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Abstract:

Combined bicycle and public transport journeys is a travel combination with the potential of
combining the flexibility of the bicycle, with the high speed of public transport, to create a
highly competitive, sustainable mode of transport against the car. By stimulating combined
bicycle and public transport journeys, Swedish cities have an opportunity to fulfil their goals
with regards to relieved congestion and air pollution.

To enable combined bicycle and public transport journeys, an integration of bicycle
infrastructure at public transport hubs is required. In this master thesis, three different aspects of
bicycle infrastructure integration have been studied: the supply of bicycle parking, the
connections between bicycle network and stations, and lastly the design of the bicycle network
with regards to traffic safety, and conflicts between bicyclists and other modes of transport.

In general bicycle parking can be found at each of the three stations, a large part of the bicycle
parking is however lacking with regard to comfort and safety. The bicycle parking with higher
standard is often located further away from the station entrances, which in some cases reduces
their attractiveness. The connections between transit hub and bicycle network strongly varies
depending on when the station was built. Outside of the main bicycle network branches bicycle
infrastructure is limited, and on several larger roads bicycle infrastructure is nonexistent. On the
main bicycle network branches solid obstacles such as bollards exist which reduces the
bicyclist’s accessibility and traffic safety.
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Il Sammanfattning

Kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor ar en resekombination som har méjligheten att
kombinera cykelns flexibilitet med den regionala kollektivtrafikens hoga hastighet, for att skapa ett
konkurrenskraftigt, hallbart resealternativ gentemot bilen. Genom att underlatta fér kombinerade
cykel- och kollektivtrafikresor har svenska stader en mojlighet att n sina mal om att reducera
trangsel och miljéutslapp.

For att mojliggéra kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor kravs en integration av
cykelinfrastruktur vid knutpunkter i kollektivtrafiken. | detta examensarbete har tre olika aspekter
studerats av cykelintegrationen studerats: utbudet av cykelparkering, kopplingarna mellan cykelnét
och station samt cykelvagarnas utformning med hansyn till trafiksékerhet och konflikter mellan
cykel och dvriga transportslag.

Examensarbetet har genomforts som en fallstudie dar Malmo Central, Hyllie station samt
Sodervarn i Malmo har studerats utifran de tre kvalitetsaspekterna. Examensarbetet syftar dels till
att utvardera stationerna och Malmo, dels &mnar examensarbetet att utvéardera vilka metoder som ar
lampliga att anvanda nér integrationen av cykelinfrastruktur utvarderas vid stationer.

Utvarderingen av cykelparkeringar har genomforts med tva inventeringsmetoder, dar typ av
cykelparkering, belaggningsgrad och avstand till narmaste stationsentré varit de studerade
parametrarna. Kopplingarna mellan knutpunkt och cykelnat har studerats med hjélp av LTS (Level
of Trafic Stress), dar varje 1ank i vagnétets cykelbarhet utvérderats for att skapa en dverblicksbild.
Konflikter och trafiksakerhet har studerats genom en analys av olycksstatistiken kring
knutpunkterna, samt genom beteendestudier pa plats vid varje knutpunkt.

I allménhet finns cykelparkeringar vid alla studerade stationer, men manga av cykelparkeringar ger
endast begransad komfort och sdkerhet for cyklisterna. Cykelparkeringarna av hogre standard ar
ofta lokaliserade langre bort fran stationsentréerna, vilket i vissa fall hammar deras attraktivitet.
Kopplingarna mellan knutpunkt och cykelnat varierar starkt beroende pa hur nybyggd stationen ar.
Utanfor de starka cykelstraken &r forekomsten av cykelinfrastruktur begransad, och pa flera storre
vagar saknas cykelinfrastruktur helt. Pa de starka cykelstraken finns pa vissa platser fasta hinder
som exempelvis pollare som reducerar cyklisters framkomlighet och trafiksékerhet.

Den fordjupade parkeringsinventeringen konstateras som ett bra verktyg for att inventera det
nuvarande utbudet av cykelparkering, samt pa vilka avstand de olika typerna av cykelparkering
anvands i praktiken. LTS-metoden konstateras som ett bra verktyg for att fa en 6verblick gallande
styrkor och svagheter i cykelnétet. En 6nskan l&mnas dock for en framtida LTS-metod mer
anpassad efter svenska cykelforhallanden. Analysen av olycksstatistik ger en bra éverblick dver
vart olyckskluster har uppstatt i narhet till stationerna, men kan inte sjalvstandigt anvandas for att
peka ut brister i cykelinfrastrukturen. Beteendestudien gav information om beteenden som uppstatt
pa platsen, men inte varfor de uppstatt. Vidare ar beteendestudien mycket platsberoende, och
resultatet for en studerad korsningspunkt kan inte extrapoleras for hela omradet kring knutpunkten.

For utveckling av Malmgs knutpunkter rekommenderas parkeringar med hégre komfort och
sakerhet, cykelanpassning dven utanfor de starka cykelstraken, cykelpassager dar motorfordon
maste reducera sin hastighet samt en tydlig visuell separering mellan cyKklister och fotgangare.






[l Summary

Combined bicycle and public transport journeys is a travel combination with the potential of
combining the flexibility of the bicycle, with the high speed of regional public transport, to create a
highly competitive, sustainable mode of transport against the car. By stimulating combined bicycle
and public transport journeys, Swedish cities have an opportunity to fulfil their goals with regards
to relieved congestion and air pollution.

To enable combined bicycle and public transport journeys, an integration of bicycle infrastructure
at public transport hubs is required. In this master thesis, three different aspects of bicycle
infrastructure integration have been studied: the supply of bicycle parking, the connections between
bicycle network and stations, and lastly the design of the bicycle network with regards to traffic
safety, and conflicts between bicyclists and other modes of transport.

This thesis has been carried out as a case study, where Malmé Central station, Hyllie station and
Sodervarn in Malmg have been studied with regards to the three selected quality aspects. This
thesis aims to evaluate the selected stations and Malmé as a whole. Furthermore, this thesis also
aims at evaluating which methods are suitable for evaluating the integration of bicycle
infrastructure at public transport stations.

The evaluation of bicycle parking has been carried out through two investigative methods. The
investigated parameters have been type of bicycle parking, occupation rate and distance to the
closest station entrance. The connectivity between bicycle network and station has been studied
through LTS (Level of Traffic Stress), where every link in the bicycle network has been
categorized with regards to bicycle level of service, to create an overview of the situation. Conflicts
and traffic safety has been studied through an analysis of the accident data in the adjacent area of
the transit hubs. The accident data study has been combined with a structured behavior study at
each studied station.

In general bicycle parking can be found at each of the three stations, a large part of the bicycle
parking is however lacking with regard to comfort and safety. The bicycle parking with higher
standard is often located further away from the station entrances, which in some cases reduces their
attractiveness. The connections between transit hub and bicycle network strongly varies depending
on when the station was built. Outside of the main bicycle network branches, bicycle infrastructure
is limited, and on several larger roads bicycle infrastructure is nonexistent. On the main bicycle
network branches solid obstacles such as bollards exist, which reduces the bicyclist’s accessibility
and traffic safety.

The in-depth bicycle parking inventory is concluded as a great tool to evaluate the current bicycle
parking supply, as well as which parking spots are being used in reality. The LTS-method is
concluded as a good tool to gain an overview of strength and weaknesses in the bicycle network. A
wish is however made for a future LTS-method developed for Swedish bicycle conditions. The
analysis of accident data gives a good overview of where accident clusters have emerged in
proximity to the transit hubs. The accident data analysis can however not independently be used to
identify problematic infrastructure design. The behavior study gave information about specific
behavior that has emerged at the studied sites, but not the cause behind the studied behavior.
Furthermore, the behavior study is highly place specific, and the results from one studied
intersection cannot be extrapolated for the entire area surrounding the transit hub.



To develop the transit hubs of Malmg, bicycle parking with a high level of comfort and security is
recommended. Bicycle infrastructure located outside of the main bicycle network, bicycle
crossings where motor vehicle must reduce their speed and a clear visual separation between
cyclists and pedestrians is recommended.






1 Inledning

1.1 Bakgrund

Inom svensk trafikplanering har ett intresse véxt fram under de senaste decennierna for att planera
samt skapa incitament for hallbara transportslag som exempelvis cykel och kollektivtrafik. Ett
paradigmskifte har delvis skett dar hallbara transportslag har givits strre utrymme istéllet for bilen.
De framsta skalen till att detta skifte skett ar for att reducera transportsektorns utslapp, bade for att
minska globala miljéproblem som harrér fran koldioxidutslapp, och dven lokala miljéproblem
orsakade av exempelvis kvavedioxider, luftburna partiklar och marknéra ozon (Matz et al. 2019).
Ytterligare anledningar till detta skifte r att hallbara transportslag kan bidra till en 6kad
trafiksakerhet (Stevenson 2019) i samhéllet samt att det i jamforelse med bilen &r transportmedel
som tar mindre yta i ansprak och kan bidra med social hallbarhet.

Cykeln beddms i Sverige som mest konkurrenskraftig for resor med en langd upp till fem kilometer
(Trafikverket 2015). Resor med kollektivtrafik har fordelen att vara ett konkurrenskraftigt
fardmedel for langre strackor, tack vare en hdgre hastighet och 6kad komfort. Kollektivtrafikens
nackdelar blir dock uppenbara exempelvis nar krokig linjedragning och Iag turtathet bidrar till en
lagre flexibilitet i resandet och langre restid (Trafikverket 2012). Komplicerade reserelationer
kréaver ofta byten mellan fardmedel och linjer vid knutpunkter, det vill s&ga de stationer i
kollektivtrafiken som har manga resenarer och manga byten mellan linjer, vilket forlanger restiden.
Om cykel och kollektivtrafik kombineras i en resekedja finns potential att dra nytta av bada
fardmedlens styrkor.

En resendrs vilja att valja ett specifikt fardmedel kan forklaras med hjélp av resmotstand.
Resmotstand kan forenklat forklaras genom de tre komponenterna kostnad, tid och komfort (Hydén
2008). Integration av cykel och kollektivtrafik har potential att reducera motstandet i samtliga
komponenter, vilket kan 6ka andelen resenérer som véljer kombinationen cykel-kollektivtrafik
genom att kombinera fardmedlens respektive fordelar.

Integration av cykel och kollektivtrafik har mojlighet att utka upptagningsomradet for
kollektivtrafiken. Kollektivtrafik som trafikerar langre avstand har ofta farre stationslagen, vilket
leder till generellt langre gangavstand for anslutningsresor till stationslagena. Cykelns hogre
hastighet jamfort med gang bidrar till en kortare restid till stationer, vilket gér det méjligt for
resendren att nyttja knutpunkter Iangre bort. En studie genomford i Nederlanderna konstaterade att
19 procent av landets befolkning bodde inom en kilometers gangavstand fran en tagstation. Om
man istéllet méatte andelen invanare som bodde inom fem kilometers cykelavstand fran en
tagstation 6kade andelen till 69 procent (Kager et al. 2016).

Cykelns flexibilitet mojliggor ocksa att vantetider for byten kan reduceras. Genom att sjalv kunna
valja tid for avfard till knutpunkt nér det passar resenéren, behéver denne inte spendera lika mycket
vantetid, vantandes pa en anslutningsresa med tidtabellstyrd kollektivtrafik. Effekterna ar som
starkast i omraden dar kollektivtrafiken har Iag turtathet och langre vénte- och bytestider som
resultat (Jappinen et al. 2013). Utover att den faktiska restiden kan kortas sa kan den upplevda
restiden reduceras annu mer, da bytestid och vantetid upplevs som langre av resenarer an sjalva
aktiden ombord pa bussen eller taget (Trafikverket 2012). Direkta kostnader som exempelvis
drivmedels- och parkeringskostnader kan minimeras genom att valja en cykel- och
kollektivtrafikresa istallet for bilen. Resmotstandet som harrér ur kostnader kan darfor minskas i



jamforelse med bilresor om en bra integrering mellan cykel- och kollektivtrafik genomfors
(Krabbenborg 2015).

Komfort-faktorn kan paverkas bade positivt och negativt nar cykeln integreras i resekedjan.
Meteorologiska faktorer som nederbord, temperatur och vind paverkar cyklistens komfort, men &r
utom rackhall for vad trafikplaneraren kan rada 6ver (med undantag for underhall av
cykelinfrastruktur). Komforten paverkas daremot ocksa av den byggda miljons utformning.
Cykelvagar som har god standard, leds genom estetiskt behagliga omraden eller som leds genom
strak med mindre luftféroreningar och buller kan positivt paverka komforten for resenarerna som
viljer cykel (Rietveld, Daniel 2004).

“Peak-problematiken”, det vill séiga kapacitetsbristen som uppstar i kollektivtrafiken under dygnets
mest reseintensiva timmar, kan reduceras pa matarlinjer som trafikerar knutpunkter i
kollektivtrafiken. Detta sker genom en Gverflyttning av resenarer fran kollektivtrafik till cykel for
forsta och sista delen av resekedjan, vilket frigér fordon som kan anvéndas i andra delar av
trafiknétet (Nuruzzaman et al. 2021).

Nar antalet cyklister som reser till en plats 6kar medfor detta en minskad risk for den enskilde
cyklisten att raka ut for en olycka, det sé kallade “safety in numbers” (Elvik, Bjgrnskau 2017). Fler
cyklister bidrar till 6kad sakerhet, och 6kad sakerhet bidrar till att resendrer som tidigare valt bort
cykeln pa grund av bristande trafiksakerhet plotsligt blir mer angelagna att vélja cykeln. Fenomenet
har potential att skapa en positiv trafiksakerhetsspiral. Antalet studier géallande den beskrivna
positiva trafiksékerhetsspiralen ar i dagslaget begrénsad, men i en amerikansk studie dar
cykelsakerhet studerats i flera europeiska lander konstateras denna positiva spiral existera i
Nederlanderna, medan det i Storbritannien gar att urskilja en motsvarande negativ spiral (Jacobsen
2015).

Malmé &r ett exempel pa en svensk stad dar ett arbete pagar for att 6ka andelen cykel- samt
kollektivtrafikresor och reducera bilresandet (Malmd stad 2016). Denna ambition i kombination
med Malmos breda kollektivtrafikutbud gor Malmog till en intressant studieplats for kombinerade
cykel- och kollektivtrafikresor.

Det finns manga olika faktorer som paverkar huruvida resenarer véljer cykeln som fardmedel till
stationen. Exempel pa betydelsefulla faktorer ar forekomsten av bilparkering, om god belysning
finns, cykelnatets kvalité, forekomsten av fysiska hinder, hur tatbebyggd omkringliggande miljo ar,
forekomsten av cykelparkering, asfaltskvalité samt det estetiska intrycket som kringliggande
byggnader medfér (Krabbenborg 2015).

Sammanfattningsvis kan cykel och kollektivtrafik nar de kombineras i en hallbar resekedja nyttja
cykelns flexibilitet samt kollektivtrafikens komfort och mdéjlighet att resa langre strackor for att
minska restiden och skapa ett konkurrenskraftigt alternativ gentemot bilresor for regional pendling.
For att mojliggora hallbara resekedjor behovs en integration mellan cykel- och kollektivtrafik i
planerandet av kollektivtrafikens knutpunkter. Integrationen kan exempelvis genomféras genom
ombyggnation av befintlig infrastruktur. Detta examensarbete &mnar studera djupare hur denna
integration kan forbattras. | dagslaget finns dock fa framtagna metoder for att systematiskt
utvérdera integrationen mellan cykel- och kollektivtrafikens infrastruktur. For att kunna beddéma
och utveckla cykelintegrationen vid befintliga knutpunkter finns ett behov av applicerbara,
systematiska metoder.

1.2 Syfte

| detta examensarbete studeras integration av cykelinfrastruktur i kollektivtrafikens knutpunkter
med fokus pa nagra storre knutpunkter i Malmd. Mot bakgrund av detta syftar examensarbetet till
att beskriva i vilka avseenden infrastrukturen kan forbéattras for att underlatta for kombinerade
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cykel- och kollektivtrafikresor. Vidare ar syftet &ven att utvardera vilka metoder som lampar sig for
att studera integration av cykelinfrastruktur i praktiken.

Malmo har valts som studieort da resandet inom staden bade har en hog andel cykel- samt
kollektivtrafikresor (Region Skane 2018), vilket ger en god grundférutsattning for att studera och
utveckla integrationen av cykelinfrastruktur. Vidare finns ocksa i staden en uttalad ambition om att
oka resorna inom hallbar mobilitet. Fokus kommer ligga pa de storre knutpunkterna i staden
eftersom det déar finns flest resenarer, en storre kamp om utrymmet och manga olika trafikslag som
mots pa samma plats. Som vagledning mot syftet anvands féljande fragestallningar:

e Hur ser tillgangen till cykelparkering ut i anslutning till knutpunkten? Till vilken grad
uppfyller cykelparkeringen krav gallande komfort och sékerhet?

o Hur vél ar knutpunkten kopplad till resten av stadens cykelnat?

e Hur paverkar utformning av vagnatet vid knutpunkten trafikanters beteende pa platsen?
Var uppstar konflikter mellan trafikslagen?

Foljande fragestallningar har valts med bakgrund i litteraturen eftersom de &r viktiga atgarder for
att uppna forbattrad integration mellan cykel och kollektivtrafik. Vidare &r de valda
kvalitetsfaktorerna kvantifierbara, och ar paverkansbara for trafikingenjorsrollen.

1.3 Avgransning

Examensarbetet avgransas genom att studera tre olika faktorer (cykelparkering, kopplingar mellan
knutpunkt och cykelnat samt vagutformningens paverkan pa trafikbeteende och konflikter) som
med stod i litteraturen forbattrar mojligheten till kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor.
Ytterligare intressanta aspekter av cykelintegration i kollektivtrafiken & mdojligheten att ta med
cykeln pa kollektivtrafikens fordon, kombination mellan hyrcyklar och kollektivtrafik samt
kombinationen av mobilitetstjanster och kollektivtrafik. Dessa hade varit intressanta aspekter att
studera men utesluts pa grund av examensarbetets omfang.

Detta arbete syftar inte till att reda ut vilka faktorer som okar antalet kombinerade cykel- och
kollektivtrafikresor och till vilken grad; snarare kommer tidigare bekréftade samband att inventeras
for befintliga knutpunkter.

Arbetets fallstudie begransas till tre knutpunkter. Fallstudien har utforts under varen, och darmed
tas inte hansyn till andrat beteende hos trafikanter vid mérkare ljusforhallanden och halare
vagforhallanden.

1.4 Rapportens disposition

| kapitel 2 presenteras de utvarderingsmetoder som anvants for att utvardera hur stationerna
presterar kopplat till de tre valda kvalitetsfaktorerna cykelparkering, kopplingar mellan knutpunkt
och cykelnat samt forekomst av konflikter och olyckor. Vidare presenteras aven hur
litteraturstudien genomforts. | kapitel 3 presenteras sedan litteraturstudiens resultat samt hur
Malmé C, Hyllie och Sddervérn presterat med hénsyn till de tre valda kvalitetsfaktorerna (kapitel
3.2 behandlar cykelparkering, 3.3 behandlar koppling mellan knutpunkt och cykelnat, 3.4
behandlar konflikter genom olycksstatistik och 3.5 behandlar konflikter genom beteendestudie). |
kapitel 4 gors slutligen en diskussion (metod- samt resultatdiskussion), slutsats och
rekommendationer.
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2 Metod och material

Detta examensarbete bestar av tva stycken bestandsdelar. Dels en litteraturstudie, och dels en
fallstudie. Fallstudien bestar i sin tur av tre bestandsdelar som tacker in de tre bestandsdelarna
cykelparkering, kopplingar mellan cykelnat och knutpunkter samt konflikter mellan trafikslag.
Fallstudiens tre bestandsdelar &ar fokus for litteraturstudien eftersom den inhdmtade kunskapen
anvands som grund for fallstudien, vilken utgor en stor bestandsdel av examensarbetet.

2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien som genomforts for examensarbetet har inledningsvis haft som syfte att ge en
bakgrund inom omradet. Vidare amnar litteraturstudien till att redovisa de effekter och nyttor som
aterfinns mellan integrationen av cykelinfrastruktur i knutpunkter, och antalet resenérer som véljer
cykel som fardmedel till knutpunkterna.

Litteraturstudien har ocksa mer specifikt behandlat examensarbetets fragestallningar.
Fragestallningarna innefattar vilka typer av cykelparkering som finns och vilken utformning som
resenarer foredrar, hur utformningen av gang- och cykelbanor paverkar uppkomsten av konflikter
och olyckor hos de inblandade trafikslagen, och slutligen hur cykelnat bér utformas for att skapa
attraktiva kopplingar samt ett natverk av hog kvalité.

Litteratursokningen har framst genomforts i Google Scholar, och foljande sokstrangar har anvénts:
“Bicycle trafic safety bus, Bicycle transit hub integration, Bicycle transit integration, Bicycle
public transport integration, Bicycle network connectivity, Bicycle network transport hub, Cykel
integration kollektivtrafik, Cykel buss konflikter, Cykel fotgangare konflikter, Trafiksakerhet cykel
kollektivtrafik, Trafiksakerhet cykel knutpunkt, Trafiksakerhet cykel buss”.

Utover detta har kompletterande sokningar gjorts i LUBSearch (Lunds universitetsbiblioteks
sokmotor) med samma sokstrangar for att na ytterligare artiklar som berér samma
forskningsomrade, och slutligen har Google anvants for att na rapporter skrivna av konsultforetag
och myndigheter (som i lag utstrackning finns i vetenskapliga sokmotorer). Ett snébolls-urval har
anvants i sékningen, det vill séga att for artiklarna som hittats genom den initiala sékningen har
dess kallor sedan granskats for att na ytterligare artiklar av intresse (Breda University 2022).
Litteraturstudien ar genomférd som en innehallsanalys, dar kéllor valts ut baserat pa bedémd
relevans och applicerbarhet for examensarbetet, i motsats till en systematisk genomgang dar urvalet
av kallor sker mer systematiskt efter valda kriterier (Bryman 2018).

Artiklar publicerade i vetenskapliga tidskrifter har prioriterats som det frdmsta kallmaterialet, men
&ven konsultrapporter, myndighetsrapporter samt tekniska handbdcker har anvénts. Ingen strikt
aldersgrans har satts pa hur gamla artiklarna max far vara, men framst har artiklar som &r mindre &n
tio ar gamla valts, for att ta del av aktuella exempel. Litteraturstudien har avslutats med en
sammanfattning som dels damnar sammanstalla det presenterade materialet. Men malet &r aven att
skapa ett kritiskt forhallningssatt gentemot litteraturen: validiteten av tidigare resultat, hur
applicerbara resultaten ar for detta examensarbete samt studieplatsernas geografiska betydelse har
granskats.
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2.2 Fallstudie

Fallstudien i examensarbetet bestar av en inventering av tre knutpunkter i Malmo: Malmo C, Hyllie
station och Sodervarn. Malmo C och Hyllie station trafikeras av bade tag och buss medan
Sodervarn endast trafikeras av buss. Fallstudien har utforts under varen, eftersom manga resenarer
valjer cykeln som fardmedel da (Niska et al. 2012), vilket ger battre mojlighet att studera cyklisters
beteende.

For fallstudien har en inventering gjorts av knutpunkternas kvalitéer med hansyn till
examensarbetets tre fragestallningar: Koppling mellan knutpunkt och kringliggande cykelnat,
tydlighet i utformning av trafikutrymme kopplat till potentiella konflikter mellan trafikslag, samt
tillgang till samt typ av cykelparkering vid knutpunkten. Fallstudien har framst en forklarande
karaktar, vilket innebar att sedan tidigare bekréftade samband studerats djupare, i kontrast till
utforskande fallstudier dér fokusen ligger i att finna nya, tidigare oobserverade samband (Stebbins
2001).

2.2.1 Cykelparkering

Tillgangen till cykelparkering vid knutpunkten har utvarderats genom en inventering pa plats.
Inventeringen har skett mellan kl. 10.30-12.00 for att kunna mata belaggningen da parkeringen
anvands av resenérer som anvander parkeringen som en del av sin vardagspendling. Inventeringen
innefattar endast cyklar som &r parkerade i cykelstéll. Inventeringen har sin grund i Boverkets
foreslagna behovsanalys for cykelparkering vid stationer (Boverket 2010), dér antal
cykelparkeringar, typ av cykelparkering, avstand till station samt om parkeringen &r vaderskyddad
eller inte inventeras. Avstand fran parkering till station delas in i tva olika narhetskategorier:
Parkeringsplatser inom 30 meter, och parkeringsplatser mellan 30—-100 meter fran stationen. UtGver
dessa kriterier kommer &ven parkeringarnas beldggningsgrad att métas, och parkeringsbeteendet i
anslutning till parkeringsplatserna att studeras (se tabell 1).

Tabell 1. Inventering av cykelparkering (Omarbetad fran Boverket 2010)

Inom 30—
Inom 30 100 m
m fran fran
plattform plattform
Typ av parkering Belagda Antal | Belagn. (%) Belagda Antal | Belagn. (%)
Garage Last
Garage Oppet

Ramstaill/byglar
Tvavaningsparkering
Framhjulsstall
Framhj. m.
vaderskydd

Totalt
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Kategorierna Garage last respektive 6ppet innefattar alla cykelparkeringar inuti garagen. Detta
innefattar tvavaningsparkeringar och ramstall. For cykelgaraget i Hyllie innefattar det ocksa
framhjulsstall. Kategorierna ramstéll, tvavaningsparkering och framhjulsstall innefattar saledes
bara cykelparkeringar utanfor cykelgarage.

En utforskande del av examensarbetet har ocksa utforts dar det har studerats om det finns ett
samband mellan cykelparkeringens avstand till hallplatsldagena och nyttjandegrad, samt om ett
samband kan pavisas mellan vilken slags cykelparkering som anvéands och dess nyttjandegrad.
Detta potentiella samband har studerats genom att méta avstand fran narmaste stationsentré till
cykelparkeringen, vilken typ av cykelparkering det &r och om den &r belagd eller ej. Denna
fordjupade parkeringsstudie har endast genomforts vid Malmé C pa grund av arbetets omfattning.

De knutpunkter som studeras trafikeras av flera olika linjer, varfor avstand mellan station och
cykelparkering varierar starkt beroende pa vilket hallplatslage som véljs som referenspunkt. Darfor
har avstandet fran narmsta hallplatslage fran cykelparkeringen matts. For de héllplatslagen for tag
som inkluderats har narmaste entré till tdgstationen anvants som referenspunkt, det faktiska
gangavstandet till ratt plats pa plattformen &r nagot langre.

2.2.2 Kopplingar mellan cykelnat och knutpunkter

Kopplingen mellan knutpunkt och cykelnét har studerats genom en strukturerad inventering, dar
cykelnatet kring knutpunkten har utvarderats utifran satta kriterier. | studien har cykelnatets kvalité
i stationens narhet inventerats. Vagarna som ar inom 300 meters radie fran stationerna har
inventerats. 300 meter har valts som grans for att kunna utféra en grundlig analys av varje
analyserad lank, samtidigt som tillrackligt manga lankar analyseras for att kunna ge en
Overgripande bild av kopplingen mellan cykelnéat och knutpunkt.

Hur val kopplingarna mellan cykelnét och knutpunkter ar anpassat for cykeltrafik har utvarderats
med den amerikanska utvirderingsmetoden “bicycle stress”, s kallad cykelstress. Cykelstress ar
grundat i teorin om marginell substitutionskvot: hur mycket langre en resenar ar benagen att resa pa
en lank om den har cykelinfrastruktur. En cyklist & exempelvis redo att cykla dubbelt sa langt pa
en stracka med 25 procent stressniva jamfort med en stracka med 50 procent stressniva. | metoden
mats hur manga korfalt som finns for motorfordon, vilken hastighet som rader pa lanken, samt
vilken typ av cykelinfrastruktur som finns pa vagen (Lowry et al. 2016). Med den valda
matmetoden beddms de flesta av de konstaterat viktiga kvalitéerna for cykelnét (se kapitel 3.1.2)
kunna utvarderas.

LTS-metoden (Level of Traffic Stress) har valts eftersom den mojliggor en klassificering av lankar
i vagnat, med forhallandevis fa inparametrar. Metoden ger ocksa en lattoverskadlig bild av om
cykelnatet ar battre respektive samre med hjalp av fargkodning. Slutligen kraver manga andra
BLOS-metoder (Bicycle Level of Service) att dynamiska aspekter behdver studeras som
exempelvis floden av cyklister, vilket dels ar mer omfattande, men ocksa inte fokuserar lika mycket
pa den befintliga infrastrukturens kvalitéer. LTS-metoden ar dock amerikansk vilket medfor att
vissa &ndringar har behovts for att kunna anvandas i en svensk kontext.

Korrigeringarna som genomforts for LTS-metoden ar forst att hastighetsgranserna dversatts fran
mph (miles per hour) till km/h (kilometer i timmen). Dessutom finns i kategoriseringen av olika
typer av cykelinfrastruktur flera atgarder listade som inte &r frekvent anvanda i Europa. Exempel pa
dessa ar “sharrows”, ett slags samspelsutrymme for bilister och cyklister, samt “buffered bicycle
lanes” som &r cykelkorfalt med extra bredd skyddszon gentemot bilkorféalten (Lowry et al. 2016).

Beroende pa varije lanks stressniva sa har den kategoriserats i en LTS-klass (Level of Traffic
Stress) fran LTS-1 till LTS-4, dar LTS-1 &r lagst och LTS-4 &r den hogsta stressnivan (se tabell 2,
dar procentuella varden dversatts).
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Tabell 2. Kategorisering av stressniva for olika vagtyper, dversattning fran Lowry et al. 2016.

Vag utan

Hastighetsgr | cykelinfr  Skyltad Separerad
Antal korfalt ans astruktur cykelled Cykelfilt cykelbana
2 Upp till 40
(bostadsomrade) | km/h
2
(bostadsomrade) | 50 km/h

Upp till 40
2-3 korfalt km/h

Upp till 40
4-5 korfalt km/h 35% 33%
2-3 krfalt 50 km/h 38%  20% | 10%
6+ korfalt km/h 34%
4-5 Korfalt 50 km/h 3%  18%
6+ korfalt 50 km/h 40%  20%
2-3 korfalt 60+ km/h 50%  25%
4-5 korfalt 60+ km/h 60%
6+ korfalt 60+ km/h

LTS 3:
30-60%

Metoden har ocksa anvants for att kategorisera stressnivan i korsningar (se tabell 3). Nar
korsningar kategoriseras anvands parametrarna: antal korfalt, hastighet i korsningen, samt om
korsningen har en funktionell prioritering for cykel (Lowry et al. 2016). Funktionell prioritering for
cykel inrymmer infrastruktur som exempelvis signalreglering vid korsning, malad cykelbox i gatan
eller mittrefug 6ver korsningar.

Gréanser for trafikstress
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Tabell 3. Kategorisering av stressniva for olika korsningar, dverséttning fran Lowry et al. 2016.

Korsning utan Korsning med
Antal korfalt Hastighetsgrans cykelinfrastruktur cykelinfrastruktur
Upp till 40
2 (bostadsomrade) | km/h
2 (bostadsomrade) | 50 km/h 15%
Upp till 40
Upp till 40
4-5 korfalt km/h 35% 14%
2-3 korfalt 50 km/h 40% 16%
Upp till 40
6+ korfalt km/h 27%
4-5 korfalt 50 km/h 28%
6+ korfalt 50 km/h 32%
2-3 korfalt 60+ km/h 40%
4-5 korfalt 60+ km/h 48%
6+ korfalt 60+ km/h 56%

Inventeringen har genomforts pa plats samt med hjélp av satellitbilder.

2.2.3 Konflikter mellan trafikslag

Pa plats har konflikter mellan cyKklister, bussar och fotgangare studerats. Vidare har utformningen
av stationsomradet studerats; hur transportslagen separerats, val av markbelaggning,
korsningspunkter mellan trafikslag samt dragning av cykelvég. For att identifiera potentiella
konflikter mellan transportslag anvands definitionen att en konflikt &r en situation dar olika
trafikanter ar pa kollisionskurs mot varandra, varpa en eller flera trafikanter tvingas byta riktning
eller reducera sin hastighet starkt for att undvika en kollision (Bjegrnskau et al. 2016).

Konflikterna pa platsen har studerats genom en strukturerad beteendestudie. | en strukturerad
beteendestudie Vvéljs pa forhand definierade beteendeindikatorer ut som sedan studeras i detalj.
Bade indikatorer som kan besvaras genom enklare ja/nej-fragor samt mer detaljerade indikatorer
kan anvandas (Polders, Brijs 2018). Styrkorna med att anvanda en beteendestudie &r att
datainsamlingsprocessen ar snabb, samt att en beteendestudie tillater att studera trafikanters
beteenden och konflikter i realtid, i kontrast till att anvanda olycksdata, dar forloppet &r en
efterhandskonstruktion. Metodens svagheter ar dock att den bara analyserar synligt beteende, att
resultaten ofta ar grundade i beteendet vid en specifik plats och svara att generalisera, samt att
observatorens bias kan paverka de insamlade resultaten (ibid.).

Cyklisters beteenden i relation till bussar och fotgdngare har studerats. De parametrar som har
studerats ar cyKklisters hastighet in i korsning, om en konflikt uppstatt (plétslig andring av
hastighet/riktning), vilket fardmedel som vdjer for vilket, samt om cyklister har uppsikt nér de
korsar trafikytan (se tabell 4). De valda indikatorerna har valts utifran vanligt forekommande
indikatorer for beteendestudier (Van Haperen et al. 2019), och mer specifikt har
beteendeindikatorer valts som ar relevanta for beteenden och interaktioner i vagkorsningar. For att
begransa beteendestudiens omfattning sa har personliga attribut sa som kon och alder inte
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inkluderats. Ytor dér flera trafikslag korsar varandra med stora trafikfléden har valts som
studieplatser vid respektive knutpunkt.

Tabell 4. VValda beteendeindikatorer att studera i beteendestudien

Beteendeindikator | Hastighet in i Fardmedel som Har konflikt Har cyklist
korsning vajer uppstatt uppsikt
Svarsalternativ Hog Buss;Cykel;Fotg | Ja;Nej Ja;Nej
hastighet;Lag angare;Inget
hastighet mote

De valda beteendeindikatorerna studeras enligt féljande:

o Cyklisters hastighet in i korsningen har bedémts genom uppskattning. Uppskattning
anvéndes istdllet for matning med “pistol” for att enklare kunna dokumentera de olika
variablerna samtidigt. En cyklist som sanker sin hastighet pa vag in i korsningen eller
kontinuerligt fardas med Iag hastighet klassas som fardandes i lag hastighet. En cyklist som
haller hog hastighet eller accelererar in i korsningen kategoriseras som fardandes i hog
hastighet.

o Fardmedlet som véjer definieras som det fardmedel som vid méte i korsning ger foretrade
at det andra fordonet.

e En konflikt anses ha uppstatt om en av de métande trafikanterna behéver gora en kraftig
inbromsning eller hastigt andra riktning for att undvika kollision.

e Om cyklisten har uppsikt bedoms genom att studera om den tydligt vrider pa huvudet vid
passerande av cykelpassage for att kolla efter motorfordon.

Beteendestudien har genomfarts genom manuell observation pa plats. En rekommendation for
beteendestudier &r att spendera 30 timmar per studieplats (Polders, Brijs 2018). Pa grund av
examensarbetets omfattning valdes en kortare studieperiod om fem timmar per studieplats. Efter
konsultation med en trafiksakerhetsexpert! ansags beteendestudien vara genomférbar med kortare
studieperiod, da de studerade platserna ligger i centrala Malmo déar antalet trafikanter och
interaktioner ar relativt hogt. Observationerna har genomforts kl. 15.00-17.10, da flodena av
cyklister &r relativt hoga vid denna tid (Hydén 2008). Observationerna har gjorts under en timme at
gangen foljt av en tio minuters paus, detta for att minimera risken att observatéren tappar fokus
under studiens gang (Polders, Brijs 2018). Observationerna har genomforts under vardagar.

For alla tre studerade stationer har en cykelpassage utan signalreglering valts som studieplats for att
skapa jamforbarhet i resultaten. Centrala observationsplatser har valts dar stora floden av cyklister,
fotgangare och motorfordon férekommer pa samma plats. Nar en cyklist har behovt véja innefattar
bade situationer dar cyklister har vajt for motorfordon, samt situationer dar cyklister vajt for
fotgangare.

2.2.4 Konflikter studerade genom olycksstatistik

Beteendestudiens begransning ligger i att den genomfors under en kortare tidsperiod, och att den
paverkas av den manskliga observatorens subjektivitet. For att kunna analysera konfliktytor med en
mer kvantitativ ansats och under en langre tidshorisont sa har dven olycksstatistik hamtats fran
STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition). Genom att studera de olyckor som skett
historiskt vid knutpunkterna kan en helhetsbild battre skapas om var vid knutpunkten olyckor sker,

! Aliaksei Laureshyn, docent, Lunds tekniska hogskola.
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och om olycksorsaken gar att koppla till knutpunktens utformning. Nackdelarna med att anvanda
olycksstatistik frin STRADA for att bedéma trafiksékerhet ar att det finns en underrapportering av
lindrigare olyckor, samt att orsaken bakom olyckans uppkomst inte alltid kan faststéllas (Held
2016).

For att skapa jamfdérbarhet mellan de tre studerade platserna har olycksstatistik inhdmtats for de tio
senaste aren. Enligt samma princip som anvandes i klassificeringen av cykelnétets kopplingar
analyseras endast olyckor som skett inom 300 meter fran de studerade stationerna. Endast olyckor
dar cyklister har varit inblandade har studerats. Saledes har olyckor mellan cyklister-cyklister,
cyklister-fotgangare och cyklister-motorfordon studerats.

2.3 Bakgrund om valda knutpunkter

Malmo Central

Malmo central &r den storsta knutpunkten i Malma. Tagstationen ar den &ldsta i staden och byggdes
1858. Malmo C ar en stor knutpunkt i staden med bade tag- och busstrafik som trafikerar; Varje
dag reser ca 40 000 resenérer via stationen. Nastan alla av Malmds huvudlinjer i stadsbussnéatet
trafikerar Malmo C, och manga av de regionala bussarna har Malmo C som andhallplats.
Hallplatslagena for buss finns lokaliserade vid tva, bredvid varandra belagna hallplatséar. | och
med fardigstallandet av Citytunneln 2010 fick Malmd C en tillbyggd del med underjordiska,
genomgaende spar, vilket transformerade stationen fran en sackstation till en station med
genomgaende spar (Arki_lab 2021). Sedan 2014 finns ocksa ett underjordiskt cykelgarage med
plats for 1500 cyklar i anslutning till knutpunkten. Cykelgaraget har en last respektive 6ppen del
(NCC 2022)

—

Kartforklaring

J Jarnvagsstation

i

Figur 1. Overblick 6ver Malmo C (Kartunderlag Malmo Stadsbyggnadskontor)

| en tidigare studie utférd vid Malmo C lyfts det fram att resenérerna tycker att utformning av
cykelpassagen vid det syddstra busstorget ar otydlig i avseendet vilket trafikslag som har foretréde.
Detta skapar konflikter mellan bussar och cyklister (Arki_lab 2021).

Hyllie station

Hyllie station ar en av de yngre knutpunkterna i Malma, och invigdes forst i samband med att
Citytunneln stod klar 2010. Stationen ligger belagen soderut fran centrala Malmo, i den
nyexploaterade stadsdelen Hyllie. Busstrafiken &r inte lika intensiv som vid Malmg C, men
trafikeras anda av bade stads- och regionbussar. Busslinjernas hallplatslagen ar utspridda pa flera
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av de angransande gatorna. | stationens narhet finns ett kombinerat parkeringshus for bil och cykel.
Cykelgaraget har kapacitet for 1000 cyklar (Arki_lab 2021). Cykelgaraget har en last respektive
Oppen del.

Kartfbrkla;'ing

Jarnvagsstation

Figur 2. Overblick 6ver Hyllie station (Kartunderlag Malmé Stadsbyggnadskontor)

Sodervarn

Historiskt har Sodervarn som forst byggdes 1886 varit en tagstation i sodra Malmo, numera
trafikeras dock knutpunkten endast av busstrafik. Bade stads- och regionalbussar trafikerar
knutpunkten och busslinjerna vid knutpunkten ar utspridda pa tio olika hallplatslagen. Knutpunkten
delas upp av de tva relativt trafikerade gatorna Sparvéagsgatan respektive Sodra Forstadsgatan.
Allmant upplevs Sddervérn av resenérer som en av Malmdos sémre knutpunkter eftersom den &r
utspridd pa manga olika hallplatslagen och upplevs otrygg (Arki_lab 2021).

Resenarer vid Sodervarn upplever att knutpunktens genomgaende cykelbana &r otydligt markerad
vilket ger upphov till konflikter mellan cyklister och fotgdngare. Den Ostra delen av knutpunkten,
dar cykelbanan korsar bussarnas korbana, upplevs som otydlig i fraigan om vilket fardmedel som
har foretradesratt (Arki_lab 2021).
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Figur 3. Overblick 6ver Sodervarn (Kartunderlag Malmo Stadsbyggnadskontor)
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3 Resultat

3.1 Litteraturstudie

3.1.1 Cykelparkering

Kvantiteten och kvaliteten av cykelparkering vid knutpunkter paverkar antalet resendrer som valjer
cykeln som fardmedel till stationer. En tidigare fallstudie utford i Nederlanderna visar att tillgangen
till gratis, bevakad cykelparkering vid knutpunkter i kollektivtrafiken teoretiskt kan 6ka antalet
tagresenarer med tio procent. Om all cykelparkering lokaliseras nara knutpunkterna kan antalet
tagresenarer okas (Geurs et al. 2016).

| amerikanska studier har ett empiriskt liknande samband observerats: | Washington DC och San
Fransisco har antalet resenérer som anvander cykeln som fardmedel till stationen ¢kat markant,
efter att antalet cykelparkeringar utokats (Pucher, Buehler 2009). En fallstudie fran Képenhamn
visar att en 6kning av cykelparkering vid knutpunkter ékar sannolikheten att en resenér valjer
cykeln som fardmedel till knutpunkten med 2,5 procent for varje 100 cykelparkeringar som laggs
till. Knutpunkten nérmast aktivitetsdnden gynnas starkt av cykelparkeringar skyddade mot regn och
vind. Vaderskydd trefaldigar sannolikheten att en cyklist véljer cykeln som sin sista del i
resekedjan. Sannolikheten att vélja cykeln dkar eftersom cyklister ar mer bendgna att ha en cykel
parkerad vid knutpunkten narmast aktivitetsanden, om cykeln ar skyddad mot kyla och regn
(Halldérsdottir et al. 2017).

Nér det kommer till typ av cykelparkering foredrar resendrer cykelparkering som &r overvakad, och
forekomsten av dvervakad cykelparkering ger en liten 6kning av kundnéjdheten for hela
kollektivtrafikresan (Givoni, Rietveld 2007). Resendrers preferens for saker cykelparkering
bekraftas ocksa i ytterligare studier, dar sékra parkeringsmojligheter foredras av nuvarande
cyklister samt konstateras som viktig infrastruktur for att locka nya potentiella cyklister (Heinen,
Buehler 2019).

Trots resenérers preferens for sékra cykelparkeringar &r dock den vanligaste parkeringsanordningen
i Sverige hjulhallande cykelstall. Anledningen till att de ofta anvands &r att de ar relativt billiga, ger
de parkerade cyklarna ett ordnat intryck samt att de véljs slentrianméssigt for projektering eftersom
de har anvants lange historiskt. Deras storsta nackdel ar dock att cyklisten inte kan lasa fast cykelns
i ramen, vilket okar risken for att cykeln blir stulen. Ramlasta cykelstall kan ge en battre sakerhet
till cyklarna, eftersom de mojliggor att lasa fast cykeln i ramen. Ramlasta cykelstall foredras av
resenarer. Beroende pa utformning blir dock ofta cykelkapaciteten lagre, oordning uppstar enklare i
stallen och de &r dyrare an den hjulhallande varianten (Trafikverket 2010). En konflikt finns
saledes mellan hogre kapacitet och lagre kostnad som hjulhallande cykelstall kan erbjuda, och den
hogre sakerheten som ramlasta cykelstall kan erbjuda.

Cykelgarage i anslutning till knutpunkter har potential att bade skapa skydd mot regn och vind
samt bidra till 6kad sakerhet. Vidare kan vardefull mark runt stationsomradet frigoras till annat.
Garagets potential beror dock till stor del pa dess utformning. Ordentlig belysning och insyn ar
viktigt att astadkomma for att skapa trygghet och sakerhet (Trafikverket 2010). Nar ett garage
planeras och utformas placeras garaget med fordel i néra eller direkt anslutning till
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kollektivtrafikens plattformar; om avstandet mellan garage och kollektivtrafik ar for stort resulterar
detta i att garaget inte anvands (Krabbenborg 2015).

| 4 S —

Figur 4. Cykelgarage i direkt anslutning till tgstation (Kalla: Fietsersbond 2014)

Att anldgga ett cykelgarage kostar mer &n markparkering, vilket leder till att cykelgarage i Sverige
ofta har en avgift for att nyttja dem. Om denna avgift sétts for hogt finns risken att cykelgaragen
inte anvands. | en tidigare studie utférd i Malmo och Lund rédknades nyttjandegraden av stadernas
cykelgarage (dar en avgift kravs for att anvanda garagen). Trots att manga resendrer i teoretiska
studier uppgav att de var villiga att betala for cykelparkering av hdgre standard, var dock
nyttjandegraden i verkligheten langt fran maxkapacitet (Ekblad 2014).

Nar cykelparkering planeras i anslutning till knutpunkter ar det viktigt att avstandet mellan
parkering och knutpunktens hallplatslagen inte ar for stort. Parkeringen bor vara inom 50 meters
avstand fran stationens hallplatslagen. Om mer sakra former av cykelparkering tillgodoses kan
cyklister acceptera langre avstand fran parkering till hallplatslagena, men avstandet bor inte
overstiga 175 meter (Orebro kommun 2016).

Cykelparkering bor i anslutning till knutpunkter lokaliseras i flera olika lagen. En enda stor
cykelparkering pa en plats kan bli svaroverskadlig, skapa 6kad cykeltrafik genom stationsomradet
samt forlanga cyklistens restid. Genom att sprida ut cykelparkering pa flera platser vid cyklisternas
mdjliga tillfartsvagar kan restid for cyklister minska, och konflikter som hérrér ur cykeltrafik
genom knutpunkten minimeras (Bjerkemo Konsult 2011).
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3.1.2 Kopplingar mellan cykelnat och knutpunkter

Ett cykelnat som ar vél kopplat till kollektivtrafikens knutpunkter har stor potential att ¢ka antalet
cykelresor till knutpunkterna (Nuruzzaman et al. 2021). Krizek och Stonebraker (2010)
kategoriserade forbattring av natverkets cykelinfrastruktur som en av de tre viktigaste atgarderna
for att 0ka antalet cykelresor till knutpunkter. Exakt hur stor 6kning av antalet cyklister som en
forbattring av cykelnatet bidrar med ar svart att precisera, och varierar beroende pa manga faktorer.
Vidare infinner en diskussion angaende orsak-verkan: bidrar infrastruktur till fler cyklister eller
bidrar ett stort antal cyklister i en stad till att staden satsar mer pa cykelinfrastruktur? En
amerikansk studie som studerat fenomenet i Minneapolis konstaterar att forbéattring av
cykelinfrastruktur i staden bidrog med en mindre 6kning av antalet cyklister (Barnes et al. 2005).

Cykelbanor som ar separerade fran motortrafik upplevs sakrare och foredras i synnerhet av grupper
som cyklar i mindre utstrdckning (Heinen 2011). Ett grundkriterium for att cykelbanorna faktiskt
ska anvandas &r dock att de inte leds pa for langa omvéagar jamfort med biltrafiken. Cykelbanor bor
kopplas samman i ett storre natverk, och ett bra cykelnat kraver goda kvalitéer. Organisationen for
planering av cykelinfrastruktur i Storbritannien, Sustrans, sammanfattar ett cykelnéts 6nskade
kvalitéer som sammanhangandehet, direkthet, sdkerhet, komfort och attraktivitet (Sustrans 2014).

Ett sammanhangande natverk bor koppla samman malpunkter i staden, det vill séga leda dit folk
vill cykla. Cykelnatet bor vara visuellt igenkannbart, genom exempelvis konsekventa materialval,
sakerhetsstandarden bor vara konsekvent i natverket och skyltning till malpunkter bor finnas for att
underlatta navigering. Som namnts i tidigare stycke bor cykelnatet vara gent, for att minska restider
och omvdgar for cyklister. | vissa punkter kan dven genvégar anlaggas for cyklister, dar cyklister
far en kortare resvag jamfort med biltrafiken (Sustrans 2014).

Cykelnatet bor utformas sa det bade &r sékert och upplevs tryggt, vidare bor potentiella
korsningsytor mellan cyklister och motorfordon minimeras (Sustrans 2014). I den holldndska
cykelplaneringshandboken CROW (2016) namns flera exempel pa hur cykelnéten kan goras sakra.
Exempelvis bor fasta objekt som pollare, skyltar och kantsten placeras med avstand till cykelbanor
for att undvika singelolyckor. Cykelbanorna bér vara breda nog, ha god linjeféring och tydliga
siktlinjer for att undvika kollisioner med andra trafikanter. Korsningspunkter mellan bil- och
cykelvagar bor utformas sa att bilhastigheterna dar ar Iaga (CROW 2016).

Komfortabla cykelnat skall vara bekvama att cykla pa. Detta innefattar exempelvis att
cykelbanorna har en tillracklig bredd, lutningen bor héllas 1ag i horisontal- samt vertikalled, och
cykelnatet bor vara enkelt att navigera utan plotsliga svangar eller aterkommande sicksackande
mellan bilarnas vagbana. Vidare bor cykelnatet utformas sa att cyklister inte behéver sakta ned
eller stanna mer an ndédvandigt (Sustrans 2014).
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Figur 5. Inderhavnsbroen i Képenhamn. Pl6tslig svang i kombination med nedfdrsbacke medfor att cyklister
maste bromsa in kraftigt for att inte &ka in i racket. (Kélla: Europeiska kommisionen 2021)

3.1.3 Konflikter mellan trafikslag

Vid knutpunkter forekommer flera olika trafikslag pa samma plats; exempelvis bussar, cyklar och
fotgangare, alla med olika hastigheter och utrymmeskrav. Detta staller krav pa utformningen.
Historiskt har gang och cykel planerats for som samma trafikslag, men i mer modern tid har
behovet av att separera trafikslagen uppdagats. Valdigt fa olyckor sker mellan fotgangare och
cyklister varfor separeringen inte kan betraktas som en trafiksakerhetsatgard. Daremot kan en
tydlig separering skapa en dkad trygghet hos de oskyddade trafikanterna (Sigma Civil 2020).

For att skapa en tydlig separering mellan trafikslagen kan olika markmaterial anvéandas for cyklister
respektive fotgangare. Exempelvis kan asfalt anvandas pa utrymme menat for cyklister medan
natur- eller betongsten kan anvéndas for fotgangarytan. Detta skapar en tydlig kontrast mellan
cykel- och gangbana, denna kontrast kan dock avta med tid nar asfalten far en mer gra nyans
(Sigma Civil 2020). | Danmark och Nederladnderna &r cykelbanorna ofta separerade med en liten
nivaskillnad samt kantsten gentemot gangbanorna. Nivaskillnad undviks dock ofta i Sverige da det
forsamrar tillgangligheten for personer i rullstol, ar svarare att utfora barmark- och vinterunderhall
pa samt utgor en risk att ramla dver (Trivector 2015).

26



Figur 6. Exempel pa tydlig separering mellan géng- och cykelbana

Storst omsorg bor laggas pa utformningen dar cyklisters och fotgangares floden korsar varandra,
eftersom dessa korsningar &r de framsta konfliktpunkterna fardmedlen sinsemellan. Det &r viktigt
att utforma dessa korsningar s att det tydligt framgar vilket trafikbeteende som ar 6nskvart, vilket
trafikslag som bor véja for vem (AFRY 2020).

Genom att minska cyklisters hastigheter kan konflikter minska och fotgéngares trygghet 6ka vid
potentiella konfliktytor. Cyklisters hastigheter kan reduceras genom exempelvis grindar,
ojdmnheter i cykelbanan, en avsmalning av cykelvégen eller en krokig geometrisk utformning.
Dessa atgarder bor dock undvikas i storsta mojliga utstrackning da de tidigare namnda lésningarna
riskerar att 6ka singelolyckorna for cyklister. Andra hastighetsreducerande atgarder som finns men
som inte utsitter cyklisterna for lika stora risker ar “Rumble Strips” och en visuell avsmalning av
cykelbanan. Den hastighetssankande effekten av dessa atgarder ar dock inte sérskilt effektiv
(Stigell et al. 2019).
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Figur 7 Avsmalning av cykelbanan kan skapa forhojd olycksrisk for cyklister (Kélla: Krister Isaksson,
Bicycling)

Inforandet av hastighetsreducerande atgarder bor ocksa sattas i relation till hur mycket de forsamrar
framkomligheten: Atgérder som tvingar cyKklister att stanna upp star i konflikt med mélet att 6ka
cykelns framkomlighet (Stigell et al. 2019). Pa vissa platser i Sverige finns 6vergangsstallen
anlagda over cykelbanor. Studier visar dock att de inte har en hastighetssdnkande effekt hos
cyklister, och att fa cyklister vajer for fotgangare som passerar 6ver dem. Daremot kan de ha en
uppmarksamhetshojande effekt (AFRY 2020).

Ett annat potentiellt konfliktomrade vid knutpunkter ar hallplatslagena for kollektivtrafiken. Dar
kan det latt uppsta konflikter om ovéntade eller skymda fotgangare plotsligt stiger av eller lamnar
hallplatslagena. Mest fordelaktigt ar att leda cykelbanorna bakom istéllet for igenom
hallplatsomradet, men denna l6sning kréaver att tillrackligt med utrymme finns tillgangligt.
Hallplatslagena bor utformas sa att god sikt rader, exempelvis genom att anvanda transparenta
vaderskydd. Ett racke kan placeras bakom busshallplatsen for att leda fotgangarna till designerade
platser dar de kan korsa cykelbanan. Vid en sadan utformning bor dock racket utformas sa att
cyklister inte riskerar att cykla in i det (Trivector 2015).

Platser dar motorfordon och oskyddade trafikanter mots ar ocksa punkter som bor utformas med
omsorg. Om en cyklist behover korsa manga korfalt for att korsa en vag, sa 6kar forekomsten av
olyckor (Marshall, Garrick 2011). Vid cykelpassager och dvergangsstallen bor en hastighetssékring
med fordel utféras. Genom anlédggandet av hastighetsreducerande gupp som begrénsar
motorfordonens hastigheter till 30 km/h, sa kan antalet konflikter och olyckor reduceras vid
overgangsstallet (CROW 2016). Vid cykelpassager som leder 6ver vagar med motortrafik kan med
fordel en mittrefug anldggas, vilket ger de oskyddade trafikanterna en smalare vag att korsa.
Anlaggandet av en mittrefug ger en signifikant minskning av antalet cykelolyckor (Kim, Kim
2014).
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3.1.4 Sammanfattning av litteraturstudie

Litteraturstudien visar att utbyggnad av cykelinfrastruktur, i koppling till kollektivtrafikens
knutpunkter, gor att fler véljer cykeln som forsta delen i sin hallbara resekedja.

Manga vetenskapliga studier finns som studerar cykelparkeringens positiva paverkan. Antalet
vetenskapliga studier som behandlar cykelnatets paverkan pa andelen cyklister ar nagot farre men
det finns nagra. | de valda studierna &r det dock framst cykelnatets generella kopplingar som
studerats, och inte hur cykelnéatets kopplingar till knutpunkter paverkar andelen cykelresor. De
studier som behandlar kopplingar mellan cykelnét och knutpunkter anvander en kvalitativ ansats,
dar det konstateras att kopplingar mellan cykelnét och knutpunkter dkar cyklingen men utan att
visa till vilken grad eller hur kopplingen bér utféras.

Det finns flera studier som behandlar konflikter mellan cyklister och fotgédngare. Dock &r det
valdigt fa studier som studerar konflikter vid knutpunkter. Manga av resultaten antas dock kunna
appliceras for stationsomraden likvél. De valda studierna studerar inte sambandet om farre
konflikter medfor att fler resenarer valjer cykeln, men antagandet gors att farre konflikter bidrar till
en dkad trygghet som i sin tur gor fler resendrer bendagna att valja cykeln som fardmedel.

Det noteras att valdigt fa vetenskapliga rapporter behandlar hur utformningen av
cykelinfrastrukturen vid knutpunkter bor genomforas for att uppna hog kvalité. Detta behandlas
istallet framst i rapporter utforda av konsultforetag. Ett sista konstaterande gors att manga av de
vetenskapliga studierna som studerats har genomforts pa en relativt teoretisk basis. De valda
tillvigagangssétten har exempelvis varit med “stated preference”-experiment, logit-modeller och
elasticitetsberakningar. Det ar fa av de valda studierna dar faktiska andringar av
cykelinfrastrukturen genomforts och effekterna pa cykeltrafiken sedan studerats.

Eftersom de valda studierna har en stor geografisk spridning bor forsiktighet tillampas nér
uppmatta procentuella samband presenteras. Skillnader i markanvéndning, utbud av kollektivtrafik
och beteendemaonster kan medfora att utbyggd cykelinfrastruktur far valdigt annorlunda effekt i till
exempel Europa jamfort med Nordamerika. Stora skillnader finns ocksa inom samma kontinent.

Samma cykelatgérd kan ocksa fa vitt spridda effekter beroende pa vilken plats den genomfors pa.
Begreppet “Residential self-selection” innebar att manniskor bosatter sig i omraden baserat pa
deras fardmedelspreferens: manniskor som foredrar att resa med cykel bosétter sig ofta i omraden
dar mojligheten till cykelresor ar battre, medan resenérer som féredrar bil bosatter sig i mer
bilvanliga omraden (Ettema, Nieuwenhuis 2017). Om cykelinfrastrukturen utvecklas vid en
knutpunkt i ett omrade dar resendrer i storre utstrackning foredrar bilen, sa blir effekterna pa antalet
nya cykelresenérer inte nodvandigtvis lika stort, jamfort med knutpunkter dar det finns ett stort
intresse for cykling runtom.

3.2 Cykelparkering

3.2.1 Malmo Central

Cykelparkeringar vid Malmo C finns lokaliserade pa tre olika platser: Vid Bagers plats som ar den
vastra entrén till stationen, vid de gamla pagatagssparen pa den sydostliga delen av stationen, samt
norr om Malmé C vid stationens taxiplats (se figur 8). Typen av cykelparking varierar for de tre
olika platserna.
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Figur 8. Lokalisering av cykelparkering vid Malmé C (Kartunderlag Malmd Stadsbyggnadskontor).

Vid Bagers plats ar parkeringen av hjulhallande variant. Majoriteten av parkeringen &r inte
vaderskyddad, med undantag for delen av parkeringen som ar lokaliserad langst bort fran entrén till
Malmo C. Cykelparkeringarna vid Bagers plats tillater inte cyklister att lasa fast cykeln i ramen.
Vissa cyklisters missnoje med bristen pa saker parkering manifesteras genom att cyklarna parkeras
vinkelrét mot cykelparkeringen (se figur 9).

Figur 9. Kreativ parkeringsanvandning som indikerar att en mer séker typ av cykelparkering hade uppskattats
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Cykelparkeringen vid Bagers plats ar valanvand. En stor skillnad aterfinns dock i beldggningsgrad
beroende pa avstand till knutpunktens entré: For cykelparkeringarna som ar maximalt 30 meter bort
fran knutpunktens entré sa ar parkeringarnas belaggningsgrad 85 procent (se tabell 5). For de
cykelparkeringar som &r lokaliserade nagot langre bort fran knutpunktens entré ar daremot
belaggningsgraden 36 procent. Den véderskyddade delen av cykelparkeringen, som &r langst bort
fran knutpunktens entré, har lagst beldaggningsgrad med 19 procent.
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Tabell 5. Parkeringsplatser i anslutning till Bagers plats

Inom 30 m fran Inom 30-100 m fran
plattform/entré plattform/entré
Typ av
parkering Belagda Antal | Beldgn. (%) | Belagda | Antal | Belagn. (%)
Framhjulsstall 323 378 85% 65 180 36%
Framhj. m.
vaderskydd 37 198 19%

De flesta av Malmé C:s cykelparkeringar finns vid stationens sydéstra del, vid de gamla
pagatagssparen. Har finns bade cykelparkering ovan jord samt Malmo C:s cykelgarage. Alla
parkeringsplatser ar vaderskyddade. Parkeringen ovan jord bestar till storsta delen av cykelstall i
tva vaningar. Belaggningsgraden for parkeringsplatserna i tva vaningar ar 38 procent. De nedre
delarna av tvavaningsstéllen ar vélbelagda medan parkeringarnas dvre vaning &r belagda i lag
utstrackning (se figur 10).

Figur 10. Cykelstall i tva vaningar vid Malmo C. Den lagre delen av parkeringen &r fullbelagd medan den
dvre vaningen ar sparsamt anvand

Vid samma del av Malmé C finns ocksa knutpunktens cykelgarage. Cykelgaraget har
parkeringsplatser av typen ramstall samt cykelstall i tva vaningar, och det finns en 6ppen respektive
stangd del av garaget. | den 6ppna delen av cykelgaraget ar belaggningsgraden relativt 1ag pa 23
procent. Aven vid denna parkeringsanordning finns dock ett tydligt ménster dar
parkeringsplatserna ndrmast knutpunktens entré har mycket hdgre beldggning an
parkeringsplatserna langre bort (se figur 11). Aven vid denna parkeringsplats anvands den évre
delen av cykelstéllen i tva vaningar i betydligt mindre omfattning: Medan beléaggningen &r relativt
jamn och hog for den undre delen av cykelstéllet, sa ar den 6vre delen nastintill oanvand vid
garagets bortre dnda.

33



Figur 11. Cykelparkering i Malmé C:s cykelgarage. Parkeringsplatserna langre bort fran Malmo C:s entré
(langre bort i bild) har avsevart lagre belaggningsgrad

Vid Malmo C finns aven en last del av cykelgaraget, dar endast anvandare som betalar en

manadsavgift kan komma in (for narvarande 80 kr/man. Typerna av parkering i den lasta delen av
garaget ar ramstall samt cykelstall i tva vaningar. Belaggningsgraden i den Iasta delen av
cykelgaraget ar tio procent, vilket &r 1agre &n i den 6ppna delen av garaget (se tabell 6).

Tabell 6. Parkeringsplatser i anslutning till Gamla pagatagssparen

Inom 30 m fran
plattform/entré

Inom 30-100 m fran plattform/entré

Typ av parkering Belagda Antal Beldgn. (%) | Belagda Antal Belagn. (%)
Garage last 73 700 10%
Garage oppet 185 800 23%
Ramstall/byglar 16 16 100% 50 56 89%
Tvavaningsparkering 119 312 38%

Den storsta andelen av cykelgaragets parkeringsplatser finns pa ett avstand mellan 30-100 meter

fran knutpunktens entré. Daremot ar cykelgaraget endast néra regionbussterminalen samt tagsparen

over jord. Narmaste stationsentrén fran garaget leder endast till spar 5-10, spar som framst
trafikeras av fjarrtag samt Malmopendeln. For att na de underjordiska sparen 1-4, som trafikerar
majoriteten av pendlingsstraken fran Malmo C, sa ar avstandet mellan garage och spar dver 200

meter. Detta gor cykelgaraget mindre attraktivt att anvanda for resendrer som ar intresserade av att
resa vidare med pendel- och regionaltag inom Skane.

Den sista parkeringsytan i anslutning till Malmé C ligger norr om knutpunkten. Parkeringen har

farre platser an de tva andra parkeringsytorna, och har endast hjulhallande cykelstall.
Belaggningsgraden ar hog och uppgar till 90 procent (se tabell 7). Alla parkeringsplatser ligger
inom 30 meters avstand till entrén mot de underjordiska sparen 1-4, och aven resten av
knutpunkten ar lattillganglig fran denna plats. Aven vid dessa hjulhallande parkeringsplatser

forekommer cyklar som parkerar 6ver flera parkeringsplatser for att kunna lasa fast cyklarna i

ramen.
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Tabell 7. Parkeringsplatser i anslutning till Norra parkeringen

Inom 30-100 m
Inom 30 m fran fran
plattform/entré plattform/entré
Typ av Belagn. Belagn.
parkering Belagda Antal | (%) Belagda Antal | (%)
Framhjulsstall 130 | 145 90%

Totalt finns det vid Malmo C 2785 parkeringsplatser, se tabell 8. Majoriteten av
parkeringsplatserna &r vaderskyddade. Men de vaderskyddade parkeringarna ligger langre bort
jamfort med de icke vaderskyddade, vilket leder till 1agre beldggningsgrad. En klar majoritet av de
parkerade cyklarna star pa icke vaderskyddade platser. Den mest forekommande typen av
parkering &r cykelstall i tva vaningar. Framhjulsstall &r den nast vanligaste anordningen med och
slutligen finns det 70 stycken ramlasstall i anslutning till Malmé C. Allmant &r belaggningsgraden
for framhjulsstall hogre an for tvavaningsstallen. Antalet ramstall i anslutning till Malmo C ar
avsevart farre, men dock valdigt eftertraktade da de har en hog belaggningsgrad.

Tabell 8. Sammanstallning av parkeringsplatser i anslutning till Malmé C. Blaa rader indikerar vaderskyddade
parkeringsplatser

Inom
Inom 30 30-100
m fran m fran
plattfor plattfor
Total m m
Belagd | Anta | Beldgn Anta | Beldgn Anta | Belagn
Typ av parkering a | . (%) Belagda || . (%) Belagda || . (%)
Garage last 73 | 700 10% 73 | 700 10%
Garage oppet 185 800 23% 185 800 23%
Ramstill/byglar 66 72 92% 16 16 100% 50 56 89%
Tvavaningsparkeri
ng 119 312 38% 119 312 38%
Framhjulsstall 518 703 74% 453 523 87% 65 180 36%
Framhj. m.
vaderskydd 37 198 19% 37 198 19%
Totalt 998 | 2785 36% 588 851 69% 410 | 1934 21%

3.2.2 Fordjupad parkeringsinventering

En fordjupad parkeringsinventering har genomforts vid Malmo C for att fa en bredare bild av
resendrers parkeringspreferenser. Inventeringen ar en fordjupad studie, dar avstanden till
parkeringsplatser studerats mer exakt. Syftet har varit att fa en battre bild av vilka parkeringar som
anvands, och pa vilka avstand parkeringsplatser finns lokaliserade. Inventeringen har genomforts
vid alla parkeringsomraden runt Malmo C. Inledningsvis har en sortering gjorts pa
belaggningsgradens variation beroende pa avstand mellan cykelparkering och station, se figur 12.
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Figur 12. Beldggningsgrad for olika avstand mellan cykelparkering och stationsentré

Upp till ett avstand av 80 meter mellan cykelparkering och stationsentré sa ar belaggningsgraden
relativt hog. For avstand langre an 80 meter bort syns en tydlig lagre belaggningsgrad.
Genomsnittsavstandet mellan parkering och stationsentré ar 50 meter. For parkeringar pa ett
avstand mellan 40-50 meter fran stationsentrén ar belaggningsgraden lagre an i de
omkringliggande kategorierna.

For att tydligare se hur belaggningsgraden varierar beroende pa parkeringstyp har en uppdelning
gjorts beroende pa parkeringstyp med hjalp av ladagram, se figur 13. Figuren visar vilket avstand
en cykelparkering finns pa baserat pa om den anvands eller inte.
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Figur 13. Fordelning av belagda respektive samtliga cykelparkeringar vid Malmg C

De hjulhallande parkeringarna har storst geografisk spridning vid stationen, men av de platser som
ar belagda ligger den storsta delen av parkeringarna inom 30 meter fran stationen. De ramlasande
parkeringarna ar mycket attraktiva, och cyklister ar redo att parkera betydligt langre bort, pa mer &n
70 meters avstand, for att f anvanda en ramlasande parkering. For cykelparkeringar i tva vaningar
ar cyklister villiga att parkera sin cykel lite langre bort for att fa anvanda det nedre vaningsplanet,
men skillnaden ar marginell. Skillnaden &r nagot stérre om man istéllet studerar vilka platser som
inte anvénds.

For parkeringar i garage ar skillnaderna tydligare. Cyklister &r redo att parkera sin cykel betydligt
langre bort for att kunna parkera i den undre vaningen. De ramlasande parkeringarna ar de mest
attraktiva parkeringarna i garagen, vilket aterspeglas i att parkeringar langt fran stationsentréer ar
belagda. De hjulhallande cykelparkeringarna med tak har ett hogt avstand bade for belagda och
icke belagda parkeringsplatser. Detta beror pa att det inte finns nagra parkeringsplatser av den
typen nara nagon stationsentré. Cyklister som vill anvanda parkering med tak har inget annat val &n
att parkera langt bort.

3.2.3 Hyllie station
Cykelparkeringen i anslutning till Hyllie station ar lokaliserad pa fyra olika platser: Precis soderut
fran Emporia shoppingcenter, dsterut fran Malmo arena nara Hyllie vattentorn, i ett cykelgarage

osterut fran Hyllies stationshus samt i en mindre parkeringsanlaggning vaster om Malmo Arena (se
figur 14).
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Figur 14. Lokalisering av cykelparkering vid Hyllie station (Kartunderlag Malm¢ Stadsbyggnadskontor)

Parkeringsytan soder om Emporia har en typ av parkeringsstall som &r kombinerat ram- och
hjulhallande stall. Belaggningsgraden pa platsen ar 6ver 100 procent, vilket indikerar att det finns
en efterfragan pa ytterligare parkeringsplatser (se tabell 9 och figur 15).
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Tabell 9. Parkeringsplatser i anslutning till Emporia

Inom 30 m fran
plattform/entré

Inom 30-100 m
fran
plattform/entré

Typ av Belagn. Belagn
parkering Belagda Antal | (%) Belagda Antal | (%)
Ramstall/byglar 135 | 135 100%

Figur 15. Hog beléggningsgrad vid Hyllies cykelparkering

Véster om arenan finns en mindre parkering med elva parkeringsplatser i hjulhallande cykelstall.
Awven denna parkering ar fullbelagd.

Awven vid Hyllie station finns ett cykelgarage. Hyllies cykelgarage ar mindre an Malmo C:s
cykelgarage, och har totalt 1000 parkeringsplatser. Aven Hyllies cykelgarage anvinder konceptet
med en last respektive 6ppen del (se tabell 10).

Tabell 10. Parkeringsplatser i anslutning till Hyllies cykelgarage

Inom 30-100 m

Inom 30 m fran fran

plattform/entré plattform/entré
Typ av
parkering | Belagda Antal | Beldgn. (%) | Belagda Antal Beldgn. (%)
Garage
Iast 27 100 27%
Garage
Oppet 225 900 25%
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Parkeringarna i cykelgaraget ar av typen framhjulls- samt ramstall. Den 6ppna delen av
cykelgaraget har en belaggningsgrad pa 25 procent. Cykelgaraget ar utformat i tva vaningsplan,

och en tydlig skillnad i belaggningsgrad finns mellan det 6vre och undre planet av cykelgaraget (se
figur 16).

Figur 16. Skillnaden i belaggningsgrad mellan vaningsplanen i Hyllies cykelgarage

Den lasta delen av Hyllie stations cykelgarage har parkeringsplatser av typen hjulhéllande- samt
ramstéall. Belaggningsgraden ar 27 procent, vilket innebar att den lasta delen har en hogre
belaggningsgrad an den dppna delen av cykelgaraget.

Bort mot Hyllie vattentorn finns det sista parkeringsomradet i anslutning till Hyllie station.

Cykelparkeringarna i detta parkeringsomrade ar framforallt av typen kombinerade ram- och
framhjulsstall, samt nagra enstaka hjulhallande cykelstall. Parkeringsytan &r relativt gles, och

avstandet till kollektivtrafiken relativt I1angt; de flesta parkeringsplatser har 6ver 80 meters avstand
till ndrmaste stationsentré. De kombinerade ram- och framhjulsstallen har en beladggningsgrad pa
36 procent. Enstaka framhjulsstall finns, men de anvéndes inte under tidpunkten for inventeringen

(se tabell 11).

Tabell 11. Parkeringsplatser i anslutning till Hyllie vattentorn

Inom 30 m fran
plattform/entré

Inom 30-100 m
fran
plattform/entré

Typ av Beldgn.

parkering Belagda Antal | (%) Belagda Antal | Belagn. (%)
Ramstall/byglar 52 145 36%
Framhjulsstall 0 10 0%

Totalt finns det i anslutning till Hyllie station 1301 cykelparkeringar, se tabell 12. Majoriteten av
parkeringsplatserna i anslutning till knutpunkten &r véderskyddade. Den dominerande

parkeringslosningen ar ramstéll. Ramstéllen ar valanvanda aven pa nagot langre avstand fran

knutpunkten. Det finns inga parkeringsplatser inom 30 meters avstand fran knutpunkten, dock &r
cykelgaraget lokaliserat narmre knutpunktens tagplattformar jamfort med cykelgaraget vid Malmo
C. Belaggningsgraden for ramstall ar higre an belaggningsgraden for hjulhallande stall.
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Tabell 12. Sammanstéllning av parkeringsplatser i anslutning till Hyllie station. Blaa rader indikerar
vaderskyddade parkeringsplatser

Inom
Inom 30 30-100
m fran m fran
plattfor plattfor
Total m m
Belagd | Ant | Beldgn Beldgn. Ant | Beldg
Typ av parkering | a al . (%) Belagda | Antal | (%) Belagda | al n. (%)
Garage last 27 | 100 27% 27 | 100 27%
Garage oppet 225 | 900 25% 225 | 900 25%
Ramstill/byglar 188 | 280 67% 188 | 280 67%
Tvavaningsparker
ing
Framhjulsstall 11 21 52%
Framhj. m.
vaderskydd
130 128
Totalt 451 1 35% 0 0 440 0 34%

3.2.4 Sodervarn

Vid Sodervarn finns cykelparkering lokaliserad till tre olika platser: norr om Sparvagsgatan, i
narheten av Sigtunagatan samt under tak vid Sodervarns centrala hallplatslage (se figur 17).

) i / ~~,‘

“

Centralt n;,xu_mt'.w\; -

. I B
> NorpomiSparvagsgatan
N ¥

» -

-

3 » &~ - o
[ NdralSigtunagatan
~

Figur 17. Lokalisering av cykelparkering vid Hyllie station (Kartunderlag Malmo Stadsbyggnadskontor).
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Norr om Sparvégsgatan finns parkeringsplatser i framhjulsstéll som inte & sammanlénkade med
Sodervarns cykelnat. Belaggningsgraden vid parkeringsytan uppgar till 63 procent (se tabell 13).
Belaggningsgraden ar nagot hogre for de framhjulsstall som finns narmast S6dervarns
héllplatslagen.

Tabell 13. Parkeringsplatser norr om Spdrvéagsgatan

Inom 30-100 m
Inom 30 m fran fran
plattform/entré plattform/entré
Typ av Belagn. Beldgn.
parkering Belagda Antal | (%) Belagda Antal | (%)
Framhijulsstall 30 48 63%

Vid platsen férekommer en hog grad av felparkeringar, dar cykeln parkeras pa ett annorlunda sétt
for att mojliggora ramlasning av cykeln. Detta skulle kunna vara en indikation pa att fler ramstall
efterfragas pa platsen (se figur 18).

-
4

Figur 18. Ett flertal snedparkerade cyklar norr om Spérvagsgatan

I ndrheten av Sigtunagatan finns bade framhjuls- och ramstall. Cykelparkeringarna finns i
anslutning till den cykelbana som gar genom Soédervarns busstorg. Belaggningsgraden for
framhjulsstallen ar 1ag, och uppgar till fyra procent. Beldggningsgraden for ramstallen ar hogre, och
uppgar till 54 procent (se tabell 14).

42



Tabell 14. Parkeringsplatser i ndrheten av Sigtunagatan

Inom 30 m fran Inom 30-100 m fran
plattform/entré plattform/entré
Belagn. Belagn.
Typ av parkering | Belagda Antal | (%) Belagda | Antal | (%)
Ramstall/byglar 22 41 54%
Framhjulsstall 1 25 4%

Slutligen finns en centralt beldgen parkeringsyta under tak. Detta &r den enda parkeringsytan vid
Sddervarn dar cykelparkeringarna ar vaderskyddade. Alla parkeringsplatser ar av typen
framhjulsstall, och parkeringsplatserna ar valanvanda, med en belaggningsgrad pa 96 procent.
Storre delen av parkeringsomradet har en belaggningsgrad pa 6ver 100 procent (se tabell 15 och
figur 19).

Tabell 15. Parkeringsplatser i anslutning till det centrala hallplatslaget

Inom 30-100 m
Inom 30 m fran fran
plattform/entré plattform/entré
Typ av Beldgn. Belagn.
parkering Belagda Antal | (%) Belagda Antal | (%)
Framhj. m.
vaderskydd 71 74 96%

Figur 19. Hog beldggning pa parkeringsplatserna vid det centrala hallplatslaget
Alla parkeringsplatser vid Sédervérn ligger inom 30 meter fran narmaste hallplatslage vilket

uppfyller kraven pa god standard. Dock finns manga hallplatslagen pa Sédervarn: Eftersom det
finns totalt elva hallplatslagen sa kommer det alltid finnas ett hallplatslage nara varje
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parkeringsplats, detta medfor dock inte alltid att det & mindre dn 30 meter till det hallplatslage som
resenaren som anlander med cykel ska till, vilket gor att avstandet mellan parkering och
hallplatslage i verkligheten kan bli storre. Eftersom flera busslinjer vid Sédervéarn angor pa olika
sidor av samma vag beroende pa fardriktning sa behéver manga resenarer som anlander med cykel
korsa en av omradets vagar minst en gang. Avstanden mellan parkering och hallplatslage kan
upplevas langre eftersom Sparvagsgatan och Sodra Forstadsgatan ar hogtrafikerade och breda
vagar, som kan vara svdra att korsa utanfor markerade 6vergangsstallen.

Totalt finns det i anslutning till S6dervérn 188 stycken parkeringsplatser, se tabell 16.
Bel&ggningsgraden ar hogre vid Sodervérn jamfort med vid Hyllie och Malmé C, men antalet
parkeringsplatser &r betydligt farre vid Sodervarn. Den vanligaste typen av parkering &r
framhjulsstall, foljt av ramstéll. Ett annorlunda monster vid Sédervérn ar att framhjulsstallen vid
det centrala hallplatslaget har en hogre belaggningsgrad dn de ramstéll som ligger langre bort.
Detta visar hur viktig parkeringens narhet till stationen &r.

Tabell 16. Sammanstéllning av parkeringsplatser i anslutning till Sodervarn. Blaa rader indikerar
vaderskyddade parkeringsplatser

Inom
30-100
Inom30m m fran
fran plattfor
Total plattform m
Belagd | Ant | Beldgn. Ant | Beldg Ant | Beldg
Typ av parkering | a al (%) Belagda al n. (%) | Belagda | al n. (%)
Garage Last
Garage Oppet
Ramstill/byglar 22 41 54% 22 41 54%
Tvavaningsparker
ing
Framhjulsstall 31 73 42% 31 73 42%
Framhj. m.
vaderskydd 71 74 96% 71 74 96%
Totalt 124 | 188 66% 124 | 188 66% 0 0 0

3.2.5 Sammanfattning cykelparkering

Sammanfattningsvis kan det konstateras att det finns stora skillnader i typer och lokaliseringar av
parkeringsplatser mellan de tre knutpunkterna. Malmo C har flest parkeringsplatser, men ocksa
flest olika typer av parkeringsplatser: Framhjulsstall, cykelstéll i tva vaningar, ramstall samt
cykelgarage finns vid stationen. Daremot &r det framst enklare, osékra framhjulsstall som finns
nérmast stationerna, medan de mer sékra typerna av parkering finns langre bort. Vid Sodervarn &r
parkeringsytorna manga men utspridda, och intrycket ar att ingen 6vergripande plan gjorts for vart
cykelparkeringarna bor placeras. Istéllet har parkeringsplatser frdmst placerats dar yta funnits dver.

Vid Hyllie station har cykelparkering lokaliserats sa att valdigt fa platser finns inom 30 meters
avstand till knutpunktens tagperronger. Daremot ar den parkering som finns av relativt hog
standard med manga ramlasparkeringar. Cykelgaraget ligger vid Hyllie narmre kollektivtrafiken &n
Malmo C:s cykelgarage. Trots detta ar beldggningsgraden i Hyllies och Malmé C:s cykelgarage
likvérdiga, med relativt lag belaggningsgrad. Den lasta delen av cykelgaraget &r dock mer belagd
vid Hyllie.
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Om man istéllet studerar hur stor andel av de parkerade cyklarna vid respektive knutpunkt som star
i ett garage, sa finns en stor skillnad mellan knutpunkterna: Vid Malmé C star 26 procent av de
parkerade i knutpunktens cykelgarage, medan motsvarande siffra for Hyllie &r 56 procent.

Trots att Sédervarn ar en stor knutpunkt i Malmo med lika manga resenarer per dag som Hyllie?, sa
ar antalet parkeringsplatser for cykel i anslutning till stationen avsevart farre &n vid Malmé C och
Hyllie. En stor andel av parkeringen vid Sodervarn ar av lagre standard, och en 6nskan om sékrare
cykelparkeringar kan observeras da manga av parkeringarna anvands felaktigt for att tillata sakrare
parkering av cykeln. Ramstéll & mer belagda vid Malmé C &n de dvriga stationerna. Framhjulstéll
har ocksa betydligt hogre belaggningsgrad vid Malmo C an de Gvriga stationerna.

3.3 Kopplingar mellan cykelnat och knutpunkter

3.3.1Malmo C

Efter att en analys genomforts av cykelnatets kopplingar kring Malmo C sa ser resultatet ut enligt
foljande (se figur 20):
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Figur 20. LTS-klassificering av cykelnatet kring Malmé C (Kartunderlag Malmé Stadsbyggnadskontor).

Kopplingarna mellan Malmo C och det kringliggande cykelnéatet varierar starkt beroende pa vilken
riktning som studeras. Vasterut, kring Neptunigatan bort mot Vastra hamnen, sa ar gatunatet
relativt nyligen anlagt vilket medfor att alla storre lankar har separerade, dubbelriktade cykelbanor,
medan de mindre gatorna ofta ar reglerade som gagator eller gangfartsomraden. Vid alla korsningar
déar cykelbanor korsar storre véagar finns infrastruktur for cyklar i form av signalreglering samt
mittrefug. De storre lankarna i natet &r dock svara att korsa utanfor de designerade

2 Enligt resandestatistik fran Skanetrafiken mars 2022.
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korsningspunkterna, pa grund av gatornas bredd pa fyra till fem korfalt samt de langa
kvarterslangderna.

I Malmés aldre stadskarna, soder om Norra Vallgatan, har vagnétet en relativt god framkomlighet
for cykeltrafik. Dock finns dedikerad cykelinfrastruktur pa relativt fa av lankarna, utan snarare
uppnas en lag stressniva genom att en stor andel av vagarna ar skyltade som gangfartsomraden eller
gagator, samt eftersom véagarna inte ar bredare an maximalt tva korfalt.

Den stora barridren som férsamrar kopplingen mellan cykelnatet och Malmé C &r Norra Vallgatan.
Norra Vallgatan har en bredd som varierar mellan tre och fem korfalt, och ingen cykelinfrastruktur
finns langsmed gatan, vilket skapar en hog stressniva. Det finns ocksa endast tva stycken
korsningar dar cykelinfrastruktur finns for att underlatta passage over Norra Vallgatan.
Kombinationen av fa korsningspunkter utformade for cyklister och gatans bredd skapar en hig
stressniva i korsningarna éver Norra Vallgatan.

En svag lank for kopplingen mellan knutpunkten och cykelnatet ar de broar som saknar cykelvagar.
Bagers bro och Centralbron ar bada relativt nybyggda broar, men ingen av dem &r anpassade for
cykeltrafik. Med béttre anpassning till cykeltrafik sa skulle viktiga lankar i cykelnatet kopplas
samman, vilket i sin tur skulle skapa ett mer finmaskigt cykelnat. Mélarbron, som &r den mest
centrala bron i kopplingen till knutpunkten, &r ocksa en flaskhals i cykelnatet pa grund av dess fyra
korfalt i kombination med att ingen cykelinfrastruktur finns. Har finns dock en stérre konkurrens
om utrymmet da bilar, bussar, cyklister och fotgangare konkurrerar om samma utrymme, vilket kan
gora det svarare att ocksa inkorporera cykelinfrastruktur.

Det finns ocksa tva lankar dar streckade linjer anvants. Detta ar gagator dar cykel teoretiskt far
framforas (med gangfart som hogsta hastighet), men dar sma gatubredder och fasta hinder medfor
att lankarna ger cyklar begransad framkomlighet. De fasta hinder utan reflexmarkeringar som finns
utmed Fiskehamnsgatan utgor dven en trafiksakerhetsrisk som riskerar att orsaka singelolyckor for
cyklister. Med mindre forandringar hade Fiskehamnsgatan kunnat bli en viktig koppling i
cykelnatet vid Malmo C.

3.3.2 Hyllie station

Cykelnétet i anslutning till Hyllie station ser ut enligt féljande (se figur 21):
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Figur 21. LTS-klassificering av cykelnatet kring Hyllie station (satellitbilden &r tagen 2020 och nya
byggnader har tillkommit sen dess) (Kartunderlag Malmé Stadsbyggnadskontor).

Hyllie station och omradet runt omkring &r byggt i relativt modern tid, och cykelnétet ar relativt
uniformt i hela omradet, nastan hela omradet har LTS-klass 1. Pa de storsta lankarna i vagnatet
finns dubbelriktade cykelbanor pa bagge sidorna av bilvagen, och pa de stora lankarna med nagot
mindre utrymme att tillga sa finns en dubbelriktad cykelbana pa ena sidan av bilvéagen.
Lokalgatorna i omradet &r i stor utstrackning utformade som gangfartsomraden vilket skapar goda
kopplingar for cykel dven genom kvarter.

Pa nastan varje plats dar ett dvergangsstalle finns utmarkerat forekommer dven en cykelpassage.
Cykelpassagerna ar utformade med en mittrefug for att underlatta cyklisters passage éver vagen.
Dock &r ingen av cykelpassagerna i Hyllie signalreglerade, och endast vid ett fatal cykelpassager
finns hastighetsddmpande atgarder mot motorfordon, vilket medfér att korsningspunkterna éver

bilvagarna kan bli barriarer i omradets cykelnét trots att cykelinfrastruktur aterfinns dar.

En svaghet for cykelnatet runt Hyllie station &r att kvarteren pa vissa platser har valdigt stor skala:
Malmé Arena, Emporias képcentrum och kvarteret runt Hyllie station ar tre kvarter som alla &r
valdigt stora, vilket skapar ett cykelnat som inte ar finmaskigt. Detta kan medféra langa omvagar.

Vissa av vagarna runt Hyllie station ar ocksa svara att korsa da inga korsningsmoéjligheter erbjuds
langs vagen. Ett exempel pa detta ar Hyllie Boulevard, dar avstandet mellan passagerna éver vagen
overstiger 200 meter. Delar av Hyllie &r fortfarande under uppbyggnad, vilket medfor att
framforallt den vastra delen av Hyllies cykelnat kan komma att fa en annorlunda utformning i
framtiden.

3.3.3 Sodervarn

Cykelnatet runt Sodervarn ar i jamforelse betydligt mindre homogent (se figur 22):
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Figur 22. LTS-klassificering av cykelnatet kring Sédervarn (Kartunderlag Malmé Stadsbyggnadskontor)

Sodervarn ramas in av Spéarvagsgatan och Sodra Forstadsgatan, tva lankar med mycket trafik och
stor gatubredd. Bagge gatorna har dubbelriktad cykelbana pa ena sidan av bilvagen, vilket ger
relativt god cykelstandard langsmed gatorna. Att daremot forsoka korsa de storre vagarna i omradet
ar svarare da det endast pa fyra platser vid Sodervarn finns korsningar med dedikerad
cykelinfrastruktur for att korsa bilvagarna. Detta medfor att Sparvéagsgatan och Sodra Forstadsgatan
blir stora barriarer som ar svara att korsa utanfor de enstaka cykelpassagerna. Det dr av denna
anledning som de enda tva platserna med LTS-klass 3 ligger 6ver de tva gatorna. Kombinationen
av vagar som dr svara att korsa och cykelvagar enbart pa en sida av bilvagarna gér omradet kring
Sodervarn svarcyklat.

Vid Sddervarn finns signalreglerade cykelpassager, vilket hjalper cyklister att korsa de storre
lankarna i vagnatet. Da flera av lankarna i vagnatet enbart har cykelvag pa en sida av bilvagen kan
detta dock leda till Ianga vantetider i korsningar: Om en cyklist cyklar fran cykelbanan langsmed
Sparvagsgatan och vill mot Bergsgatan sa medfor detta att cyklisten behover korsa tva signaler for
att na cykelvagen langs Bergsgatan.

Upp mot Mollevangen ar vagarna mindre, och har till storsta delen tva korfalt. Dock har ungefér en
tredjedel av lankarna i omradet ingen anpassning for cyklister, vilket i kombination med att flera av
vagarna har genomfartstrafik gor att flera av lankarna och korsningarna i omradet har LTS-klass 2.

Vasterut fran Sédervarn ligger sjukhusomradet i Malmo, som &r en barriar i cykelnatet. Dels finns
fa mojligheter for cyklister att passera genom omradet i 6st-vastlig riktning, och dels saknar néstan
alla vagar inne pa sjukhusomradet cykelinfrastruktur, vilket i kombination med mycket trafik
medfor att sjukhusomradet till storsta del har LTS-klass 2, med undantag for enstaka genvagar for
cykel (se figur 23). For tillfallet pagar stora ombyggnationer pa sjukhusomradet, vilket medfor att
cykelnatet kan komma att forandras inom en snar framtid.
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Figur 23. Genvéagar for cyklister vid sjukhusomradet

Flera kortare cykelvagar kopplar sasmman Sédervarn med omradet kring Upplandsplan som ligger
soder om Sodervarn. Omradet kring Upplandsplan har ingen cykelinfrastruktur langs med vagarna.
Dock ar korsningarna i omradet anpassade for cyklister genom avsmalning samt
hastighetsdampning.

3.3.4 Sammanfattning koppling mellan cykelnat och knutpunkt

Sammanfattningsvis finns det for alla tre knutpunkter kopplingar mellan stationen och resterande
cykelnat, men utanfor de starka cykelstraken ar forekomsten av separat cykelinfrastruktur lag. Att
korsa de storre vagarna i vagnatet utanfor de cykelanpassade passagerna ar svart eftersom de har
manga korfalt och mycket trafik, vilket medfor att korsningarna utgor de storsta barriarerna i
cykelnatet. Overlag ar cykelstressen lagre pa de platser som ar om- eller nybyggda, da mer
cykelinfrastruktur finns tillganglig pa de platserna. Hyllie &r ett tydligt exempel pa detta da néstan
varje lank i vagnatet har en separerad cykelbana.

For bade Malmo C och Hyllie dr de mindre gatorna i omradet lankar med lag cykelstress, dd manga
gator &r utformade som gangfartsomraden och korsningarna ar utformade med farthinder. Trots att
alla lankar inte har dedikerad cykelinfrastruktur sa ar cykelstressen relativt 1ag. Omradet norr om
Sodervarn har liknande forutsattningar med smala gator och tét kvartersstad, dock ar fa av vagarna
och korsningarna norr om Sodervarn utformade med hastighetsreducerande atgarder.

De flesta av cykelpassagerna vid studieplatserna &r utrustade med mittrefug for cyklisterna, men
daremot &r majoriteten av cykelpassagerna inte signalreglerade, vilket i kombination med
korsningar med tre till fyra korfalt bredd kan gora cykelpassagerna svara att passera trots forekomst
av cykelinfrastruktur.
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3.4 Konflikter studerade genom olycksstatistik

3.4.1 Malmo Central

Under de senaste tio aren har 72 olyckor intraffat dar cyklister varit inblandade i omradet runt
Malmé C. Av dessa var tio av mattlig eller allvarlig karaktar, se figur 24.

Sammanvagd svarhetsgrad vid Malmé C

Allvarlig olycka; 1 st;

1%
Mitiig olycka 9 st;
13%

Figur 24. Svarhetsgrad for olyckor vid Malmé C

Flest olyckor dér cyklister varit inblandade vid Malmé C har skett mellan cyKklist och motorfordon,

foljt av olyckor mellan cyklist och cyklist, se figur 25.
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Olyckstyper vid Malmo C

Cyldist-Cykiist; 13 st;
18%

Figur 25. Typer av olyckor som intraffat i anslutning till Malmé C

Den geografiska spridningen av olyckor vid Malmé C ser ut enligt foljande (se figur 26):

I

Cykel-motorfordon % Cykel-Cykel \ Cykel-foté;'angare

Figur 26. Geografisk spridning av olyckor som skett i anslutning till Malmé C (Kartunderlag Malmé
Stadsbyggnadskontor)

Olyckorna som skett i anslutning till Malmo C ar relativt slumpvis utspridda, men flera ménster
kan urskiljas: De flesta olyckor mellan cyklar och motorfordon har skett i korsningar, och aven pa
de mindre gatorna i omradet med trafikdampande utformning som exempelvis Adelgatan och
Vastergatan finns flertalet olyckor som férekommit. Ett Kluster av olyckor kan urskiljas vid
korsningen mellan Adelgatan och Goran Olsgatan (se figur 27), dar atta stycken olyckor intraffat
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under de tio senaste aren. P denna plats korsar cykelstraket fran Malmo C en enkelriktad bilvag
fran Adelgatan.
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Figur 27. Fokusbild pa olyckor vid Adelgatan och Vastergatan (Kartunderlag Malmé Stadsbyggnadskontor)

Ytterligare ett kluster av olyckor finns norr om Malmd C, déar en cykelpassage finns placerad 6ver
Neptunigatan (se figur 28). Pa denna plats har fem olyckor skett under de senaste tio aren. Olyckor
mellan cykel och cykel har framst férekommit langsmed cykelvagarna i omréadet. Olyckor mellan
cykel och fotgangare ar utspridda och det ar svart att se ett tydligt monster for var de forekommit.

Figur 28. Fokusbild pa olyckor vid Neptunigatan (Kartunderlag Malmé Stadsbyggnadskontor)

3.4.2 Hyllie station

Under de senaste tio aren har 15 olyckor intraffat dar cyklister varit inblandade i omradet runt
Hyllie station. Av dessa var fem olyckor av mattlig eller allvarlig karaktar, se figur 29.
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Sammanvagd svarhetsgrad vid Hyllie station

olycka, 1 st, 6%

Figur 29. Svérhetsgrad for olyckor vid Hyllie station

Vid Hyllie station har flest olyckor intraffat mellan cyklist och motorfordon, f6ljt av olyckor
mellan cyklist och fotgangare, se figur 30.

Olyckstyper vid Hyllie station

Cyklist-Cyldist; 1 st; 7%

Figur 30. Typer av olyckor som intréffat i anslutning till Hyllie station

Det underlag av olyckor som finns att analysera i anslutning till Hyllie station ar Iagt (se figur 31),
och for langt gaende slutsatser bor inte dras av det begransade underlaget. Av de olyckor som har
skett har de flesta uppstatt langsmed Hyllie Boulevard, och de flesta har intraffat pa platser dar det
inte finns nagon cykelpassage dver Hyllie Boulevard.
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\ Cykel-motorfordon % Cykel-cykel % Cykel-fotgangare

Figur 31. Geografisk spridning av olyckor som skett i anslutning till Hyllie station (Kartunderlag Malmd
Stadsbyggnadskontor)

3.4.3 Sodervarn

Av de tre analyserade stationerna i Malma dr Sodervérn den plats dér flest olyckor skett. Under de
senaste tio aren har 136 olyckor intraffat i anslutning till Sodervarn. Av dessa var 28 olyckor av
mattlig eller allvarlig karaktar, se figur 32.
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Sammanvagd svarhetsgrad vid S6dervarn

Mattlig olycka, 24 s
18% L\

Allvarlig olycka, 4 st,
3%

Figur 32. Svarhetsgrad for olyckor vid Sodervarn

Aven vid Sodervarn dr olyckor mellan cyklist och motorfordon den vanligast forekommande typen
av olycka. Andelen olyckor som intraffat mellan cyklist och cyklist &r farre, och farst andel olyckor
har intréffat mellan cyklist och fotgangare, se figur 33.

Olyckstyper vid Sédervarn

Cykist-CykSat; 22 st;
16%

Figur 33. Typer av olyckor som intré&ffat i anslutning till S6dervarn

Olyckorna som skett i anslutning till S6dervarn & manga, vilket gor olyckskartan bitvis
svaroverskadlig (se figur 34). Dock finns tydliga kluster. Gemensamt for de olyckskluster som
finns vid Sodervarn &r att de ar lokaliserade vid korsningar vid omradets storre véagar. Bland de
olycksdrabbade korsningarna finns bade korsningar med cykel6verfart, och de som inte har nagon.
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\ Cykel-motorfordon % Cykel-cykel @ Cykel-fotgangare

Figur 34. Geografisk spridning av olyckor som skett i anslutning till Sédervérn (Kartunderlag Malmo
Stadsbyggnadskontor)

Klustret dér flest olyckor skett &r vid cykel6verfarterna dver Carl Gustafs vag samt vid Ruth
Lundskogs gata (se figur 35). Pa denna plats har 21 olyckor intraffat under de senaste tio aren, och
20 av 21 olyckor har intraffat mellan cykel och motorfordon. Bada cykelpassagerna ar upphojda,
med ett hastighetsdd@mpande gupp for korsande motorfordon. Trots denna hastighetsdampande
atgard har manga olyckor skett pa cykelpassagerna. Cykelpassagerna representerar tva olika
konfliktscenarion: Vid cykelpassagen 6ver Carl Gustafs vdg méter cyklister motorfordon som
fardas rakt fram, vilket mojliggor hogre hastigheter. Vid cykelpassagen éver Ruth Lundskogs gata
moter cyklister framst bilar som ska svanga. Svangande bilar medfor lagre hastighet an pa
rakstrackor, men samtidigt har bilisterna simre mojlighet att se alla cyklister som kommer
cyklande dver passagen.
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Figur 35. Fokusbild pa olyckor vid Carl Gustafs vag (Kartunderlag Malmo Stadshbyggnadskontor)

Korsningen mellan Sparvégsgatan och Sodra Forstadsgatan ar en plats dar tva stora gator mots,
vilket resulterar i stora trafikvolymer, samt manga olyckor: | korsningen har 20 olyckor intréffat
under de senaste tio aren (se figur 36). Majoriteten av olyckorna har intraffat mellan cyklar och
motorfordon. Olyckor mellan cyklister och fotgangare samt cyklister och cyklister har ocksa
intraffat i korsningen, och utgdr ungefér 25 procent vardera av de olyckor som intraffat i
korsningen.

Varje ben av korsningen har ett signalreglerat 6vergangsstalle, och vid den sédra samt véstra delen
av korsningen finns en signalreglerad cykelpassage med mittrefug. Det &r framférallt vid
korsningens tva cykelpassager som olyckor dar cykel ar inblandad forekommit. Olyckor mellan
cykel och cykel verkar framst férekomma vid den véstra cykelpassagen i korsningen.
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Figur 36. Fokusbild pa olyckor vid korsningen mellan Spérvagsgatan och Sodra Forstadsgatan (Kartunderlag
Malmo Stadsbyggnadskontor)
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Vid korsningen mellan Bangatan och Sparvagsgatan finns den enda cykelpassagen 6ver
Sparvagsgatan. Vid denna plats har 14 olyckor skett under de senaste tio aren; samtliga olyckor ar
mellan cyklister och motorfordon (se figur 37), och olyckorna &r koncentrerade runt cykelpassagen
over Sparvégsgatan. En mittrefug finns i cykelpassagen, daremot ar cykelpassagen inte
signalreglerad, och hastighetsreducerande atgarder gentemot motorfordon saknas, vilket skapar en
storre utsatthet for cyklister.

Figur 37. Fokusbild pa olyckor vid korsningen mellan Bangatan och Sparvagsgatan (Kartunderlag Malmo
Stadsbyggnadskontor)

Langs Sodra Forstadsgatan finns tva stycken olyckskluster: Ett mindre kluster med nio stycken
olyckor finns i korsningen mellan Sigtunagatan och Sodra Forstadsgatan. Ett storre olyckskluster
med 20 stycken intraffade olyckor de senaste tio aren finns i korsningen mellan Sodra
Forstadsgatan och Upplandsgatan, se figur 38. En majoritet av olyckorna har skett mellan cyklister
och motorfordon, och endast enstaka olyckor mellan cykel och fotgangare samt cykel och cykel har
uppstatt.
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Figur 38. Fokusbild pa olyckor langst Sodra Forstadsgatan (Kartunderlag Malmo Stadshyggnadskontor)

For det nordliga Klustret ar olyckorna lokaliserade till den vastra cykelpassagen. Manga olyckor har
forekommit trots att cykelpassagen har bade mittrefug samt hastighetsreducerande atgarder
gentemot motorfordon. For det sydliga olycksklustret har majoriteten av olyckorna intraffat vid den
vaéstra cykelpassagen. Utformningen av denna cykelpassage &r snarlik utformningen av den
nordliga cykelpassagen, med ett mindre fartgupp samt mittrefug. En mindre andel av olyckorna i
Klustret har intraffat i korsningen mellan Sodra Forstadsgatan och Upplandsgatan: Dels pa
overgangsstallet 6ver Sodra Forstadsgatan, dels mitt i korsningen. Ingen cykelpassage finns pa
platsen.
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3.4.4 Sammanfattning konflikter genom olycksstatistik

Efter att ha studerat olycksstatistiken sa framtrader skillnaderna mellan de tre knutpunkterna
tydligt. Malmo C har trots det stora antalet cyklister som ror sig till och fran stationen (Arki_lab
2021) fa storre olyckskluster, snarare ar olyckorna utspridda relativt jamnt 6ver omradets
korsningar. Trots att det i omradet finns flera breda, valtrafikerade vagar sa finns inga stora
olyckskluster i korsningarna med de storre vagarna. Tvartom sa ar ett av de tydligaste
olycksklustren lokaliserat vid en korsning mellan tva relativt sma vagar. Punkten dér bussar,
cyklister och fotgangare mots vid Malmo C:s busstorg ar ocksa relativt forskonad fran olyckor,
vilket tyder pa att samspelet mellan trafikslagen fungerar relativt val pa platsen.

Sodervarn har i jamforelse 89 procent fler olyckor som uppstatt pa platsen &n Malmo C. Detta trots
att Malmo C ar en storre knutpunkt, med dubbelt s3 manga cyklister raknade i beteendestudien (se
foljande avsnitt). Cyklistflodenas storlek kan dock skilja sig mycket inom knutpunkten. Vid
Sodervarn ar olyckorna mer koncentrerade till specifika kluster, dar en stor andel av olyckorna i
omradet har uppstatt. Den gemensamma namnaren for klustren vid Sodervarn &r att de flesta finns i
anslutning till omradets valtrafikerade vagar, och att de flesta av dem skett pa cykelpassager.

Vid Hyllie ar det svart att urskilja ett tydligt monster for de olyckor som skett runt knutpunkten,
dock ar underlaget av olyckor avsevért mindre i jamfoérelse med Malmé C och Soédervarn. Detta
beror med stor sannolikhet pa att omradet varit under uppbyggnad under 2010-talet, vilket medfor
att farre cyklister rort sig i omradet under de tio senaste aren. Det laga antalet olyckor i omradet gor
det problematiskt att dra slutsatser fran det begransade dataunderlaget. Vart att namna ar dock att
andelen mattliga och allvarliga olyckor ar hogre vid Hyllie station &n de andra stationerna. Vidare
har olyckor mellan cyklister och motorfordon vid Hyllie framst forekommit vid korsningspunkter
dar ingen cykelpassage finns, i kontrast till Malmo6 C och Sédervérn dar olyckor mellan cyklister
och motorfordon till stor del férekommit pa cykelpassager.

Olyckor mellan cykel och motorfordon har ungefér lika stor procentuell férekomst for alla tre
studerade platserna (ca 70 procent). Den skillnad som gar att urskilja &r att Malmo C och Sodervarn
har en storre andel olyckor cyklister-cyklister, dn cyklister-fotgangare. For Hyllie ar istéllet olyckor
cyklister-fotgangare mer férekommande an olyckor cyklister-cyklister.

Olyckor som intraffat mellan cyklister och motorfordon vid knutpunkterna har framst intraffat vid
végkorsningar, och en stor andel av dessa olyckor har skett vid korsningar déar det finns en
cykelpassage. Olyckor mellan cyklister och cyklister har i storsta utstrackning intraffat pa
dubbelriktade cykelbanor. Likasa har olyckor mellan cyklister och fotgangare framst intraffat vid
dubbelriktade cykelbanor, dar gangbanor ligger intill.

En analys har genomforts om huruvida det gar att urskilja ett samband mellan olyckors
svarhetsgrad och platsen dar de har intraffat. Inget tydligt monster gar att urskilja inom respektive
knutpunkt (sa kallade “hot spots™), och inget tydligt mdnster gir att konstatera mellan
knutpunkterna. En analys har &ven genomforts for att studera sambandet mellan intraffade
allvarliga olyckor och inblandade trafikslag. Majoriteten av de allvarliga olyckorna som intréaffat
har skett mellan cyklister och motorfordon, se figur 39. Notera dock det begransade antalet
observationer i denna statistik.
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Fordelning av allvarliga olyckor

Cyklst-Cyklist; 1 st

Figur 39. Fordelning av allvarliga olyckor uppdelat pa trafikslag

3.5 Konflikter mellan trafikslag

3.5.1 Malmo Central

Vid Malmd C har beteendestudien genomforts vid cykelpassagen som korsar centralplan i det
sydvastra hornet av bussterminalen, se figur 40. Cykelpassagen korsar tre stycken korfalt, och har
inget hastighetsreducerande gupp. Beteendet for cyklister fran bada riktningarna har studerats.
Studien har genomforts mellan den 18/3 och 23/3, mellan kl. 15.00-17.10. Majoriteten av
studiedagarna har haft klart vader och vindstilla.

Figur 40. Studieplats vid Malmé C (Kartunderlag Malmé Stadsbyggnadskontor)
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Majoriteten av cyklisterna, 73 procent, som observerats vid cykelpassagen har antrat korsningsytan
med |ag hastighet. Majoriteten av cyklisterna, 61 procent, bedéms ha korsat gatan med god uppsikt.

Nér en interaktion har uppstatt mellan cyklist och andra trafikanter ar det vanligaste scenariot att
motorfordon ger foretrade at cyklister. Andelen cyklister och fotgangare som i situationer far vaja
ar ungefar lika stora. Men eftersom cyklisternas véjande innefattar vajande &t bade fotgangare och
motorfordon, innebdr detta att fotgangare oftare vajer for cyklister an vice versa (se figur 41). | en
procent av de observerade situationerna har en konflikt uppstatt.

Fardmedel som vajer (705 observationer)

Motorforde

Fotgangare

Motorfordon
21%

* Cyke . ts 5 4 Rer " { jon .M { + Fotganga

Figur 41. Diagram som visar vilket trafikslag som véjt i motessituationer vid Malmé C

3.5.2 Hyllie station

Vid Sodervarn har beteendestudien genomforts vid cykelpassagerna som korsar Hyllie Boulevard
samt Hyllie stationsvag, se figur 42. Beteendet for cyklister fran bada riktningarna har studerats, for
bada cykelpassagerna. Tva cykelpassager valdes som studieforemal for att uppna tillrackligt med
observationer. Det lagre antalet cyklister pa platsen gjorde det mojligt att studera tva stycken
cykelpassager samtidigt. Badgge cykelpassagerna korsar tre stycken korfalt, och har inget
hastighetsreducerande gupp. Studien har genomférts mellan den 24/3 och 29/3, mellan kl. 15.00-
17.10. Majoriteten av studiedagarna har haft klart vader och inslag av vind.
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Figur 42. Studieplats vid Hyllie station (Kartunderlag Malmé Stadsbyggnadskontor)

En stor majoritet av cyklisterna, 88 procent, som observerats vid studieplatsen har &ntrat
korsningsytan med Iag hastighet. En majoritet av cyklisterna, 75 procent, bedéms ha korsat gatan
med god uppsikt.

Nér en interaktion har uppstatt mellan cyklist och annat fordon i korsning sa &r det vanligast
forekommande scenariot att motorfordon véjer for cyklister, se figur 43. Ytterst fa situationer har
uppstatt vid Hyllie station dar fotgangare vajt for cyklister. I de situationer som observerats har
konflikt endast uppstatt i en procent av situationerna.

Fardmedel som vajer (421 observationer)

Fotgangare
0%

"Cykel "Fotgingwe "ingen * Motorfardon

Figur 43. Diagram som visar vilket trafikslag som véjt i motessituationer vid Hyllie station
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3.5.3 Sodervarn

Vid Sodervarn har beteendestudien genomforts vid cykelpassagen som korsar Carl Gustafs vag Vid
Skanes Universitetssjukhus, se figur 44. Cykelpassagen korsar fyra korfalt och
hastighetsreducerande gupp finns fran béada tillfartsriktningarna. Beteendet for cyklister fran bada
riktningarna har studerats. Studien har genomférts mellan den 30/3 och 11/4, mellan Kkl. 15.00-
17.10. Majoriteten av studiedagarna har haft molnigt vader, med inslag av sno och vind.

Figur 44. Studieplats vid S6dervarn (Kartunderlag Malmé Stadsbyggnadskontor)

En stor majoritet av cyklisterna, 91 procent, som observerats vid studieplatsen har antrat
korsningsytan med lag hastighet. En stor majoritet av cyklisterna, 87 procent, har haft uppsikt nar
de korsat cykelpassagen.

Nar en interaktion har uppstatt mellan cyklist och andra trafikanter ar det vanligaste scenariot att
motorfordon har gett foretrade at cyklister. Situationer dar fotgangare behovt vaja for cyklister har
uppstatt i 1ag utstrackning (se figur 45). I tre procent av de observerade situationerna har en
konflikt uppstatt.

Fardmedel som vdjer
— Cyked

8%

fotgangare
1%

*"Cyked = Fotghngare *~ Ingen Motorfordon

Figur 45. Diagram som visar vilket trafikslag som véjt i motessituationer vid Sédervérn
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3.5.4 Sammanfattning konflikter mellan trafikslag

For de tre studerade platserna sa skiljer sig de observerade beteendena at. Vid Malmo C har flest
cyklister observerats under studieperioden, och det ar aven har som minst forsiktighet finns i
cyklisternas beteenden: Vid Malmé C korsar cyklisterna cykeldverfarten med hogst hastigheter,
och samst observerad uppsikt. Trots att mer riskfyllda beteenden observerats vid Malmo C sa ar
andelen konflikter som uppstatt vid Malmé C inte hogre an vid de andra stationerna. Eftersom
andelen situationer dar ingen interaktion uppstar ar hogre vid Malmo C an de 6vriga stationerna, sa
innebar bristen pa maoten att cyKklister i praktiken véjer i mindre utstrackning vid Malmo C.

Vid studieplatsen i anslutning till Hyllie station haller cyklisterna lagre hastighet pa vag in i
korsningen, och har i stdrre utstrackning uppsikt jamfort med vid Malmé C. Motorfordon &r det
vanligast férekommande véjande fordonet i motessituationer, och ar det véjande fordonet i storre
utstrackning &n vid Malmo C. Detta beror till stor del pa att det vid cykelpassagen i Hyllie
forekommer bade bil- och busstrafik, i jamforelse med Malmo C:s studerade cykelpassage dar det
endast forekommer busstrafik. Detta medfor att det vid Hyllie &r farre situationer dar ingen
interaktion sker alls, da fler motorfordon passerar platsen.

Antalet situationer dar fotgangare vajer for cyklister ar mycket fa pa platsen. Detta kan dels bero pa
att antalet fotgangare som ror sig i omradet ar farre. Det lilla antalet vajande fotgangare kan ocksa
bero pa att platsen genom utformning maéjligen signalerar ett starkare foretrade for cyklister, vilket
skulle kunna medféra att fotgangare planerar sitt korsande av cykelbanan sa de inte behdver sta
stilla och vanta pa passerande cyklister.

Sddervarn ar av de tre studieplatserna den plats dar cyklister utévar det mest forsiktiga beteendet:
Vid Sodervarn korsar flest cyklister cykelpassagen langsamt, och cyklisterna vid studieplatsen
haller hogst uppsikt. Trots det forsiktiga beteendet som uppmarksammats hos cyklister &r
Sddervarn den plats dar hogst frekvens av konflikter observerats, tre procent jamfért med de andra
studieplatserna som har en procent. En hypotes &r att kausaliteten & omvand: Da konflikter &ar
relativt vanligt forekommande pa platsen kan detta leda till en storre forsiktighet hos cyklister som
korsar den.

Trots det stora antalet konflikter ar Sodervérn den plats dar det ar vanligast att motorfordon véjer
vid mote med cyklist. Det ar ocksa vart att notera att cyklister ges foretrade vid Sodervarn i samma
utstrackning som vid de andra studerade stationerna, trots att SGdervérns cykelpassage passerar en
vag med stort fléde av motortrafik.

Allmént har de tre studerade platserna en likvardig grad av framkomlighet for cyklisterna som
passerar dem. Daremot finns ett monster dar cyklisternas hastigheter ar aterkommande lagre pa de
platser som har héga fléden av motorfordon.

| kategorin motorfordon for vajningsstudien finns bade bilar och bussar representerade. Ingen
atskillnad har under beteendestudien gjorts fardmedlen emellan. En ungefarlig fordelning av buss
och bil forhallandet har dock observerats. Vid Malmo C bestar kategorin fordon endast av bussar
(Malmg C:s studerade plats ar vid en bussterminal dér endast bussar far kéra). Vid Hyllie och
Sodervarn utgor busstrafik cirka 20 procent av motorfordonskategorin.
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4 Diskussion och slutsatser

Det inledande syftet med detta examensarbete var att beskriva i vilka avseenden infrastrukturen kan
forbéattras for att underlatta for kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor. Vidare har syftet dven
varit att utvardera vilka metoder som lampar sig for att studera integration av cykelinfrastruktur i
praktiken. Efter att en sammanstallning gjorts av examensarbetets resultat kan flera olika slutsatser
dras for examensarbetets studerade omraden.

4.1 Metoddiskussion

4.1.1 Cykelparkering

Det finns svarigheter med att genomfora en parkeringsinventering. Alla parkeringsplatser anvands
inte nddvandigtvis av pendlare. Vid alla tre knutpunkter finns andra malpunkter som exempelvis
kontor, kdpcentrum och sjukhus. Belaggningsgraden for cykelparkeringar behover darfor inte
reflektera hur manga resenarer som gor kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor samt dess
parkeringsbehov, utan kan mer visa omradets allmanna parkeringsbehov. Omvant kan det vid de
mer centrala stationerna vara svart att definiera vilka parkeringsplatser som tillhor stationen
specifikt: Somliga pendlare nyttjar mojligen cykelparkeringar pa sin dagliga pendlingsresa som inte
tillhor stationerna.

En viktig fraga att reflektera Gver ar ocksa vad som ar en god beldggningsgrad. En hog
belaggningsgrad betyder framforallt att cykelparkeringarna ar valanvénda, och att det finns en
efterfragan for fler parkeringsplatser. En lag belaggningsgrad daremot kan betyda flera olika saker.
Dels kan det vara ett tecken pa att typen av cykelparkering eller lokalisering inte &r eftertraktat.
Men det kan dven vara ett tecken pa en parkeringsanordning med hog kapacitet. Cykelgaraget vid
Hyllie station har lag belaggningsgrad, samtidigt som det ar av god standard och ligger nara
narmaste stationsentré. Cykelgaraget kan eventuellt vara dimensionerat for ett framtida storre
behov.

Den fordjupade parkeringsinventeringen som genomfodrdes vid Malmé C gav insikter utdver vad
som kunde utvinnas fran den initiala parkeringsinventeringen. Den fordjupade inventeringsmetoden
var mer tidskravande, men kompenserade for det genom all extra data som kunde fas. Dilemmat &r
snarare hur den data som fatts bor presenteras for att vara forstaelig och givande for anvandaren.

En fordjupad parkeringsinventering rekommenderas som ett bra verktyg att anvanda for framtida
parkeringsinventeringar.

4.1.2 Kopplingar mellan cykelnat och knutpunkter

Generellt har de tre knutpunkterna bra kopplingar mellan cykelndt och station nér cykelstressen
analyseras runt stationerna. LTS-metoden ar dock framtagen i USA, dér den befintliga
cykelinfrastrukturen & mycket mer begrénsad &n i Europa. Att exempelvis Norra Vallgatan vid
Malmé Central som &r tungt trafikerad, inte har nagon cykelinfrastruktur, och har upp till fem
korfalt for motorfordon inte klassificeras som kategorin med hdgst cykelstress &r anmarkningsvaért.
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Att uppna den hdgsta nivan av cykelstress ar 6verhuvudtaget svart att uppna i den svenska
kontexten da inga végar i centrala Malmo &r skyltade med hastigheter hogre an 40 km/h. Platser i
Malmo dar vagarna har en bredd pa mer an fem korfélt ar ocksa mycket begransade.

LTS fungerar for att fa en allmén uppfattning av cykelnatets uppbyggnad i ett omrade, men de
amerikanska mattstockarna kan komma att Gverskatta hur lattcyklade lankar i vagnatet ar. Det finns
flera viktiga parametrar som skulle vara intressanta att beakta i metoden: Hur stora floden av
motortrafik som varje lank har, hur stor andel tung motortrafik som fardas pa varje lank samt den
faktiska hastigheten pa respektive lank: Majoriteten av Malmas gator har en skyltad hastighet pa 40
km/h, beroende pa gatans utformning kan dock den faktiska hastigheten pa gatan variera mycket.
Dock undveks det i arbetet att gora stérre forandringar i LTS-modellen, for att nd ett resultat som
inte i storre grad paverkats av forfattarens andringar av modellen. Upplevelsen av fargskalan som
anvands for LTS-klassificeringen kan ocksa paverka hur bra cykelnatet upplevs: | den nuvarande
modellen anvands fargen gron for bade LTS-klass ett och tvd. Om grén endast skulle anvéandas for
klass ett sa skulle det skapa ett helt annat intryck for hur cykelstressen upplevs.

4.1.3 Konflikter mellan trafikslag

| beteendestudien gors det inte skillnad pa bil och buss, utan de bada trafikslagen kategoriseras
gemensamt som motorfordon. For att kunna utveckla analysen hade det varit intressant att sérskilja
bil och buss, for att se om skillnader finns i deras respektive beteenden. Genom att studera
konfliktytor med bade olycksstatistik och beteendestudie har respektive metod svagheter kunnat
kompenseras for. Olycksstatistik genom STRADA har mdjliggjort en bra dverblick 6ver var
olyckor skett. Daremot ar olycksrapporteringen genomford i efterhand, och den faktiska orsaken
bakom olyckan framgar inte. | synnerhet att koppla de olyckor som skett till trafikplatsers
utformning ar svart genom den begransade informationen.

Olycksstatistiken som anvants i analysen ar inhamtad fran de tio senaste aren. Alla tre
knutpunkterna har genomgatt ombyggnationer de senaste tio aren, vilket medfor att olyckor kan ha
intréffat nar trafikplatsen hade en tidigare utformning. Detta i kombination med den anonymiserade
olycksstatistiken (datum for olyckan framgar ej) kan gora det svart att koppla en olycka till en
specifik utformning. Vissa typer av olyckor som exempelvis singelolyckor for cyklister ar
underrapporterade i olycksstatistiken, vilket gor det svart att fa en komplett bild dver sakerheten pa
cykelstraken.

Beteendestudien som genomforts har fordelen att kunna folja trafikanternas faktiska beteenden.
Dock blir resultatet av beteendestudien begrénsat till en specifik plats, och ingen helhetsbild kan
skapas for omradet runt stationen. Vidare ger beteendestudien endast svar pa hur trafikanterna beter
sig vid trafikplatsen, och inte varfor de beter sig som de gor. Detta medfor att det ar svart att peka
ut en viss utformning som den bakomliggande orsaken till ett visst beteende, dven fast starkare
hypoteser kan bildas an utifran enbart olycksstatistik. Det kan ocksa vara svart att kategorisera
trafikanters beteende om det varierar igenom korsningen: Exempelvis kan en cyklist fa foretrade av
ett motorfordon i forsta delen av cykeléverfarten, men behdva véja for ett motorfordon i andra
delen av cykeloverfarten. Eller sa kan en cyklist ha uppsikt inledningsvis i korsningen, for att sedan
inte alls ha det. Tolkningarna av beteendena kan dérav bli onyanserade nar de fors in i
maétprotokoll.

Det &r ocksa viktigt att i studerandet av vem som vajer forsta ingen vajer-kategorins paverkan pa
resultatet. Aven fast cyklister for alla tre studieplatserna véjer i ungefér lika stor procentuell
utstrackning, sa bidrar en stdrre kategori av ingen véjer till att fler situationer uppstatt dar cyklister
kunnat passera utan att véja for nagon. I realiteten innebar den stora andelen icke véjande, vid
exempelvis Malmé C, att det ar betydligt vanligare for motorfordonen att véja dar nér ett mote sker,
i jamforelse med exempelvis Sédervarn.
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4.2 Resultatdiskussion

4.2.1 Cykelparkering

Allmént ar de hjulhallande cykelparkeringarna den vanligast forekommande parkeringslosningen
vid de tre studerade stationerna. Ramstéll forekommer endast i begransad utstrédckning. De
hjulhallande cykelparkeringarna ar populéra, aven fast litteraturen visar pa att det finns ett behov av
att aven ha sékrare typer av cykelparkering. De ramlasande parkeringarnas popularitet framgar
tydligt i den fordjupade parkeringsinventeringen, dar det framgar att cyklister ar redo att parkera
betydligt langre bort om de har tillgang till en ramlasande parkering. Prioriteringen av hjulhallande
cykelstéll har mojligen sin grund i att de hjulhallande cykelstéllen tar mindre yta i ansprak, men
kan ocksa harstamma ur en vana av att anvanda hjulhallande cykelparkeringar.

| litteraturen namns vaderskydd som en god egenskap for att uppna cykelparkeringar av hog
standard. Nar parkeringsinventeringen utforts i Malmo har dock belaggningsgraden inte varit hogre
for de parkeringsplatser som ar vaderskyddade, tvartom har de aterkommande varit lagre (vilket
kan bero pa att de ofta varit lokaliserade pa langre avstand fran stationsentréerna). Vaderskydd
verkar i Malmo inte vara den avgorande faktorn for om cykelparkeringar anvéands eller inte.
Vaderskydd ar inte nédvandigtvis oonskat, men kan inte kompensera for ett langt avstand mellan
parkering och station. Avstand ar, av den utforda inventeringen att doma, den viktigaste aspekten
nar det kommer till om en parkering anvénds eller inte. Det genomsnittliga avstandet mellan
cykelparkering och stationsentré vid Malmo C ar 50 meter, vilket &r i linje med vad litteraturen
anser som god standard.

Utifran den fordjupade parkeringsinventeringen kan dock konstaterandet goras att cyklister ar redo
att parkera langre bort an vad som anses vara god standard. Upp till 75 meters avstand fran
narmaste stationsentré ar belaggningsgraden relativt hog, for att sedan markant minska for langre
avstand. Saledes finns en mojlighet att sprida ut efterfragan, genom att erbjuda cykelparkeringar av
hogre standard nagot langre bort fran stationerna.

Genom att anvanda den fordjupade parkeringsinventeringen har fler insikter kunnat fangas gallande
utbudet av cykelparkeringar samt hur de anvands. Den anvanda metodiken var mer tidskrédvande i
jamforelse med den initialt anvénda inventeringsmetodiken, men gav samtidigt ett mycket storre
informationsunderlag. Den férdjupade inventeringsmetodiken ar saledes att rekommendera vid
utforandet av parkeringsinventering.

Vid bade Malmé C och Hyllie station finns cykelgarage, som med svenska matt far anses
valutrustade med bland annat kameradvervakning, realtidsinformation och en last respektive 6ppen
del. Trots att garagen ar vélutrustade ar belaggningsgraden dock lag. En forklaring till detta kan
vara avstandet mellan garage och station: Mellan Malmo C:s cykelgarage och majoriteten av
stationens taglinjer finns ett avstand pa 6ver 200 meter. Vid Hyllie station ar dock avstandet mellan
cykelgarage och station kortare: under 100 meter. Det korta avstandet mellan cykelgarage och
knutpunkt skulle kunna forklara varfor Hyllies cykelgarage har en dubbelt sa hog andel av
knutpunktens totalt parkerade cyklar i jamforelse med Malmo C:s cykelgarage. Beldggningsgraden
ar dock hogre for bade Malmo C och Hyllies cykelgarage idag (2022) &n nar belaggningsgraden
studerades 2014 (Ekblad 2014). Huruvida cykelgarage anvands beror dock pa en kombination av
flera olika faktorer, som skulle behdva studeras mer i detalj.

| flera avseenden &r enkelhet en viktig aspekt for huruvida en parkering anvands eller gj.
Cykelgaraget i Hyllie &r utfort i tva plan, och det 6vre vaningsplanet ar betydligt mindre anvént
jamfort med markplanet. Likasa ar de cykelstall i tva vaningar betydligt mindre anvanda for den
ovre vaningen, an for det lagre, vilket stimmer dverens med erfarenhet fran nuvarande
kunskapslage.
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Sodervarn har lika manga pastigande resenarer per dag som Hyllie, men avsevart farre
parkeringsplatser vid knutpunkten. Skillnaden i antalet parkeringsplatser kan bero pa olika
resmonster vid de respektive knutpunkterna: Om en knutpunkt framst anvéands for regionala resor
finns ett storre behov for cykelparkeringar, eftersom cykeln fungerar som ett komplement till
langre kollektivtrafikresor. Detta i kontrast till stadstrafik dar cykeln oftare ersatter hela
kollektivtrafikresor, vilket medfor ett minskat behov av parkeringsplatser vid stationerna.
Skillnaderna i antalet cykelparkeringar skulle ocksa kunna bero pa att Hyllie trafikeras av
sparbunden trafik. Den strukturbildande effekten hos sparbunden trafik skulle kunna bidra till att
det anses mer sjalvklart att bygga ut antalet cykelparkeringar dar.

Pa de platser dar oanvanda hjulhallande cykelparkeringar finns, aningen langre fran
stationsentréerna, skulle ramstall kunna installeras for ett alternativ till resenérer som &r villiga att
parkera sin cykel nagot langre bort for att kunna ha en sakrare typ av cykelparkering. Kombinerade
hjul- och ramstall av den variant som finns i Hyllie kan vara ett bra alternativ for att nyttja bada
varianternas fordelar. Om en cykelparkering kréver anstrangning eller muskelkraft for att anvandas
sa tenderar cyklister att foredra en parkering i markplan nagot langre bort. Cykelstall i tva vaningar
bor saledes framst anvandas i mycket stationsnara lagen, dar konkurrensen om utrymme &r hog.

For att besvara forskningsfragorna (Hur ser tillgangen till cykelparkering ut i anslutning till
knutpunkten? Till vilken grad uppfyller cykelparkeringen krav gallande komfort och sakerhet?),
kan konstateras att tillgangen till cykelparkering i anslutning till knutpunkterna ar relativt god. Vid
Malmé C och Hyllie station finns ett stort antal cykelparkeringar, medan antalet platser vid
Sodervérn ar mer begransade och belédggningsgraden &r hogre.

Manga av de parkeringsplatser som finns &r dock av typen hjulhallande, vilket inte uppfyller
onskemalen pa cykelparkeringar med hog sakerhet. Sma forandringar, som att pa platser inféra
kombinerade ram- och hjulstéall skulle kunna ge en stor forbattring utifran ett sakerhetsperspektiv.
Majoriteten av cykelparkeringarna finns ndra stationerna, vilket ar énskvért ur komfort-synpunkt.
Déremot &r de parkeringsplatser som erbjuder vaderskydd, en ytterligare aspekt av komfort,
lokaliserade pa ett avsevart langre gangavstand fran stationsentréerna. Det langa gangavstandet
mellan parkering och station medfor att parkeringsplatserna trots hogre komfort inte anvands i hog
utstrackning.

4.2.2 Kopplingar mellan cykelnat och knutpunkter

Dér cykelvagar finns haller de relativt hog standard. Cykelvagarna ar utformade i enhet med de
rekommendationer som namnts i litteraturstudien om att separera cykelvagarna fran motortrafiken.
Pa i princip alla platser dar cykel- och bilvagar korsar varandra finns sakerhetshojande atgarder
som exempelvis hastighetsreducerande gupp eller signalreglering. Pa flera platser, framfor allt runt
Malmo C, finns dock fasta objekt sa som pollare som utgor potentiella trafiksakerhetsrisker for
cyklister. Dessa pollare gar emot de rekommendationer som funnits i litteraturstudien om
planerande av sakra cykelstrak.

Vid alla tre stationer finns cykelvagar i nagon utstrackning, men vid Malmo C och Sodervarn ar
cykelanpassningen begransad utanfor de planerade cykelstraken. Om en cyklist endast vill cykla
langs med cykelbanor och omradets mindre trafikerade végar, sa kan detta medfora ett cykelnat
som inte uppfyller rekommendationerna om genhet i cykelnat.

Sodervarn &r av de tre analyserade knutpunkterna den som har de svagaste kopplingarna mellan
knutpunkt och cykelnat. Cykelbanor finns pa flera platser, men oftast bara pa en sida av
svarkorsade vagar. Vilket leder till att cyklister kan behova aka sicksack for att ta sig fram. Déar
cykelbanor inte finns ar vagarna ofta breda och valtrafikerade, vilket gor dem svarcyklade. Vidare
finns en vit flack i form av sjukhusomradet, dér cykelinfrastrukturen &r narmast obefintlig i hela
sjukhusomradet. Slutligen finns det vid Sédervarn flera atervandsgrander dar passage endast ar
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mojlig for fotgangare, dar kopplingarna med ganska sma medel skulle kunna forbattras for
cyklister. Norr om Sodervarn bestar bebyggelsen av smala gator och tat kvartersstad, vilket ger
goda forutsattningar for cykeln som fardmedel. Dock &r fa av vagarna och korsningarna norr om
Sodervarn utformade med hastighetsreducerande atgarder. En god mdjlighet finns att minska
cykelstressen pa denna plats genom att skapa en vagbana som bittre tillgodoser blandtrafik.

Medans Hyllie har ett valtackande, kontinuerligt cykelnét finns det for bade Malmo C och
Sddervarn platser dar cykelns vagnat abrupt tar slut. Detta &r passager som i dagsléget endast &r
anpassade for gangtrafik, och som leder mellan véagar. Med dessa sma genvagar skulle cykelnatet
kunna bli mer gent. For att forbattra framkomligheten for cyklister finns ett behov av att reducera
antalet pollare och andra fasta foremal i vissa delar av vagnatet. Att ta bort fasta foremal medfor
potentiellt att motorfordon kan passera pa vagar som ar avstangda for biltrafik. Men samtidigt
skulle detta forbattra cyklisters framkomlighet pa platserna.

Och svaret pa forskningsfragan, hur val knutpunkten ar kopplad till resten av stadens cykelnét,
varierar starkt beroende pa knutpunkt. Vid Hyllie station finns cykelvéagar vid nastan varje lank i
vagnatet, ofta pa bagge sidor av vagen. Och inne i kvarteren ar utformning utférd som
gangfartsomraden, vilket ger god framkomlighet for cyklister. Vidare finns dven cykeloverfarter
vid de flesta korsningarna i omradet. Vid Malmé C finns kopplingar, framfor allt i de nybyggda
delarna kring stationen. Det finns dock flera stdrre lankar i vagnéatet dar cykelinfrastruktur saknas
helt. Och dven for vissa planerade cykelstrak som exempelvis langs med Goran Olsgatan &r
framkomligheten begrénsad for cyklister, genom pollare och andra hinder.

4.2.3 Konflikter mellan trafikslag

Framforallt vid Sédervarn har manga olyckor intraffat mellan cyklister och motorfordon pa
cykeldverfarter som ar hastighetssakrade. Detta kan dels bero pa att ett stort flode cyklister finns pa
cykel6verfarten, men det kan ocksa bero pa en brist mellan funktion och utformning: En
cykeloverfart har byggts for att uppfylla sakerhetsfunktionen, men att cykelpassagen utformats sa
att den fortfarande gar att passera i relativt hog hastighet. Detta kan ocksa skapa en falsk trygghet
for cyklisterna som passerar Overfarten, i tron om att den ar helt saker att korsa. En intressant
aspekt av att studera olycksstatistik ar att kunna se kluster framtrada pa ovéntade platser, platser
som annars hade hamnat i skymundan i en trafiksdkerhetsanalys. Ett exempel pa detta &r
korsningen Adelgatan-Goran Olsgatan vid Malmd C, som trots begransad tillfart for motorfordon
och hastighetsdampande atgérder utgor ett olyckskluster.

Olyckor mellan cyKklister och fotgangare har framst intraffat pa strackor dar dubbelriktad cykelbana
finns intill en gangbana. Detta indikerar pa att det vid dessa platser kan finnas ett behov av en
tydligare separering mellan cykel- och gangtrafik, eller att cykelvagen skulle behéva breddas for att
gora tillrackligt med utrymme for cykelvolymerna som fardas pa den. I tidigare litteratur har
olyckor mellan cyklister och fotgéngare reducerats till att framst presenteras som ett
trygghetsproblem pa grund av dess laga forekomst. Olycksstatistiken fran stationerna i Malmo
antyder dock att andelen olyckor mellan cyklister och fotgangare &r flera ganger hogre an den andel
pa en procent som presenteras i tidigare litteratur. Tydlig separering av trafikslag kan darfor vara
extra viktig vid knutpunkter, da fler olyckor sker mellan cyklister och fotgangare dar.

Né&r beteendestudien utforts uppdagades ett intressant samband: Malmé C, dér cyklisterna
uppvisade det mest riskfyllda beteendet, hade minst andel konflikter som uppstatt pa platsen. |
kontrast aterfanns det minst riskfyllda trafikbeteendet hos cyklister vid Sodervarn, samtidigt som
flest antal konflikter uppstatt dar. En forklaring till denna paradox &r att volymen av cyklister kan
ha bidragit till en forbéttrad sékerhetssituation, “safety in numbers”: Vid Malmé C rédknades under
studieperioden totalt 705 cyklister, medans det vid Sodervérn endast rdknades 352. Det storre
antalet cyklister kan darfor ha bidragit till att motorfordon visar stérre hansyn, vilket medfor att
cyklisterna inte behdver vidta lika stora forsiktighetsatgarder.
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Cykeloverfarten vid Sodervarn ar ocksé den plats dar bilvagen som ska korsas ar bredast: Vid
Sodervérn ska fyra korfalt korsas, i jamforelse med Malmé C och Hyllie ddr endast tre korfalt
behdver korsas. Detta kan bidra med en 0kad utsatthet for cyklister som forsoker korsa vagen. Vid
alla tre studerade cykelpassager finns en mittrefug installerad for cyklister, vilket &r i linje med
resultatet fran litteraturstudien for att oka trafiksakerheten for cyklister. Vid den studerade
cykelpassagen vid Malmo C har bade fa konflikter uppstatt, samt fa olyckor under de senaste tio
aren. En hypotes ar att detta kan bero pa att det endast &r bussar som tillats korsa denna
cykelpassage, da den leder in mot Malmo C:s bussterminal. Fler bilar pa en plats medfor mer trafik,
vilket skapar en storre sannolikhet for att olyckor intraffar. Vid storre cykelstrak i anslutning till
knutpunkter kan det dérfor vara av intresse att begrénsa biltrafiken vid vissa korsningar for att
uppna en okad trafiksakerhet.

| utformandet av cykelnatet uppstar en tydlig intressekonflikt mellan framkomlighet och
trafiksakerhet for cyklister. Att anldagga manga cykelpassager i vagnatet har mojligheten att 6ka
framkomligheten for cyklister, och skapa béattre kopplingar i cykelnatet. Samtidigt ar inte alla
cykelpassager trafiksakra platser att korsa vagen, vilket kan skapa en utsatthet for cyklisterna som
passerar dem. Fenomenet med osékra cykelpassager syns tydligt vid Sédervarn, dar olyckskluster
finns vid flera av cykelpassagerna i omradet. Att leda om cyklister pa en sékrare men langre vag
kan saledes oka trafiksakerheten, men minska cyklisternas framkomlighet. Samtidigt kan for langa
omvégar for de dedikerade cykelbanorna bidra till att cyklister inte anvander cykelbanorna, utan
istallet cyklar pa oonskade platser, vilket ocksa bor tas i beaktning.

En ytterligare intressekonflikt finns ocksa mellan vilket trafikslag som ska prioriteras mellan cykel
och kollektivtrafik. Det finns ett intresse hos planerare att gynna cykel- och kollektivtrafik inom
stader. 1 vissa fall uppstar dock intressekonflikter, dar det ena trafikslaget behdver prioriteras pa
bekostnad av det andra. Prioriteringsproblematiken &r i synnerhet markbar vid knutpunkter dar
konkurrensen om utrymme ofta ar stor. Vid de tre studieplatserna i Malmo ar kollektivtrafikens
framkomlighet ofta prioriterad pa bekostnad av cykeltrafiken, vid de platser dar konkurrensen om
utrymme ar stor. Vilket trafikslag som bor prioriteras har inget forutbestamt svar, utan &r en
avvagning bor goras fran fall till fall. Intressekonflikten mellan cykel- och kollektivtrafik bor
beaktas i utformningen av knutpunkter.

Overlag kan konstaterandet géras att majoriteten av cyklisterna vid de tre studieplatserna éntrar
korsningarna med laga hastigheter. Att installera hastighetsreducerande atgarder mot cyklister vid
de studerade korsningarna skulle darfor inte vara motiverade ur ett trafiksdkerhetsperspektiv. En
intressant skillnad som observeras i anslutning till Hyllie &r att flera av cykelpassagerna dér &r
utformade utan hastighetsreducerande gupp. Bristen pa gupp skiljer Hyllie fran Malmo C och
Sodervarn, dar manga av cykelpassagerna har hastighetsreducerande gupp. Nér de tre
studieplatserna for beteendestudien jamfors sa visar det sig att cyklister vid Sodervarn (som &r den
enda studerade platsen med gupp innan cykelpassage) ges foretrade i storre utstrackning nar méten
sker. Saledes kan hastighetsreducerande gupp vara ett verktyg for att 6ka cyklisters framkomlighet
vid cykelpassager.

Och slutligen besvaras forskningsfragorna (Hur paverkar utformning av vagnatet vid knutpunkten
trafikanters beteende pa platsen? Var uppstar konflikter mellan trafikslagen?). Utformningen av
vagnatet paverkar starkt beteendet vid korsningspunkter mellan trafikslag. Fler korfalt som behover
korsas vid cykelpassager bidrar till en storre uppkomst av konflikter mellan cyklister och
motorfordon, vilket &r i linje med tidigare litteratur. Vid korsningar med hastighetsreducerande
gupp mot motortrafik ges cyklister foretrade i storre utstrdckning nar moéten sker. Vid vagar dar
endast busstrafik forekommer kan cyklister passera utan att stanna i storre utstrdckning, och
cyklister har en mer oforsiktig korstil, aven fast de samtidigt ger foretrade at bussar i storre
utstrackning.

Konflikter mellan trafikslag har uppstatt pa olika platser beroende pa trafikslag. Konflikter mellan
cyklister och motorfordon har framst intraffat vid korsningspunkter, dar cykelpassager korsar
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bilvagar. Konflikter mellan cyklister och fotgangare har framst intraffat pa rakstrackor, dar
dubbelriktade cykelvagar och gangbanor I6per precis bredvid varandra. Likasa har konflikter
cyklister emellan framst intraffat pa dubbelriktade cykelbanor.

4.3 Avslutande diskussion

Parkeringsplatser, kopplingar och trygghet &r tre aspekter som ar viktiga i integrerandet mellan
cykel- och kollektivtrafik. Att uppfylla allt samtidigt &r dock inte enkelt da de tre
kvalitetsfaktorerna kan sta i konflikt mot varandra. Exempelvis kan cykelparkeringar som ar
lokaliserade pa kort avstand fran stationer medfora att det ar svart att féra en cykelvag hela vagen
fram till parkeringsplatserna. Vidare kan en central lokalisering ocksa medfora fler potentiella
konfliktytor mellan fardmedlen som behdver utformas med omsorg for att uppna trygghet och
trafiksékerhet.

Vidare bor integrationen av cykelinfrastruktur ocksa séttas i relation till kollektivtrafikens andra
kvalitetsfaktorer. Om exempelvis cykelnétet byggs ut expansivt vid knutpunkten kan detta innebéra
forlangda restider for kollektivtrafiken, da bussar behover stanna i storre utstrackning for cyklister
an tidigare. Vidare kan ett stort antal cykelparkeringar ta upp yta som skulle kunna anvéndas for
andra faciliteter at resenarer vid knutpunkterna. Cykelintegrationen &r en av flera kvalitetsfaktorer
som kan bidra till en mer attraktiv kollektivtrafik, och bor integreras i symbios med de évriga
kvalitetsfaktorerna. Om cykelintegrationen gors pa stor bekostnad av de andra kvalitetsfaktorerna,
kan nettoresultatet bli en mindre attraktiv kollektivtrafik. Eftersom grundmotivet bakom
kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor ar ett konkurrenskraftigt, hallbart resealternativ sa bor
infrastruktur utformas vid knutpunkterna sa att den inte stjélper nagot av fardmedlen i for stor
utstrackning.

Analysen av cykelparkeringar samt kopplingar mellan knutpunkt och cykelnét har
sammanfattningsvis gett den basta 6verblicken av vilken standard cykelintegrationen i
knutpunkterna uppnar. Den fordjupade parkeringsinventeringen ar en metod som bade ger en bra
overblick gallande det radande parkeringsutbudet, samt vilka av de befintliga cykelparkeringarna
som anvands. Att analysera kopplingar med LTS-metod ger en dverblick éver styrkor och
svagheter i cykelnatet, men en dversattning av modellen till den svenska kontexten skulle behdvas
for att battre kunna utvardera nuldget. Beteendestudien ar véldigt platsspecifik, och behdver inte
nodvandigtvis aterspegla hela knutpunktens cykelintegration. Analysen av olycksstatistiken kan
dock ge en generell bild av trafiksakerheten for cyklister vid knutpunkten, &ven fast
orsakssambanden inte kan hdmtas direkt ur statistiken.

De valda metoderna tacker flera viktiga aspekter for cykelintegration, men for att vidareutveckla
metoden hade det varit av intresse att inkludera mer av resenarernas asikter. Intressanta
kompletterande aspekter hade varit att studera upplevd trygghet och sakerhet: Finns tillracklig
belysning vid knutpunkterna? Upplevs cykelparkeringarna vara trygga och sakra att anvanda?
Upplevs cykelvagarna till stationerna trygga att anvénda?

4.4 Slutsatser

De avslutande slutsatserna som dras fran arbetet ar att det vid Malmos knutpunkter finns
cykelparkeringar i relativt stor kvantitet (med Sédervarn som undantag). Daremot finns det
potential att infora cykelparkeringar som har hogre kvalité med avseende pa komfort och sakerhet.
Overlag ar cykelparkeringarna lokaliserade nara stationsentréerna, men de parkeringar som &r av
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hogre standard &r ofta lokaliserade langre bort fran stationsentréerna, vilket sanker attraktiviteten
for cykelparkeringarna med hdgre standard.

Kopplingarna till stationerna varierar starkt beroende pa knutpunkt. I Hyllie finns
cykelinfrastruktur pa nastan varje lank i natet, medan det vid Malmo C och Sodervarn saknas
cykelinfrastruktur vid flera stora, valtrafikerade véagar. Att den yngsta av de tre stationerna har god,
relativt vélintegrerad cykelinfrastruktur visar dock att det finns en potential att starka
cykelkopplingarna vid framtida ombyggnationer kring Malmo C och Sodervérn. Vid bade Malmo
C och Sodervérn finns mojligheten att forbattra cykelkopplingarna mérkbart med relativt
smaskaliga ingrepp, vilket kan skapa ett mer ihopkopplat cykelnat. Vid framforallt Malmo C skulle
cyklisters komfort och framkomlighet kunna forbattras genom att ta bort pollare och andra fasta
objekt i cykelvégen.

Platser med stora floden av cyklister minskar cyklisternas risk att utsattas for olyckor och
konflikter. Manga cyklister pa en plats ger motorfordon en stérre vana av att mota cyklister, vilket
ger grund till ett bra samspel trafikslagen emellan. Olyckor mellan cyklister och motorfordon har
framst sett vid korsningar, varpa en omsorgsfull utformning av cykelpassager ar viktig. Olyckor
mellan oskyddade trafikanter har framst skett pa rakstrackor dar cykel- och gangbana I6per
parallellt, varpa tillracklig bredd och tydlig separering for cykel- och gangbanor ar viktigt.
Hastighetsreducerande gupp gentemot motorfordon kan bidra med bade framkomlighet och
sakerhet for cyklister. Dock &r detta under forutsattningen att guppen utformas sa att motorfordon
behover sdnka sin hastighet betydligt nar de passerar dem.

Att utfora en fordjupad parkeringsinventering ar en bra metod for att se det nuvarande
parkeringsutbudet, samt potentiella tillkortakommanden i utbudet. Daremot ger
parkeringsinventeringen endast en nulagesbeskrivning, och ingen prognos pa hur stort det framtida
behovet av cykelparkering kan tankas vara. LTS-metoden som anvénts for att utvardera kopplingar
mellan knutpunkt och cykelnét anses ha potential som utvarderingsmetod, men bor justeras efter
svenska forhallanden for att mojliggora valgrundade slutsatser. Beteendestudier ar mycket
platsberoende, och beteenden gar inte nédvandigtvis att koppla till en plats utformning. Saledes ar
beteendestudier inte optimala for att utvardera hur utformningen av en knutpunkt ger upphov till
konflikter. Analys av olycksdata & en metod som kan framhalla platser med lagre trafiksakerhet.
Olycksanalysen kan saledes ge en 6verblick 6ver platser dar trafiksakerheten kan forbattras, men
besvarar inte varfor det sker manga olyckor pa platserna.
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4.5 Rekommendationer

Mot bakgrund i resultaten rekommenderas foljande for framtida cykelparkeringar:

Komfort och sékerhet bor tas med som viktiga Kriterium vid anldggandet av nya
cykelparkeringar

Kombinerade hjul- och ramstéll kan vara en bra lésning som ger 6kad sékerhet men
fortfarande ger ett ordnat intryck och férhallandevis hog kapacitet.

Vid anlédggandet av cykelparkeringar med hdg standard, som exempelvis cykelgarage, ar
det viktigt att lokalisera dem med kort avstand till narmaste stationsentré, for att maximera
parkeringens attraktivitet.

En fordjupad parkeringsinventering, dar avstand och belaggning mats for varje enskild
cykelparkering, ar en bra metod for att fa en heltackande dverblick av hur cykelparkeringar
anvands vid respektive station. Vidare ger metoden en fingervisning av vilken efterfragan
som finns for framtida cykelparkeringar, men inte till vilken grad.

For kopplingar mellan knutpunkt och cykelnét rekommenderas féljande:

Utéver dagens starka cykelstrak finns en nytta i att dven infora cykelinfrastruktur pa andra
lankar i vagnatet. Aven med enklare cykelinfrastruktur kan lankarna starkas, och dka
robustheten i cykelnétet.

For starka cykelstrak bor pollare och andra fasta foremal minimeras, for att 6ka cyklisters
komfort och sékerhet.

Vid storre vagar lokaliseras med fordel en dubbelriktad cykelbana pa respektive sida av
vagen, eftersom de stora vagarna kan vara svara att korsa.

Med fordel kan mindre genvagar anlaggas i vagnatet for cyklister, vilket kan koppla ihop
brutna lankar. Genvagar kan starka cykelnatet med relativt sma ingrepp.

En LTS-metod anpassad efter svenska forhallanden skulle vara ett bra verktyg for att fa en
Overblick gallande starka och svaga lankar i cykelnétet.

Slutligen presenteras foljande rekommendationer for utformningens paverkan pa beteenden och
olyckor:
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Vid utformningen av trafikytor vid knutpunkter bor separationen goéras visuellt tydlig
mellan cyklister och fotgéngare.

For korsningar med prioriterade cykelstrak bor en begransning av biltrafik 6vervégas for
att minska cyklister olycksrisk.

Korsningsytor mellan motorfordon och cyklister bér utformas med mittrefug, begrénsat
antal korfalt och hastighetssakring for att oka trafiksékerheten.

Nar cykelpassager skall hastighetssakras ar det viktigt att utformningen foljer funktion, sa
att motorfordon faktiskt sanker sin hastighet nar de korsar de hastighetssakrade
cykelpassagerna.

Beteende- och olycksstudier separat ger inte nddvandigtvis en bild av hur knutpunkternas
utformning bidrar till specifika beteenden och olyckor. Daremot kan beteende- och
olycksstudier vara en del av en mer omfattande analys av trafiksékerheten vid
knutpunkterna.
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