation kan ocksa placeras mellan cyklister
och gaende, langs med fasader eller i refugen. Vegetation kan integreras som gréna
sammanhéngande strak, mindre vegetationsytor eller solitdra planteringar (Malmo stad,
2006). Den grona infrastrukturen som vanligtvis integreras i gatumiljo ar alléer och
tradrader l&ngs med gator, solitéra trad, buskage och grasytor mellan trafikytor, dessa kan
bade vara vélklippta och mer vildvuxna dngar, ha en och samma art eller vara en
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kombination av flera olika arter. Figur 2 visar ett exempel fran Aarhus dar vegetation bade
placerats mellan cykelbana och trottoar, samt mellan cykelbana och kérbana.

Figur 2 - Exempel fran Aarhus, vegetationens placering i gaturummet, till vanster
mellan cykelbana och trottoar, och till hdger mellan cykelbana och kérbana (2019).

I Malmg har det traditionellt planterats tradrader i mitten av gatan for att skala ner breda
gaturum som tidigare trafikerades av sparvagnar. Aven buskage planteras i refugen, vilket
visas i figur 3 (Malmé stad, 2006). En skiljeremsa med vegetation kan ocksa anvandas for
att ge cyklister mojlighet att pa ett trafikséakert satt, cykla i bada riktningarna langs en
enkelriktad gata, se figur 4. Gronska kan ocksa integreras mellan parkerade bilar och i

cirkulationsplatser.

P

Figur 3 - Till vanster: tradrad i refug pa Bergsgatan, Malmé. Till héger: trad och buskage i refug,
Munkhattegatan, Malmd. Kélla: (Malmé stad, 2006)
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Figur 4 - Plantering mellan cyklister och motorfordon kan separera cyklister som
cyklar i motsatt riktning mot motorfordon pa en enkelriktad gata, Aarhus (kélla:
Google maps, 2019)

Vegetation kan ocksa anvandas som hastighetsdampande atgérd pa lokalgator, vilket visas
i figur 5, hér begrénsas fordonets mojlighet att kora rakt fram, vilket tvingar det att sénka
hastigheten for att parera mellan planteringarna.

Figur 5 - En gata vars hastighet dampats med hjélp av planteringar som tvingar bade cyklister och
motorfordon att sénka hastigheten, (Linde, 2019)
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Regnbaddar ar ett inslag som anvands mer och mer i vara stader och kan definieras som en
vegetationsklddd markbadd med fordréjningszon for infiltrering och behandling av
dagvatten (Fridell & Jergmo, 2015). Regnbé&ddars funktion och utformning kan variera,
aven dess placering i gaturummet. Ett av vardena med regnbéddar i gatumiljo ar att vatten
fran vagytan pa sa satt renas. Ett exempel pa hur regnbaddar kan anvandas i gatumiljo
visas i figur 6.

Figur 6 - Regnbadd i gatumiljo. Oringevagen Tyreso. Kalla: (Fridell & Jergmo, 2015)

Gaturummet kan vara ett utmanande klimat med hoga temperaturer, langa perioder av
torka och knappt om utrymme (Anderson, et al., 2011). Arter som klarar av dessa
forhallanden bor darmed valjas, dessutom bor platsens karaktér och historia samt
gaturummets funktion beaktas. | stadsmiljo finns ocksa hogre krav pa att vegetation ska
vara valskott, vilket gor att sa underhallsfri vegetation som mojligt bor véljas.
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3.2 CyKlisters trafiksakerhet

Cyklandet ska bade 6ka och bli sakrare i Sverige (Regeringen, 2018). Cykeln &r ett
yteffektivt transportmedel som anses extra viktigt att prioritera nar staderna fortatas,
dessutom bidrar det till forbattrad folkhalsa, minskar transporters miljopaverkan och okar
manniskors livskvalitet. | foljande kapitel presenteras bade cyklisters olycksstatistik samt
aspekter som paverkar cyklisters trafiksakerhet.

3.2.1 CykKlisters olycksstatistik

Mellan 2013-2018 har ca 20 cyklister omkommit arligen i trafiken i Sverige, vilket
representerar ca 7—8 procent av totalen Folksam (2018). 44 000 skadade cyklister
inrapporterades till STRADA aren 2007-2012 (STRADA ér ett &r ett informationssystem
som sedan 2003 samlar statistik 6ver skador i hela vagtransportsystemet (Eriksson, et al.,
2017)), varav cirka en femtedel var allvarligt skadade och ca 3 procent mycket allvarligt
skadade (Niska & Eriksson, 2013b). Av de olyckor dar cyklisten skadades allvarligt skedde
90 procent i tatortsomrade, nastan 80 procent var singelolyckor, drygt en tiondel var
kollisionsolyckor mellan motorfordon och cyklist, knappt en tiondel kollisionsolycka
mellan cyklister, Kollisionsolyckor mellan cyklist och gaende samt cyklist och mopedist
uppgick till 1 procent vardera.

Det finns dock ett morkertal i statistiken géllande cykelolyckor i Sverige, detta beror bade
pa bristfallig inrapportering men ocksa pa grund av att manga cyklister vid olycka soker
vard pa annat hall, eller inte alls (Wehtje, et al., 2018). Aven internationellt &r
underrapportering ett problem som forsvarar mojligheten att se trender och forsta vilka
trafiksékerhetsinsatser som bor prioriteras (International Transport Forum, 2013).

3.2.2 Interaktion mellan trafikanter

Nastan var tionde allvarlig singelolycka beror pa bristande samspel med andra trafikanter.
Av dessa beror de flesta olyckorna pa att cyklisten véjt undan personbilar och bildérrar,
darefter andra cyklister och gaende (Niska & Eriksson, 2013b). Aven om andra trafikanter
finns med i bilden i olyckor da cyklisten ramlar pa grund av att de véjt klassas dessa som
singelolycka.

Pa grund av infrastrukturens utformning okar risken for interaktioner mellan cyklister och
motorfordon i olika delar av trafiknatet. Bade hur och i vilka situationer separering mellan
cyklister och motorfordon &r att rekommendera finns det delade meningar om. Eriksson, et
al. (2017) menar att fordon som skiljer sig at i hastighet, massa och riktning bor separeras
fran varandra, vilket kan goras genom bland annat cykelvag, cykelbana eller cykelfalt
(Wallén Warner, et al., 2018)

Det anses svart att ge en entydig bild av trafiksakerhetseffekten av olika utformningar da
studier visar varierande resultat vilket forklaras med varierande underlag, kultur, tradition
och detaljutformning (Wallén Warner, et al., 2018). Trafikverket (2016) pastar att om
cyklister separeras fran motortrafiken med cykelbana, cykelvag eller cykelfalt minskas
risken att cyklister skadas svart eller omkommer i trafiken med 40 procent. Ohlin (2019)
visar att cykelolyckor som aven inkluderar motorfordon i hdgre grad leder till allvarligare
skador for cyklister. | och med detta rekommenderas att cyklister och bilister separeras fran
varandra, vilket stammer 6verens med Wallén Warner, et al. (2018). Cykelbanor anses dka
trafiksakerheten langs med strackan, men kan, beroende av utformning innebdra férsamrad
trafiksakerhet i korsningar (Wallén Warner, et al., 2018) (International Transport Forum,
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2013). En forklaring ar att bilister inte lamnar foretrade for cyklister, en annan effekt av
cykelbanor &r en omfordelning av cykelolyckorna pa strackan (Jonsson, et al., 2009).
Olyckor som tidigare skedde med motortrafik (bade parkerade och kérande i samma
riktning) sker i hogre grad med gaende (ofta vid busshallplatser).

Wallén Warner, et al. (2018) menar att det &r svart att jamfora olika studier da underlag,
detaljutformning, trafikregler och kultur skiljer sig at mellan studierna. Olika studier utgar
fran enkelriktade eller dubbelriktade cykelinfrastruktur, somliga studier redovisar
cykelfloden vilket &r nédvandigt for att analysera olycksrisk, andra inte. De flesta studier
anvander sig av data fran polisrapporterade olyckor dar cykelolyckor ofta underrapporteras
vilket paverkar studiernas resultat (Wehtje, et al., 2018).

Wehtje, et al. (2018) menar att konflikter mellan gaende och cyklister ar ett litet
trafiksakerhetsproblem men att det anda finns anledningar till att skapa sakra och trygga
separeringar mellan gaende och cyklister, speciellt dar flodena av gaende och cyklister &r
hdga samt dér barn, &ldre och personer med funktionsvariation ror sig. Ohlin (2019)
rekommenderar att gaende och cyklister separeras for att 6ka trafiksékerheten och pa sa
sétt bidra till minskat antal allvarliga singelolyckor. Gibrand, Nilsson, & Sdderstrom
(2009) menar att det ar osakert om separering mellan gaende och cyklister leder till 6kad
sékerhet eller inte, dock leder det till 6kad tillganglighet for cyklister och trygghet for
gaende (Gibrand, et al., 2009). Niska och Eriksson (2013) diskuterar att en 6kande
anvandning av el cyklar kan forandra forutsattningarna for hur trafiksakerhetsarbetet ska
prioriteras dar 6kande hastigheter skulle 6ka behovet av separering mellan gaende och
cyklister.

Olika typer av separering har dven olika god formaga att se till att gaende haller sig till
gangbana och cyklist till cykelbana (Gibrand, et al., 2009). Eriksson, et al. (2015) menar att
de metoder som &r taktila utan nivaskillnad samt visuella utan att de utgor ett hinder for
gaende och cyklister fungerar bast. Detta tillgangliggor gangbanan for personer som &r
blinda eller har nedsatt syn samt personer i rullstol eller som anvénder sig av annat
hjalpmedel. Da cykelbana och gangbana ligger i samma plan utan fysisk separering kan
cyklisterna dven anvanda sig av gangbanan vid mote eller omkorning (Gibrand, et al.,
2009).

Da gangbanan ar bredare &n 2,2 meter minskar andelen gaende pa cykelbanan, dven ett
okat flode av gaende och cyklister har samma effekt, nar gang- och cykelbanans totalbredd
okar, 6kar aven andelen cyklister som haller sig pa cykelbanan. Da gangbanan placeras
narmast kérbanan okar andelen gaende pa cykelbanan vilket tyder pa att cykelbanan bor
ligga ndrmst kdrbanan. (Gibrand, et al., 2009)

Nivaskillnad verkar ge goda effekter pa separering mellan gaende och cyklister med
resultatet att fa personer befinner sig pa fel plats, dock anses kantsten ha negativ effekt pa
trafiksakerheten for bade cyklister och gaende (Gibrand, et al., 2009). Bade pollare och
staket bor undvikas da de, likt nivaskillnad har en tvingande inverkan pa cyKklister vilket
kan forsvarar mojlighet att vaja for hinder. Det kan dven leda till att cyklisters pedaler
fastnar och att drift och underhall férsvaras genom att gang- och cykelbanor kan behova
stadas i tva omgangar da befintlig utrustningen inte ar anpassad for nivaskillnad.

For fotgangare ar tydlighet i korsningspunkter viktigt, dock upplevs korsningspunkter med
cyklister ofta otydliga vilket resulterar i osékerhet for manga gaende (Sakshaug &
Fredriksson, 2015). Signalreglerade korsningar visade sig komplicera situationen
ytterligare, att cyklister 6kade hastigheten vid gront ljus och fokuserade pa annat &n de
gaende antogs orsaka detta. En annan studie visade att interaktion mellan cyklist och
gaende oftast uppstod vid lagt cykelflodet da gaende gick pa cykelbanan (Eriksson, Liu,
m.fl., 2017). Samma studie visade att det oftare férekom interaktion mellan cyklist och
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gaende i samma riktning &n nar de fardades i olika riktningar, vilket antogs det bero pa att
dgonkontakt ledde till undvikande av konflikt.

Platser som anses extra viktiga att tillgodose med en tydlig separering ar busshallplatser,
gang- och cykeltunnlar, korsningar med biltrafik och gator dar det finns flera malpunkter
pa bada sidorna om cykelbanan (Wehtje, et al., 2018). Gaende verkar inte uppfatta
cyklister som lika “farliga” som bilar vilket resulterar i att de fokuserar pa motortrafiken
och darmed ibland missar att de korsar en cykelbana (International Transport Forum,
2013). Detta fenomen anses forstarkas dar det ar svart for gaende att se skillnad mellan
gang- och cykelbana.

3.2.5 Hastighet och fléde

Ett flertal studier visar att nar antalet cyklister 6kar forbattras trafiksakerheten
(International Transport Forum, 2013). Olycksrisken per oskyddad trafikant minskar
darmed nér antalet cyklister okar, ett fenomen som kallas ”safety in numbers”. Det finns
flera forklaringar av sambandet. Fyhri, et al. (2016) menar att det beror pa att bilister blir
mer uppmarksamma nér cykelflédet 6kar, samspelet mellan trafikanter blir battre samt att
det i och med ett dkat antal cyklister dven stéller dkat krav pa forbattrad infrastruktur vilket
forbattrar trafikmiljon. Det finns fler forklaringar dartill, och mer forskning anses
nddvandig (Wallén Warner, et al., 2018).

Vid kollision mellan motorfordon och en oskyddad trafikant, paverkas olyckans
allvarlighetsgrad av motorfordonets hastighet (Krojer, et al., 2014). Risken att en gaende
omkommer blir 5 ganger mindre om motorfordonets hastighet sanks fran 50 km/h till 30
km/h. Sambandet brukar dven antas galla for cyklister (Wallén Warner, et al., 2018).

Ett fordons sammanlagda stoppstracka bestaende av bade reaktionsstracka och
bromsstréacka, vilka bada paverkas av fordonets hastighet (Gregersen, 2016, p. 138). Hogre
hastighet resulterar i langre stoppstracka, och darmed mdjligheten att undvika kollision
med ett hinder. Okade hastigheter resulterar dessutom i ett 6kat behov av siktstrackor
vilket anses leda till 6kad risk for kollision (Wallén Warner, et al., 2018). Bade for att
minska risken att en cykelolycka sker samt for att minska allvarlighetsgraden bor
hastighetssankande atgarder prioriteras.

Cykelbanans bredd och separationsgrad paverkar cyklisternas placering pa cykelbanan,
cyklisters tillgangliga utrymme vid omkaérning och avstand mellan gaende och cyklister
(Eriksson, et al., 2017). Detta paverkar bade upplevd och faktisk sikerhet for bade gdende
och cyklister. Véagens lutning paverkar cyklisters hastighet dér en lutning pa 1 procent
langs med cykelbanan resulterar i en hastighetsokning fran 20 km/h till 25 km/h och 3
procent lutning innebér ékning fran 20-30 km/h. Forfattarna menar att det finns ett 6kat
behov av utrymme nér hastigheterna okar, i backar finns darmed ett 6kat behov da det bade
ar hogre hastighet och hogre hastighetsspridning.

3.2.6 Infrastrukturens utformning

Infrastrukturens utformning ar inte bara viktig for cyklisters faktiska sakerhet, den ar ocksa
viktig for framkomlighet och komfort (Wallén Warner, et al., 2018). En grundférutséttning
for att cykling ska kunna ske trafiksakert ar att jamna, val underhallna och redigt byggd

cykelinfrastruktur tillgodoses (Niska, 2011). Trafikmiljon behover, istéllet for att anpassas
efter bilistens behov anpassas efter cyklistens (Wallén Warner, et al., 2018). Hansyn till att
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cyklister ar en heterogen grupp med manga olika forutsattningar och preferenser behover
vara central for att tillgodose en cykelvanlig trafikmiljo for sa manga som mojligt
(International Transport Forum, 2013).

Végutformningen anses vara huvudorsaken till 15 procent av alla allvarliga singelolyckor
dar en av de vanligast forekommande orsakerna ar att cyklisten kért pa eller mot kant
(trottoar, refug eller annan kantsten) (Niska & Eriksson, 2013b). For att forbattra
trafiksakerheten bor onddiga kanter undvikas. Fasta foremal som trad, stolpar och racken
bor placeras pa tillrackligt avstand fran cykelbana. Dartill bor betonggrisar, trafik- och
farthinder som vagbommar undvikas déar cyklister tar sig fram (Wallén Warner, et al.,
2018). Brunnars placering kan paverka vattenavrinning och darmed cyklisters risk for
halka. Infrastrukturens utformning kan ocksa paverka hur latt det ar att utfora olika drift-
och underhallsatgérder. For att forbattra trafiksédkerheten bor dven sidoomraden utformas
breda och fria fran fasta foremal, specifikt i korsningspunkter bor belysningen ska vara
god, och cykelbanors bredder dka.

3.2.7 Ovriga trafiksdkerhetsatgarder

Kvalitén av drift och underhall paverkar cykelinfrastrukturens standard dar mer an var
fjarde olycka kan kopplas till drift och underhall, detta diskuteras i avsnitt 3.3.5 Drift och
underhall. Ovriga &tgarder som har potential att minska antalet allvarligt skadade cyklister
ar en 6kad anvandning av vinterdack till cykel, cykelhjalm och annan skyddskléadsel
(Niska, et al., 2013). Wallén Warner (2018) rekommenderar dven ett 6kat fokus pa attityd,
kunskap och normer inom cykling dar exempelvis trafikregler behéver bli tydligare och
anpassas efter cyklister. Motorisk traning som syftar till att cyklisten lar sig framféra
cykeln pa ett trafiksékert satt benover kombineras med atgarder som ékar cyklistens
riskmedvetenhet, detta for att undvika att cyklistens risktagande okar. Cyklistens
interaktion med cykeln &r ocksa en riskfaktor speciellt vid snabba inbromsningar och av-
och pastigning av cykeln (Niska & Eriksson, 2013b). Hog fart, blasigt vader, att cyklisten
blandats av solen, uppférsbacke och distraktion ar nagra av orsakerna till att cykelolyckor
uppstar.
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3.3 Vegetationens inverkan pa cyklisters trafiksakerhet

Att integrera mer vegetation i urbana miljoer ar av stor vikt, bade for att forbattra
stadsmiljon idag och for att anpassa staden infor framtida utmaningar (Wingren , et al.,
2015). Att 6ka mangden vegetation och samtidigt sakerstélla en god trafiksdkerhet kommer
inte utan utmaningar. Vanligt forekommande problem &r vegetation som skymmer sikt och
distraherar trafikanter, tradkronor som tacker belysning och 16v som bade ddljer haligheter
i marken och leder till halka (Janhéll & Jagerbrand, 2019). For att undvika dessa problem,
och en rad andra kravs omsorgsfull planering, god utformning, ratt val av vegetation samt
valfungerande drift och underhall.

Janhall och Jagerbrand (2019) menar att det saknas studier genomforda utifran ett
trafiksakerhet- och stadsplaneringsperspektiv med koppling till gron infrastruktur och
vegetation. Daremot har det genomforts en rad studier dar isolerade aspekter av hur trad,
buskar och gréna ytor paverkar bilisters korbeteende, kollisioner och trafikolyckor. En stor
méangd av den forskning som beror vegetation i anslutning till vagmiljo ar genomford i
landsbygdsmiljer, men forfattarna menar att flertalet studier anda appliceras pa urbana
miljéer. 1 Janhall och J&gerbrands (2019) litteraturstudie presenteras en rad aspekter av hur
narvaron av vegetation paverkar trafiksékerheten, bade positiva och negativa aspekter tas
upp. Vegetation kan skymma sikt, distrahera, orsaka skador vid krock, ha en
hastighetsdampande effekt for motorfordon, skydda gaende och cyklister mot
luftfororeningar samt fungera som en skyddande barriar mot avakning, krock och
frontalkollision. Aven om studien tar upp cyklistens perspektiv utgar den forst och framst
fran ett bilcentrerat perspektiv.

Genom att underhalla vegetation som &r planterad néra vagen minskar bade antal olyckor
och dess allvarlighetsgrad (Ecke & McGee, 2008). Om vegetationen inte underhalls pa ratt
satt kan det leda till att skyltar, cyklister och gaende skyms for motorférare, och pa samma
satt kan motorfordon skymmas for cyklister och gaende. Vegetationen kan hanga éver
gang- och cykelbanor och darmed minska deras tillgangliga utrymme. Dessutom kan trad
innebéara kollisionsrisk, tradrotter forsamrade markforhallanden, ogrés kan leda till halka
och tappad kontroll hos cyklisten, vintervaghallning kan forsvaras och draneringssystem
kan paverkas negativt.

Vegetationens placering, dess utformning och underhall paverkar saledes cyklisters
trafiksékerhet. Nedan presenteras trafiksakerhetsaspekter av vegetation i anslutning till
cykelinfrastruktur som identifierats under litteraturstudien.

3.3.1 Vegetation mellan cyklister och motorfordon

Genom att bygga cykelbanor dar vegetation placeras mellan oskyddade trafikanter och
motorfordon kan vegetationen bade skapa en skyddande barriar for de oskyddade
trafikanterna samt minska luftfororeningarna (Janhall & Jagerbrand, 2019). Dessutom
resulterar vegetationsytan i svarigheter for motorfordon att bade kora upp och parkera pa
cykelbanor (Hull & O'Holleran, 2014) och (Edquist & Corben , 2012). Buffertzonen som
bildas av vegetationsytan resulterar ocksa i minskad risk att cyklister kor in i 6ppnade
bildorrar, vilket annars kan vara ett problem vid cykling langs med gator dar
fordonsparkering ar tillaten (International Transport Forum, 2013).

Konflikter i korsningspunkter verkar forvarras da cykelbanor utformas pa ett sétt sa att de
”g6ms” for bilister, vilket kan bli resultatet da vegetation placeras mellan bilister och
cyklister (International Transport Forum, 2013).
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For att minska risken att cyklister som cyklar rakt fram blir pakérda av svangande
motorfordon, eller fordon som kor in eller ut fran en entré bor siktférhallanden forbattras
(International Transport Forum, 2013). Detta kan goras genom att sakerhetszonen smalnas
av eller att trdd och/eller andra fasta objekt tas bort i sakerhetszonen mellan bilist och
cyklist infor korsning.

Pa platser med sno kan vegetationsyta som placeras mellan cykelbana och korbana
anvandas som upplag for sné under vintern (Lusk, et al., 2018). Pa dessa stéllen bor
vegetationen placeras en bit fran vagbanan och vegetation med starka grenar véljas da
svaga grenar annars kan brytas av pa grund av tung sno.

FOr ett motorfordon som férdas i 1&gre hastighet kan vegetation fungera som en mjuk
barriar mot avakning, krock och frontalkollision (Janhall & Jagerbrand, 2019). En héack
eller buske kan absorbera energi fran ett fordon som hamnar utanfér kérbanan och darmed
skydda fran allvarligare kollision med till exempel trad. Om ett motorfordon fangas upp av
vegetationen minskar risken att fordonet hamnar pa gang- eller cykelbana, vilket skulle 6ka
trafiksakerheten for oskyddade trafikanter. Tata, lagt vaxande flerstammiga buskar
rekommenderas for basta effekt. Pa platser dar det finns risk att motorfordon kolliderar
med trad bor stammen vara eftergivlig (diameter pa under 10 cm rekommenderas) for att
reducera allvarlighetsgraden vid eventuell kollision. Gibrand, et al. (2009a) menar att
sdkerhetszon &r aktuellt d&ven for cyklister, och att utformning ska minimera
allvarlighetsgraden vid olycka, vilket diskuteras vidare i avsnitt 3.3.4 Sakra sidoomraden.
En cykelolyckas allvarlighetsgrad anses vérre da en cyklist ramlar i blandtrafik an pa
cykelbana, vilket ar ett omrade som bor utforskas ytterligare (Ljungblad, et al., 2014). Det
kan diskuteras om vegetationen aven kan fanga upp cyklister som ramlar och déarmed
minska risken att cyklister hamnar ute i kérbanan, vilket skulle kunna ha en positiv
inverkan pa cyklisters trafiksakerhet.

3.3.2 Vegetation mellan cyklister och gaende

Bade fristdende trad och vegetationsytor kan anvandas dar separering av cyklister och
gaende efterstravas. International Transport Forum (2013) menar att separering mellan
gaende och cyklister med hjalp av vegetation kan ha en positiv effekt pa trafiksakerheten.
Genom att placera en refug med plantering av véxter eller trad mellan cyklister och gaende
kan olyckor dar cyklist kor pa gaende minska. Detta rekommenderar dven Edquist &
Corben (2012) som refererar till en tysk studie som menar att vegetation mellan gaende
och cyklister kan gora att kollision mellan dessa undviks. Aven separering med griasremsa
och vit smagatsten anses generellt sett lyckosam som skiljeremsa (Gibrand, et al., 2009).

| en studie fran Stockholm utvérderades bland annat hur val en rad trad separerade
cyklister fran gaende, se figur 7 (WSP, 2007). Cyklisterna uppfattade separation med hjélp
av trad som positiv. Personer med nedsatt syn hade dock svart att uppfatta separeringen da
det saknades bade visuell och taktil ledning. Detta stammer 6verens med Eriksson, et al.
(2015) vilka trycker pa vikten av bade visuell och taktil ledning. Att utrymmet mellan
traden ofta anvandes for uppstall av cyklar och skyltar forsvarade situationen &nnu mer.
Forfattarna menar att en atgard skulle vara att anlagga en stenrad for att skapa en
mdobleringszon mellan tréden, vilket antagligen hade fortydligat utformningen. Samma
studie menar att traden forsvarade arbetet for drift och underhall.
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Figur 7 - Separering mellan gdende och cyklister med tradrad (WSP, 2007)

3.3.3 Siktforhallanden

For att en god trafiksakerhet, framkomlighet och trygghet ska tillgodoses for cyklister ar
det viktigt att infrastrukturen erbjuder en god sikt (Rambdll, 2017). God synbarhet &r
viktigt i vagmiljoer for att trafikanter i god tid ska kunna ta in information om andra
trafikanters rorelser och darmed ha tid att reagera pa detta vilket minskar risken for olycka
(Janhall & Jagerbrand, 2019). God sikt ar ocksa viktigt 1angs med vagar da det 6kar
mojligheten for trafikanter att se andra trafikanter som narmar sig fran anslutande vagar.

Vegetation kan skymma trafikanter, skyltar och andra objekt (Jagerbrand, 2011). For att
oskyddade trafikanter bade ska synas och ha uppsikt 6ver trafiken ar det darmed viktigt att
vegetationen halls nere i urbana miljoer. God sikt i kurvor ar viktigt bade for att hinder och
andra trafikanter ska upptéckas i tid och for att cyklister ska fa god uppsikt 6ver kurvan
utan att behova luta sig, da det kan 6ka risken for olycka pa grund av instabilitet (Dondi, et
al., 2011). For att forbattra sikten kan trad, vegetation och andra objekt darmed behdva
avlagsnas. Aven Janhall & Jagerbrand (2019) rekommenderar lag vegetation i anslutning
till korsningspunkter for att undvika siktproblem.

| en svensk studie visades att i 15 procent av fallen da cyklister blev pakérda av
motorfordon, och i 9 procent av fallen da cyklister omkommit till foljd att de blivit pakérda
av fordon var cyklisten skymd av antingen fordon eller annat foremal (Folksam, 2018).
Samma studie visade att 24 procent av olyckorna skedde da en kombination av daligt ljus,
daligt vader (sa som regn, lagt stdende sol, morker eller dimma) och dalig sikt resulterade i
svarigheter att upptéacka trafikanten. I Niska och Erikssons studie (2013) dar bidragande
orsaker till cykelolyckor undersoktes presenteras hog fart och bristande sikt som orsaker
till att haligheter inte upptackts i vagbanan. Thulin & Niska (2009) diskuterar huruvida
frontalkollisioner mellan cyklister kan minska genom att forbattra siktforhallandena.

Siktforhallanden borde tas hansyn till bade vid linjef6ring och utformning av
cykelinfrastruktur, dock anses dagens svenska riktlinjer bristfalliga (Rambdll, 2017). |
samma studie uttrycks att 6kade hastigheter leder till 6kat behov av siktavstand, sikt i
korsning, omkorningssikt, fardsikt och stopsikt bor enligt studien tas hansyn till for att
tillgodose en god trafiksakerhet. De olika aspekterna forklaras enligt:

e Sikt i korsning: beskrivs med en yta och inte enbart en strécka.

e  Omkarningssikt: strackan som ar nodvandig for att en cyklist ska kunna kéra om en
annan trafikant.
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o Fardsikt: den siktstracka som en cyklist behover for att pa ett trafiksakert och
komfortabelt sétt ska kunna halla den 6nskade hastigheten utifran omgivningens

forutsattningar.

e Stoppsikt: Siktstrdckan som behdvs for att en cyklist ska hinna stanna infor ett

ovantat hinder.

Ramboll (2017) utarbetade nya siktlinjer som utgick fran cyklisters trafiksakerhet,
uppdaterade varden for stoppsikt har implementerats i VGU. Med tanke pa moderna cyklar
som kan halla hogre hastigheter ar det viktigt att dven tillgodose deras sikt-krav, vilket
resulterat i att dimensionerande hastigheten 40 km/h inkluderats. De rekommenderade
siktlinjerna ar framtagna med reaktionstiden 2 sekunder (6nskvérd minsta sikt) respektive
1,5 sekunder (minsta godtagbara sikt) samt retardationen 2 m/s. VVardena presenteras i
tabell 1. De gamla vardena anges inom parentes och de uppdaterade vardena presenteras i

fetstil.

Tabell 1 Foreslagen uppdatering av grundvarden for cyklisters stoppsikt i VGU déar de radande
vardena presenteras i parentes och uppdaterade varden i fetstil (Ramboll, 2017)

Dimensionerande hastighet

Onskvard minsta sikt (m)

Minsta godtagbara sikt (m)

40 km/ tim

55

45

30 km/ tim

35

25 (20)

20 km/ tim

20

15 (10)

Enligt Ramboll (2017) bor fardsikt och omkdrningssikt hanteras i vagledande dokument
for cykelutformning (vilket de inte gor vid studiens publicering) for att forbéattra
trafiksékerheten for cyklister. De aspekter som anses paverka fardsikt och omkorningssikt
ar enligt studien hastighet, lutning, linjeféring, utformning av korsningar, regleringar och
ovrig trafik.

3.3.4 Sakra sidoomraden och fasta foremal

Sidoomraden som ar sakra for avkorning géller inte bara bilister, utan dven cyklister
(Gibrand, et al., 2009a). Aven om lattare foremal kan utgéra en stor sakerhetsrisk for
cyklister saknas det generella rekommendationer for utformning av sékerhetszon for
cyklister. Janhéll & Jagerbrand (2019) papekar att det saknas kunskap kring hur
utformningen av sakerhetszoner bor se ut och hur trad kan integreras och anvandas for att
forbattra trafiksékerheten. Nedan presenteras de aspekter av fasta foremal och sékra
sidoomraden som identifierats under litteraturstudien. Aven om studierna saknar en direkt
koppling till vegetation anses de intressanta da resultaten kan appliceras pa vegetation i
sidoomraden.

Generellt sett bor bade sidoomraden och cykelbanor vara fria fran fysiska hinder som kan
paverka framkomlighet och trafiksédkerhet (Niska, 2011). Aven Niska & Wenall (2017)
anser att inga onodiga fasta eller temporara foremal bor placeras i anslutning till eller pa
cykelvagen, Dondi, et al (2011) uttrycker att foremal som kan forvarra olyckor om
cyklisten cyklar ut i sidoomradet bor undvikas. Om fasta foremal inte kan undvikas kan
risken for kollision minimeras genom att féremalen placeras sa langt som mojligt fran
cykelbanan, utformas pa ett krock vénligare vis, placeras i ett mindre riskabelt lage eller att
foremalet skyddas av ndgot som absorberar energi. Andra atgarder ar att sanka cyklistens
hastighet eller att helt enkelt ta bort det fasta foremalet, vilket ofta blir det enklaste och
billigaste alternativet (Gibrand, et al., 2009a).
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I en svensk studie har cyklisters singelolyckor undersdkts med hjalp av krocktester (Niska
& Wenall, 2017). Studien resulterade i rekommendationer om en “sikerhetszon” fri fran
fasta foremal pa tva meters bredd (fran cykelbanans kant) och sju meters langd, for att
mojliggora att en person som faller vid eventuell olycka inte hamnar ute i motortrafiken. |
en annan svensk studie underscktes hur cyklisters placering i gatan paverkades av fasta
foremal langs med cykelbana (Patten, et al., 2017). Studien resulterade i
rekommendationer om att avstandet mellan cyklistens mittpunkt och gata med blandtrafik
inte bor understiga 1,2 meter.

Fasta foremal pa eller intill cykelinfrastruktur har varit orsaken i 6 procent av de allvarliga
olyckorna pa cykelvéag (Thulin, Niska, 2009). | en studie dar korsningspunkter mellan
gaende och cyklister undersoktes papekades att foremal som kantsten, stolpar och sparrar
bor undvikas vid cykelbanor, dessutom bor avstandet mellan cykelbana och racke vara
minst 0,5 meter (Eriksson, et al., 2015). Bade kantsten och racken bér undvikas da de kan
leda till att cyklisten fastnar med pedal eller kor in i kantsten (Gibrand, et al., 2009).

Genomtankt planering och utformning av cykelinfrastruktur paverkar trafiksékerheten for
cyklister (Wallén Warner, et al., 2018). Trafikmiljon behéver bli mer forlatande, utdver
fasta foremal som felplacerade racken, vagbommar och betonggrisar behéver bade trafik-
och farthinder samt kantstenar ses dver (Thulin, Niska, 2009) (Niska, et al., 2013).
Kantsten som gar tvars cyklisters riktning kan leda till plotsligt stop (Niska & Wendll,
2017). Gator déar pollare anvands som hastighetssankande atgérd har visat sig 6ka risken
for cykelolyckor, daven skyltar verkar 6ka risken for olycka (International Transport Forum,
2013).

Det anses viktigt att cykelbanorna har tillracklig bredd da smala cykelbanor i anslutning till
vegetation kan resultera i att cyklister istallet for att cykla pa cykelbanan cyklar parallellt
med den, vilket kan resultera i alternativa cykelvégar (Dondi, et al., 2011). Dessa kan
resultera i trafikfara da kanten mellan asfalterad cykelbana och uppkord bana kan leda till
olycka. Aven da cyklister vill na en viss malpunkt som avskiljs med vegetation kan detta
leda till uppkorda cykelvagar. | vissa fall kan detta resultera i att smuts och grus hamnar pa
cykelbanan vilket kan leda till halka och déarmed olycka.

3.3.5 Drift och underhall

Att forbattra drift och underhall pa bade cykelbanor och vanliga gator anses vara en av de
viktigaste atgarderna for att forbattra trafiksakerheten for cyklister (Niska, et al., 2013).
Nar mangden vegetation som integreras i vara gaturum okar dven behovet av bade drift och
underhall. Enligt Niska (2011) bor denna aspekt beaktas redan i planering- och
konstruktionsstadiet for att pa sa satt forebygga olyckor. Nedan presenteras framst aspekter
som beror infrastrukturens utformning, men hur arbetet organiseras och prioriteras da det
paverkar cyklisters trafiksakerhet.

44 procent av de singelolyckor som lett till allvarlig olycka kan kopplas till drift och
underhall (Tuhlin, Niska, 2009). Halka &r en av de vanligaste forekommande orsakerna till
cyklisters singelolyckor och beror framforallt pa halka pa grund av grus, fuktiga och bléta
16v, sn6 och is (Thulin & Niska, 2009). Janhall & Jagerbrand (2019) belyser, forutom
I6vhalka, dven risker med fallande grenar och att cyklister kan kora in i, véja for eller halka
pa foremal pa cykelbanan. Kunskap kring hur avgorande dessa faktorer ar for
trafiksakerheten saknas enligt forfattarna. Under oktober manad anses halka pa grund av
16v utgtra hela 11 procent av cyklisters singelolyckor (Ljungblad, et al., 2014), I6v kan
dessutom délja haligheter och kontrastmarkeringar (Niska, et al., 2013a).
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Sopning av cykelbanor anses vara en effektiv atgard mot halka (Niska, 2011), som enligt
Wallén Warner, et al. (2018) bér genomforas oftare. Vid sopning bor grus, 16v mm, tas
bort och extra noggrannhet rekommenderas vid upptagning av rullgrus i backar och kurvor
da detta okar risken for olycka. Sopning bor ske oftare pa cykel- och gangbanor dn bilvagar
da dessa sopas automatiskt av kérande motorfordon pa grund av fordonets hastighet och
tyngd. | figur 8 ar det tydligt att material som fallit fran kastanjen inte sopats undan och
darmed packats samman vilket skapat en ojamn yta som forsamrar cykelbanans kvalitet.
Det rekommenderas ocksa att kraven pa I6vréjning bor utféras pa ett satt som liknar
vintervaghallning istéllet for 6vriga krav pa drift (Ljungblad, et al., 2014).

Figur 8 - Lov fran kastanjerna som inte sopats undan skapar en ojamn yta, Kirseberg Malmao.

Infrastrukturens utformning paverkar hur enkelt eller svart det blir for maskiner att sopa
och snoéréja cykel- och gangbanor (Niska, et al., 2013a). Smidigheten paverkar inte bara
hur lang tid insatsen tar, och darmed kostnaden, utan ocksa resultatet av atgarden. Bland
annat kan otillrackliga bredder (déar Niska (2011) till exempel rekommenderar 2,8 meters
bredd for att en snoplog ska fa plats), och kantiga hérn anses forsvara fordonens mojlighet
att arbeta. Detta leder i sin tur till att det kan samlas bade grus, 16v, is, sné och vatten i horn
eller langs vagkanten. Utstickande horn kan leda till att kantsten kors pa vid snérojning
eller sopning. Utover att kantstenen kan ga sonder innebar krocken ett arbetsmiljéproblem
for personen som kor fordonet. Kantsten kan &ven gémmas av sno vilket 6kar risken att
koras pa. Pollare kan ocksa forsvara framkomligheten av fordon vilket gor att drift och
underhall maste tas hansyn till vid placering av dessa.
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Drift- och underhallsarbetet i trafikmiljon kan ocksa innebara intrang i trafikflodet och en
arbetsmiljofara for de som underhaller. I och med detta kan vegetation som kraver sa lite
underhall som majligt anses lamplig (Janhall & Jagerbrand, 2019). Vegetation i anslutning
till cykelinfrastruktur kan paverka cyklisters trafiksékerhet da vegetation som véxer in éver
cykelbanor bade minskar cykelbanors bredd och kan resultera i att cyklister behéva ducka
och vdja for vegetationen (Niska, 2011), se figur 9. Figur 9 visar dven problematik som kan
uppsta da cykelinfrastrukturen tas i ansprak under driftsarbete.

Figur 9 - Till vanster: cykelinfrastruktur tas i ansprak vid drift av vegetation. Till hoger: otillracklig
drift av vegetation leder till forsamrad sikt. Paris, 2019

Vegetation bor beskaras for att uppfylla krav for bade fri h6jd och sikttrianglar. | Goteborg
rekommenderas att vegetation i gatukorsning, korsning mellan cykelbana och v&g samt i
korsning mellan cykelbanor uppfyller sikttrianglar om 10 meter med maxhdjd 0,8 meter
(Ljungblad, et al., 2014). Dessutom ska gang- och cykelvagar hallas fria fran vegetation
som hanger ut (till exempel vass, trad, buskar), dock accepteras att vegetationen tar upp 20
procent av gangbanans bredd vilket inte accepteras for cykelbanor.

Vegetation kan ha en negativ inverkan pa cykelbanors yt-kvalitet da tradrotter kan skapa
bade sprickor och ojamnheter (Niska, 2011). Da vatten lacker in i sprickor kan det borja
vaxa ogras vilket kan leda till halka. (Niska, 2011). | Malmé anses rotintréngning vara det
storsta problemet kopplat till drift och underhall for cykelvagar. ldag planteras darmed
mindre rotaggressiva trad i anslutning till cykelbanor (Niska, 2006). Genom att
vegetationen ges battre forutsattningar minskar problematiken med rotintrang da rotterna
inte behdver soka syre och vatten pa annat hall, vilket ofta dr anledningen att de soker sig
till ror och omradet mellan vagkroppen och skyddslagret. Ytbeldggningens standard
paverkar cyklisters trafiksakerhet bade pa grund av att halen kan leda till instabilitet och att
cyklister ofta vajer for haligheter vilket kan leda till olycka (Dondi, et al., 2011).

Det konventionella sattet att ta hand om dagvatten &r att vattnet leds ner i kommunens
dagvattenledningar via ranndalar och brunnar (Malmo stad, 2006). Ranndal kan forsvara
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béade sopning och vintervaghallning vilket kan resultera i problem med 16v, slask och sno
(Gibrand, et al., 2009). Brunnar kan bli hala och kan t&ppas igen med I6v vilket kan leda
till vattenpdlar och isflackar (Winkelbauer, u.d.). Vattenansamlingar behdver inte innebéra
en risk for cyklister, men i och med att fa cyklister vill cykla genom en vattenpdl kan det
innebdra att cyklisten vajer vilket i sin tur kan leda till riskabla situationer (Niska, et al.,
2013a). Detta galler aven andra ojamnheter som sattningar, brunnar och uppstaende
brunnslock. En val fungerade infiltration av vatten i vegetationsytan skulle leda till att
dessa problem undviks. | och med detta kan vegetation som kombineras med
dagvattenhantering bidra till forbattrade forhallanden for vegetationen och samtidigt
forbéattrad trafiksakerhet for cyklister.

Enligt Jagerbrand (2011) &r det betydelsefullt for alla dgare av végar att ha goda rad for hur
skotsel av vegetation i gators sidoomrade ska genomforas for att forhindra att trad och
vegetation paverkar trafiksakerheten negativt.

3.3.6 Belysning

Vegetation som placeras i vagens sidoomrade kan forutom att skymma sikten aven
blockera ljuset fran vag- och gatubelysningen under dygnets mérka timmar (Jagerbrand,
2011). Daligt belyst cykelinfrastruktur paverkar trafiksakerheten negativt pa grund av
svarigheter att upptacka brister i beldaggningen sa som potthal och sprickor (Niska, 2011).
Nar belysningens styrka och jamnhet varierar paverkas dven majligheten att urskilja
foremal bade pa vagbanan och vid sidoomradet, daligt belyst cykelinfrastruktur forsamrar
aven bilisters formaga att uppfatta cyklister (Jagerbrand, 2014).

FOr att forbattra trafiksékerheten rekommenderas att tillgodose tillrécklig belysning, dar
korsningspunkter anses sarskilt viktiga (Wallen Warner, et al., 2018). Férutom
trafiksakerheten paverkar belysningen ocksa tryggheten och trivsel for bade gaende och
cyklister (Niska, 2011).

I en svensk studie dar cyklisters singelolyckor studerades visades att 20 procent av
singelolyckor och 13 procent av kollisionsolyckor skedde da det var morkt ute, bade
morker och dalig gatubelysning sags som bidragande orsaker (Niska & Eriksson, 2013b).
Inforandet av belysning pa gang- och cykelbanor uppskattas minska antalet mérkerolyckor
dar gaende och cyklister skadas med hela 60 procent enligt VGU (Vagverket och Svenska
kommunfoérbundet, 2004).

Det saknas grundlaggande information om néar vegetation och trad paverkar belysningen
negativt, denna kunskap anses viktig for skotsel och planering av bade vegetation och
belysning i gatumiljo (Jagerbrand, 2011). I och med detta skulle det basta, utifran denna
aspekt vara att helt avlagsna all vegetation.

De nationella riktlinjer som beskriver hur vegetation bor forhalla sig till belysning
begrénsas till riktlinjer for fri hojd (dvs. den hojd som skall hallas fri mellan marken och
tradets grenar). Fri hojd i gatan under tradkronorna ska vara 4,7 meter, och 6ver gang-och
cykelbana 2,6 meter (Trafikverket & SKL, 2012). Dartill kan kommunerna ha egna
riktlinjer. i Stockholm rekommenderas exempelvis att belysningsstolpar ska vara fria fran
héckar, buskar och tradgrenar (Jagerbrand, 2011). Riktlinjer for fri hojd ar framtagna med
hansyn till synforhallande och siktférhallande i dagsljus, men om belysningsstolpen ar
hdgre &n vegetationen finns risk for ljusbortfall (Jagerbrand, 2011). Med grund i detta
rekommenderas att den fria hdjden bor stracka sig minst lika hogt som belysningsstolpens
hojd. En studie som undersokte vegetationens inverkan pa belysningens effekt kunde visa
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att vegetation som stracker sig in 6ver gang- och cykelbanor paverkar belysningsstyrkan
negativt (Jagerbrand, 2011). Enligt studien paverkar allt intrdng av vegetation
belysningsstyrkan och ett samband mellan 6kat intrang och minskad effekt av vag- och
gatubelysningen kunde pavisas. Resultatet av bortfall av ljus som férekom da vegetation
fanns i anslutning till belysningen lag mellan 27-77 procent.

Som beskrevs tidigare kan vegetation bade skymma trafikanter och belysning vilket anses
forsdmra trafiksékerheten. En positiv aspekt av samma fenomen &r att vegetation som
placeras i till exempel mittremsan kan minska blandningen fran ljuspunkter i gaturummet
(Janhéll & Jagerbrand, 2019). Det ar inte specificerat om det géller bilister, cyklister eller
bada. Vart detta kan anvéandas och hur det bor avvagas mot trafiksakerhet och trygghet bor
goras utifran de lokala férhallandena pa platsen.

3.3.7 Vegetation och inverkan pa bilisters placering och kérhastighet

Trad och annan vegetation kan pa ett effektivt satt anvandas bade som hastighetsséankande
atgard samt for att forstarka hastighetsdampande atgérder (Janhall & Jagerbrand, 2019).
Avsmalning av vagbanan &r en hastighetsddampande atgard som kan forstarkas genom att
det placeras en planteringsremsa mellan gang- och cykelbana och kdrbanan (Gustafsson, et
al., 2011). Gras, hackar, buskar, alléer, blomlador eller rabatter langs med vagkanten kan
bidra till den visuella avsmalningen (Janhall & Jagerbrand, 2019). Vegetation kan ocksa
placeras i mittremsan, pa chikaner, pa gangfartsomraden (eller shared space) eller pa
parkeringsplatser for att bidra till sdnkta hastigheter.

Nér trad placeras langs med korbanan sénker foraren hastigheten och positionerar sig
nérmare mitten an langs vagar utan trad, (Janhall & Jagerbrand, 2019). Janhall &
Jagerbrand (2019) refererar till en studie genomford utanfor urbant omrade av Calvi fran
2015 vilken visade att nar traden stod narmare vagbanan korde forarna bade saktare och
narmare mitten. Nar avstandet mellan traden minskade flyttade foraren sig narmare mitten
av vagen men hastigheten paverkades inte. Sammanfattningsvis paverkar bade avstand
mellan trad och korbana, samt avstand mellan traden motorfordons hastigheten och
positioneringen.

Genom att smalna av vagbanan kan ytterligare utrymme exempelvis ges till gaende,
cyklister eller vegetation. (Gustafsson, et al., 2011), beroende av prioritering paverkas
cyklisters trafiksékerhet. Att placera vegetationsyta mellan motorfordon och cyklister samt
cyklister och gaende diskuteras ovan.
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4 Empiri

4.1 Analys av Malmo stads planeringsdokument

Kapitlet inleds av en kort beskrivning av Malmé som stad. Vidare redovisas information
gallande vegetation, trafiksakerhet och cykelplanering fran foljande av Malmos
planeringsdokument: Oversiktsplanen, TROMP (Malmés Trafik-och mobilitetsplan),
Cykelprogram, Trafiksakerhetsstrategi, Tradplan, plan for Malmos grona och bla miljoer,
principer for beskarning samt riktlinjer fran Teknisk handbok.

4.1.1 Bakgrund Malmé

Malmo ar Sveriges tredje storsta stad med ca 340 000 invanare. Staden véxer och ar 2050
forvéntas staden vara hem for en halv miljon méanniskor (Malmg stad, 2019a). Malmgo ar
beldget i sodra Sverige och har en néra forbindelse till Képenhamn. Tillsammans skapar de
ett integrerat storstadsomrade med gemensam arbets-och bostadsmarknad. Malma ska vaxa
tatt och gront, dar fortatningen fram till 2050 framst ska ske i markerade omraden i figur
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Figur 10 - fokusomraden for fortatning i Malmo till 2050. (Malmo stad, 2019a).
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Malmo &r den tétort i Sverige med minst andel grényta per person, enbart 126 my, vilket
kan jamforas med Borlange, den gronaste tatorten, med 500 m2 gronyta per invanare (SCB,
2015). Malmo ér, efter Landskrona den tatort med storst andel hardgjorda ytor i
forhallande till tatortens landareal. Malmé &r ocksa den tatort dar det gar flest personer per
gronyta, hela 500 personer dar genomsnittet ligger pa 240 personer.

Figur 11- Karta 6ver Malmo. Kélla: Openstreetmap.org

4.1.2 Oversiktsplan

Oversiktsplanen ar ett visionart och strategiskt dokument vars syfte &r att vigleda beslut
géllande utvecklingen av befintlig stadsmiljé och anvandandet av mark- och vattenmilj6
(Boverket, 2020).

| Malmo stads 6versiktsplan fran 2018 (Malmé stad, 2018) beskrivs hur Malmo bade ska
bli tatare och gronare. Nar invanarantalet vaxer behdver bade gréna och bla kvalitéer
utvecklas. Trad, parker, naturomraden och blagrona strukturer anses nodvandigt att
prioritera da de har en positiv inverkan pa Malmébors halsa och dess mojlighet till
rekreation. Dessutom bidrar det till stadens klimatanpassning, 6kar den biologiska
mangfalden och skapar en attraktiv stad. Stadens blagrona infrastruktur bestar av blagréna
strak (strak av vegetation som ocksa tar hand om dagvatten) som binder samman Malmags
parker och naturomraden. Andelen hardgjorda ytor ska minska och andelen trad ska oka
dar ett stort fokus ligger pa att 6ka mangden trad pa stadens gator och torg. Gronskan ska
prioriteras framfor andra funktioner i gaturummet dér multifunktionella lésningar som
gynnar fler ekosystemtjanster ska framjas. Attraktiva stadsrum dér alla sinnen aktiveras
skapas genom aktivt arbete med ljud, ljus och doft, dar bade vaxtlighet och vatten har en

35



viktig roll att spela. | den téta staden behdver dven mer gronska integreras i befintlig
bebyggelsen (Malmo stad, 2018).

For att Malmo ska bli en ekonomiskt, ekologiskt och socialt hallbar stad &r det viktigt att
tillgodose ett trafiksystem som mdjliggor hallbart resande bade lokalt och regionalt med
manniskan i centrum. Stadens luftkvalitet ska forbattras och bullernivaer ska sankas och
prioriteringar som leder till minskad miljopaverkan bade lokalt och globalt ska
genomfdras. Gaturummen behéver bli sékrare, gronare och dess kapacitet att ta hand om
dagvatten maste Oka, for detta behdver markanvandningen effektiviseras och ytsnala
transportmedel premieras. Stadens trafikmiljoer och gator ska vara attraktiva och
halsosamma for manniskor att transportera sig i och ett 6kat fokus pa trafiksékerhet ska
minska antalet olyckor i trafiken. For att staden ska bli bade cykel- och gangvanligare kan
det innebéra att bade hastighet och framkomlighet férsamras for andra transportslag
(Malmo stad, 2018).

I Malmo finns det potential att bli en stad dar alla cyklar, for detta kravs det 6kade
investeringar i infrastruktur, skyltning och prioritering av drift och underhall. Det ska vara
bade sakert och enkelt att cykla i Malmd, atgarder som gor att cykeln blir det sjalvklara
valet for fler Malmobor ska prioriteras. For att skapa ett tryggare och mer jamstéallt
cykelnit ska fler cykelhuvudstrak laggas langs med stadens aktiva och levande huvudgator.
Dessa stadshuvudgator ska bli bade tillgangliga, grona, klimatsakra och jamstallda vilket
maste prioriteras i alla om- och nybyggnader (Malmo stad, 2018).

4.1.3 TROMP

Malmo stads Trafik och mobilitetsplan antogs 2016 och presenterar en plan med strategier
for hur arbetet mot hallbar stadsutveckling ska fortga i Malmo. Planen ska tydliggora,
vidareutveckla och forena de mal som finns i dversiktsplanen och andra strategiska
dokument och beskriver hur Malmé stad kan arbeta med trafikfragor for att 6ka
livskvalitén for Malmas invanare, besokare och naringsliv. Det slutliga malet &r att 6ka
tillgangligheten och attraktiviteten for fler. | arbetet att nd de uppsatta malen ska det ses till
det storre perspektivet dar sociala, ekologiska och ekonomiska hallbarhetsaspekter
inkluderas i planering av trafik och rorelse i staden. En gemensam malbild for alla
transportslag har tagits fram, déar utgangspunkt har legat i ambitionen om den framtida
fardmedelsfordelningen i Malmo, se Figur 12. Andelen cykeltrafik ska ga fran 22 procent
ar 2013 till 30 procent ar 2030 (Malmo stad, 2016).

2013 2020 2030

Figur 12 - Malmo stads framtida fardmedelsférdelning. Malmé stad (2016)

Malmo ar en vaxande stad, vilket kommer resultera i fler transporter av saval manniskor
som varor. Utformning av bade stad och transportsystem har stor inverkan pa hur dessa
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transporter kommer se ut, dar séttet personer forflyttar sig pa paverkar lokal miljo, klimat
och manniskors vardag. Malet &r att vixa innanfor Ringvagen och strava mot en tat, néra,
funktionsblandad och grdnare stad (Malmo stad, 2016).

| dagslaget sker det storsta transportarbetet pa stadens huvudgator, dar manga viktiga
funktioner kopplat till handel och upplevelser ocksa samlas. I den tatare staden kommer
trycket langs huvudgator 6ka vilket kraver en prioritering kring vilka funktioner som ska fa
ta mer respektive mindre plats. | arbetet att 6ka stadens attraktivitet och tillganglighet ska
stadens huvudgator omvandlas till stadshuvudgator dar stadsliv, hallbara transporter och
gronska forenas. Gang, cykel och kollektivtrafik ska prioriteras, transportmedels tempo ska
sankas, vaxtlighet, mdblering och fasader ska skapa levande gaturum. Gaturummet ska ha
ett gott mikroklimat med en attraktiv utformning som lockar méanniskor att vistas dér. |
zonen mellan vagbanan och trottoaren finns det plats for trad och planteringar, men ocksa
cykelparkeringar och cykelservice ska fa ta plats (Malmo stad, 2016).

| den tatare staden anses det viktigt att ta tillvara pa och utveckla de gréna ytorna for att fa
in dessa vérden i stadsmiljéer och transportsystem. Malmg stad vill skapa en gronare stad
som knyter samman grénomraden med stadshuvudgator som levererar goda
transportmajligheter for de hallbarare transportslagen samtidigt som gréna och bla varden
tillgodoses. Detta skapar en robustare gronstruktur som gynnar ekosystemtjénster som
biologisk mangfald, pollinering forbattrade livsmiljoer for insekter, faglar och véaxter.
Dessutom har trad rumsskapande egenskaper, skapar skugga, omvaxling och framhé&ver
arstidernas vaxling. Trad bidrar till battre mikroklimat genom att tradkronor kan skydda
mot vind, hoja luftfuktighet, forbattra luftkvalitén, men &ven stanga luftféroreningar inne.
Gronytor kan ocksa fungera som dagvattenmagasin, renare av regnvatten och hjélpa till att
hantera kraftiga regn. Néarhet till gronska och gronomraden har en positiv inverkan pa
Malmdbornas psykiska och fysiska halsa, dessutom frdmjas sociala aktiviteter och
interaktion mellan ménniskor av gréna miljéer. | och med detta bor gronska, motesplatser
och vistelse fa en stérre andel av ytan mellan fasaderna (Malmo stad, 2016).

For att de uppsatta malen om en forandrad fardmedelsfordelning ska nas behdver det satsas
pa tillganglighet och framkomlighet for gang, cykel och kollektivtrafik, dar det ska vara
enkelt att byta mellan dessa transportslag. Den generella prioriteringsmodellen for
transportslag i Malmo stad presenteras i figur 13.

Figur 13 - Prioriteringsmodell for fardmedel i
Malmé stad enligt TROMP (2016)
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Att alla kan forflytta sig pa ett trafiksakert och tryggt satt ar en viktig del i en hallbar
stadsutveckling. Bade upplevd trygghet och trafiksakerhet behdver prioriteras for att staden
ska bli jamlik och attraktiv. Att sénka motorfordons hastigheter ar den viktigaste insatsen
da det paverkar bade sannolikheten att en olycka sker samt dess konsekvenser. Sankta
hastigheter leder ocksa till minskade barriareffekter, 6kad trivsel och ar av vikt for att
kunna bygga attraktiva och levande stadshuvudgator. Att cyklister cyklar omkull pa grund
av halt vintervéaglag anses vara en av de storsta trafiksakerhetsutmaningarna (Malmg stad,
2016).

Kommunen har ambitioner om att Malmé ska bli en internationellt erkénd cykelstad dar
det &r tryggt, enkelt och sakert for alla att cykla. For att na malen i TROMP dar andelen
cykelresor gar fran 22 procent ar 2013 till 30 procent ar 2030 behover cykeltrafiken 6ka en
hel del. Detta skall genomféras med hjalp av implementering av atgarderna i
Cykelprogram for Malmo stad 20122019 (Malmo stad, 2016).

5.1.4 Cykelprogram

Cykelprogram for Malmo stad 2012-2019 syftar till att samla alla satsningar kopplade till
cykling som bér genomféras inom ramen for programmet. Programmet beskriver varfor
det bor satsas pa cykling samt situationen i Malmo idag. Atgardsomraden som anses
viktiga for att forma en cykelvanlig stad identifieras, bade atgarder och deras kostnader for
respektive atgardsomrade presenteras (Malma stad, 2012). Nedan presenteras programmet
i korthet.

Att satsa pa forbattrad cykelinfrastruktur anses vara en viktig atgard, déar bade
overgripande och mindre infrastrukturatgéarder prioriteras. Att anlagga cykelbanor langs
huvudgatunétet anses vara den viktigaste atgarden, men dven insatser som forbattrar
framkomlighet, sakerhet och tillganglighet for cyklister behdver satsas pa. Fokus ligger pa
att forbattra forutsattningarna langs huvudgator pa bekostnad av biltrafiken, samt att
mojliggora cykling i bada riktningarna pa enkelriktade gator. Parkeringsmojligheter
behdver forbattras, bade i och med att varje cykelresa bérjar och avslutas med en parkerad
cykel samt problematiken med ca 5000 anmaélda cykelstolder arligen i Malmo (Malméo
stad, 2012).

Atgarder kopplat till drift och underh&ll behover satsas pé for att oka trygghet, komfort och
sékerhet for cykllster thervaghallnmg belysnlng vegetation, belaggnlngens standard,
ytmaterial och sopning &r nagra exempel pa aspekter som om de underhalls pa ratt satt
bidrar till bade komfortabel och trygg cykelinfrastruktur (Malmo stad, 2012).

Méngden vegetation i anslutning till belysningsanordningar paverkar ljusets spridning. For
att undvika problematik med férsémrad belysning bor information géllande samspelet
mellan belysning och vaxtlighet fortydligas i Teknisk handbok (2006). Dessutom bor béade
placering av belysning och véxter redovisas i samma ritningar sa att risken att de placeras
for nara varandra minskar. Vegetation i anslutning till gang och cykelbana bor underhallas
pa ett sadant satt att gaende och cyklisters trafiksékerhet inte paverkas negativt, detta bor
ocksa kontrolleras genom inspektionsrunda pa cykel (Malmo stad, 2012).

Riktlinjer for beskarning av vegetation saknas for sidoomraden, bade i korsningspunkter
och langs med strackor. Vid nybyggnad planteras ofta vegetation for nara cykelbanan
vilket kan leda till problem med bade sikt och minskade bredder da vegetation som inte
underhalls ordentligt kan resultera i smalare gang- och cykelbanor. For att atgarda dessa
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problem bor sikttrianglar for cykelbanors korsningspunkter uppdateras och cykelnatet
inventeras dar atgarder prioriteras pa platser dar krav for sikt och bredder inte uppnas.
Ytterligare ett problem som presenteras &r att stddremsa som alltid ska finnas mellan
cykelbana och planteringsyta ibland forsvinner vid byggnation (Malmg stad, 2012).

Analys av cykelolyckor orsakade av belaggning bor genomforas dar bade trafik, drift och
underhall ingar. Cykelbanans belaggning bor vara jambordig eller battre an parallellgaende
korfalt for motortrafik. Bristande underhall av cykelinfrastrukturen okar risken for olyckor.
Asfalt kraver 1ag drift och underhall och ger god komfort, ddarmed rekommenderas att
cykelinfrastruktur som har ytbeldggning av till exempel plattor, grus bor bytas ut. Drift och
underhall bor 6ka for de cykelbanor som av olika anledningar inte beldggs med asfalt.
Dessutom behdver lagning av potthal, borttagning av glas och sopning av cykelbanorna
prioriteras. Separering mellan gaende och cyklister paverkar bade trygghet och
trafiksékerhet och kan ske med skiljeremsa eller olika beldggning (Malmoé stad, 2012).

5.1.5 Plan for Malmos gréna och bla miljoer

Plan for Malmos grona och bla miljoer ar en utgangspunkt for kommunens fortsatta arbete
med att planera, besluta och genomfora handlingsplaner for de grona och bla miljéerna i
staden (Malmo stad, 2019). | planen presenteras fyra inriktningsmal vilka syftar till att
frdmja Malmobornas hélsa och valbefinnande, klimatanpassa staden, starka den biologiska
mangfalden och Malmobornas delaktighet. Dessa mal ska genomfdras i miljoerna: Parker,
naturomraden och vatten i urban miljo, gator och torg, kvartersmark, landsbygd, hav och
kust samt strak och kopplingar. Hur gator och torg ska anvandas for att starka narvaron av
grona och bla miljoer presenteras mer ingaende nedan.

Genom att dagvattenhantering och rekreation integreras med infrastrukturen for trafik pa
gator och torg kan stadsmiljon anvandas effektivare. Dessa ytor anses vara de viktigaste
ytorna for rekreation i vardagen, vilka dessutom kan bidra till klimatanpassning och
biologisk mangfald. I planen presenteras mal om att 6ka antalet trad i stadsmiljo, minska
risken for negativ inverkan pa halsan till foljd av varmeboljor pa gator och torg och att den
biologiska mangfalden ska starkas. Gronytor i anslutning till de hardgjorda ytorna anses
bidra till fordrojning av dagvatten, dessutom kan konstruktioner for hardgjorda ytor som
Klarar av att vatten magasineras under markytan bidra till battre vaxtforutsattningar fér
trad. Att gatans olika funktioner kraver samplanering och kan leda till malkonflikter
beskrivs som en utmaning. Ett 6kat fokus pa kollektivtrafik och utbyggnaden av
cykelinfrastruktur beskrivs som utrymmeskravande, vilket anses férsamra mojligheterna
att integrera gron-bla miljoer i gaturummet (Malmo stad, 2019).
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5.1.6 Trafiksdkerhetsstrategi

Malmo stads trafiksakerhetsstrategi ska vara ett styrande dokument for
trafiksakerhetsarbetet i Malmo fran ar 2015 till ar 2020 (Malmo stad, 2015). Strategin
grundar sig i Nollvisionens mal om att ingen manniska ska do eller skadas allvarligt i
trafiken. FOr att satta nollvisionens mal i en lokal kontext har tre mal for en forbattrad
trafiksakerhet till &r 2020 tagits fram. Malen syftar till att &r 2020 ha halverat antalet doda i
vagtrafiken i Malmo, minskat antalet svart skadade med 50 procent och antalet lindrigt och
mattligt skadade med 25 procent. De vanligast forekommande orsakerna till cyklisters
singelolyckor &r vagutformningen (11 procent), samspel med 6vriga trafikanter (11
procent), en fjardedel av olyckorna saknar ocksa forklaring (Malmo stad, 2015). | figur 14
presenteras samtliga orsaker till cyklisternas singelolyckor.
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Figur 14 - Underkategorier for orsaker till cyklisters singelolyckor 2008-2012, (Malmé stad, 2015).

Strategin presenterar dven olycksutvecklingen i Malmo for gaende, cyklister, bilister,
mopedforare och bussresendrer. Vidare kommer information relaterat till cyklisters
trafiksakerhet presenteras. Antalet cykelresor i Malmo mellan aren 2008 - 2012 anses 6ka,
det gor dven antal skadade cyklister, om mojligt i ndgot langsammare takt. Bade for
fotgangare och cyklister ar singelolyckor vanligare an kollisionsolyckor, dar antalet
singelolyckor 6ver tid verkat 6ka medan antalet dodade och svart skadade cyklister varit
stabilt. Den storsta andelen av cykelolyckorna sker pa cykelbana foljt av gatu-/vagstréacka.
| en fjardedel av singelolyckorna kan samband med drift och underhall dras, dér orsaken
“cyklat omkull” och halka ir vanliga orsaker. Halkolyckor beror i de flesta fall pa is eller
snd, men &ven l6st grus har visat sig vara en bidragande orsak. Att 16st grus ar en
bidragande orsak var ett faktum som inte tidigare var kant for kommunen med tanke pa att
grus inte anvands under vintervaghallning.
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Nedan presenteras de insatsomraden som enligt trafiksékerhetsstrategin (Malmo stad,
2015) anses ha storst potential att forbattra cyklisters trafiksakerhet.

Arbeta for lagre hastigheter. Detta anses vara den viktigaste atgarden, dar sankta
hastigheter och battre efterlevnad resulterar i bade farre olyckor och 6kad trafiksékerhet.
Bilar som parkeras langs gatan har en hastighetssankande effekt. Om dtgarder som minskar
antal parkerade bilar genomfors bor andra atgarder genomforas for att kompensera. Detta
kan till exempel genomféras med avsmalningar, lokalt eller 1angs hela strackan. Detta
forvantas minska olyckor pa lokalgatunatet. Detta rekommenderas aven for
overdimensionerade korsningar, dar det nya utrymmet kan ge plats till exempelvis
tradplanteringar (Malmo stad, 2015).

Skapa saker gang och cykelinfrastruktur. For att varken trygghet eller sékerhet ska
forsamras nar antal gang- och cykelresor 6kar (vilket ar Malmo stads mal) behéver bade
befintlig infrastruktur forbattras och ny infrastruktur utformas pa ett battre sétt. For att
riktlinjer ska vara sa aktuella och latta att anvanda som mojligt bér Teknisk handbok
(Malmo stad, 2006) uppdateras med jdmna mellanrum. Sikttrianglar, radier,
hornavskarning ar nagra exempel som bor studeras narmare. Bade fotgangare och
cyklisters singelolyckor kan orsakas av kantsten. Materialval i nersankningar, évergangar
mellan material och markeringar ar nagra exempel som bor studeras noggrannare (Malmo
stad, 2015).

Forbattra drift och underhall av gang- och cykelbanor. Forbattrad drift och underhall
kan minska risken for singelolyckor for bade gaende och cyklister dar till exempel ojamnt
underlag och halka &r vanliga olycksorsaker. For att minska singelolyckor bor
vintervaghallningen prioriteras efter antal olyckor i varje omrade istallet for att alla
omraden ska fardigstéllas samtidigt. 13 procent av cyklisters halkolyckor beror pa lost
grus, nagot som tidigare inte var ként. Platser dar detta forekommer &r bland annat
planteringsytor intill gang-cykelbanor som har grusbelaggning. Losningar bor tas fram (ett
forslag &r sopning) och inforas i Teknisk handbok (Malmo stad, 2015).

Arbeta med verksamhetsintegrering av trafiksakerhetsfragor inom Malmo stad.
Genom att integrera trafiksakerhetsaspekten tidigt i processen, samt att beakta den genom
hela processen minskar risken att atgarder behdver genomforas i efterhand (Malmé stad,
2015).

5.1.7 Tradplan

Mer gronska i gaturum ska efterstravas med malsattningen att kraftigt 6ka antalet trad pa
gator och torg. Ett enkelt sétt att méta tillgangen till trad samt en stadsmiljos gronska ar att
mata dess krontackning. Antalet trad pa gator och torg ska 6ka. For att tillgodose en god
tillgang till trad for Malmoborna foreslas i Malmé stads tradplan ambitionen att ha 25
procent krontéckning i Malmo. (Malmé Stad, 2017c¢)

5.1.8 Teknisk handbok

Bade internt pa Malmo stads fastighets- och gatukontor samt externt hos de konsulter och
entreprenader som har uppdrag i Malmg anvénds Teknisk handbok som ett hjalpmedel
(Malmo stad, 2006). De anvisningar och beskrivningar som presenteras i handboken ska
foljas under projektering och genomférande. Vidare presenteras de aspekter som tas upp i
Teknisk handbok och som berér vegetation i gaturum samt cykelinfrastruktur. Om inget
annat specificeras kommer informationen fran Teknisk handbok (Malmg stad, 2006).
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I befintliga gatumiljoer i Malmé rekommenderas separerad cykelbana fore blandtrafik och
cykelfalt om utrymmet finns, avskilda cykelbanor rekommenderas vid nybyggnation.
Separering av gaende och cyklister fran biltrafiken anses 6ka sakerhet, trygghet, komfort
och trivsel, separering mellan gaende och cyklister anses ha samma effekt. Separering av
gaende och cyklister med hjalp av olika material samt taktil skiljeremsa rekommenderas i
de centrala delarna av staden. Aven om trafiksakerhetsaspekten av separering mellan
gaende och cyklister inte kan ses i statistiken, anses det viktigt for barn, dldre, personer
med nedsatt syn, horsel eller rorelseformaga. Grad av separering beror pa flode av
motorfordon, dess hastighet och vilken kvalité som efterstravas (god, mindre god eller 1ag)
(Malmg stad, 2006).

Skiljeremsa ska finnas mellan kérbana samt gang- och cykelbana som ligger intill
varandra. Detta forhindrar att cyklister kommer i kontakt med dppnade bildorrar, fungerar
som avstigningsyta for bilister och kan anvéndas for placering av skyltar och trafiksignaler.
Skiljeremsans bredd kan variera, vid stoppforbud récker 0,5 meter, vid uppstéaliningsfalt
intill cykelbana bor skiljeremsan vara 1 meter (0,8 meter godkanns i smala partier)
Skyddsremsorna ska vara hardgjorda, placeras skylt i skiljeremsan ska avstand fran
skyltkant till kantsten vara 0,3-0,5 meter, avstand till cykelbana bor inte placeras narmare
an 0,4 meter (Malmo stad, 2006).

| Teknisk handbok (Malmo stad, 2006) presenteras aven matt for bade vertikala och
horisontella sikttrianglar, gaturummets moblering samt utrymmesbehovet for gaende och
cyklister. Exempelvis ska avstand till, staket eller stolpar (>0,2 meter) ej understiga 0,4/0,3
meter.

Det presenteras att for att cykelparkering ska anvandas ar bade placering och utformning
viktigt, om det inte uppfattas enkelt att anvanda cykelparkeringen kommer cykeln
antagligen placeras utanfor cykelstéllet. Avstandet mellan parkering och malpunkt bor inte
overstiga 25 meter och mojlighet att lasa fast cykeln &r att foredra. For korttidsparkering
blir avstand extra viktigt, och for langtidsparkering &r sakerhet viktigast. Ett problem som
lyfts ar cyklar uppstallda langs fasader da det kan begransa framkomligheten for gaende,
cyklister och personer med funktionsvariation (Malmg stad, 2006).

Bade fordelar och utmaningar med integration av vegetationen i gaturum beskrivs.
Vegetation och gronskas estetiska varde beskrivs, men ocksa dess bidrag till ett battre
mikroklimat (genom Okad luftfuktighet och temperaturutjamning), forbéattrad luftkvalitet,
hastighetsdampande och végledande effekt for trafikanter. Det ar hogt prioriterat att fa in
mer trad i staden (Malmo stad, 2006).

Det beskrivs att ett gaturum utan tréd blir funktionellt for trafik men minskar de estetiska
vardena samt minskar skydd for sol och vind. Problematik som tas upp &r att om fel art
placeras pa fel plats, med for lite utrymme kan rotterna soka sig till markyta eller ror for att
Overleva. Detta kan leda till forstérda ror och markbeldggningar, vilket undviks genom att
ratt art placeras pa ratt plats. Det avrads fran att avvattning av dagvatten sker mot trad och
buskar i gatumiljo, detta med tanke pa att véxter paverkas negativt av saltning vintertid. Att
stadens klimat inte ar idealt for trad med tanke pa bland annat luftféroreningar tas ocksa
upp. Positiva aspekter med lokal dagvattenhantering ar att vatten renas och férdrojs pa vég
till recipienten samt ekologiska mervéarden (Malmg stad, 2006).

Riktlinjer som presenteras beror avstand mellan trad och dvrig infrastruktur, fri h6jd och
sikttrianglar. Avstand mellan tradets centrum och gangbana, cykelbana eller gang- och
cykelbana skall inte understiga 1 meter, for stora trad galler 1,5 meter. Avstand mellan trad
och gata ska vara minst 1,5 meter, for stora trad galler 2 meter och till hus kravs ett avstand
pa minst 5 meter. Sammanhéangande ytor och att placera flera trad i anslutning till varandra
i stadsmiljo rekommenderas for att forbattra tradens levnadsvillkor. Tradets forhallande till
ror, skyltar, belysning maste tas hansyn till, likt dess behov av underhall Det kravs att trad
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som placeras langs med kdrbanor stammas for att undvika konflikt med bilister, cyklister
och gaende. Uppstamning, och s.k. fri hojd ska vara 4,7 meter 6ver kérbana och 2,6 meter
ovan torg samt gang- och cykelbanor (Malmé stad, 2006).

Trad som behover klippas bor inte placeras i anslutning till trafikerade ytor da det innebér
dalig arbetsmiljo for personal samtidigt som det ofta leder till storningar i trafiken. 2 meter
bredd kravs for att maskinell grasklippning ska komma at lister med gras mellan till
exempel trad och gata (Malmo stad, 2006). Krav for fri hdjd och sikttrianglar presenteras i
avsnitt 5.1.9 principer for beskarning.

5.1.9 Principer fér beskérning

For att oka trafiksakerheten finns riktlinjer for beskaring av buskar som galler bade pa
allmén platsmark och for privat fastighetsagare (Malmo stad, 2006). Beskaringen ska
tillgodose att varken skyltar, trafikmérken eller belysning skyms av vegetation. Fri sikt i
korsningar ska tillgodoses for att trafikanter ska hinna upptécka varandra och undvika
olycka. Vid utfart mot gata ska sikten vara fri (max 0,8 meter hég) minst 2,5 meter fran
gata eller gangbana. Vid gatukorsningar far véxter bli max 0,8 meter i en sikttriangel pa 10
meter langs bada sidorna. Se figur 15 och figur 16. Det kravs att trad som placeras langs
med korbanor stammas for att undvika konflikt med bilister, cyklister och gaende.
Uppstamning, och s.k. fri hojd ska vara 4,7 meter dver kdrbana och 2,6 meter ovan torg
samt gang- och cykelbanor (Malmo stad, 2006).

PR A L
o

Figur 15 - Vid utfarter ska sikttrianglar hallas Figur 16 - Vid gatukorsningar ska sikttrianglar hallas
fria fran vegetation for att forhindra fria fran vegetation for att forhindra trafikolyckor
trafikolyckor (Malmg stad, 2006). (Malmé stad, 2006).
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4.2 Trafikteknisk analys

Tva av Malmds senast ombyggda gator som innefattar bade cykelbana och vegetation
analyseras utifran de aspekter som presenterats i litteraturstudien. En beskrivning av
strakets funktion och kommunens ambitioner inleder respektive avsnitt, vidare presenteras
den trafiktekniska inventeringen. Figur 17 visar en karta av Malmo dar de analyserade
gatornas gatunamn indikeras. | figur 18 preciseras de sekvenser av gatorna som
analyserades med roda markeringar,
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Figur 17 - Karta déver Malmd. Kélla: Openstreetmap.org
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Figur 18 - Karta 6éver Malmo déar Nobelvagen och Industrigatan finns lokaliserade.
Kélla: Openstreetmap.org
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4.2.1 Nobelvagen

Nobelvégen stracker sig genom Malmo, cykelbanan sammankopplar Dalaplan med
Véarnhem dar cykelbanan fortsétter vidare till bland annat Kirseberg, Arlév och Lomma.
Den 1 Mars ar 2018 pabdrjades bygget av den del av cykelbanan som stracker sig fran
Dalaplan och féljer Nobelvagens ostra sida fram till Spanehusvagen dar den ansluter till
den befintliga cykelbanan pa den vastra sidan av vagen (Malmo stad, 2018a). Den 19
december stod den 1 450 meter langa dubbelriktade cykelbanan klar. Med ambitionen att
g6ra Nobelvégen attraktivare, tillgangligare och sékrare for cyklister har farthinder
implementerats for att underlatta passage med cykel och till fots. Trad har placerats 1&ngs
med cykelbanan for att ge gatan en gronare karaktar. Vegetationen anses ocksa bidra till att
gatan upplevs smalare, vilket forbattrar trafiksdkerheten i och med att det leder till
ytterligare sanka hastigheter. Visionsbild for cykelbanan presenteras nedan, se figur 19.

Nobelvagen hade 2017 ett cykelflode pa ca 1 400 cyklister/dag (Malmo stad, 2017b) och
ett totalt dagligt flode av 19 500 motorfordon (Malmo stad, 2018c). Nobelvégen trafikeras
av busslinje 3 med en turtathet pa under 10 minuter under vardagar.

W

l

Figur 19 - Visionsbild av cykelbana langs med Nobelvagen, (Malmo stad, 2018c)
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Analys av Nobelvagen

Figur 20 visar den dubbelriktade cykelbanan och en trottoar som separeras fran trafiken
med en vegetationsyta. Vegetationsytan ar grasbekladd och trad har planterats i en rad
langs med gatan. Aven om vegetationsytan skapar ett fysiskt avstdnd mot trafiken, ar
vegetationsytans avskarmande effekt &r i princip obefintlig. De smala trédstammarna, de
fallna I6ven och avsaknaden av buskar gor att motorfordonens narvaro ar pataglig vilket
kan tankas minska nér trdden vaxer sig storre.
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Figur 20 - Bild av Nobelvagen som illustrerar cykelbanan, trottoaren och vegetationsytan
som separerar cyklisterna fran motorfordonen

Gronskan skapar en barriar mellan biltrafik och cykeltrafik vilket skyddar cyklister fran
bade 6ppnade bildorrar och att bilar parkerar pa cykelbanan. Vegetationen &r relativt gles
och triden smala, vilket gor att de antagligen inte skulle ’finga upp” en bil som rakar kora
av vagen och hamnar pa cykelbanan. Traden har eventuellt en formaga att sanka bilisternas
hastigheter. Trad bor st tatt och nara vagbanan for att verka optimalt, vilket inte ar fallet
langst Nobelvégen.

Bilisters mojlighet att se cyklister i korsningspunkter ar god da inga trad placerats dar. Vid
overgangsstalle &r sikten 6verlag god da tradstammarna ar relativt smala och ingen annan
vegetation anvands. Dock har skyddsstéllningarna runt traden en storre inverkan pa
siktforhallandena, dessa avlagsnas da traden véxt sig tillrackligt stora.
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Nollvisionen menar att vagmiljon ska vara utformad for att minska risken fér olycka och
om olycka anda sker bor miljon vara forlatande. Huruvida vegetationszonens utformning
minskar risken for olycka gar att diskutera. Avstand mellan cykelbana och skyddsstolpar &r
under 0,4 meter vilket kan jamforas med Malmo stads riktlinjer som séger att avstandet bor
vara over 0,4 meter om foremalet ar 6ver 0,2 meter. Férutom belysningsstolparna finns det
inga fasta oeftergivliga foremal placerade i vegetationszonen. Det finns aterkommande
cyklar fastlasta intill tradens skyddsanordning, se figur 21. Dessa tar ibland cykelbanan i
ansprak och kan, speciellt nattetid vara svara att uppmarksamma. Cyklister som véjer for,
eller kor in i parkerade cyklar kan tdnkas 6ka risken for olycka, detta kopplas till en brist
av parkeringsmdjligheter langs med gatan.

Figur 21 - En cykel som lasts fast i tradets skyddsstallning tyder pa en brist av cykelparkeringar langs
med gatan, cykelns placering kan ha en negativ inverkan pé cyklisters trafiksékerhet

Det finns ingen kantsten mellan grasytan och cykelbanan, utan de ligger i samma niva.
Risken att ramla pa grund av kantsten undviks samtidigt som grasytan latt gar att cykla ut
pa och kan anvandas till vingelutrymme om sé& behovs, vilket kan anses undvika olycka.

Vegetationszonen kan anses forlatande da graset ar mjukt och kan tankas mildra
allvarlighetsgraden av ett potentiellt fall. Dock kan de fasta foremalen, som
skyddskonstruktionen tdnkas gora det allvarligare. Det finns exempelvis ingen lagre
vegetation som “’fangar upp” cyklisten om denna skulle ramla, vilket rekommenderats for
att géra miljon mer forlatande. En studie rekommenderar en sékerhetszon pa 7x2 m2 fri
fran fasta foremal, vilket inte tillgodoses hér.
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Huruvida det ar enkelt eller inte att genomfora drift och underhallsarbete paverkar
trafiksakerheten. Langs med Nobelvagen verkar det relativt enkelt att bade sopa och ploga
cykelbanan med tanke pa cykelbanans bredd. Den ligger i niva med gangbanan och &r
relativt rak utan skarpa svangar. Traden &r fortfarande sma med fa 16v och halka pa grund
av fallna 16v har enligt egna erfarenheter inte forekommit under hésten. Grus pa
cykelbanan &r daremot forekommande, vilket kan 6ka risken att halka. Grus har bade
placerats mellan vegetationsytan och cykelbanan, (vilket visas i figur 22) samt runt
tradplanteringen (vilket under intervjustudien forklarades med att det minskar risken for
ogras). Cyklar som parkeras intill traden har en tendens att sprida gruset ut pa cykelbanan,
se figur 21.

ot B2y : :
Figur 22 - Grus som placerats langs med graskanten sprider sig ocksa ut pa gatan vilket kan orsaka
halka for cyklister och gaende

Vegetationsytan behover underhallas, graset behover klippas och traden behdver bade
vattnas och beskéras, annars ar underhallsarbetet relativt 1agt. Varken tradets grenar eller
graset har gjort intrang pa cykelbanan, dock ar vegetationen relativt ung, och det skulle
kunna leda till storre utmaningar i framtiden.

Belysningen langs med Nobelvagen paverkas inte av vegetationen i dagslaget, dock ar
traden unga och I6ven fallna vid tillfallet for inventering. Somliga tréd och
belysningsstolpar &r dock placerade i néra anslutning till varandra, vilket visas i figur 23.
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Figur 23 - Bilden visar ett trad som placerats i nara anslutning till belysningsanordningen, vilket
kan ha en negativ inverkan pa belysningen nar tradet véaxer sig storre

Gaende har gott om utrymme, de behdver darmed inte anvanda cykelbanan for att ta sig
fram. Den dubbelriktade cykelbanan &r valanvand och under morgonruschen kan det
stundtals vara svart att kora om, speciellt da det finns manga ladcyklister som tar upp i
princip hela cykelbanan (i en riktning). Cyklister anvander sig darmed dven av gangbanan
for att ta sig fram, vilket tyder pa att det skulle finnas behov av bredare cykelbanor.
Avrinning av dagvatten mot vegetationsytan fungerar stundtals daligt vilket leder till att
vatten blir stdende och darmed paverkar cykelbanans bredd negativt. Med tanke pa
gaturummets bredd kan en bredare cykelbana 6nskas. Om detta utrymme bor tas fran
vegetationsytan eller andra delar av gaturummet kan diskuteras.
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4.1.2 Industrigatan

Industrigatan stracker sig langs med nio storkvarter genom utbyggnadsomradet Norra
Sorgenfri i Malmao, se figur (Malmé stad, 2018b). Ambitionen &r att gatan ska bli en
attraktiv, gron stadsgata som mojliggér spontana méten, starker stadslivet dar cykeltrafik,
Okad trygghet och gronska prioriteras, figur 24 visar en visionsbild for kvarteret.
Cykelbanan langs med Industrigatan ansluter till cykelbanan langs Nobelvagen och S:t
Knuts vag och ses som ett viktigt strdk mellan centrum och Malmos 6stra delar. Malet for
resandet i Norra Sorgenfri &r att 80 procent av alla resor ska vara med gang, cykel eller
kollektivtrafik (Malmg stad, 2017a). Industrigatans nya utformning innebér en avsmalning
av bilvagen for att premiera cykel- och gangtrafik. En bred trottoar med majlighet till
uteserveringar och planteringar samt en separerad dubbelriktad cykelbana ska gora gang
och cykel till det sjalvklara valet langs med strickan. Ar 2015 hade stréket ett cykelflode
pa ca 1 500 cyklister/dag (Malmo stad, 2017b) och ett trafikflode pa 8 000 fordon/dag ar
2010 (Malmo stad, 2018c).

-

Figur 24 - Visionsbild av cykelbana 1angs med Industrigatan, (Malmg stad, 2017a)
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Analys av Industrigatan

Vegetationsytan ar placerad mellan cykelbana och vagbana. Vegetationen star i en
grusbadd och olika tradarter har anvants, bade stammade och flerstammiga. Cykelbanan ar
dubbelriktad, asfalterad och ca 2,70 meter bred. Gangbanan bestar av plattor och en
markering mellan gang- och cykelbanan ar gjord med hjélp av tegelstenar, se figur 25.

Figur 25 - Bild av Industrigatan som illustrerar cykelbanan, trottoaren och vegetationsytan som
separerar cyklisterna fran motorfordonen
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Siktforhallandena langs med végen &r relativt goda. Siktforhallandena i korsningen
Industrigatan — Sankt Knuts vag anses dock bristfallig, detta r dessutom en cykelpassage,
se figur 26, korsningspunkten lokalisering fortydligas med en rod cirkel i figuren. Som
cyklist ar det svart att se bade andra cyklister och bilister, och som bilist &r det svart att fa
god overblick av cyklister.

o

Figur 26 - figuren illustrerar siktférhallandena i korsningen mellan Industrigatan och S:t Knuts vég,
korsningens lokalisering indikeras med en rod cirkel

Belysningen langs med straket ar god, belysningsarmaturen hanger ut dver gatan vilket
resulterar i att den inte skyms av vegetationen. Dock ar belysningspunkten narmast
korsningen under inventeringstillfallet ur funktion, vilket forsamrar sikten, se figur 27.

Figur 27 — Under dygnets morka timmar forsamras sikten da belysningen vid platsbesoket var ur funktion
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| vegetationsytan anvands grus, vilket hamnat pa cykelbanan, nagot som forsamrar
friktionen och resulterar i 6kad olycksrisk. Bade spar av cyklar och fotspar kan ses i gruset,
se figur 28, vilket tyder pa att detta anvands som passage fran andra sidan pa gatan.
Eventuellt kan det leda till 6kad mangd grus pa cykelbanan. Vegetationsytan har inte
enbart trad, utan dven storre stenar &r placerade langs med cykelbanan, dessa skulle kunna
tankas forvarra allvarlighetsgraden av en eventuell olycka.

Figur 28 - Grus fran vaxtbadden som spridit sig till cykelbanan

Aven om vegetationen &r ung har den redan borjat stracka sig ut 6ver cykelbanan vilket
kan resultera i att cyklister behdver véja for att inte kora in i den. Det kan antas att det
kommer kréavas aterkommande underhallsarbete under aret. Det ar ovisst om det ar
cykelbanan eller kérbanan som kommer anvandas med tanke pa att kdrbanan enbart bestar
av tva korfalt. Det kan forsvara avstangning och en risk ar da att cykelbanan tas i ansprak
for dessa insatser. Inga brunnar hittades langs med cykelbanan, det antas darmed att allt
dagvatten leds till vegetationsytan. Da brunnar kan leda till halka ses detta som en positiv
aspekt.
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4.3 Intervjustudie

Intervjuer genomfordes med flera tjansteman med olika roller pA Malmé stad, nedan
redogors for hur forfattaren uppfattade den information som intervjupersonerna delade med
sig av under intervjuerna. Tjdnstemannen som intervjuades var foljande:

Jesper Nordlund, Strategisamordnare cykel, Fastighets- och gatukontoret

Hossein Ashouri, Trafikplanerare, Fastighets- och gatukontoret

Caroline Larsson, Landskapsarkitekt, Stadsmiljéenheten, Fastighets- och gatukontoret
Marten Zetterman, Utredare, Fastighets- och gatukontoret avdelning for offentlig miljo
Mattias Thelander, Fastighets- och gatukontoret avdelning for offentlig miljo

Stefan Hellberg, Fastighets- och gatukontoret avdelning for offentlig miljo

4.2.1 Vegetationens roll i gaturummet

Malmo &r en stad som ska bli tit och grén menar Caroline Larsson. Hon uttrycker att mer
vegetation behover integreras i var stenstad dar bade dagvattenrening och temperatur-
sankningar ar nagra av framtidens utmaningar. Bade Hossein Ashouri och Jesper
Nordlund uttrycker vikten av att bade behalla och 6ka mangden vegetation i vara gaturum.
Jesper Nordlund uttrycker bland annat att:

”Trad har en central roll i alla projekt som genomférs idag, aven om det kan vara en
utmaning att forhalla sig till befintlig vegetation ar det mycket svart att ta ner ett trad i
Malmé.

Flera olika typer av vegetation anvands idag, ett stort fokus ligger pa att fa in mer trad i
staden, men ocksa lagre buskar och marknéara vegetation anvéands, dessa ar bra
alternativ nér trad inte kan planteras menar Caroline Larsson. Vegetation behover
prioriteras i vara gaturum och trad kan planteras langs med vagar men dven andra
utrymmen behdver utnyttjas for att staden ska bli gronare. Jesper Nordlund beskriver att
det ibland finns utmaningar att integrera mer trad i gatumiljo da trad som planteras
idag eventuellt kommer behdva flyttas eller gravas upp i framtiden pa grund

av ledningsunderhall eller annat. | dessa fall kan sa kallade “gist trid” planteras med
tanken att det ar battre att traden kan std dar i 1015 ar och gora nytta an att de inte
planteras &ver huvud taget. Aven flyttbara trad som placeras i krukor anvands, dessa
behover dock mycket omvardnad.

Malmo stad har en gronplan och tradstrategi som syftar till att 6ka antalet trad i Malmo,
dessa tas upp bade av Caroline Larsson, Hossein Ashouri och Jesper Nordlund. Dessa
knyter an till skyfallsplanen, ett samlat dokument saknas dock. Jesper Nordlund uttrycker
att det finns krav pa hur stor andel av fastigheter som ska tackas av tradkronor, vilket gor
att trad inkluderas i alla projekt. Dock menar Caroline Larsson att trad i gaturum ibland
utesluts pa grund av en bristande forstaelse for behovet av att integrera mer vegetation och
att det kan finnas ett visst motstand.

Marten Zetterman lyfter problematiken med att en 6kad méangd vegetation i staden okar
behovet av bade drift och underhall. Vegetationens placering och gestaltning paverkar hur
enkelt eller svart det &r att genomfora drift- och underhallsarbete. Att anlagga storre parker
dar tréaden planteras istallet for att plantera trad i gatumiljo &r enligt honom att
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rekommendera. Han menar att det forenklar bade drift och underhdll, &r battre for
vegetationen och skapar trevligare stader.

Val av vegetation dr beroende av hur Malmdbor uppfattar vegetationen. Exempelvis kréver
angsplanteringar bade lagt underhall och framjar biologisk mangfald. | och med att de
uppfattas som ovardade finns det manga som inte uppskattar dem menar Caroline Larsson.
Ingen vegetation &r underhallsfri, men vegetation med sa lagt underhall som majligt ar att
foredra. Om installningen till exempelvis dngsplanteringar fordndrades skulle dessa kunna
anvandas mer i staden.

| de projekt som genomfors av Malmo stad har tjansteman fran drift och underhall ocksa
mojlighet att paverka utformningen enligt Caroline Larsson. Mattias Thelander menar
att de granskar projekt utifran drift- och underhallsperspektiv men att deras asikter inte
alltid tas hénsyn till. Han uttrycker exempelvis:

“Det ar ofta den estetiska aspekten som avgor utformningen”

Marten Zetterman menar att det ar viktigt att ta hansyn till drift och underhall redan under
projektering. Det kravs erfarenhet for att kunna projektera pa ett satt som gor att drift och
underhallsarbetet underlattas och att till exempel korfalt inte behdver stingas av. Han
menar ocksa att man inte kan ta fram en handbok i hur vegetationsytor bor utformas, enligt
honom kravs det egen erfarenhet av drift och underhall av vegetation for att man ocksa ska
kunna projektera pa ett bra sétt.

4.2.2. Mojligheter och utmaningar med integration av vegetation i gaturum

Caroline Larsson uttrycker att mer vegetation kan dka den biologiska mangfalden. Genom
att bygga grona korridorer langs med gator kan de fungera som spridningskorridorer for
djurliv och 6ka orienterbarheten. De blir ett stadsbyggnadselement som &ven kan fungera
trygghetsskapande da det inger kanslan av att nagon bryr sig om platsen menar Caroline
Larsson. Vegetation skulle kunna anvandas som vindskydd, bade pa gator dar det bildas
vindtunnlar och i utkanten av staden dar det &r blasigare. Véaxtzonen skulle ocksa kunna
anvandas som mobleringszon dar belysning, skyltar och cykelstall kan placeras vid behov.
Viljs trad med tata kronor kan det fungera som ett tak som vid lattare regn skyddar gaende
och cyklister, dessutom kan det forbattra mikroklimat genom skuggning.

Mattias Thelander menar att fordelarna med att integrera gronska &r att staden blir tit och
gron, vilket skapar en trevlig stad. Vegetationen bidrar dven till renare luft och béttre
rening av dagvattnet. Skyfallsplanerna menar bland annat att vatten maste tas hand om i
gaturum, vegetation &r darmed en mycket bra och anvandbar atgard som bidrar till minskad
belastning pa ledningsnatet. Jesper Nordlund menar att trivseln kan 6ka genom att
avskarma cyklisterna fran motortrafiken med vegetation, han uttrycker att det kan

”skapa en visuell kénsla av att inte vara i en tat stad, utan en stad i ett annat tempo .

| en stad som fortatas finns det manga intressen som kampar om utrymmet och platsbrist
bade ovan och under mark ar ett problem som tas upp av samtliga tjansteman.
Privatpersoner kan t.ex. stalla sig emot plantering av mer trad da det riskerar att skugga
deras balkonger.

Caroline Larsson tar aven upp problematiken med att ledningségare kan vara radda for att
bli ersattningsskyldiga om de rakar skada trad vid eventuella ingrepp. Overenskommelse
mellan ledningséagare och kommun kan lésa detta problem genom att kommunen uttrycker
att de utgar fran att ledningsagarna gor sitt yttersta for att inte skada traden, darmed blir de
inte ersattningsskyldiga om nagot skulle handa. Dessutom finns idag ny teknik som gor att
gatan sallan behdver gréavas upp for att komma at réren.
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Caroline Larsson tar upp att trygghetsatgarder som prioriteras idag ar att skapa god
Oversikt och att skapa platser dar manniskor vill vistas. Detta kan bland annat kan goras
med hjélp av vegetation och pa sa satt 6ka narvaron av manniskor vilket skiljer sig fran
tidigare atgarder som syftat till att ta bort vegetation. Det hér anses extra viktigt pa platser
dar manniskor behover réra sig under dygnets alla timmar, vilket darmed berdr gang- och
cykelbanor menar Jesper Nordlund.

Ytterligare en anledning till varfor vegetation tagits bort fran gaturum ar att buskage
bebotts av rattor. Dessutom har skrap en tendens att fastna i buskage, vilket ger ett ovardat
utseende och okat behov av att stida buskagen. For att slippa ”stdda” buskagen har de
istallet tagits bort. Caroline Larsson menar att skrap som samlas pa ett stalle skulle kunna
ses som nagot positivt, da man vet vart skrapet hamnar. Mattias Thelander papekar att det
inte &r vegetationens fel att det blir skrépigt, men att det innebar ett ékar behovet av drift.
Forutom att ta bort skrép behdver vegetationen trimmas, gras behover klippas, 16v behdver
sopas osv. Med mer vegetation i gaturum okar behovet av drift och underhall, vilket
darmed Okar kostnaderna vilket ses som ett problem, nagot som dven Marten Zetterman
uttrycker. Mattias Thelander menar dven att det kan vara svart att fa vegetationen att ma
bra i gatumiljo.

4.2.3 CykKlisters trafiksdkerhet

Att prioritera Trafiksdkerhet anses mycket viktigt enligt alla intervjupersoner. Att en
cyklist tar sig fran punkt A till punkt B utan att raka ut for olycka &r

enligt Hossein Ashouri viktigare an att det gar snabbt. Jesper Nordlund

och Hossein Ashouri menar att de viktigaste prioriteringarna for att forbéattra
trafiksékerheten langs med stracka ar forbattrad drift av cykelinfrastruktur dar fokus bor
ligga pa sopning av sno, grus, 16v och sand. Det anses ocksa viktigt att forbattra standarden
pa cykelbanor dar ojamnheter bor atgérdas, cykelbanors bredd bor ses dver och markering
mellan cykelbana och gangbana bor forbattras. Vintervaghallning ar en viktig del i
trafiksakerhetsarbetet da det ar en av de vanligaste orsakerna till olycka menar Jesper
Nordlund. Cykelstrak prioriteras hogre an vagbanor, dock &r Jesper osdker pa hur val detta
utfors och hur det foljs upp. Marten Zetterman menar att vintervaghallningen i Malmo
fungerar mycket bra.

4.2.4 Prioritering mellan transportslag

Hossein Ashouri refererar till TROMP dar det beskrivs att prioritering bor vara enligt
foljande: gaende-cyklist-kollektivtrafik-bilist. Dock menar han att detta inte stammer da
kollektivtrafiken ofta prioriteras hogre an cykel. | Malmo har bade cykel och vegetation
hog status sdger Caroline Larsson. Hon menar att vegetation kan integreras utan att géra
intrdng pa cyklisternas yta da det i forsta hand ar biltrafikens yta som minskar, d&ven om det
finns en smértgrans. Jesper Nordlund och Hossein Ashouri uttrycker att det &r latt att gora
avsteg fran bredder, svangradier (skarpa horn) och dimensionerande hastighet for cyklister.
Detta gor att cyklisterna inte far den plats, komfort, sakerhet och framkomlighet som de
bor ha. GCM-handboken har inte satt sig ordentligt och det stalls &nnu inte lika hdga krav
pa cykelinfrastrukturen som for bilinfrastrukturen, vilket gor att cyklister bade anvéander
sig av trottoarer och kdrbanor. De anser att dar det finns ett begransat utrymme for gaende
och cyklister bor mer plats ges till cyklisten. Fotgangaren kan lattare anpassa sig, dessutom
ar det inte lika energikravande for bilisten och den gaende att stanna och sen starta igen
som det ar for cyklisten.
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Hossein Ashouri menar att nasta stora utmaning ar att kollektivtrafikens krav pa
framkomlighet gar emot cyklisters krav pa framkomlighet, trafikséakerhet och komfort. De
soker l6sningar pa hur framkomligheten for kollektivtrafik kan tillgodoses pa ett satt som
ger god trafiksékerhet for gdende och cyklister. Caroline Larsson menar att
kollektivtrafikens framkomlighet anses viktig och att vagar med vegetation bor ha fler &n
ett korfalt och helst inte trafikeras av kollektivtrafik, detta for att undvika att kollektivtrafik
ska ledas om eller stangas av vid underhall.

4.2.5 Befintliga riktlinjer for planering av vegetation och cykelinfrastruktur

Teknisk handbok anvands av planerare pa Malmo stad for riktlinjer kopplat till utformning.
Caroline Larsson uttrycker att handboken anvéands som riktlinjer men kan vara svar att
folja i befintliga miljoer. Avsteg kan goras, dessa ska da beskrivas och forankras i
ledningsgrupp. Det verkar inte finnas nagra riktlinjer for hur vegetationsytor ska utformas
utan det styrs utifran tradens behov. En ny tradstrategi som sammankopplar till den gron-
bla planen haller pa att tas fram, den kommer dock inte innehalla riktlinjer géllande
utformning.

Riktlinjer som anses viktiga att forhalla sig till &r enligt Caroline Larsson avstand mellan
stam och cykelbana, dar avstandet bor vara sa pass brett att cyklisten inte slar i styret i
stammen. Riktlinjer for avstand mellan kérbana och trad anses dimensionerande vilket gor
att avstandet till cykelbana dr det som ”blir 6ver”. Vid utformning bor hénsyn tas till
tradets fulla potential sa att tradet har plats att véxa utan att omgivningen paverkas
negativt. Avstand mellan trad och cykelbana bor darmed vara storre an avstand till andra
fasta foremal, Caroline Larsson kommenterar:

"En stolpe vixer inte, till skillnad frdn ett trad”

Jesper Nordlund och Hossein Ashouri tar upp de gallande sikttrianglarna och dess
dimensioner pa 10x10 meter samt att behov av sikt varierar med bilisters hastighet.
Hossein menar att det ibland behovs béttre siktforhallanden och att cyklistens hastighet bor
inkluderas da siktbehov undersoks.

Marten Zetterman tar upp att man behover tillgodose fri hojd samt tillrackligt avstand
mellan korbana och cykelbana. Mattias Thelander menar att sikt och fri hojd ar viktigt att
ta hansyn till, och att det maste finnas ett avstand pa 1,5 meter mellan véag och trad for att
snoplog ska fa plats utan att tradets rotter paverkas negativt av tyngden.

Vegetationsytan bor ha raka kantlinjer bade mot cykelbanan och véagbanan vilket begransar
utformningen. Behov av angoringsytor paverkar vegetationsytans utformning och
skiljeremsans bredd mellan cykelbana och korbana. Da bilar tillats parkera langs med
vagen bor avstandet vara 1 meter och annars 0,5 meter. Fasta hinder bor vara 0,2 meter
fran cykelbana och 0,5 meter fran korbana. Caroline Larsson anser att det ar svart att ha for
manga riktlinjer i och med att forutsattningarna skiljer sig at sa mycket fran projekt till
projekt.

4.2.6 Vegetation, cykling och trafiksdkerhet
Gronska och cykelplanering kan ga hand i hand och det finns inte s mycket negativt

utifran ett trafiksakerhetsperspektiv menar Jesper Nordlund och Hossein Ashouri. De
uttrycker:
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”Tat vegetation langs med cykelbanor har inte nagon direkt inverkan pa trafiksékerheten,
dock kan tat vegetation som forhindrar bilisternas insyn paverka trygghetskanslan
negativt.”

De forklarar att om cykelbanan kanns otrygg, och resulterar i att en alternativ vag véljs kan
det paverka trafiksakerheten, darmed bor trygghetsaspekten styra vegetationens
utformning. De menar ocksa att det ar positivt att placera cykelbanor langs med
huvudgator da narvaron av bilar och andra manniskor bidrar till 6kad trygghet.

Separering med vegetation

Att placera vegetation mellan cykelbana och kérbana anses enligt Caroline Larsson, Jesper
Nordlund och Hossein Ashouri positivt ur ett trafiksakerhetsperspektiv da det skapar en
rida mot bilarna, minskar buller och om en cyklist skulle ramla finns det en skyddszon som
gor att den inte hamnar pa korbanan. Okad trygghetskénsla skulle ocksa kunna leda till att
fler foraldrar later sina barn ta sig fram i trafiken pa egen hand. Dessutom kan vegetationen
skapa ett avstand till bildorrar som 6ppnas och forhindrar bilister att angora pa cykelbanan,
(ndgot som varit problematiskt pa Ystadgatan och resulterat i rad av pollare). En atgard for
hastighetsanpassning pa gator ar avsmalning, har kan det 6kade utrymmet anvéandas till
vegetation menar Jesper Nordlund. Han pekar aven pa problematiken med att avskarma
cyklisterna fran biltrafiken, da bilisterna far samre uppsikt dver cyklisterna okar risken for
olyckor i korsningspunkter. Han uttrycker att

“det &r i korsningspunkter som nagonting hander”.

Att leda ner cyklisten i kérbanan fore korsningspunkten, likt i Képenhamn anses vara en
bra l6sning, dock kan en vaxtzon pa 3 meter (vilket anses vara en rimlig bredd pa

en vaxtzon) skapa ett langt avstand fran kérbanan och darmed forsvara

integrationen. Hossein Ashouri uttrycker att dven om stammade trad kan innebéra god sikt
bor trad undvikas i korsningar da dven tunna stammar kan skymma sikten menar.

Caroline Larsson menar att hastighetsbegransningen 40 km/h, som géller pd manga stéllen
i Malmo, okar majligheten att integrera mer vegetation i gaturummet da lagre hastigheter
forbattrar siktforhallandena och darmed majligheten att hinna reagera pa omgivningen.

Separering av gaende och cyklister anses enligt Jesper Nordlund och Hossein Ashouri
mycket viktigt, idag gors det vanligtvis med 4 rader smagatsten, vilket anses fungera

val. De menar att det sker en del olyckor mellan gdende och cyKklister vilket beror pa att
gaende inte forhaller sig till cykelbanan pa samma satt som de forhaller sig till

bilvagen. Skiljeremsan mellan gaende och cyklister ar latt att korsa, och darmed latt att
missa som gaende. Gang- och cykelbanor ligger vanligtvis i samma plan for att 6ka
tillgangligheten. Né&r enkelriktade cykelbanor ska byggas i Malmg &r en liten (eventuellt
fasad) nivaskillnad nagot som kommer borja diskuteras. De enkelriktade cykelbanorna
kommer leda till 6kade hastigheter vilket innebér att vikten av att gdende uppmarksammas
pa cykelbanorna dkar. De tror att en nivaskillnad har en béttre efterlevnad &n smagatsten.

Att placera vegetation mellan gaende och cyklister &r ett alternativ for att 6ka narvaron av
gronska i gaturummet samtidigt som cykeltrafiken kommer nédrmare koérbanan, vilket
minskar risken for olyckor i korsningar menar Jesper Nordlund och Hossein Ashouri. Detta
skulle vara mojligt att genomfora i vissa situationer, men inte goras till ny standard. De
uttrycker ocksa hur plats som ges till vegetation istallet bor ges till cykelinfrastruktur for
att forbattra trafiksakerheten. Marten Zetterman anser att separering mellan gang och cykel
med vegetation samt nivaskillnad skulle vara bra utifran ett sakerhetsperspektiv.

Hossein Ashouri menar att mittrefuger bor tas bort da det okar bilisternas radsla att krocka
med varandra och darmed sanker bilisters hastigheter. For att bidra till ytterligare
hastighetssankande atgarder bor trad placeras mellan cyklister och bilister istallet for att
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placeras i mittrefug. Aven Caroline Larsson och Jesper Nordlund tar upp denna aspekt och
menar att trad bor placeras sa nara kdrbanan som mojligt for att hastighetsdampningen ska
bli maximal. Caroline Larsson forklarar att trad oftast placeras narmast cykelbanan pa
grund av att krav pa fri hojd 6ver cykelbana ar lagre an 6ver korbana.

Siktforhallanden

De flesta tjansteman tar upp siktférhallanden som en viktig aspekt att ta hansyn till for att
vegetation ska integreras pa ett trafiksakert satt. Tata trad bor inte placeras i anslutning till
infarter eller korsningar, hogre buskar bor helt undvikas i vegetationsytan mellan
cykelbana och kérbana menar Carolina Larsson. Hossein Ashouri menar att man
egentligen skulle vilja ha god uppsikt 20-30 meter framfor korsningspunkter for att bilisten
ska hinna uppfatta om cyklister fortsatter rakt fram eller véljer att korsa gatan. Han
uttrycker ocksa att aven trad i mittrefug kan skymma trafikanter som korsar kérbanan.

Sikt anses inte paverka cyklisters trafiksakerhet och tas inte hansyn till vid drift av
vegetation i gatumiljo menar Marten Zetterman. Vegetation som skymmer
overgangsstallen anses dock inte optimalt. Mattias Thelander tar upp sikt som ett
trafiksékerhetsproblem om vegetation placeras mellan cykelbana och bilvdg. Buskar bor
inte placeras vid korsningspunkter da det kan skymma cyklister. Annars anses en bred
vegetationsyta ge god sikt om den lever upp till den fria héjden.

Drift och underhall

Drift och underhall av vegetation i gatumiljo paverkar cyklisters trafiksékerhet pa flera
sétt, men beskrevs av alla som en viktig aspekt for cyklisters trafiksékerhet.

Val av vegetation samt utformning av vegetationsytor paverkar hur latt, och darmed snabbt
en yta underhalls, dar Mattias Thelander uttrycker att “'tid ar pengar”, och att vegetation
som behdver underhallas sa lite som majligt ar att foredra. Om stora trad planteras med en
gang slipper man en hel del underhall da trad ar mer underhallsintensiva de forsta aren,
detta innebar minskade kostnader da traden &r billiga i jamforelse med
underhallskostnaderna enligt Mattias Thelander. Han papekar ocksa att buskar bor
planteras sa tatt som mojligt for att pa sa satt undvika solstralning pa marken vilket leder
till minskad mangd ogras vilket minskar underhallsbehovet. Bade betong, gras och grus &r
relativt underhallsfria, darmed rekommenderas de ofta vid utformning av vaxtbaddar med
tanke pa drift och underhall. I vinklar och vrar ar det svart att komma at med maskiner
vilket gor att sno inte tas bort och att nagon behdver blasa bort I6v, grus osv. vilket dkar
kostnaderna. Raka strak och mjuka bojar, dvs. inte 90 graders vinklar ar darmed att foredra
menar Mattias Thelander.

Val av art kan ocksa paverka trafiksakerheten da det paverkar underhallsbehovet samt
risken att grenar vaxer ut 6ver gatan, vilket t.ex. paverkas av om tradet ar uppstammat eller
inte, (har hoga eller laga grenar). Rétter kan forsamra trafiksakerheten da de kan skapa
sprickor i markbeladggningen och olika tradarter har olika aggressiva rotter. Dock menar
Caroline Larsson att detta enbart sker om tradens forutsattningar &r bristfalliga. Kondens
mellan mark och beldggning gor att rétter letar sig upp, om man ger rétterna plats, syre och
vatten undviks denna problematik.

Trad som faller notter eller frukt bor undvikas i anslutning till gang- och cykelbanor da
frukt eller nétter som hamnar pa marken kan leda till halka och att cyklister vajer for
frukten menar Caroline Larsson. Om notter eller frukt hamnar pa gatan kan de skjutas ivag
nar de blir pakorda av bilar vilket ocksa innebér trafikfara menar Mattias Thelander. Han
papekar att trad som bér frukt fortfarande anvands i gatumiljoer vilket leder till 6kat behov
av drift och underhall.
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Bristande drift och underhall kan leda till forsamrad trafiksakerhet da det kan paverka
siktforhallanden pa grund av hoga buskage som borde klippas eller halka pa hala 16v som
borde tas bort fran cykelbanan. En insats for att forbattra trafiksakerheten ar darmed okade
investeringar i drift och underhall.

Lovhalka ses som ett trafiksakerhetsproblem av samtliga tjansteméan, Marten Zetterman
menar att det leder till fler olyckor under september och oktober an resten av aret. Mattias
Thelander och Marten Zetterman menar att sopning av 16v bor behandlas pa liknande satt
som sng, dvs. att det kontinuerligt tas bort. Det har &ven investerats mer pengar for att
sopning ska ske kontinuerligt éver aret och pa sa satt minska risken for halka. De som
sopar bort I6ven har dock missuppfattat problematiken och istéllet for att sopa flera ganger
under aret, véantat pa att alla I6ven faller till marken for att forst da sopat bort allt.

Vegetationsyta med gras som tar hand om dagvatten kan leda till problem da svalen (dvs.
graset som ar narmast cykelbanan) blir sa pass hogt att tillrinning av vatten stoppas och
vatten istallet blir stdende pa cykelbanan. Mattias Thelander menar att detta &r ett vanligt
forekommande problem i och med att ansvaret for att atgarda problemet inte ingar i
entreprendrernas arbetsbeskrivning. Tjansten behéver darmed bestéllas separat vilket
resulterar i att det inte genomfors tillrackligt ofta. Ett annat problem med vatten som blir
staende pa cykelbanan ar da brunnar tappts till av exempelvis 6v. Ytterligare

en problematik ar en otydlighet om det &r gata eller park som bor ta hand om problemet.

Drift- och underhallsinsatser i gatumiljo resulterar ofta i storningar i trafikflodet vilket
bade paverkar framkomlighet och trafiksakerhet. Nér underhallsarbete av vegetation i
gatumiljo genomférs behover oftast ett eller flera korfélt stdngas av for att arbetsmiljon ska
bli sa saker som majligt for den som utfor arbetet. Caroline Larsson menar att plattor kan
anlaggas runt vegetationsyta for att de som jobbar med underhall pa sa sétt slipper sta ute i
gatan eller pa cykelbanan. Mattias Thelander menar att det till exempel skulle underlatta
grasklippning, dock uttrycker Marten Zetterman att korfalt anda behdver stangas av. Detta
leder till okade kostnader och bor darmed utforas sa sallan som mojligt, vilket innebér

att sa underhallsfri vegetation som majligt bor véljas.

Beroende av vegetationens placering i gaturummet varierar intranget i trafikflodet,
arbetsmiljon och kostnaden. Nar vegetation placeras i refug behover tva korfalt stangas av,
darmed bor enbart vegetation med lagt underhallsbehov planteras dar, Caroline Larsson
foreslar exempelvis sedummattor. Nar vegetation placeras mellan cykelbana och kérbana
behdver enbart ett korfalt stangas av enligt Mattias Thelander, dock menar Marten
Zetterman att aven cykelbana behdver stangas av, vilket leder till bdde omvagar och
trafikfara. Pa vagar med kollektivtrafik maste Skanetrafiken informeras i god tid innan
avstangning av korfélt, vilket ofta resulterar i att cykelbanan anvénds istéllet. Speciellt vid
mindre insatser som bevattning anvands cykelbanan istallet for korfalt, detta forklarar
Mattias Thelander med att det &r sakrare att befinna sig pa cykelbanan. Marten Zetterman
papekar ocksa att fordon med redskap oftast parkeras i anslutning till vegetationsytan, detta
kan ocksa paverka framkomligheten och trafiksakerheten.

Beroende av cykel- och gangbanans bredd kan det leda till forsvarat underhall da
maskiner kan ha svart att fa plats. Mattias Thelander papekar ocksa att vegetationen kan
skapa en barriareffekt som har en negativ inverkan pa tillgangligheten.

Kantsten, fasta foremal, dagvattenhantering och grus

Huruvida kantsten bor anvéandas eller inte vid utformning av vaxtbaddar med tanke pa drift
och underhall skiljer sig at. Caroline Larsson menar att de som plogar inte vill ha kantsten
da det kan innebéra att de kor in i, och kor sonder kantstenen. Mattias Thelander menar

att drift och underhall inte har ndgot emot kantsten, varken vid sopning eller

snorojning av cykelbanor. Hossein Ashouri och Jesper Nordlund forklarar att cyklister kan
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komma at kantstenen. Detta ar en vanligt forekommande orsak till singelolycka som bland
annat tas upp i Trafiksékerhetsstrategin, men det &r ingenting de jobbar med aktivt. For att
mildra risken for olycka med kantsten kan den fasas. Om kant runt vegetationsyta anvands
behdver det vara tydligt att dar &r en kant, kanske med fortydligande markering.

Fasta foremal i anslutning till cykelinfrastruktur anses inte paverka trafiksakerheten
negativt om cykelbanans bredd ar tillracklig, vilket leder till att avstandet pa 0,4 meter
(som rekommenderas enligt VGU) mellan cykelbana och fast foremal anses rimligt. Det
uppmarksammas dock att krav pa driftomrade runt busshallplatser ar 0,7 meter vilket
skulle kunna jamforas med behovet av utrymme for underhall av vegetation i anslutning
till cykelinfrastruktur. Busshallplatser maste vara forsedda med reflexer for att
uppmarksamma trafikanter. Staket och skyddsanordningar som ofta finns runt vegetation i
anslutning till cykelbanor malas i Malmo-gront for att de ska

“smdlta in i omgivningen”.

Nagot som enligt Jesper Nordlund och Hossein Ashouri anses forsamra trafiksakerheten da
det okar risken att personer cyklar in i dem. Marten Zetterman menar att racken vid
cykelpassage ibland placeras for néra cykelbana, dessa kan latt kéras in i vilket kan leda till
olycka. Han menar att vi ar duktiga pa att halla avstand med stolpar och trad fran bilbana
men inte fran gang- och cykelbana, dir kan stolpar och trid std mycket niira.

Jesper Nordlund menar att vegetation som tar hand om avvattning skulle minska behovet
av brunnar pa cykelbanan. Dessa anses trafikfarliga bade pa grund av att de kan bli hala,
men ocksa da de ibland saknas, vilket leder till 6kad risk att cyklister fastnar med

hjulet. Aven Marten Zetterman ser brunnar som en risk till halka, dock menar han att
gatans roll inte &r att ta hand om dagvattnet, utan att leda dagvatten till parker och storre
gronomraden dar dagvattnet bor tas omhand. Detta da vattnet kan forstora
gatukonstruktioner.

Att forekomsten av grus orsakat olyckor &r ett faktum som uppmérksammats under de
senaste aren. Jesper Nordlund menar att grushalka kan ha hogre riskfaktor an halka pa
grund av is och sno da fa personer uppfattar halkrisken med grus, vilket resulterar i att de
inte visar samma forsiktighet som vid is eller sné. | Malmé anvands inte grus vid
vinterunderhall, anda ar det vanligt forekommande. Jesper Nordlund anser att man forst
och framst bor finna kallan till forekomsten av gruset och pa sa satt atgéarda problemet,
grus bor dven tas bort regelbundet. Gruset kommer i vanliga fall fran uppfarter men ocksa
tradplanteringar menar Jesper Nordlund, Marten Zetterman papekar ocksa att grus placeras
runt nyplanterade trad for att minska risken for ogras. For att minska risken att grus fran
vegetationsyta hamnar pa cykelbanan menar Jesper Nordlund och Hossein Ashouri att
vegetationsytan kan sankas ner eller sa kan ett nat laggas 6ver gruset. De tar dven upp ett
exempel dar problem med grushalka ledde till att kantstenen breddades, vilket inte
forandrade situationen. Marten Zetterman menar att grus alltid kommer hamna pa gang-
och cykelbanan i och med att bade hundar och manniskor kommer korsa véxtbadden, dvs.
det bor inte anvandas i gaturum.

Caroline Larsson belyser att grus traditionellt sett varit mycket anvéandbart i vaxtbaddar i
och med att det ansetts relativt underhallsfritt i jamforelse med exempelvis gras. Forr
anvandes bekampningsmedel for att ta bort ogrés, nagot som inte godkanns langre, vilket
innebar att det kraver mer underhall.

Mattias Thelander menar att grus i vegetationsytor innebar god infiltration av vatten vilket
darmed ger goda forutsattning for véaxterna, han ser inte att det skulle innebéra nagon
trafikfara utan tycker snarare att det ar ett mycket bra material. Caroline Larsson uttrycker
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att grusets inverkan pa trafiksakerheten ar en problematik som lyftes relativt nyligen. Att
det finns personer som inte skulle vara medvetna om denna problematik pa Malmo stad &r
enligt Marten Zetterman mycket problematiskt, inte bara pa grund av att det paverkar
trafiksakerheten for cyklister och gaende, men ocksa da det under flera ar har pagatt ett
informationsprojekt for att 6ka medvetenheten.

4.2.7 Gronska i framtidens gaturum

Jesper Nordlund menar att mangden gronska i gaturum kommer 6ka i linje med
gronstrategin. Ett problem som han ser &r att grona ytor forsvinner nér staden fortatas,
darav ar det viktigt med riktlinjer for hur manga trad som ska planteras. Nar
transportsystemet effektiviseras kan parkeringsplatser plockas bort for att ge plats at
cykelbanor och gronska langs med gator. Aven Mattias Thelander menar att de direktiv
som ges ar att fler trad ska planteras, dessutom &r politikerna mycket man om att

varna ekosystemtjansterna, vilket kommer leda till mer vegetation. Aven han tar upp
fortatningen och att det kommer resultera i att fler manniskor kommer anvanda samma
ytor, vilket 6kar bade drift- och underhallsatgarder. Fortatningen innebar dessutom ett 6kat
behov av mer vegetation, Malm tittar pa storre stader for att lara sig hur de jobbar med
drift och underhall, dessa aspekter anses mycket viktiga att ta hansyn till redan vid
utformning.
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5 Diskussion och slutsatser

5.1 Resultatdiskussion

Nedan presenteras en diskussion dar resultat fran intervjustudier, litteraturstudie, analys av
planeringsdokument och den trafiktekniska inventeringen jamfors. Aspekter som ber6r hur
cyklisters trafiksakerhet paverkas av vegetation i gaturum, och mer specifikt, i anslutning
till cykelinfrastruktur kommer diskuteras. Hur Malmo stad behandlar och uppfattar
utmaningarna och mojligheterna med en 6kad integration av gronska i gaturummet och hur
det paverkar cyklisters trafiksakerhet kommer ocksa tas upp.

5.1.1 Vegetationens roll och varden

Janhéll & Jagerbrand (2019) menar att det finns brist av kunskap kring vegetationens
positiva effekter vilket resulterar i att vegetation ofta bortprioriteras. I 6versiktsplanen,
TROMP, plan for grona och bla miljoer och tradstrategin ligger ett stort fokus pa att
Malmo ska bli en grén och tat stad. | TROMP fortydligas behovet av att forena hallbara
transporter, stadsliv och gronska nar stadens huvudgator ska omvandlas till
stadshuvudgator for att 6ka stadens attraktivitet och tillgdnglighet. Planeringsdokument
som inte har ett specifikt fokus pa gronska, sa som trafiksakerhetsstrategin och
cykelprogrammet bendmner vardet av gronska i en allt mindre grad, och i vissa fall - inte
alls. Av de aspekter som tas upp far svarigheterna med integration av vegetation i
gatumiljo storre plats &n mojligheterna. | cykelprogrammet presenteras exempelvis att
vegetation kan skymma sikt, forsamra belysning, leda till halka pa grund av grus och I6v,
oka behovet av drift och underhall och att det kan paverka cykelbanors bredd. Aven om
dessa aspekter bekraftades under bade litteraturstudien och intervjuerna visar detta att
redogorelse for vegetationens positiva effekter for cykling ar knapp i
planeringsdokumenten, enligt litteraturen beskrivs detta som viktigt for att de som planerar
gaturum ska forsta vikten av gronska och darmed integrera den.

| Teknisk handbok (Malmo stad, 2006) beskrivs exempelvis hur ”ett gaturum utan trad
minskar de estetiska virdena”. Andra positiva aspekter som tas upp ar dess bidrag till ett
béattre mikroklimat, forbattrad luftkvalitet, hastighetsddmpande och végledande effekt for
trafikanter. Aspekter som beskriver problematiken anses dock ta éverhand av de positiva
aspekterna. Det beskrivs till exempel att “gaturum utan trdd blir funktionellt for trafik”, en
installning som strider mot de ambitioner om 6kad integration som beskrivs i de
overgripande planeringsdokumenten. Stadens klimat beskrivs som problematiskt for trad i
och med néarvaro av luftféroreningar, vagsalt, 1ag fuktighet och varierande temperatur och
markforhallanden. | Teknisk handbok (Malmo stad, 2006) forklaras att om fel art placeras
pa fel plats med for lite utrymme soker sig rotterna till markytan eller till ror for att
Overleva vilket kan leda till forstérda rér och markbelédggningar. Under intervjuerna kom
det fram att om vegetationen ges ratt forutsattningar och god tillgang till bade syre, ljus och
vatten undviks detta problem. Hur de negativa konsekvenserna ska undvikas samt hur de
positiva vardena ska uppnas beskrivs inte, detta kan tankas bekrafta pastaende att en
avsaknad av kunskap resulterar i en minskad méangd vegetation i staden.
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Under intervjustudien var den generella installningen till att integrera vegetation i staden
positiv, huruvida vegetation hor hemma eller inte i gaturummet varierade. Att vegetationen
snarare bor prioriteras i parker, bade for tradens valmaende och for att underlatta drift och
underhall var ett argument som togs upp under intervjuerna. Detta gar emot stadens
ambitioner om att 6ka grénskan i gaturum. Framforallt de som jobbade med drift och
underhall hade en mer skeptisk installning till en 6kad mangd vegetation i gatumiljo dar
béade en 6kad problematik och kostnad sags som konsekvens. Caroline Larsson beskriver
att alla pa kommunen uttrycker att de &r positiva till mer gronska men i verkligheten kan
det finnas visst motstand bade “inom och utanfor huset”. Hon uttrycker att det finns ett
motstand till trad i gaturum vilket hon forklarar med en bristande forstaelse for behovet av
att integrera mer vegetation. Detta visades ocksa under intervjustudien dar forklaringen till
varfor gronska bor integreras i gaturummet varierade mellan olika yrkesgrupper. Den
intervjuade landskapsarkitekten sag fler faktiska varden med att integrera vegetation,
dartill fanns det ocksa fler l6sningar pa de problem som uppkom. Exempelvis sags
faktumet att skrdp fastnar i vegetation som nagot positivt da man pa sa sétt ’vet vart man
ska samla upp det”. De som arbetar med drift och underhall forklarade att mangden
vegetation i staden bor dka for att na upp till Malmo stads mal att bli en gronare stad, de
faktiska vardena med att 6ka méangden vegetation benamndes inte, bara att det krdvs for att
na upp till malen. Trafikplanerarna sag vegetationen som ett verktyg for att skapa en
trevligare stad, och darmed som nagot positivt for cyklister.

Janhall & Jagerbrand (2019) menar ocksa att det finns en brist av kunskap och information
kring hur vegetation kan integreras i praktiken, vilket resulterar i att vegetation
bortprioriteras och att trafiksdkerheten forsamras. | Teknisk handbok (Malmo stad, 2006)
finns infrastrukturens utformning val beskriven, men information om hur vegetation ska
integreras anses bristfallig. Resultat fran arbetet visar ocksa pa situationer dar vegetation
skulle kunna integreras, men som inte tas upp i Teknisk handbok. Exempelvis tas
separering av trafikanter upp av bade planerare och i planeringsdokument som en atgard
for att 6ka bade den verkliga och upplevda trafiksakerheten. Enligt Teknisk handbok
(Malmo stad, 2006) ska det langs med en cykelbana intill en kdrbana finnas en hardgjord
skiljeremsa mellan kdérbana och cykelbana for att undvika att cyklister krockar med
bildorrar, for att ge plats at skyltar och trafiksignaler samt for att underlatta for passagerare
som Kliver ur bilar mm. | litteraturen och under intervjuerna presenteras &ven mojligheten
att anvanda sig av en vegetationsyta eller tradplantering i hardgjord yta for att separera
gaende och cyklister fran motorfordon, information som inte tas upp i Teknisk handbok.

5.1.2 Vegetationens inverkan pa cyklisters trafiksakerhet

Aven om litteraturstudien dvervagande presenterade aspekter av hur vegetation i
anslutning till cykelinfrastruktur har en negativ inverkan pa cyklisters trafiksakerhet,
presenterades aven ett fatal positiva aspekter. Under intervjustudien var den generella
installningen att vegetation inte behéver ha en negativ inverkan pa cyklisters
trafiksékerhet, utan att det snarare finns aspekter att ta hansyn till for att leverera en god
trafiksakerhet. Hur cyklisters trafiksakerhet paverkas av vegetation togs upp bade i
Trafiksékerhetsstrategin, Cykelprogrammet och i Teknisk handbok (Malmd stad, 2006),
overvagande presenterades problematik som kan uppsta. Flertalet av de aspekter som
presenterades i Litteraturstudien bekréftades vidare under den trafiktekniska inventeringen,
sa som narvaro av grus, bristfalliga siktforhallanden osv. Nedan presenteras de aspekter
som anses Viktigast att diskutera ytterligare.
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Brist av riktlinjer

Behovet av tydligare riktlinjer bade bekraftas och ifragasatts. Resultat fran intervjuerna,
litteraturen och i planeringsdokumenten uttrycker ett behov av 6kad kunskap inom flertalet
omraden. | trafiksakerhetsstrategin efterfragas kunskap om sikttrianglar, radier samt hur
singelolyckor kan orsakas av kantsten. | cykelprogram efterfragas okad information om hur
vegetation ska integreras, det papekas att riktlinjer for beskérning av vegetation saknas for
sidoomraden, bade i korsningspunkter och langs med strackor. Resultat fran
intervjustudien visar att vissa anser att det kravs riktlinjer for att vegetation ska integreras
pa basta satt, och att det ar ett satt att formedla kunskap och lara av andras misstag. Andra
menade att riktlinjer inte har nagot varde i och med att forutsattningarna varierar alltfor
mycket fran fall till fall. Ett narmare samarbete dar alla yrkesgrupper finns med vid
planeringsskede togs upp som ett alternativ. Denna metod anvands redan i dagslaget, men
fungerar enligt de som arbetar med drift och underhall inte sa bra som det borde, de
uttryckte till exempel att estetik gar fore deras praktiska 6nskemal. | Teknisk handbok
(Malmo stad, 2006) beskrivs riktlinjer for beskarning av buskar som galler bade pa allman
platsmark och for privat fastighetsédgare som syftar till att 6ka trafiksdkerheten. Det
beskrivs att varken skyltar, trafikmarken eller belysning ska skymmas och att fri sikt i
korsningar ska tillgodoses for att trafikanter ska hinna upptécka varandra for att pa sa satt
undvika olycka. Under intervjustudien pastods det av vissa att det inte finns riktlinjer for
hur buskar ska beskaras, det ar oklart om den befintliga informationen ignoreras eller om
man ar omedvetna om dess existens.

Prioritering av utrymmet

Under intervjuerna beskrivs hur cyklisters trafiksakerhet kan paverkas negativt da mer
plats ges at vegetation, plats som hade kunnat ges till cykelinfrastruktur. Att prioriteringen
av ytan star mellan vegetation och cykling istallet for bil och cykling visar att det
traditionella tdnket med bilen i centrum fortfarande lever kvar. De strategiska
planeringsdokumenten beskriver dock andra ambitioner dd&r TROMP med sin
prioriteringsmodell for fardmedel prioriterar gang, cykling och kollektivtrafik framfor bil
och lastbil, och i cykelprogrammet presenteras att cyklister ska ges plats pa bekostnad av
biltrafiken. Under intervjustudien uttryckte Caroline Larsson att vegetation kan integreras
utan att gora intrang pa cyklisternas yta da det i forsta hand ar biltrafikens yta som
minskar, d&ven om det finns en smartgrans. Marten Zetterman menar att rekommenderat
avstand mellan fasta foremal och korbana levereras, till skillnad fran mellan fasta foremal
och gang- och cykelbana. Att det ar lattare att gora avsteg fran bredder, svangradier och
dimensionerande hastighet for cyklister bekréftas av Jesper Nordlund och Hossein Ashouri
vilket gor att cyklisterna inte far den plats, komfort, sédkerhet och framkomlighet som de
bor.

Aven den trafiktekniska analysen visade att motordriven trafik snarare prioriterats &n
vegetation och cykeltrafik. Nobelvagen har bade svag néarvaro av vegetation och
cykelbanans bredd kan anses for smal (2,5 meter for dubbelriktad cykelbana). Ytterligare
ett bevis pa hur biltrafik prioriteras fore cykeltrafik beskrivs under intervjuerna da
cykelbanan anvands istéllet for korbanan (i de fall detta ar méjligt) vid drift och underhall
av vegetationsyta mellan kérbana och cykelinfrastruktur.

| Malmos plan fér grona och bla miljer uttrycks en problematik kopplat till platsbrist for

bla-grona miljoer nar staden okar fokus pa transport med cykel- och kollektivtrafik. Detta
argument anses motsagelsefullt da kollektiv- och cykeltrafik enligt bland annat TROMP
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anses vara yteffektivare transportslag an biltrafik. Ett 6kat fokus pa de hallbarare
transportslagen borde snarare laggas fram som en méjlighet till att integrera mer grén-bla
funktioner i gaturummet, nagot som inte uttrycks.

Vegetationens hastighetsdampande effekt

Sénkta hastigheter for motorfordon anses vara den viktigaste atgarden for att forbéattra
trafiksakerheten for oskyddade trafikanter enligt trafiksakerhetsstrategin. | strategin
beskrivs att parkerade bilar langs med gatan har en hastighetsséankande effekt. Nar atgarder
for att minska andelen parkerade bilar gors, behdver hastighetsdampande atgarder som
motsvarar detta inforas, avsmalningar av gatan presenteras som en lamplig atgard. |
litteraturstudien och under intervjuerna presenteras dven att vegetation kan anvéandas som
ett komplement for att skapa ett visuellt intryck av att gaturummet &r mindre, vilket
darmed resulterar i att bilister sanker hastigheterna. Detta ar information som skulle kunna
integreras i strategin. Hossein Ashouri uttryckte dven att trad bor placeras pa sidorna om
vagen istallet for i refugen. Vid avsaknad av en fysisk separering mellan bilister som mots,
sénker de sina hastigheter ytterligare. Vegetationen langs med Industrigatan har, till
skillnad fran vegetationen langs med Nobelvagen, en avsmalnande effekt i och med att
vaxtligheten ar sa pass tat att den skapar en vagg av vaxtlighet. Ambitionerna for
Nobelvégen var dock att ge vagen en gronare karaktér dar det uttrycktes att vaxtligheten
ska ha en avsmalnande och hastighetsddmpande funktion. | dagslaget &r det svart att dra
nagra slutsatser kring hur vegetationen kommer paverka bilisternas hastigheter med tanke
pa att vegetationen ar sa pass ung. Under intervjuerna kom det dock fram att antalet trad
minskade under processen och att ingen alternativ vaxtlighet lades till, detta foérklarades
med ett ointresse for att integrera grénska i gaturum samt bristfallig kommunikation.

Drift och underhall

Det finns en entydighet kring att drift och underhall har en viktig inverkan pa hur
vegetation i anslutning till cykelinfrastruktur paverkar cyklisters trafiksakerhet,
skiljaktigheter kring hur det paverkar och vad det innebér varierar dock. Under
intervjustudien uttryckte Jesper Nordlund att en forbattrad drift ar en av viktigaste
prioriteringarna for att forbattra cyklisters trafiksakerhet dar fokus bor ligga pa sopning av
snd, grus och 16v, vilket ocksa bekraftades i trafiksakerhetsstrategin.

I cykelprogrammet presenteras att en 6kad cykling bland annat ska uppnas genom att dka
mangden vegetation langs med huvudgator. Enligt intervju med drift och underhall samt
information fran Teknisk handbok (Malma stad, 2006) bor dock varken trad eller
vegetationsytor som behdver underhallas placeras intill trafikerade ytor. Detta med tanke
pa att det innebar dalig arbetsmiljo for de som ska utfora driftarbete, men ocksa for att det
kraver storningar i trafiken som kan kostar pengar, kan leda till omvégar samt kan orsaka
olyckor.

Caroline Larsson menar att vegetationsytans utformning kan underlatta driftarbetet genom
att anlagga plattor runt vegetationsyta for att de som jobbar med underhall pa sa satt slipper
sta ute i gatan eller pa cykelbanan. Mattias Thelander menar att denna utformning skulle
kunna underlatta grasklippning, dock uttrycker Marten Zetterman att korfélt anda behover
stangas av.

For att minimera vegetationens inverkan pa cyklisters trafiksakerhet med tanke pa drift och
underhall ska vegetationsytorna utformas sa underhallsfria som méjligt. Under
intervjustudien uttrycktes att all vegetation kraver underhall, men att underhallsbehovet
varierar mellan arter och utformning. Om vegetationsytor i anslutning till trafikerade ytor
skulle undvikas innebéar det svarigheter att leva upp till malen om att 6ka mangden gronska
och trad i Malmos gatumiljoer.
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Det uttrycks exempelvis ett behov av en férandrad instéllning till hur vegetation ska se ut
fran medborgarna. Genom att exempelvis vardera angsmark, och mer naturlig vegetation
som tilltalande, vilket dessutom starker den biologiska mangfalden, minskar behovet av
drift. Idag finns snarare en allman uppfattning om att denna typ av vegetation inte hor
hemma i stadsmiljéer da den upplevs som ovardad. En typ av vegetation som enligt bade
litteraturen och planerare bor undvikas for att minska behovet av drift samt paverka
cyklisters trafiksédkerhet negativt ar vaxter som bar notter och / eller frukter. Cyklister kan
antingen halka pa, eller behova véja undan for notter som fallit till marken, dven detta bor
inkluderas i Teknisk handbok.

L6v kan bade orsaka halka, stopp i brunnar och skymma haligheter. Detta tas upp bade i
litteraturen och i intervjuer, men inte i planeringsdokument. Enligt intervjuer paverkar
bade vegetationsytans utformning, val av art och tradens placering l6vens inverkan pa
trafiksakerheten. Den enklaste och mest effektiva atgarden enligt intervjupersonerna ar att
oka insatserna for att ta bort 1oven. Bade litteratur och planerare rekommenderade att
kraven pa I6vréjning bor utforas pa ett satt som liknar vintervaghallning istéllet for Gvriga
krav pa drift, dvs. att se I6v som snd som behdver tas upp kontinuerligt och inte enstaka
ganger om aret. FOrsok att genomfdéra denna organisering av 16vsopning har gjorts i flera
kommuner, men till foljd av bristfallig forstaelse av insatsens syfte har resultatet inte blivit
det onskade. Kunskapsutbytet mellan trafikplanerare, drift och underhall samt
landskapsarkitekter ses aven har som en viktig del for att forbéttra trafiksédkerheten.

Genom att leda dagvatten till vegetationsytor forbattras bade fordrojning och vattenrening,
vilket tas upp som nagot positivt i litteraturen, planeringsdokument och av planerare. |
Teknisk handbok (Malmo stad, 2006) avrads dock avvattning mot trad eller buskar i
gatumiljo pa grund av saltning vintertid. Det beskrivs ocksa att dagvattenhantering inte far
aventyra trafiksékerheten, dock beskrivs det inte hur den skulle kunna paverka. Lokal
dagvattenhantering i gatumiljo sags under intervjuerna som positivt ur ett vaxtperspektiv
och &aven ur ett sdkerhetsperspektiv da det minskar behov av brunnar, vilket annars kan
vara en halkrisk. Ranndalar, som anvands i Malmo for att leda dagvatten fran gang- och
cykelbanor kan enligt litteraturen forsvara sopning samt samla l6v, slask och sno. Detta
togs varken upp under intervjuer eller i planeringsdokument, men skulle kunna ses som en
positiv effekt av att leda dagvatten till vegetationsytor i gaturummet och darmed undvika
ranndalar. Avrinning av dagvatten mot vegetationsytan fungerar stundtals daligt langs med
Nobelvégen, detta leder till att vatten blir stdendes pa cykelbanan vilket paverkar
cykelbanans bredd negativt samt tvingar cyklister att véja for att undvika att cykla igenom
vattenpdlen.

Vegetation har enligt litteraturstudien en tendens att skymma belysningen, vilket har en
negativ effekt pa trafiksakerheten da daligt belyst cykelinfrastruktur forsamrar bilisters
formaga att uppfatta cyklister (Jagerbrand, 2014) samt cyklisters formaga att undvika
hinder och ojamnheter, nagot som inte togs upp under intervjustudien. Férutom
trafiksakerheten paverkar belysningen ocksa tryggheten och trivsel for bade gaende och
cyklister (Niska, 2011), nagot som ocksa beskrevs under intervjuerna. | cykelprogrammet
beskrivs att information gallande samspelet mellan belysning och véxtlighet bor fortydligas
i Teknisk handbok (Malmo stad, 2006) for att pa sa sétt undvika problematik med
forsamrad belysning, nagot som hittills inte genomforts. Behov av 6kad kunskap om
skotsel och planering av bade vegetation och belysning i gatumiljo uttrycks aven i
litteraturen (Jagerbrand, 2011). For att undvika problemet med vegetation som férsamrar
belysning foreslas bland annat i cykelplanen att bade belysning och vaxters placering bor
redovisas i samma ritningar for att pa sa satt minska risken att de placeras for nara
varandra. Langs med Industrigatan har problemet undvikits genom att belysningen hanger
ut ver gatan. Langs med Nobelvagen ar traden an sa lange sma, i framtiden skulle de
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kunna paverka belysningen i och med att vissa belysningsstolpar ar placerade i nara
anslutning till traden.

Ojamnt underlag och halka pa grund av bland annat hala 16v, grus och rotter som tranger
igenom asfalten tas upp som trafiksékerhetsaspekter som maste forbattras for att 6ka
cyklisters trafiksékerhet. Grus bor enligt vissa planeringsdokument, forskningen och av
flertalet intervjuade undvikas i vaxtbaddar som ligger i anslutning till cykelinfrastruktur da
gruset kan hamna pa cykelbanan och darmed leda till halka. I trafiksékerhetsstrategin
beskrivs exempelvis att 13 procent av cyklisters halkolyckor ar en konsekvens av 16st grus,
nagot som enligt intervjupersoner tidigare inte var kant. Detta bor enligt flera intervjuade
inforas i Teknisk handbok (Malmd stad, 2006). Under intervjustudien presenterades anda
grus som ett bra materialval for vaxtbaddar i och med att det ar relativt underhallsfritt.
Grus forekommer ocksa under den trafiktekniska analysen. Cykelbanan ldngs med
Industrigatan kantas av grusbelagda vaxtbaddar, aven langs med Nobelvagen har grus bade
placerats mellan vegetationsytan och cykelbanan, (vilket visas i figur 26) samt runt
tradplanteringen for att minska risken for ogras. Med tydligare riktlinjer och med en mer
overgripande forstaelse for problematiken med grus hade detta eventuellt kunnat undvikas.

I Teknisk handbok (Malmg stad, 2006) saknas riktlinjer for beskarning av vegetation for
sidoomraden, bade i korsningspunkter och langs med strackor, ett behov av riktlinjer for
sikttrianglar, radier och hornavskarning beskrivs i bade cykelstrategin och
trafiksakerhetsstrategin. For att atgarda dessa problem bor, enligt cykelprogrammet,
sikttrianglar for cykelbanors korsningspunkter uppdateras och cykelnatet inventeras dar
atgarder prioriteras pa platser dar krav for sikt och bredder inte uppnas, om detta har
genomforts eller inte kommenterades inte under intervjuerna. I cykelprogrammet beskrivs
att vegetation vid nybyggnad ofta planteras for néra cykelbanan. Detta fenomen, samt
vegetation som inte underhalls ordentligt kan resultera i otillrackligt siktavstand och
smalare gang- och cykelbanor. Att vegetation kan skymma sikt om den inte underhalls
ordentligt togs upp av de flesta planerare, att vegetationen kan gora intrang och darmed
smalna av cykelbanor togs daremot inte upp. Under intervjustudien papekades den
otillréackliga sikten pa grund av vegetationens placering i korsningen mellan
Industrigatan/S:t Knuts vag. Under den trafiktekniska inventeringen visade det sig att det
trad som placerats ndrmast korsningen redan hade tagits bort, vilket darmed forbéttrat
sikten men som fortfarande kan anses bristféallig. I trafiksédkerhetsstrategin beskrivs hur
trafiksakerhetsaspekten ska integreras tidigt i processen, samt beaktas genom hela
processen, for att minskar risken att atgarder behéver genomféras i efterhand (Malmé stad,
2015), vilket inte var fallet i detta projekt. Med tydligare riktlinjer skulle detta kunna
undvikas genom att kunskapen fors vidare och samma misstag inte begas i nasta projekt.

Langs med Nobelvéagen har tradens skyddsstallningar en storre negativ inverkan pa
siktforhallandena an tradens stammar, da dessa ar placerade narmare cykelbanan. Under
intervjuer kommenterades det att det &r tradens position som indikeras pa planer, och
darmed dimensioneras avstandet mellan kérbana/cykelbana till stammen, inte till
skyddsstallningarna. Detta forklarar varfor de, likt pa Nobelvéagen, placerats for nara
cykelbanan (under 0,4 meter fran cykelbanan). Detta sags dock inte som ett problem i och
med att skyddsstallningarna efter nagra ar kommer tas bort.

De flesta intervjupersoner tar upp siktforhallanden som en viktig aspekt att ta hansyn till
for att vegetation ska integreras pa ett trafiksakert satt. Jesper Nordlund och Hossein
Ashouri tar upp de géllande sikttrianglarna och dess dimensioner pa 10x10 meter samt att
behov av sikt varierar med bilisters hastighet. Hossein Ashouri menar att det ibland behdvs
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battre siktforhallanden for att bilisten ska hinna uppfatta om cyklister fortsatter rakt fram
eller véljer att korsa gatan samt att cyklistens hastighet bor inkluderas da siktbehov
undersoks. Att de existerande siktlinjerna ansags bristfalliga presenterades ocksa av
Ramboll (2017). De utarbetade darmed nya siktlinjer som utgick fran cyklisters
trafiksakerhet. De uppdaterade vérdena for stoppsikt har implementerats i VGU, men ses gj
i Teknisk handbok (Malmé stad, 2006).

Infrastrukturens utformning

Hur vegetationsytans utformning paverkar cyklisters trafiksakerhet och om det appliceras i
verkligheten kan diskuteras. Nollvisionen menar att vagmiljon ska vara utformad for att
minska risken for olycka, om olycka anda sker bér miljon vara forlatande. | litteraturen
foreslas en frizon som ska vara fri fran fasta foremal pa 7x2 meter, vilket kan jamforas
med riktlinjer i Teknisk handbok (Malmo stad, 2006) dar avstand mellan cykelbana och
fast foremal 6ver 0,2 meter bor vara minst 0,4 meter. Under den trafiktekniska analysen
visade det sig att detta inte levs upp till d&r det 1angs med Nobelvégen stod
skyddsstallningarna placerade narmare an 0,4 meter fran cykelbanan och langs med
Industrigatan fanns storre stenar placerade i véaxtzonen vilka inte anses forlatande vid
eventuell olycka.

Huruvida kantsten bér anvéndas eller inte vid utformning av vaxtbaddar varierar. Hossein
Ashouri och Jesper Nordlund forklarar att cyklister kan komma at kantstenen, vilket

ar en vanligt forekommande orsak till singelolycka som bland annat tas upp i
Trafiksdkerhetsstrategin. FOr att mildra risken for olycka med kantsten kan den fasas. Om
cyklister gavs tillrackligt med utrymme ansags dock inte kantsten vara ett stort problem.
Caroline Larsson menar att de som plogar inte vill ha kantsten da det kan innebara att de
kor in i, och kér sonder kantstenen. Mattias Thelander menar att drift och underhall inte
har nagot emot kantsten, varken vid sopning eller snorojning av cykelbanor. Materialval i
nersankningar, 6vergangar mellan material och markeringar ar exempel som bor studeras
noggrannare (Malmo stad, 2015).
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5.2 Metoddiskussion

5.2.1 Litteraturstudie

Under litteraturstudien fanns det flertalet rapporter som presenterade vegetationens
inverkan pa bilisters trafiksakerhet, men hur cyklisters trafiksakerhet paverkades var
svarare att finna. Rapporter med bilen i fokus har darmed anvénts dar informationen
ansetts relevant aven for cyklister. Med tanke pa att cykelinfrastrukturens utformning samt
cykelkultur osv. skiljer sig at mellan lander har kallor fran Sverige prioriterats, aven om
utlandska kallor ocksa anvants. Vissa rapporter har behandlat rurala omraden, dven om jag
i denna rapport har fokuserat pa urbana omraden har dessa ansetts intressanta och darmed
presenterats, dock har denna aspekt da fortydligats.

5.2.2 Analys av planeringsdokument

De analyserade dokumenten valdes ut i och med att de pa nagot sétt berérde vegetation
och/eller cykling. Kommunen tar for tillfallet fram en ny tradplan, vilken hade varit
intressant att analysera men som vid tillfallet inte var tillganglig. Atta dokument
analyserades och det fanns en svarighet att avgora vilken information som ansags relevant,
och vilken som kunde uteslutas.

5.2.3 Trafikteknisk Analys

De analyserade straken valdes ut i och med att de bestod av cykelbanor som kantades av
vegetationsytor samt att de var relativt nybyggda. De var ocksa belagna i anslutning till
varandra vilket underlattade platsbesoken. | Malmo finns aven andra strak som hade varit
intressanta att undersoka, som exempelvis Neptungatan. Det hade ocksa varit intressant att
undersoka aldre strak samt strak dar vegetation placerats mellan cykelbana och gangbana
for att fa fler aspekter av denna typ av utformning. Anledningen till att fler strak inte
undersoktes var den begransade tiden.

5.2.4 Intervjustudie

Intervjustudien genomfordes med tva trafikplanerare, en landskapsarkitekt och tre personer
som arbetar med drift och underhall men pa olika nivaer. Detta gav en bredare forstaelse av
problematiken och mojligheterna. Intervjustudien presenterar intervjupersonernas egen
asikt, det hade darmed varit intressant att intervjua annu fler for att fa en annu bredare bild
av @mnet. Det hade varit av vérde for studien att intervjua en person som faktiskt utfor
driftarbetet av vegetationen i Malmo, for att pa sa satt fa deras bild av situationen samt
vilka atgarder som skulle underlatta deras dagliga arbete och darmed ocksa cyklisters
trafiksakerhet.

Under intervjun kom det ofta fram att en inte kan ge nagra generella svar da varije situation

ar unik och beroende av sa pass manga aspekter. Det hade darmed varit intressant att
tillsammans med planerare besoka straken och fa deras kommentarer pa den specifika
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utformningen. P& sa satt hade de antagligen uppfattat vissa situationer annorlunda, andra
resultat hade kommit fram och andra slutsatser hade kunnat dras.

5.3 Slutsatser

Vegetation i anslutning till cykelinfrastruktur kan bade ha en positiv och negativ inverkan
pa cyklisters trafiksakerhet. Sammanfattningsvis har studien resulterat i fler aspekter som
behdver tas hansyn till for att undvika att trafiksdkerheten forsdmras an aspekter som kan
ha en positiv inverkan pa trafiksakerheten. Aspekter som har en negativ inverkan pa
trafiksakerheten ar exempelvis halka pa grund av I6v och grus, forsamrade
siktforhallanden, avbrott pa grund av underhallsarbete, forsamrad belysning, forsamrad
markbelaggning mm. Det finns dock aspekter som kan paverka trafiksékerheten positivt,
vegetation langs med kdrbanor har en tendens att sanka bilisters hastigheter, vegetation
mellan cykelbana och kérbana kan skapa en skyddande barriér, om dagvatten infiltreras i
vegetationsytan kan detta minska behovet av brunnar, vilka kan leda till halka samt
forhindra vatten som blir staende pa cykelbanan.

Det finns en rad varden med att integrera vegetation i urbana miljder, och specifikt i
gaturum. Grona ytor (exempelvis vegetationsytor och parkmiljoer) ar en viktig komponent
for att hantera problematik kopplat till dagvatten i urbana miljéer. Dagvatten,
dréneringsvatten och smaltvatten pa ett naturligt satt kan fordrojas och infiltrera. Pa detta
satt renas vattnet, grundvattentéakter fylls pa, belastningen pa va-systemet minskar, stadens
motstandskraft mot extremregn okar vilket minskar risken for 6versvamning och dessutom
skapas béttre forutsattningar for vegetationen att dverleva. En 6kad mangd vegetation i
gaturum skapar ett behagligare mikroklimat vilket &r ett satt att bade klimatanpassa staden
och att gora gaturummet till en attraktivare plats dar fler ménniskor vill vistas (Boverket,
2010). Det minskar aven varme-effekten (urban heat island effect) da trad i gatumiljo kan
bidra till svalare miljoer genom att bade sanka temperaturen pa marken och i luften genom
evapotranspiration, skuggning och genom att styra vindfloden (Sjoman & Slagstedt, 2015).
Vegetation kan rena luften och minska méngden luftféroreningar i stader (Sjoman &
Slagstedt, 2015). Vegetation mellan cyklister och utslappskallan (dvs. kdrbanan) kan
minska cyklistens utsatthet for luftféroreningar genom att forbattra miljon vilket minskar
risken for negativa halsokonsekvenser. Vegetation i staden ar ocksa viktigt for att bevara
den biologiska mangfalden.

Det finns en skillnad mellan hur de analyserade planeringsdokumenten presenterar behovet
av vegetation. | Overgripande dokument och dokument som specifikt ber6r vegetation
beskrivs bade ambitioner om att 6ka méangden gronska i stads- och gatumiljo och dess
vérde. | de mer tekniska dokumenten som inte direkt berdr gronska &r detta perspektiv
mindre ndrvarande, de positiva aspekterna som tas upp saknar dessutom detaljerade
beskrivningar for hur det ska etableras i verkligheten. Under intervjustudien var den
generella instéllningen till en 6kad mangd vegetation att integrera vegetation i staden
positiv, huruvida vegetation hér hemma eller inte i gaturummet varierade. Det finns dock
ett visst motstand mot trad i gatumiljo dar vissa menar att vegetationen snarare bor
prioriteras i parker, bade for tradens valmaende och for att underlatta drift och underhall.
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Idag finns det ett glapp mellan planeringsdokumentens ambitioner om hur gaturummet ska
prioriteras samt vad som sker i verkligheten. Aven om det uttrycks att bade cykeln och
gronskan i staden ska 6ka pa bekostnad av bilden visas andra prioriteringar bade under
intervjuer och vid analys av infrastrukturen. Det finns ett behov av att 6ka kunskapen om
varfor vegetation bor integreras i urbana miljoer. Denna forstaelse behover etableras hos
alla yrkesgrupper som arbetar med gaturum, inte bara hos kommunens landskapsarkitekter,
detta for att kommunens mal om att bli en grén och tat stad ska uppnas.

Det finns en brist av tekniska detaljer for hur vegetation i anslutning till cykelinfrastruktur
ska utformas for att sékerstalla cyklisters trafiksakert. Riktlinjer for sikttrianglar,
integrering av vegetationsytor, beskarning av vegetation efterfragas bade under
intervjustudien och i planeringsdokument och bér undersékas och uppdateras i Teknisk
handbok (Malmo stad, 2006). Information om hur vegetationen kan anvéndas som verktyg
for att forbattra trafiksakerheten anses ocksa bristfallig. Vegetationens hastighetsdampande
effekter uttrycks i litteraturen och av vissa planerare, men beskrivs inte i anslutning med
information dar detaljutformningen beskrivs.

For att de riktlinjer som tas fram ska bli s anvandbara som majligt behover de vara
anpassningsbara till olika situationer och forutsattningar som férekommer i urbana miljéer.
Alltfor specifika riktlinjer kan hdmma integrationen och férsamra trafiksakerheten.
Aspekter som behdover reflekteras kring i olika situationer samt lardomar fran andra projekt
ar ett exempel pa hur riktlinjer kan utformas. Information fran flera olika enheter bor
inkluderas for att 6ka den tvéarvetenskapliga forstaelsen.

En slutsats som kan dras &r att atgarder for att forbattra drift och underhallsarbetet aven
forbéattrar cyklisters trafiksédkerhet. Det finns ett behov av att se 6ver vegetationens roll i
staden samt hur drift och underhallsarbete planeras for att skapa nya riktlinjer som svarar
pé dagens behov. Atgarder for att férbattra trafik och underhéllsarbetet som kommit fram
under arbetet kan delas in i tre grupper: minska behovet av underhall, gor det lattare att
genomfora drift - och underhallsarbetet samt 6ka insatserna for drift och underhall.

Bade storningar i trafikflodet och en brist av drift och underhall kan leda till forsamrad
trafiksékerhet, darav har ett minskat behov en positiv effekt. Detta kan exempelvis goras
genom att 6ka medborgarnas kunskap och acceptans till mer vildvuxen vegetation i urbana
miljoer, dar &ngsmark har en positiv effekt for den biologiska mangfalden och minskar
behovet av driftsarbete. Drift och underhallsarbetet kan underlattas genom att denna aspekt
inkluderas redan under utformande-stadiet vilket kraver forbattrad kunskapséverforing
mellan personer som genomfor underhallsarbetet och utformare samt mellan olika
avdelningar pa kommunen. Exempelvis bér sopning av 16v behandlas pa liknande satt som
snoskottning for att undvika l6vhalka, dvs. aterkommande under sasongen istallet for att
vanta tills sasongens slut da alla 16v fallit till marken. Denna kunskap finns hos planerare
men inte hos de som utfor arbetet. For att forbattra kvalitén pa drift- och underhallsarbetet
behover investeringarna oka.

Slutsatser som kan dras fran analys av de tva cykelstraken &r att vegetationens utformning
paverkar cyklisters trafiksakerhet. De viktigaste resultaten fran analysen presenteras nedan.

Vegetationen langs med Nobelvagen har en relativt liten inverkan pa cyklisters
trafiksakerhet vilket kan tankas bero pa dess svaga narvaro av vegetation. Det dr svart att
dra nagra slutsatser kring vegetationens hastighetsdampande effekt samt hur belysningen
paverkas i dagslaget i och med att traden &r sa unga. Underhallsbehovet for vegetationsytan
ar relativt 1agt i och med att den enbart bestar av gras och trad, dock blir vatten stundvis
staendes pa cykelbanan pa grund av otillracklig avrinning. En aspekt som skulle kunna
forsamra trafiksakerheten &r det knappa avstandet mellan fasta foremal och cykelbanan,
vilket med tanke pa den relativt smala cykelbanan skulle kunna resultera i problem vid
bland annat méte mellan tva cyklister.
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Vegetationen langs med Industrigatan har en tydligare inverkan pa cyklisters trafiksakerhet
i och med att vaxtligheten &r tatare vilket ocksa kan paverka trygghetskanslan negativt.
Véxthadden bestar av grus vilket kan leda till halka, ndgot som bor undvikas i anslutning
till cykelinfrastruktur. Det ar information som alla pa kommunen bor kéanna till men i
praktiken anvands grus anda. Detta tyder pa en bristande kommunikation och ett behov av
en uppdatering av riktlinjer. Vegetationen langst med Industrigatan kan i och med sin
tathet ha en hastighetssankande effekt. | och med att vegetationen ar sa pass tat forsamras
aven sikten, vilket visar sig i korsningen Industrigatan/S:t Knuts vag. Belysningsarmaturen
stracker sig ut 6ver gatan, pa sa vis forsamras inte belysningen av vegetationens narvaro.
Pa Industrigatan fanns storre stenar placerade i véaxtzonen vilka inte anses forlatande vid
eventuell olycka.

Resultatet fran studien kan ses som en bas att utga fran for att fa en bild av aspekter som
behdver diskuteras och undersokas vidare, och darefter uppdateras i kommunens
handbdcker. Detta for att forbattra kunskapslaget och pa sa satt dven forbattra
forutsattningarna for att vegetation integreras pa ett trafiksékert satt framéver.

5.4 Rekommendationer

Litteraturstudien visar pa en brist av information gallande hur vegetation paverkar
cyklisters trafiksakerhet da den mesta forskningen som funnits ber6r hur vegetationen
paverkar bilforare. Det finns en efterfragan pa battre riktlinjer och 6kad kunskap kopplat
till hur vegetation ska integreras, riktlinjer for beskarning for sidoomraden i
korsningspunkter och l&ngs med strackor, markfriktion, sikttrianglar, radier och hur
singelolyckor kan orsakas av kantsten. Samtliga aspekter bor undersdkas for att vidare
uppdatera gallande riktlinjer.

| arbetet har kunskap kopplat till en rad aspekter av hur vegetation i anslutning till
cykelinfrastruktur paverkar cyklisters trafiksakerhet tagits upp. | Bilaga 2:
Rekommendationer & sammanstéllning presenteras en sammanstélining av de reflektioner,
positiva och negativa aspekter samt rekommendationer som identifierats under studien.
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Bilaga 1: Intervjuguide

Inledande
Presentation av mig och examensarbetet
Skulle du vilja berétta vad du jobbar med?

Cykelinfrastruktur

Hur skulle du beskriva god cykelinfrastruktur, hur prioriterar ni for att uppna god
cykelinfrastruktur i Malm6? Vilka dokument ligger till grund for hur ni jobbar med
cykling?

Trafiksakerhet

Hur skulle du beskriva ett trafiksakert cykeln&t? Hur kan infrastrukturens utformning
paverka trafiksakerheten? Hur ser trafiksékerhetsarbetet kopplat till cykling ut i
Malm6? Vad anvander ni er av for planeringsdokument kopplat till trafiksakerhet, hur
anvénder ni er av dessa?

Véxtlighet

Hur jobbar ni med integrering av véxtlighet idag (planeringsdokument, riktlinjer, typ av
vegetation)? Har du nagra tankar kring mojligheter och utmaningar med att integrera
véxtlighet i gaturummet? Vad beror dessa pa?

Vaxtlighet, cykling och trafiksékerhet

Har du nagra generella tankar kring att placera vaxtlighet i anslutning till
cykelinfrastruktur? Hur jobbar ni med detta idag? Vad séger befintliga riktlinjer, finns det
riktlinjer som saknas?

Hur paverkas cyklisters trafiksakerhet av vegetation i urbana miljoer? Finns det platser
som det anses mer eller mindre lampliga? (mellan gaende-cyklist, cyklist-bilist, mellan
korfalt?) Varfor? Hur paverkas cyklisters trafiksakerhet beroende av vegetationens
placering och utformning?

Hur jobbar ni med drift och underhall? Hur kan drift och underhall ha en inverkan pa
cyklisters trafiksakerhet? (Hur jobbar ni med underhall av vaxtlighet? Finns det nagra
riktlinjer, vad géller dessa?)
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Bilaga 2: Rekommendationer & sammanstallning

| arbetet har kunskap kopplat till en rad aspekter av hur vegetation i anslutning till
cykelinfrastruktur paverkar cyklisters trafiksakerhet tagits upp. Nedan presenteras en
sammanstallning av de reflektioner(?), positiva (+) och negativa (-) aspekter samt
rekommendationer(!) som identifierats under studien.

Placering av vegetationsyta mellan cykelinfrastruktur och kdrbana.

+ Vegetationen skapar en skyddande barridr for de oskyddade trafikanterna, risken att
motorfordon bade kor upp, och parkerar pa cykelbanan minskar, vegetationsytan kan
dessutom tjana till upplag fér snd under vintern. Langs med gator dar fordonsparkering
ar tillaten minskar risken att cyklister kor in i 6ppnade bildorrar dessutom tillgodoses
en uppehallsyta for personer som kliver i och ur bilar utan att intrang gors pa
cykelbanan.

+ Att placera vegetationen i ndra anslutning till utslappskéllan, garna mellan oskyddade
trafikanter och motorfordon Okar potentialen att filtrera och sprida ut féroreningarna
(Janhéll & Jagerbrand, 2019). Lagre buskage rekommenderas for att 6ka utspadningen
av fororeningar, tita trad i tranga gaturum bor undvikas for att minska risken att
luftfroreningar stangs inne.

+ Gras, hackar, buskar, alléer, blomlador eller rabatter langs med vagkanten kan bidra
till den visuella avsmalningen (Janhall & Jagerbrand, 2019). Nér tr&d placeras langs
med korbanan sanker foraren hastigheten och positionerar sig ndrmare mitten &n langs
vagar utan trad. Nar avstandet mellan traden minskar och de placeras narmare
vagkanten Okar detta effekten.

+ Vegetation kan stoppa och sprida ut vindfloden, vilket kan minska risken att blasas
av vagen minska, dessutom kan det gora cykelturen behagligare.

- Vegetationens separerande effekt kan leda till att bilister bortser fran cyklisters
nérvaro, i korsningspunkter nar cyklister och bilister behover interagera kan risken for
konflikter darmed 6ka (International Transport Forum, 2013).

I For att paminna bilisterna om cyklisternas narvaro kan sakerhetszonen smalnas av,
cyklister ledas ner pa korbanan, trad och/eller andra fasta objekt tas bort fran
sékerhetszonen infor korsning.

? Motorfordon som kor av vagen kan fangas upp av vegetation, detta minskar risken att
fordonet hamnar pa gang- eller cykelbana. Tata, lagt vaxande flerstammiga buskar
rekommenderas for basta effekt. Det kan diskuteras om vegetationen pa samma satt
kan fanga upp cyklister som ramlar och darmed minska risken att cyklister hamnar ute i
kdrbanan. Vegetationsytan kan fungera som ett vingelutrymme dar det finns mojlighet
for cyklisten att aterfa balansen innan hen hamnar ute pa kérbanan, materialval
paverkar denna effekt dar exempelvis grés foredras framfor grus.
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Placering av vegetationsyta mellan cykelinfrastruktur och trottoar.

+ Bade cyklister och gaendes uppméarksamhet pa den andres narvaro okar vilket
minskar risken att gaende omedvetet ror sig pa cykelbanan och att cyklister cyklar pa
trottoaren.

+ Cykeltrafiken kommer ndrmare korbanan vilket anses minska risken for olyckor
mellan motorfordon och cyklister i korsningar

- Kan ha en tvingande effekt samt forsvara drift- och underhallsarbetet pa grund av
smala bredder vilket forsvarar mojligheten att komma at med maskiner.

I For att undvika att vegetationsytan utgor ett hinder i gaturummet rekommenderas
mindre, glesa planteringar, antingen enstaka trad eller mindre vegetationsytor med
passager.

I God sikt och tillracklig fri hojd &r viktigt att leverera.

I For att tillganglighetsanpassa utformningen bor planteringen féljas av en taktil och
visuell indikator. Pa sa satt minskar risken att av misstag hamna ute pa cykelbanan och
forutsattningarna att kunna forhalla sig till gaturummet for personer med nedsatt syn
forbéttras.

Placering av vegetation i refug.

+ vegetation som placeras i mittremsan kan minska blandningen fran ljuspunkter i
gaturummet (Janhall & Jagerbrand, 2019).

- Nar korfalt separeras med refug okar bilisterna generellt sina hastigheter vilket har en
negativ inverkan pa trafiksakerheten.

Lokal dagvattenhantering i vegetationsyta.

+ Vegetationsytor med vél fungerande infiltration av vatten minskar risken for
vattensamlingar samt behov av ranndal och brunnar pa cykelbanan. Ranndal kan
forsvara bade sopning och vintervaghallning vilket kan resultera i problem med I6v,
slask och sn6 (Gibrand, et al., 2009). Brunnar kan bli hala och kan tappas igen med I6v
vilket kan leda till vattenpdlar och isflackar (Winkelbauer, u.d.). Vattenansamlingar
behdver inte innebé&ra en risk for cyklister, men i och med att de flesta cyklister
undviker vattenpdlar kan det innebéra att cyklisten vajer vilket i sin tur kan leda till
riskabla situationer (Niska, et al., 2013a). Dessutom kan bade vattenpdlar och
I6vansamlingar dolja ojamnhet och haligheter, vilka kan innebara en 6kad olycksrisk

- Vegetationsyta med gras som tar hand om dagvatten kan leda till problem da svalen

(dvs. graset som ar narmast cykelbanan) blir s& pass hogt att tillrinning av vatten
stoppas och vatten istallet blir staende pa cykelbanan.
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Val av vegetation

+ Arter vars blad slar ut lite senare pa varen och faller lite tidigare pa hosten kan valjas
i dessa fall da de ger skugga under de varmaste manaderna, men sol under var och
host.

- Trygghetsaspekten bor styra vegetationens utformning da tét vegetation som
forhindrar bilisternas insyn kan paverka trygghetskénslan negativt. Om cykelbanan
ké&nns otrygg kan det resultera i att en alternativ, mindre trafikséker vag véljs istéllet.

I Tradarter med mindre aggressiva rotter rekommenderas da tradrotter kan skapa bade
sprickor och ojamnheter (Niska, 2011). Om man ger rotterna plats, syre och vatten
undviks dock denna problematik.

I Genom att anvanda vegetation som har en vildare karaktar, likt &ngsplantering, vars
beskarningsbehov ar relativt litet kan drift — och underhallsbehovet minska.

I Trad ar mer underhallsintensiva de forsta aren, om stora trad planteras initialt minskar
behovet av drift och underhall.

I Uppstammade trad rekommenderas for att minska risken att dess grenar som strécker
sig ut over gatan paverkar gaende och cyklister negativt.

I Trad som faller notter eller frukt bor undvikas i anslutning till gang- och cykelbanor
da frukt eller notter som hamnar pa marken kan leda till halka och att cyklister vajer for
frukten menar Caroline Larsson.

Fasta foremal

- fasta foremal bor undvikas i anslutning till, och pa cykelbanan, da dessa kan leda till
cyklisters pedaler fastnar. De kan aven ha en tvingande inverkan vilket kan forsvara
mojlighet att vaja for hinder, kdra om andra cyklister etc.

Il de fall dar fasta foremal inte kan undvikas, kan risken for kollision minimeras
genom att foremalen placeras sa langt som mojligt fran cykelbanan, utformas pa

ett krockvanligare vis (Gibrand, et al., 2009a), placeras i ett mindre riskabelt lage eller
att foremalet skyddas av nagot som absorberar energi.

I Vid placering av trad bor hansyn bor tas till tradets fulla potential, avstand mellan trad
och cykelbana bor darmed vara storre an avstand till andra fasta foremal sa att tradet
har plats att véxa utan att omgivningen paverkas negativt.

I Pollare, staket och kantsten bor undvikas da dessa kan forsvara underhéllsarbete och

riskerar att cyklisters pedaler fastnar. Om kant runt vegetationsyta anvands behdver det
vara tydligt att dér ar en kant, vilket kan fortydligas med visuell markering.
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Belysning

- Vegetation som placeras i vagens sidoomrade kan férsamra ljuset fran vag- och
gatubelysningen under dygnets morka timmar (Jagerbrand, 2011). Daligt belyst
cykelinfrastruktur paverkar trafiksakerheten negativt pa grund av svarigheter att
urskilja foremal bade pa vagbanan och vid sidoomradet, brister i belaggningen sa
som potthal och sprickor (Niska, 2011), dessutom férsamras bilisters férmaga att
uppfatta cyklister (Jagerbrand, 2014).

- Belysningen paverkar ocksa tryggheten och trivsel for gaende och cyklister (Niska,
2011). Daligt belysta cykelbanor kan leda till att de undviks och att mindre trafiksakra
vagar véljs istallet.

I Placera vegetation och belysning i samma ritningar for att minska risken att de
hamnar for nara varandra.

I Tradens fri hojd bor stracka sig minst lika hogt som belysningsstolpens hdjd med
tanke pa att en belysningsstolpe som stracker sig hdgre an vegetationen riskerar
ljusbortfall (Jagerbrand, 2011).

Sikt

- Vegetation som placeras for ndara korsningspunkter, infarter, i kurvor samt langs med
cykelbanor kan paverka siktférhallandena negativt. God sikt ar viktigt for att
oskyddade trafikanter bade ska synas och ha uppsikt 6ver trafiken, detta for att hinder
och andra trafikanter ska upptéckas i tid. | kurvor &r det dessutom viktigt att cyklister
ska fa god uppsikt dver kurvan utan att behdva luta sig, da det kan oka risken for
olycka pa grund av instabilitet.

I Aspekter av sikt att ta hansyn dr: sikt i korsning, fardsikt, omkorningssikt

och stoppsikt (Rambdll, 2017). Siktbehovet ar beroende av bade cyklisters och bilisters
hastighet, vilket paverkas av fordonstyp, individuell kapacitet och infrastrukturens
utformning. For mer detaljerad information, se kapitel 3.3.3 Siktférhallanden.

Drift och underhall

+ Vegetationsytor kan “samla upp” skrap, vilket gor att skrapet finns samlat pa en plats
och inte ligger utspritt dver hela gatan

- Vegetation i anslutning till cykelinfrastruktur som inte beskérs ordentligt kan
forsamra cyklisters trafiksakerhet genom att minska cykelbanors bredd, tvinga cyklister
att ducka och véja for utstickande grenar samt forsamra siktforhallandena.

- Grus, fuktiga 16v, sno och is som inte avlagsnas fran cykelinfrastrukturen kan leda till
halka och att haligheter i marken déljs.

- Drift och- underhallsarbetet kan innebara storningar i trafikflodet, avstangda
cykelbanor och ovantade omvégar.
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- Infrastrukturens utformning paverkar hur enkelt eller svart det blir for maskiner att
sopa och snordja cykel- och gangbanor (Niska, et al., 2013a), detta paverkar aven
kostnaden och kvalitén av atgarderna. Otillrackliga bredder och kantiga horn anses
forsvara fordonens majlighet att arbeta, detta leder i sin tur till att det kan samlas bade
grus, l0v, is, snd och vatten i horn eller 1angs vagkanten

I Niska (2011) rekommenderar minst 2,8 meters bredd for att en snoplog ska fa plats,
utstickande horn bor undvikas da det kan leda till att kantsten kors pa vid snorgjning
eller sopning, ut6ver att kantstenen kan ga sonder innebér krocken ett
arbetsmiljoproblem for foraren av fordonet. Raka strak och mjuka béjar, dvs. inte 90
graders vinklar &r att foredra. Pollare kan ocksa forsvara framkomligheten av fordon,
vid placering av dessa bor hansyn tas till drift- och underhallsarbetet.

I Grus bor undvikas i vegetationsytor da det kan leda till halka.

I Lovrojning bor organiseras som snorgjning, dvs. inte en gang om aret utan
kontinuerligt under perioden da I6v faller.

I Vegetationsytan bor utformas for att underlatta drift och underhallsarbetet. For att
lyckas med detta rekommenderas forbattrad kunskapséverforing mellan drift och
underhall till de som utformar vegetationsytan.

? Huruvida vegetationsytan kan utformas pa ett satt som bade tillgodoser trafiksakerhet
for personer som genomfor driftsarbetet och undviker behovet att gora intrang i
trafiken &r att undersoka vidare. Exempel som ndmnts &r t.ex. med en rad av plattor
runt vegetationsytan.

Kombinera cykelparkering och vegetationsyta
+ FOr att minska risken for stold ar det viktigt att det finns méjlighet att Iasa fast sin
cykel. Cykelstall behover placeras synligt for forbipasserande och nara malpunkten,
genom att kombinera vaxtzon med cykelparkering kan antal cykelparkeringar 6ka.
- Tillrackligt med utrymme och god sikt behdver tillgodoses for att parkerade cyklar

inte ska paverka andra trafikanter negativt. Placering av cykelparkering mellan
cykelbana och trottoar anses mindre riskabelt &n mellan cykelbana och korfalt.
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