GCM-stod i urban miljo

— Kunskapsunderlag och rekommendationer
med fallstudie i Malmo stad

LUNDS
UNIVERSITET

Lunds Tekniska Hégskola

LTH Ingenjérshégskolan vid Campus Helsingborg
Institution fér Teknik och Samhille / Vag och Trafik

Examensarbete:
Felix Johansson



© Copyright Felix Johansson

LTH Ingenjorshogskolan vid Campus Helsingborg
Lunds universitet

Box 882

251 08 Helsingborg

LTH School of Engineering
Lund University

Box 882

SE-251 08 Helsingborg
Sweden

Tryckt i Sverige
Media-Tryck
Biblioteksdirektionen
Lunds universitet
Lund 2026



Forord

Med  detta  examensarbete  avslutar jag  mina  studier pi
hogskoleingenjorsprogrammet 1 byggteknik med inriktning vig- och
trafikteknik pd LTH Ingenjorshogskolan vid Campus Helsingborg.
Examensarbetet har genomforts tillsammans med Fastighets- och gatukontoret
(FGK) péd Malmo stad.

Jag vill forst och framst rikta ett stort tack till alla trevliga och hjdlpsamma
personer pd Malmo stad som jag har fatt traffa under arbetets gang. Tack for att
ni tog er tid att delta i intervjuer, svara pa fragor och dela med er av era
kunskaper och erfarenheter.

Jag vill dven rikta ett stort tack till min handledare Pajtim Sulejmani,
universitetsadjunkt vid Lund Tekniska Hogskola och verksamhetsansvarig i
Malmo stads Fastighets- och gatukontor, for din védgledning, dina kunskaper
och dina peppande ord under arbetets gang. Ett stort tack riktas dven till David
Burotto Carrasco, ingenjor pa Fastighets- och gatukontoret, for din hjilp och
stod genom arbetet.

Felix Johansson
Helsingborg, maj 2026






Sammanfattning

I takt med att stdder vixer och mélen om ett mer hallbart transportsystem skérps,
okar behovet av att bygga ut attraktiv, sdker och yteffektiv cykelinfrastruktur. I
manga stdder, bland annat Malmo stad anviands gang-, cykel- och mopedstdd,
GCM-stod, som en relativt snabb och kostnadseffektiv metod for att skapa
fysisk separation mellan cykeltrafik och motorfordonstrafik utan omfattande
ombyggnad av gaturummet. Losningen kan bidra till att cykelinfrastruktur
byggs ut snabbare, men erfarenheter visar samtidigt att stdden i vissa
trafikmiljoer kan forskjutas, skadas eller ge upphov till aterkommande drift- och
underhallsproblem. Nér stoden flyttas ur sitt ldge forsdmras bade separationens
funktion, cyklisternas anvindbara utrymme och den upplevda tryggheten.

Anviandningen av GCM-stod 1 urban miljo har 1 detta arbete studerats med syftet
att utreda under vilka forutsittningar stdden kan anvindas som en funktionell
och langsiktigt hallbar separationslosning. Arbetet undersoker nir GCM-stod ar
en lamplig 16sning, vilka placeringar som innebér storre risk for bristande
funktion samt hur stoden kan kompletteras eller utformas for att battre uppfylla
krav pa trafiksdkerhet, drift och underhéll samt stadsmiljo. Studien behandlar
dven hur GCM-stod forhaller sig till andra separationsatgidrder sasom
viagmarkeringar av cykelfélt och traditionella kantstod med nivaskillnad.

Arbetet har genomfOrts genom en kombination av litteraturstudie,
intervjustudie, faltstudie = och  kvantitativ  informationsinsamling.
Litteraturstudien har anviants for att skapa en kunskapsgrund kring
cykelinfrastruktur, fysisk separation, trafiksédkerhet samt drift och underhéll.
Den empiriska delen bygger pd semistrukturerade intervjuer och personlig
kommunikation med aktdrer inom trafikplanering, gatuutformning och drift och
underhill, samt leverantorer. Déarutover har platser med GCM-stod 1 Malmo
studerats genom platsbesok, insamling av trafikdata, kundcenterdrenden och
olycksdata fran Strada. For att belysa de ekonomiska aspekterna har en
forenklad kostnadsjamforelse och break-even-analys genomforts.

Resultatet visar att GCM-stod kan fylla en tydlig funktion i urbana miljéer, men
att 16sningen &r starkt beroende av platsens forutsittningar. Stdden fungerar bést
1 forutsdgbara trafikmiljoer, framfor allt pd rakare strickor med tillracklig
korbanebredd, begrinsad tung trafik och fa konfliktpunkter. I smala och
komplexa trafikmiljoer, exempelvis korsningar, kurvor, utfarter, angéringsytor
och platser med hog andel tung trafik, okar risken for pakdrningar och
forskjutningar av stoden.

Studien visar ocksé att synbarhet dr en avgorande faktor for stodens funktion.
Pollare, reflexer, linjemdlning och kontrastmarkeringar bor darfor inte enbart



betraktas som kompletterande dtgérder, utan som en del av grundutformningen.
Drift- och underhéllsfragor behover ocksé beaktas tidigt i planeringen, eftersom
snd, is och avvattning, renhdllning och dterkommande reparationer kan paverka
16sningens langsiktiga funktion.

Kostnadsjamforelsen visar att GCM-stod har en ldgre investeringskostnad an
traditionella kantstod med nivaskillnad, men en hogre kostnad adn enbart
viagmarkering. Den liga investeringskostnaden kan vara en tydlig fordel pa
platser dir stoden fungerar vil, men pa platser med aterkommande skador kan
drift- och underhéllskostnader minska den ekonomiska fordelen Gver tid. Val
av separationsatgird bor darfor inte enbart baseras pa anlaggningskostnad, utan
dven pa platsens trafikmiljo, forvantad livsldngd och behov av underhall.

Rapportens viktigaste slutsatser dr att GCM-stod bor anvindas selektivt och
platsanpassat, inte som en generell standardlésning. De dr mest ldmpliga pa
rakare strackor med tillricklig korbanebredd, begrinsad tung trafik och fa
konfliktpunkter. I smala, komplexa eller hogt belastade trafikmiljoer bor mer
robusta och integrerade separationslosningar dverviagas. Sammanfattningsvis
visar studien att GCM-stod kan vara ett anvindbart verktyg for snabb utbyggnad
av cykelinfrastruktur, men endast nir I6sningen anviands 1 ritt sammanhang och
foregas av en platsanalys dér trafikmiljo, korspér, cykelbanebredd, synbarhet,
drift, underhéll och stadsmiljoméssiga viarden vdgs samman.

Nyckelord: GCM-stdd, cykelinfrastruktur, fysisk separation, trafiksdkerhet,
upplevd trygghet, drift och underhéll, kostnader.



Summary

As cities continue to grow and the objectives for a more sustainable transport
system become increasingly important, there is a growing need to develop
attractive, safe and space-efficient cycling infrastructure. In the City of Malmo,
GCM-stdd is used as a relatively quick and cost-effective method for creating
physical separation between cycle traffic and motor vehicle traffic without
requiring extensive reconstruction of the street environment. GCM-stdd is a
Swedish term referring to prefabricated concrete kerb elements used to separate
pedestrian, bicycle and moped traffic from motor vehicle traffic, also known as
light segregation. In this study, the focus is primarily on their use as a separation
measure between cycle traffic and motor vehicles.

The solution can contribute to a faster expansion of cycling infrastructure, but
experience shows that GCM-stdd may, in certain traffic environments, become
displaced, damaged or lead to recurring operation and maintenance issues.
When the kerbs are moved out of position, the function of the separation, the
usable space for cyclists and the perceived safety may all be negatively affected.

The use of GCM-stdd in urban environments has been studied in this report with
the aim of investigating under which conditions the kerbs can be used as a
functional and long-term sustainable separation measure. The report focuses on
examining when GCM-stdd is an appropriate solution, which types of locations
involve a greater risk of reduced functionality, and how the kerbs can be
supplemented and designed to better meet requirements regarding traffic safety,
operation and maintenance, and the urban environment. The study also
examines how GCM-stéd compares with other separation measures, such as
road markings for cycle lanes and traditional kerbs with a level difference.

The study has been carried out through a combination of a literature review,
interviews, field studies and quantitative data collection. The literature review
has been used to establish a knowledge base regarding cycling infrastructure,
physical separation, traffic safety, and operation and maintenance. The
empirical part is based on semi-structured interviews and personal
communication with professionals working with traffic planning, street design,
operation and maintenance, as well as suppliers. In addition, locations with
GCM-stod in Malmo have been studied through site visits, traffic data, customer
service reports and accident data from Strada. To highlight the economic
aspects, a simplified cost comparison and break-even analysis have been
performed.

The results show that GCM-stdd can serve an important function in urban
environments, but that their performance is highly dependent on the conditions



of the specific location. The kerbs function best in predictable traffic
environments, particularly on straighter sections with sufficient carriageway
width, limited heavy traffic and few conflict points. In narrow and complex
traffic environments, for example at intersections, curves, driveways, loading
areas and locations with high proportion of heavy vehicles, the risk om impacts
and displacement increases.

The study also shows that visibility is a crucial factor for the functionality of
GCM-stod. Bollards, reflectors, road markings and contrast markings should
therefore not only be regarded as supplementary measures, but as part of the
basic design. Operation and maintenance issues also need to be considered early
in the planning process, since snow, ice, drainage, cleaning and recurring repairs
can affect the long-term functionality of the solution.

The cost comparison shows that GCM-stdd has a lower investment cost than
traditional kerbs with a level difference, but a higher cost than road markings
alone. The low investment cost can be a clear advantage in locations where the
kerbs function well, but in locations with recurring damage, operation and
maintenance costs may reduce the economic benefit over time. The choice of
separation should therefore not only be based on investment cost, but also on
the traffic environment, expected service life and maintenance requirements of
the location.

The main conclusions of the report are that GCM-stod should be used
selectively and adapted to the specific location, rather than as a general standard
solution. They are most suitable in straighter sections with sufficient
carriageway width, limited heavy traffic and few conflict points. In narrow,
complex and heavily trafficked environments, more robust or integrated
separation solutions should be considered. In summary, the study shows that
GCM-stod can be a useful tool for the rapid expansion of cycling infrastructure,
but only when the solution is used in the right context and is preceded by a site-
specific analysis in which traffic, environment, vehicle swept paths, cycle path
width, visibility, operations and maintenance, and urban design values are
considered together.

Keywords: Light segregation, GCM-stdd, cycling infrastructure, physical
separation, traffic safety, perceived safety, operation and maintenance, costs.
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Inledning

1.1 Bakgrund

Urbaniseringen 1 Sverige har under ldng tid varit tydlig dir en allt stérre andel
av befolkningen bor i stider och titorter. Ar 2023 bodde cirka 88 procent av
Sveriges befolkning i en tétort, vilket motsvarar drygt 9 miljoner invanare. En
av stdderna som forvintas 6ka mest i1 absoluta tal & Malmé med cirka 12 200
invanare mellan aren 2023 och 2029 (SCB 2024). Malmo stad prognostiserar
samtidigt en befolkningsdkning pd cirka 8 procent mellan 2045 och 2035
(Malmo stad u.4.).

I dagens stidder har bilen varit ett sjdlvklart val sedan mitten pa 1900-talet (SCB
2021). Det har gjort att den har fatt en stor plats 1 vara samhéllen och dérav dven
1 gaturummet. Bilberoendet har ddremot en direkt negativ samhéllspaverkan 1
form av framkomlighetsproblem, luft- och bullerféroreningar, hdgre
infrastrukturkostnader samt fler allvarliga olyckor. Samtidigt har &ven
anvdndandet av bil bidragit till stadsutbredning, vilket dr platsineffektivt och
orsakat ett behov av att behdva resa langre strackor, samtidigt som det skapar
sociala skillnader mellan socioekonomiskt utsatta grupper (Khisty & Ayvalik
2003). I och med att dessa negativa effekter vuxit fram, stiller det idag storre
krav pé vara stidder och att de utvecklas ned ménniskan i fokus framfor bilen.
For att arbeta mot detta mal kan man arbeta med att succesivt fortéita staden med
hjalp av funktionsblandning for att minska behovet av att utfora en resa. Detta
ger samtidigt storre tdckning av resande, vilket kan oka incitamentet till att fa
ett mer utbyggt kollektivtrafiksystem.

Haéllbara transportmedel sdsom kollektivtrafik, gdng och cykling ar viktiga att
implementera for att klara av bland annat de lokala mélen 1 Malmé stad om
trafikslagsfordelning, klimatmal, men dven for att bidra till en béttre folkhélsa
och frihet for alla invanare. Ovanstiende transportmedel dr kostnads- och
platseffektiva, samtidigt som de dven bidrar till en méngd andra fordelar.
Cykling gynnar bland annat folkhédlsan med bland annat béttre kondition, 6kad
forbranning och stimulerar samtidigt andningen, musklerna och balansen.
Cykling bidrar ocksa till att framkomligheten 1 stider kan forbéttras, och kan 1
manga fall kan vara snabbare att transportera sig med 1 jamforelse med bil 1 de
tita delarna av stdder. En annan fordel med att satsa pa hallbara transportmedel
ar att det bidrar till 14gre nivaer av buller- och luftféroreningar, samtidigt som
de dven minskar de socioekonomiska skillnaderna (Cykelfrimjandet u.4.).

Malmoé &r en stad som satsar mycket pd cykling. 25 procent av Malmdbornas
resor gjordes pa cykel ar 2025, och man planerar att till &r 2030 6ka andelen till
30 procent (Malmo stad 2025b). Att klara hoga ambitiosa politiska mél kraver
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att cykelinfrastruktur dr stabil, trovérdig och att cykelbanor ar utbrett dver hela
staden fOr att gora cykeln till ett anvindbart och sjdlvklart val framfor andra
transportslag. I och med att stadens utveckling sedan mitten av 1900-talet
fokuserat pd framkomlighet for bilar, 4r mycket av infrastrukturen planerad for
den, vilket gor att kdrbanan i gaturummet &r bredare &n vad den skulle behova
vara pa grund av lag yteffektivitet och parkering laings med gator. Denna yta &r
nagot man ofta prioriterar om till cyklister for att 6ka framkomligheten och
prioriteten for dessa.

Det bésta ur framkomlighets- och sédkerhetsperspektiv for cyklisten ar att
anldgga separata, enkelriktade cykelbanor utan konflikt med andra trafikslag
(Trafikverket & SKR 2022). I praktiken &r detta dock ofta svért att genomfora
dé stader och kommuner har begransad budget att forhalla sig till, samtidigt som
gaturummet redan ar fysiskt begrinsat av befintliga byggnader, hojdséttningar
och teknisk infrastruktur. Dirtill innebar omfattande ombyggnationer
betydande klimatpaverkan genom materialproduktion, transporter och
entreprenadarbeten. Darfor r det inte ur ett hallbarhetsperspektiv alltid rimligt
att genomfora fullskaliga ombyggnader 1 stadsmiljoer. For att sdkerstélla en
snabb och kostnadseffektiv utbyggnad av cykelinfrastruktur krivs darfor
l6sningar som balanserar trafiksdkerhet, framkomlighet, ekonomi och
klimatpdverkan.

Det finns en rad olika alternativ pd hur man kan bygga ut cykelinfrastruktur pa
redan befintlig infrastruktur. Tva av dessa dr att anvédnda sig av cykelfalt med
hjdlp av mélade linjer, eller anvdnda sig av fysisk separering med hjélp av
pollare eller Gang-, Cykel-, och Moped-stod (GCM-stdd). Det sistnamnda ar
nagot som har kommit att anvéndas 1 bland annat Malmo som en relativ snabb
och kostnadseffektiv metod for att skapa en tydligare fysisk separation mellan
motorfordon och oskyddade trafikanter, utan storre ombyggnationer.

GCM-stod ar en typ av betongkantsten och anldggs genom att spikas och/eller
limmas fast pa en bitumendverbyggnad. Likt andra ytmonterade kantstod har
de en tendens att forskjutas frdn sin ursprungliga placering, sirskilt 1 utsatta
lagen sdsom korsningar och kurvor dér sidokrafter och Overkorningar éar
vanligare. Liknande problem har identifierats i Malmo stad pa platser dir GCM-
stod anlagts. Nér kantstod forflyttas pdverkas anldggningens funktion direkt, da
separationen mellan trafikslagen forsdmras och den avsedda trygghets- och
sdkerhetseffekten minskar. Detta kan 1 sin tur leda till bade 6kad olycksrisk och
hogre drifts- och underhéllskostnader.

For att GCM-stod ska utgora en langsiktig hillbar 16sning krdvs darfor en
tydligare forstdelse for nir och var limmade och spikade kantstod ar ldmpliga
att anvianda, samt huruvida alternativa infastningsmetoder kan bidra till
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forbattrad funktion och livsldngd. De finns ett behov av att analysera vilka
tekniska, ekonomiska och driftméssiga konsekvenser dessa 16sningar medfor.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med studien &r att analysera hur gang-, cykel- och mopedstod (GCM-
stod) kan anvédndas pa ett effektivt sétt 1 urbana miljoer. Studien syftar till att
utvirdera under vilka forutsattningar GCM-stod ar en lamplig 16sning for att
separera trafikslag, samt vilka konsekvenser anvdndningen kan ha ur drifts-,
underhalls- och trafikplaneringsperspektiv.

Arbetet omfattar aspekter sdsom investeringskostnader, trafiksdkerhet,
funktionalitet, anvindbarhet samt drift och underhall. Mélsittningen ar att ta
fram slutsatser och rekommendationer som kan bidra till en mer &ndamaélsenlig
anviandning av GCM-stdd 1 urbana trafikmiljoer.

Fragestillningar som ska besvaras:
e Under vilka forutsittningar ar det ldmpligt att anvédnda sig av GCM-stod
1 urbana miljoer?

e Vilka typer av placeringar dr mest respektive minst lampliga f6r GCM-
stod utifran livslangd, trafiksdkerhet, funktion samt drift och underhall?

e Hur kan GCM-stod kompletteras eller utformas for att bli en mer
funktionell och ldngsiktigt hdllbar 16sning?

o Hur skiljer sig GCM-stod frdn andra separerande atgirder avseende
investeringskostnad, mdjliga drift- och underhallskonsekvenser samt
langsiktig funktion?

1.3 Metodik

Studien utgar frin ett vetenskapligt arbetssitt dir insamling, strukturering och
analys av information sker pa ett systematiskt och transparent satt. Arbetet foljer
grundlaggande principer for vetenskapliga studier, ddr kontrollerbarhet,
upprepbarhet och ett minimerat individberoende &r centrala kriterier (Paulsson
2020:29). I studien varierar dock graden av upprepbarhet mellan olika
metoddelar. Medan exempelvis intervjustudie, trafikdata och olycksdata 1 hog
grad kan aterskapas, dr intervjuerna mer kontextberoende.

I studien anvidnds bade primérdata och sekundirdata. Primérdata utgoérs av
material som samlas in specifikt for denna studie, sdsom olycksdata fran Strada
samt drenden frdn Malmo stads kundcenter kopplade till GCM-stod.
Sekundérdata bestér av redan existerande material, exempelvis vetenskapliga

3



artiklar, riktlinjer och annan relevant litteratur inom omradet. For att sékerstilla
kvaliteten 1 sekundédrdata har materialet granskats utifran tre centrala aspekter,
desinformation, politiskt syfte och underbyggnad (Paulsson 2020:66—67).
Genom att kritiskt véardera kéllor och viga information frén flera olika aktorer
mot varandra minskar risken for att enskilda perspektiv far ett oproportionerligt
genomslag.

Studien bygger pa en kombination av kvalitativa och kvantitativa angreppssitt.
Den kvalitativa delen syftar till att skapa en fordjupad forstaelse for hur GCM-
stod anvénds, fungerar och upplevs 1 praktiken genom intervjuer med relevanta
aktorer. Den kvantitativa delen syftar till att analysera ekonomiska och
praktiska konsekvenser genom forenklade berdkningar och jamforelser mellan
olika atgérdsalternativ.

Metodvalen speglar de forutsdttningar som funnits och styrs 1 hog grad av
tidsramen for studien, som omfattar 15 veckors heltidsarbete. Det innebar att
metoder som anvinds behover vara resurseffektiva och mojliga att genomfora
inom den tillgdngliga tiden, samtidigt som de ska ge ett tillrackligt underlag for
att kunna analysera frdgestillningarna och formulera relevanta slutsatser.

1.4 Avgransningar

Studien har avgrénsats till att omfatta GCM-st6d 1 urbana miljoer, med sarskilt
fokus pd Malmo stad. De praktiska fallstudier som ingar 1 arbetet baseras pa
platser dir GCM-stod anlagts inom staden, vilket innebér att analysen tar sin
utgdngpunkt 1 lokala forutsdttningar och erfarenheter. Samtidigt har vissa
kompletterande erfarenheter frin andra typer av miljoer, sdsom ytteromraden
pa landsbygd och landsviagar beaktas 1 den kvalitativa delen for att ge en bredare
forstaelse av problem och funktion.

Vidare bygger studien péd befintliga underlag frdén Malmo stad, sdsom
sammanstillningar av olycksdata, trafikdata, kundcenterdrenden (KC-drenden)
och annan relaterad information. Nigon egen insamling eller statistisk
bearbetning av dessa datakéllor har inte genomforts, vilket innebir att analysen
ar beroende av tillgdngligt material och dess struktur samt kategorisering.

Studien omfattar inte direkta undersdkningar av trafikanters upplevelser. Inga
intervjuer eller enkdter har genomforts med cyklister eller andra
anvandargrupper, vilket innebér att upplevd trygghet och anvédndbarhet frimst
behandlas utifran tidigare studier och intervjuade aktorers erfarenheter.
Slutligen behandlas GCM-stod huvudsakligen som separationsdtgard mellan
cykeltrafik och motorfordonstrafik, medan anviandningen 1 relation till gdende
endast behandlas 1 begransad utstrackning.
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2 Metod
2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien bygger pa tidigare forskning som finns inom omradet och
behandlar bland annat vetenskapliga artiklar, rapporter fran myndigheter,
publikationer fran kommuner och forskningsinstitutioner. Information och
material dr hamtade fran internet, bibliotek samt Lunds universitets
biblioteksdatabaser.

Sokningar genomfordes med bade svenska och engelska sokord, sarskilt i de
fall dér relevant litteratur saknades pa svenska. Exempel pa sokord ar
trafiksdkerhet, separering, gcm-stod, bicycle infrastructure, cycling safety,
bicycle barriers, light separation, upplevd sdkerhet, faktiskt sikerhet, bike lane.

Kiéllorna valdes utifran deras relevans for cykelinfrastruktur, fysisk separation,
trafiksdkerhet, drift och underhall samt GCM-stod eller liknande varianter 1
andra lidnder. Vetenskapliga artiklar prioriterades nir de direkt behandlade
cykelinfrastrukturens utformning, anvidndning eller trafiksikerhetseffekter.
Riktlinjer, tekniska handbocker och kommunala dokument anvéndes framst for
att beskriva praktisk tilldmpning och hur liknande 16sningar hanteras 1 planering
och utformning.

Syftet med litteraturstudien var att skapa en kunskapsgrund genom att
sammanstilla tidigare forskning inom omridet samt att ge ldsaren en
overgripande forstaelse for dmnet. I studien har darfor litteratur som framst
behandlar utformning, anvindning och effekter av cykelinfrastruktur
analyserats.

Att anvidnda en litteraturstudie var ett effektivt sitt att samla in och
sammanstilla kunskap inom ett omrade, sérskilt néir resurserna dr begriansade.
En nackdel med denna typ av sekundirdata dr dock att tidigare studier ofta har
genomforts 1 ett annat syfte och dérfor inte dr direkt anpassade till den aktuella
studiens fragestillningar och syfte (Paulsson 2020:62—63).

Kvalitetsgranskningen utifrn de tre delarna (desinformation, politiskt syfte och
underbyggnad) har genomforts for litteraturstudien. Genom att kritiskt granska
material och védga information fran flera killor mot varandra minskade risken
for att enskilda kéllor eller perspektiv fick ett oproportionerligt genomslag,
samtidigt som desinformation minskade (Paulsson 2020:62). Detsamma gjordes
for eventuella politiska stillningstaganden och underbyggnad, dér kéllor vagdes
mot varandra och kontrollerades sa att informationen var trovirdig.



2.2 Intervjustudie och personlig kommunikation

Intervjustudien anvéndes for att samla erfarenheter, kunskap och forstaelse for
hur GCM-st6d anvinds i1 en urban miljo. Den anvidndes dven for att samla och
kartldgga anvéindningen samt hur vil GCM-st6d fungerar 1 den urbana miljon i
specifikt Malmo stad, samt vilka eventuella risker och konsekvenser det finns
med anvéandningen.

Metoden som anvindes for intervjuerna var en kvalitativ semistrukturerad
intervjuform for att samla kunskap och forstdelse. En fordel med en denna
metod ar att det gor det mojligt att ta reda pé intervjupersonens stdndpunkt, dir
personen sjilv kan tycka till om vad som éar viktigt och relevant inom omréidet
och kan pé sd vis leda riktningen. En annan fordel med semistrukturerad
intervjuform dr mojligheten till att fordndra innehallet och uppldgget under
intervjun beroende pa intervjupersonens svar. Detta mojliggor diskussion och
foljdfragor for att kunna hantera frdgan pé ett djupare plan (Kvale & Brinkman
2014:47; Paulsson 2020:65).

De semistrukturerade intervjuerna foljde ett antal forutbestimds fragor som
formulerades 1 en intervjuguide, samtidigt som frdgorna i1 intervjuerna tillits
vara flexibla 1 bdde formuleringar och ordningsfoljd for att anpassa sig till
intervjupersonen (Bryman 2025:519). Denna intervjuform mojliggodr att
intervjupersonerna kan ge utforliga och nyanserade svar, dir deras egna
erfarenheter och perspektiv far utrymme att utvecklas. En central fordel med
semistrukturerade intervjuer dr att intervjuaren kan stilla foljdfrdgor och
fordjupa resonemang utifran intervjupersonens svar, vilket dr sirskilt relevant 1
denna studie dér syftet ér att skapa en forstdelse for hur GCM-stod anvédnds och
upplevs 1 praktiken. Samtidigt sdkerstéller intervjuguiden att samtliga centrala
frdgor behandlas, vilket mojliggor jimforelser mellan olika intervjupersoners
svar och underléttar pa sa satt analysen (Bryman 2025:519-520).

Utmaningar med semistrukturerade intervjuer ar att den flexibla strukturen, dér
frdgor kan stéllas 1 olika ordning och f6ljas upp pa olika sétt, kan leda till
variationer mellan intervjuerna. Detta kan 1 sin tur pdverka mojligheten att gora
direkta jaimforelser mellan intervjupersonernas svar (Bryman 2025). Men trots
de nackdelar som finns med semistrukturerade intervjuer, viger fordelarna
tyngre.

Den semistrukturerade intervjuformen bedoms dérmed vara vil ldampad for
studiens syfte, dd& den kombinerar struktur med flexibilitet och mgjliggor en
djupare forstaelse av samband och erfarenhetsbaserad kunskap. For att
samtidigt sékerstilla att samtliga relevanta aspekter for anvindningen av GCM-
stod behandlas 1 varje intervju, har som tidigare nimnt en intervjuguide med



forutbestimda frdgor anvédnds. Detta bidrar till en o©kad struktur och
jamforbarhet (for intervjuguide, se Bilaga 1 — Intervjuguide).

Informationsinhdmtningen skedde via intervjuer och skriftlig korrespondens.
Intervjuerna genomfordes mestadels pa plats i Malmé stad pa stadskontoret.
Nagra genomfordes ocksa via telefon. Viss information himtades skriftligt via

e-post och Teams. En sammanstillning av de intervjuade kan utldsas ur Tabell
1.

Intervjuerna transkriberades och informationen frin intervjupersonerna
sammanstilldes sedan via en matris 1 Excel utifran intervjuguiden for att skapa
en Oversikt av intervjuerna for att kunna jamfora personernas svar mellan

varandra utifran bland annat deras erfarenhet och expertis.

Tabell 1. Intervjuade aktérer och roller

Organisation

Namn Roll .. Datum Intervjuform
/Foretag
Trafikplanerare 1 Malmbstad  2026-03-03 Enskild intervju
och E-post
Utredare Malmo stad 2026-03-03 Enskild intervju
Arbetsledare, Kommunteknik 1 Malmo stad 2026-03-10 E-post
Trafiksdkerhetssamordnare Malmo Stad 2026-03-10 Enskild intervju
Trafikplanerare 2 Malmbstad  2026-03-10 ;‘ZZTS och E-
Produktansvarig, Infrastruktur Benders 2026-03-12 E-post
Forskningsledare
Anna Niska inom cykling samt  VTI 2026-03-16 E-post
drift och underhall
Arbetsledare, Kommunteknik 2 Malmo stad 2026-03-17 Gruppintervju 1
Arbetsledare, Kommunteknik 3 Malmo stad 2026-03-17 Gruppintervju 1
Trafikplanerare 3 Malmo stad 2026-03-17 Enskild intervju
thervefks.ampets.ansvang samt Malmo stad 2026-03-17 Enskild intervju
ansvar for tillganglighetsbudget
Trafikplanerare 4 Malmo stad 2026-03-18 Enskild intervju
Gatuingenjor 1 Malmo stad 2026-03-19 Gruppintervju 2
Gatuingenjor 2 Malmo stad 2026-03-19 Gruppintervju 2



Gatuingenjor 3 Malmd stad 2026-03-19 Gruppintervju 2

Gatuingenjor 4 Malmd stad 2026-03-19 Gruppintervju 2

Gatuingenjor 5 Malmo stad 2026-03-19 Gruppintervju 2
2026-03-19

Segmentsansvarig, Mark & S:t Eriks (Telefonsamtal), Telefonsamtal

Blockmur ' 2026-03-23 (e-  och e-post
post)

Trafikplanerare och Projektledare Malmo stad 2026-03-24 Enskild intervju

Trafikplanerare 5 Malmo stad 2026-03-25 Teams

Trafikplanerare 6 ::;)gkholms 2026-04-13 Telefonsamtal

. Lunds
Driftingenjor 2026-04-14 E-post
Kommun

2.3 Kvantitativ informationssamling och faltstudie

For att undersoka huruvida GCM-stoden fungerar 1 Malmoé utifrdn bland annat
trafiksékerhet, funktion och upplevelse har information samlats in fran de gator
dar det finns GCM-stod med hjilp av Malmo stads kundcenterdrenden (KC-
drenden) och information frin Strada. Informationen fran KC-4drenden samlades
in genom att anvédnda relevanta gatunamn och sokord 1 datatjansten Elastic som
staden anvinder sig av for att samla in information och f6lja upp arenden.
Genom att soka fram resultat med sokord kunde resultaten preciseras och ett
mindre antal drenden kunde gas igenom manuellt. Exempel pa hur frasen for
sOkningen 1 Elastic var:

gata.keyword: ("Agnesfridsvigen" or "Bangatan" or "Carlsgatan”
or "Celsiusgatan" or "Cypressvigen" or "Geijersgatan" or "Hyllie
boulevard" or "Hovdingevdgen" or "Almviksvdgen" or "S:t Knuts
vag" or "Stadiongatan" or "von Rosens vig" or "Hornyxegatan" or
"Frolichs vig" or "von Lingens vdg" or “Skeppsbron”) and
gata_avstand < 10 and tema.keyword. ("Gata" or "Mobilitet") AND
(gcm™ or gsm™ or pakor™* or forskj* or flytta™® or *kant™* or *stod*
or *avskiljare* or *betong* or *klumpar* or *avgrdsning® or
lossnat or los* or glid* or reflex®*) AND not beskrivning *skylt*
AND not beskrivning *sylt* AND not beskrivning trafika*

KC-drendena som togs fram sammanstilldes i Excel, dir drenden som inte
kunde kopplas till GCM-stdd eller som kom in fore GCM-stoden byggdes pa
gatan/vigen togs bort ur sammanstillningen. KC-drendena ska inte tolkas som
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en fullstindig statistik over alla skador eller underhéllsatgarder. Materialet visar
endast de problem som har rapporterats in till Malmo stad och som kunnat
identifieras genom valda gatunamn och sokord. Antalet &renden ger dérfor en
indikation pa vilka platser som rapporteras som problematiska, men inte en
exakt frekvens for hur ofta GCM-stod skadas, forskjuts eller behover aterstéllas.

Olycksdata samlades in med hjilp av trafiksédkerhetssamordnare p4 Malmo stad
via Strada pd liknande sitt som for KC-drenden. Det gjorden genom att
undersoka alla inrapporterade skador och dodsfall pa de olika gatorna/vigarna
dir GCM-stod finns 1 Malmd. De inrapporterade skadorna samlades, och om
nagon skada utmédrkte sig for platsen noterades denna. Att analysera
olycksstatistik via Strada kan ge en indikation 6ver hur stéden fungerar och ifall
skador sker pd grund av stoden eller pa grund av andra faktorer som inte kan
kopplas till GCM-stoden.

Underlaget i Strada anvindes som ett kompletterande underlag for att identifiera
om det fanns rapporterade olyckor dir GCM-stod kunde ha haft betydelse.
Eftersom olycksbeskrivningarna inte alltid anger exakt vilket objekt som
orsakat hindelsen har olyckor dir exempelvis kantsten, trottoarkant,
hojdskillnad eller cykelbana ndmns tolkats med forsiktighet. Dessa héndelser
har dirfor inte bedomts som sédkert orsakade av GCM-stdd, utan som mojliga
indikationer.

For att jamfora olika atgirdsalternativ genomfors en forenklad break-even-
analys diar anldggningskostnader, kostnader for trafikanordningar samt
aterkommande underhéllskostnader stills mot varandra over tid. De ingdende
kostnadsuppgifterna baseras pa ett tidigare projekt och utgir fran anbud fran
entreprendrer. Detta mojliggdér en Oversiktlig men praktiskt forankrad
uppskattning av investeringskostnader for de studerade atgiarderna.

Vid faltstudien besoktes alla platser med hjdlp av cykel {or att uppleva platserna
frdin den synvinkel som arbetet skrivs utefter. Information sisom
cykelbanebredd och korbanebredd noterades, samtidigt som bilder av platserna
togs. Vad giller information om platsens klassning anvindes Malmo stads
interna  karttjanst FGK-kartan (Fastighets- och gatukontoret) dér
gatuklassningen grundar sig 1 SBK:s (Stadsbyggnadskontorets) gatuklassning.
Information om vilket ar GCM-stoden anlades pa respektive plats noterades fran
karttjdnsterna Google View och Street Smart och bekréftades 1 den man de gick
med yrkesverksamma 1 Malmo stad. Information om trafikdata samlades in via
Malmo stads offentliga tjanst av trafikmétningar for biltrafik och cykeltrafik.
Samtlig information sammanstélldes sedan ocksa med hjdlp av Excel for att
skapa en dverblick av den insamlade informationen mellan de olika platserna.



3 Litteraturstudie

3.1 Klimatmal och hallbart transportsystem

Sverige har en rad olika mél for hur transportsystemet ska utvecklas. Dartill
ingar dven mél som regioner och kommuner sjdlva tagit fram for att se till att
de nar upp till de nationella malen, samt for att né sina egna prioriteringar och
malsittningar. Gemensamt for de olika nivderna av madlséttning ar att man
arbetar mot en héllbar utveckling. Definitionen av héllbar utveckling
populariserades genom Brundtlandskommissionens rapport Our Common
Future (World Commission on Environment and Development 1987) och
innebdr att vi ska tillgodose dagens behov utan att dventyra kommande
generationers mojligheter att tillgodose sina behov. Begreppet har senare lagt
grund for internationella initiativ sdsom Agenda 2030 som antogs av FN och
innehdller 17 globala mal for hillbar utveckling (FN-forbundet u.d.). Det
vanligaste sittet att beskriva héllbar utveckling ar nir ekologisk, social och
ekonomisk héllbarhet samverkar. Ett hdllbart transportsystem ér en pusselbit for
att uppnd en hallbar utveckling och dr darfor en viktig del att arbeta med nér det
kommer till urbana miljoer.

Da studien framst behandlar Malmo stad kommer fokus ligga pd mél for Region
Skéne och Malmo stad vad géller regionala och kommunala malséttningar.

3.1.1 Nationella mal

Sveriges ldngsiktiga klimatmadl ar att ha nettonollutslapp av viaxthusgaser till &r
2045, med negativa utsldpp efter 2045 (Naturvardsverket 2025b). Idag star
transportsektorn for de storsta utsldppen av vaxthusgaser i Sverige och omfattar
bland annat tunga och litta lastbilar, sjofart, jairnvdg samt den storsta delen fran
persontrafiken (Naturvardsverket 2025a). Av alla utsldapp sker 23 procent av
dem i stdder, samhillen och fororter vilket understryker vikten av att arbeta med
hallbara transportslag 1 urbana miljéer (European Commission u.4.).

Utover  klimatmdlen styrs transportsystemets utveckling av  det
transportpolitiska malet, vilket innebédr att sdkerstilla en samhéllsekonomisk
effektiv och langsiktig héllbar transportforsorjning for medborgare och
ndringsliv 1 hela landet (Regeringen & Regeringskansliet 2017). Mélet
konkretiseras genom tvd delmal: funktionsmaélet och hansynsmaélet.

Funktionsmalet fokuserar pé tillganglighet och innebér att transportsystemets
utformning och anvéindning ska bidra till god tillgénglighet, kvalitet och
anviandbarhet samt stoda utveckling 1 hela landet. Hinsynsmaélet behandlar 1
stéllet sdkerhet, miljé och hélsa, och innebér att transportsystemet ska utformas
sd att ingen dodas eller skadas allvarligt, samtidigt som det bidrar till att
miljomal uppnds och att méinniskors hilsa forbattras (Regeringen &
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Regeringskansliet 2017). Transportpolitiska mélen formulerar pa si vis att
transportsystemet ska vara jamlikt och bidra till en utveckling 1 hela landet,
samtidigt som man inte d&ventyrar med miljomal eller ménniskors hilsa.

3.1.2 Regionala mal

Strategi for ett hdllbart transportsystem i Skdane 2050 ar ett dokument som
Region Skéne har tagit fram och beskriver riktningen for hur transportsystemet
ska utvecklas for att nd de uppsatta malen 1 Region Skane (Region Skéane
2017c). 1 strategin lyfts fardmedelsfordelningen fram som en central
utgangspunkt for utvecklingen av ett mer héllbart transportsystem ur
miljomaissiga, ekonomiska och sociala perspektiv. Strategin fungerar d4ven som
ett overgripande ramverk for mer specifika planer och strategier, dédribland
Cykelstrategi for Skane (Region Skéne 2017a) och Mobilitetsplan for Skdne
(Region Skane 2017b), vilka beskriver hur utvecklingen av transportsystemet
ska bidra till att uppna de regionala malen.

Inom ramen for strategin har dven konkreta firdmedelsmaél tagits fram for ar
2030. Dessa utgédr bland annat fran den regionala utvecklingsstrategin Det
oppna Skane 2030, dér mélet ar att 40 procent av den motoriserade trafiken 1
Skéne ska utgoras av kollektivtrafik. Utifrdn detta, har mél formulerats for
fardmedelsfordelning mellan olika fairdmedel, dér cykeltrafiken har ett mal om
att 6ka andelen delresor med cykel fran idag pa ca 16 procent till 19 procent ar
2030 (Region Skane 2017a; c¢). Cykeln utgor redan idag ett vanligt fardmedel 1
regionen och anvénds dven ofta 1 kombination med kollektivtrafik, exempelvis
for anslutningsresor till stationer och héllplatser, men forvéintas i1 framtiden
kunna bidra dven till fler korta till medelldnga resor.

Ett verktyg for att fa fler resor att ske med cykel inom regionen ér arbetet med
sé kallade supercykelvigar. Inom detta arbete har tydliga mal formulerats, dér
det Overgripande malet ar att till ar 2040 ska det finns ett sammanhédngande
nitverk av supercykelvigar som binder samman Skanes regionala kdrnor med
kringliggande orter. Mélet innefattar dven att cykeln ska bli det enkla valet for
pendlingsresor med medelldnga distanser, samt att andelen resor med cykel ska
oka, dir exempelvis ett mal har formulerats om att 35 procent av resorna till
arbete och utbildning ska ske med cykel ar 2040 (Region Skéne u.a.).

Dessa mél innebdr att en storre andel av befolkningen forvéntas anvéinda cykeln
for resor till och frén stiderna. For att det ska vara mojligt krdvs inte enbart en
utbyggnad av de regionala cykelstraken, utan dven att infrastrukturen inom
stiderna kan hantera de 6kade cykelflodena. Om den urbana infrastrukturen inte
utvecklas 1 takt med de regionala satsningarna riskerar malen att bli svéra att
uppnd, da brister 1 framkomlighet, kapacitet och trafiksikerhet kan begrinsa
cykeln attraktivitet.
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3.1.3 Lokala mal i Malmo stad

De mél som presenteras for stider och kommuner utgar malen ofta fran de maél
som formulerats pd regional niva. Eftersom bade regionala och kommunala
organisationer dr politiskt styrda, speglar politiken in i vilken inriktning och
prioritering som mélen fér for transportsystemets utveckling.

I Malmé har man tagit fram ndgot som kallas Trafik- och mobilitetsplan
(TROMP) och ér ett tilligg till 6versiktsplanen som ror fragor som trafik,
mobilitet och transporter (Malmé stad 2016). I TROMP presenterar man
visionen om att yteffektiva transportslag sisom gang, cykel och kollektivtrafik
ska vara det sjdlvklara valet for invanare, pendlare och turister som en del 1 att
kunna moéta miljémalen och en vixande befolkning. En mélséttning i TROMP
ar att andelen cykelresor ska 0ka fran 22 procent ar 2013 till 30 procent ar 2030.
For att uppné detta arbetar man med att omprioritera ytorna i gatumiljon for att
utforma strak for ett lugnare trafiktempo dér hallbara transportslag, gronska och
stadsliv lyfts fram fore genomfartstrafik for bilar (Malmo stad 2016).

For att nd mélet om en 6kad cykelandel arbetar Malmo stad med att utveckla
supercykelvdgar 1 samarbete med Region Skéne, Trafikverket och andra
skanska kommuner. Satsningen dr en del av ett regionalt nitverk, dar Malmo
stad ansvarar for genomforandet inom kommunen och f6r att koppla straken till
stadens Ovriga cykelnit (Malmo stad 2026b). Delar av utbyggnaden sker inom
ramen for Ramavtal 8 Storstad Malmo, ett avtal mellan staten, Region Skéne
och Malmo stad, dir investeringar 1 cykelinfrastruktur ingar som en del av en
storre satsning pa hallbar utveckling. Genom avtalet mojliggors en utbyggnad
av cykelnétet 1 kombination med kollektivtrafik och bostadsutveckling, vilket
skapar forutsattningar for att 6ka cyklandet 1 staden (Malmo stad 2024).

Detta innebéar att Malmo har en central roll 1 att omsétta de regionala malen 1
praktiken, samtidigt som man arbetar med sina egna lokala mal. For att
satsningarna ska fa avsedd effekt kridvs det att den lokala infrastrukturen héller
tillracklig standard och kapacitet, sdrskilt 1 strdk med stora cykelfloden.

3.2 Cykelinfrastruktur i urbana miljoer

En vil utformad cykelinfrastruktur dr en viktig del 1 att mota de klimat- och
miljoutmaningar som samhéllet star infor. Betydande vinster kan uppnas for
bade samhillet och individen genom att skapa forutsittningar for ménniskor att
ersidtta korta bilresor med att kunna gd eller cykla. Mgjligheterna att resa
forbattras likasd for de personer som saknar tillgdng till bil, samtidigt som
bilberoendet kan minska for de som anvédnder bil for tillfdllet (Trafikverket
2012). Vidare understryks att cykling bidrar till forbittrad hilsa och ar
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samtidigt betydligt mer energieffektivt per personkilometer @n bilresor
(Trafikverket 2012; Cykelfrdamjandet u.a.). Att 6ka cykelresande kan darmed
bidra till att nd malen om ett langsiktigt hallbart samhélle, samtidigt som det
kan minska tringsel, buller och partikelutsldpp samt leda till en mer effektiv
markanvindning.

En annan viktig aspekt att ta hansyn till dr riskerna som kan uppstd av
infrastrukturen 1 den urbana miljon. 77 procent av olyckorna leder till en
allvarlig skada pa det kommunala nitet, dar den vanligaste skadeorsaken é&r
singelolycka. Av de som skadas i1 singelolyckor firdas nistan hilften pa en
gang- och cykelvig (GC-vig), trottoar eller gdngbana, och nagot farre, fyra av
tio, fardades pa en gatu- eller viagstricka baserat pé olycksdata ur Strada mellan
aren 2014 och 2019 (Eriksson et al. 2022).

Rapporten redovisar dock inte orsaker till olyckor uppdelade efter platstyp, det
vill sdga GC-vig eller gatu- eller vigstracka. Daremot ar bidragande faktorer
till olyckor, inbromsningar, sviangrorelser, vdjning for andra trafikanter samt
brister 1 vagytan, sisom halka eller ojimnheter (Eriksson et al. 2022). Dessa
faktorer visar pd att olyckor ofta sker pd grund av samspelet mellan trafikanters
mandvrering, utformningen samt tillstdndet pa vigen eller gatan.

Detta samband aterspeglas d@ven 1 hur orsakerna till skadorna i det kommunala
vigndtet dr fordelade, dér cirka 43 procent av fallen ar kopplas till drift och
underhdll och cirka 13 procent till vigutformningen. Dessa procentsatser
baseras dock inte pa samtliga registrerade singelolyckor under perioden 2014
och 2019, det vill saga 45 919 olyckor, utan endast pa ett stickprov pa 2 000 av
cyklisterna, dér vissa exkluderats pd grund av felkategorisering eller avsaknad
av olycksbeskrivning (Eriksson et al. 2022). Resultaten av studiens
procentsatser speglar dirmed analyserbara olyckor och bor darfor tolkas som
representativa uppskattningar.

Olyckor kopplade till drift och underhdll avser faktorer kopplade till vigens
tillstdnd, det vill sdga halka till f61jd av snd, is eller 16st grus, samt ojimnheter
1 form av hél, sprickor eller andra brister 1 beldggningen. Vigutformningen
avser istéllet faktorer kopplade till den fysiska utformningen, sdsom kantstenar,
refuger, fasta objekt och brunnar (Eriksson et al. 2022). Dessa kategorier kan
overgripande tolkas som att drifts- och underhallsrelaterade orsaker 1 storre
utstrickning dr kopplade till védgens aktuella tillstind, medan
utformningsrelaterade orsaker ar kopplade till mer permanenta delar 1
infrastrukturen, som exempelvis fasta objekt 1 infrastrukturen sdsom kantstenar
och refuger.
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Vad giller skador relaterade till utformningen dominerar orsaken att man kort
mot eller Gver en kant med cirka 9 procent och att kora pa ett fast foremél med
citka 6 procent. Att kdra mot eller dver kant syftar 1 detta sammanhang till
situationer dér trafikanten kommer 1 kontakt med exempelvis en trottoarkant,
kantsten eller refug, vilket kan leda till obalans och omkull kdérning (Eriksson
et al. 2022).

Det bor noteras att procentsatserna inte nodvandigtvis summerar till 100 procent
for orsak till olycksstatistiken, d4 en och samma olycka kan ha haft flera
bidragande orsaker, exempelvis en kombination av halka och en svingrorelse
(Eriksson et al. 2022).

Skador relaterade till utformning med otydliga kantstenar har forekommit 1
Malmo, dir ett konkret exempel dr pd R&dmansgatan mot korsning Ostra
Ronneholmsvigen. Orsaken till detta dr da cyklister behover forflytta sig fran
andra sidan av gatan till motsatt sida (se Figur 1), dér kantstenens visning pa
sidan de ror sig till gér fran nollvisning till full visning (se Figur 2). I det tidiga
skedet fanns det inga smégatstensrader mot cykelbanan eller storgatstensrad
mot korbanan, vilket gjorde att kontrasten mellan beldggning och kantsten
saknades och orsakade att nivéskillnaden inte uppmérksammades 1 tillrdcklig
stor utstrickning. Cyklister rdkade d4 hamna 1 kdrbanan och riskerade att cykla
omkull for att komma upp pa cykelbanan igen. Att utforma sé att infrastrukturen
blir tydligt och synlig dr pa sa vis viktigt for att minimera antalet olyckor.

Figur 1. Cyklister behover korsa vigbanan pd Figur 2. Korsande av vigbana vid Radmansgatan gjorde

Rdadmansgatan for att na cykelbanan i rdtt riktning. platsen problematisk pa grund av ddlig synbarhet av
Kdilla: privat foto. nivaskillnaden mellan kérbana och cykelbana, innan man

anlade en rad storgatsten och tva rader smdgatsten.
Kdlla: privat foto.
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3.2.1 Attraktiv cykelinfrastruktur

For att skapa en attraktiv cykelinfrastruktur krdvs en helhetssyn av
utformningen dir samverkan mellan cyklisternas behov av trygghet, effektivitet
och framkomlighet behover finnas. Cykelinfrastruktur som &r anvandarvinlig
bygger pa fem internationella framtagna kriterier, sdkerhet, komfort,
attraktivitet, direkthet och sammanhang (Niska 2011; Ahmed et al. 2024).
Genom att arbeta med dessa kriterier uppfyller man de egenskaper som krévs
for att infrastrukturen ska upplevas som ett attraktivt transportalternativ.

Den enskilt viktigaste faktorn for att skapa attraktiv infrastruktur ur ett
sdakerhetsperspektiv dr fysisk separation frdn motoriserad trafik, vilket &r
avgorande for bade den objektiva sdkerheten och cyklistens subjektiva
trygghetskdnsla (Bohle 1999; Van Petegem et al. 2021). Redan vid relativt laga
trafikvolymer upplever cyklister ett tydligt behov av att vara separerade fran
biltrafik for att kinna subjektiv trygghet (Bohle 1999). Interaktion med
motorfordon kan skapa stress och otrygghet hos cyklister, sarskilt 1 komplexa
trafikmiljoer och i korsningar déar olika trafikslag mots (Friel & Wachholz
2025).

Samtidigt visar studier att cykling 1 blandtrafik upplevs betydligt mindre
attraktivt nér hastigheter pd motorfordon dverstiger 30 km/h jamfort med att
cykla 1 separerade cykelfilt eller cykelbanor. Darmed har separation fran
biltrafiken en stor betydelse for den upplevda sdkerheten och tryggheten (Bohle
1999; Trafikverket & SKR 2022). Komfort 1 cykelinfrastrukturen kan pé sa vis
bade beskrivas som fysisk komfort kopplat till sjidlva cyklingen och som mental
komfort dér cyklisten upplever ldg stress och farre konflikter med andra
trafikanter (Friel & Wachholz 2025).

For att cykeln ska upplevas som ett konkurrenskraftigt transportmedel krévs
dven att cykelinfrastrukturen dr sammanhidngande och direkt. Ett attraktivt
cykelnit bor ticka hela stadsomrddet utan plétsliga avbrott eller saknade lankar
(Trafikverket 2020; Lonardi et al. 2025). Det betyder ocksa att cyklistens restid
inte bor Overstiga bilens restid med mer dn 50 procent for att cykeln ska
uppfattas som ett rationellt val (Niska 2011; Trafikverket 2020).

En annan viktig faktor for attraktiv cykelinfrastruktur dr god framkomlighet.
For att detta ska fungera 1 praktiken krdvs att cykelinfrastrukturen
dimensioneras med tillrdcklig bredd for att mojliggora omkorningar mellan
cyklister, vilket har betydelse for framkomlighet, trafiksdkerhet och upplevd
attraktivitet. Vilken bredd som bor tillimpas styrs 1 hog grad av den
dimensionerande trafiksituationen (DTS), det vill sdga vilka typer av moten och
omkorningar som ska kunna ske (Egeskog et al. 2023).
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For att en cyklist ska kunna kdra om en annan cyklist pd en enkelriktad
cykelbana krdvs en minsta bredd pa cirka 2,05 meter, medan en bredd pa
omkring 3,05 meter mojliggdér omkorning samtidigt som tva cyklister fardas 1
bredd. Vid omkdrning mellan en vanlig cykel och en lastcykel, dven kallad
ladcykel, okar breddbehovet till cirka 2,8 meter. Det ska tilldggas att dessa
bredder forutsitter att det inte finns ndgra sidohinder sdsom fasta objekt, gdende
eller parkerade bilar. Det forutsitter dven hogsta utrymmesklassen, klass A,
vilket innebir att cyklister kan fardas utan att behdva anpassa hastighet eller
position till varandra (Egeskog et al. 2023).

Dock bor cykelbanor ur ett drifts- och underhallsperspektiv inte anldggas
smalare dn 2,5 meter, da det kan medfora ldgre effektivitet i underhéllsarbetet
och dirmed 6kade kostnader for underhéll (Egeskog et al. 2023). Samma krav
pa minsta breddmatt for dubbelriktade cykelbanor pa 2,5 meter anvidnds dven i
Malmé stad, medan 2,25 meter tillts vid enkelriktning. Anledningarna till
dessa minsta matt dr som tidigare ndmnt, framkomlighet och mgjlighet till
effektiv drift och underhall (Malmo stad 2026a).

Utover detta virderar cyklister dven att infrastrukturen dr enkel att anvénda,
vilket inkluderar god koppling och intermodalitet mellan olika strak, tydlig
vigvisning och ett nidtverk som &r 1itt att orientera sig 1 (Friel & Wachholz
2025). Likasa kan utformningen av cykelstrdk péaverka hur infrastrukturen
upplevs ur ett trygghetsperspektiv. Cykelvigar med egen strickning,
exempelvis genom gronomriden, kan uppfattas som mycket attraktiva for
genomgéende cykeltrafik, men kan samtidigt upplevas som mindre trygga ur ett
socialt perspektiv, sdrskilt under morka tider pa dygnet (Bohle 1999).

Ytterligare en aspekt som spelar stor roll for hur attraktiv infrastrukturen
upplevs ér drift och underhdllet. Jimna, vél underhallna och ordentligt byggda
cykelvégar dr en grundforutsittning bade for att 6ka intresset for cykling, men
ocksé for att cyklingen ska kunna ske trafiksdkert (Niska 2011).

3.3 Separation mellan cykel- och biltrafik

Lavsnitt 3.2.1 Attraktiv cykelinfrastruktur namndes vikten av att separera cykel-
och biltrafiken. I detta avsnitt beskrivs olika typer av cykelinfrastruktur, bland
annat blandtrafik samt olika varianter pd separationsmdjligheter. Valet mellan
att blanda cyklister med motortrafik eller separera dem styrs i hog grad av
motorfordonens hastighet och trafikvolym, d& dessa faktorer som tidigare
ndmnt har stor betydelse for béade trafiksdkerhet och cyklisters upplevda
sdkerhet och trygghet (Bohle 1999; United Nations 2025). En grundregel ir att
separera cyklister frin motorfordon nér hastigheterna dr hogre dn 30 km/h, 1
synnerhet nér flodena ar hoga (Trafikverket & SKR 2022).
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I urbana miljoer behdver planeringen samtidigt balansera transporteffektivitet
med gaturummets funktion, som plats for boende, handel och social aktivitet
(Trafikverket & SKR 2022). En viktig utgangspunkt vid planeringen dr ocksa
att cyklister inte utgér en homogen grupp. Vissa cyklister foredrar att cykla i
korbanan for att uppnd hog framkomlighet och hastighet, medan andra,
exempelvis barn, dldre eller mindre erfarna cyklister 1 hogre grad efterfragar
separation frin motorfordon (Trafikverket & SKR 2022).

Studier frdn Amsterdam visar dessutom att fysiskt separerade cykelbanor ldngs
huvudgator kan minska antalet olyckor med 50-60 procent jamfort med
cykelfilt som enbart markeras med malning (Van Petegem et al. 2021). Likasa
visar en annan studie att separation av cykelinfrastruktur okar trafiksdkerheten
for alla trafikanter och inte enbart for cyklister (Marshall & Ferenchak 2019).
Att anldgga cykelbanor kan dérfor vara en viktig dtgédrd for att stirka bade
trafiksdkerheten och attraktiviteten i urbana cykelstrék, for savél cyklister som
andra trafikanter.

Separation mellan cykel- och biltrafik kan utformas pa olika nivder, frin
blandtrafik utan sirskilda atgirder, till visuell ledning 1 form av linjemarkering,
eller genom tydligt avskilda cykelbanor. I litteraturen beskrivs ofta tre
huvudsakliga nivaer av separation: blandtrafik, markerad separation och fysisk
separation.

3.3.1 Blandtrafik

Blandtrafik innebér att cyklister och motorfordon delar samma korbana utan
sarskilda avgransningar eller reserverade ytor for cykeltrafik (United Nations
2025). Denna l6sning anvinds framst pd gator med laga trafikvolymer och
begrinsade hastigheter, dir konfliktrisken mellan trafikslagen bedoms vara
relativt liten.

Ett exempel dr cykelgator, dédr cykeltrafiken prioriteras och bilister maste
anpassa sin hastighet till cyklisterna. En forutsittning for att detta ska vara
lampligt dr att hastigheten pd védgen dr begridnsad till 30 km/h och att
motorfordonsflddet inte bor vara hogre dn en ADT pa 2 000 (Trafikverket &
SKR 2022; United Nations 2025). Denna typ av 16sning dr dock ovanlig 1
Malmo. Enligt trafikplanerare p4 Malmo stad kan liknande effekter 1 stéllet
uppnds genom andra dtgidrder, exempelvis trafikfilter som begrinsar
genomfartstrafik och ddrmed minskar mingden motorfordon och bidrar till ett
mer naturligt samspel mellan cyklister och biltrafik. Trafikplanerarna p4 Malmo
stad menar att sjdlva regleringsformen 1 sig inte dr avgorande, da prioritering
for cyklister kan uppnads genom bland annat hastighetsindring och
vajningsplikt. Samtidigt papekar trafikplanerarna att cykelgator inte
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nddvindigtvis minskar forekomsten av omkorningar, dd4 motorfordon 1
praktiken fortfarande kan kora om cyklister pa cykelgator!.

I Malmo stads tekniska handbok benédmns att blandtrafik i vissa fall kan vara att
foredra i de platser dir en ADT pa firre dn 2 000 fordon férekommer framfor
separerade cykelbanor (Malmo stad 2025a). Liknande resonemang
framkommer dven av trafikplanerare pd Malmo stad, dar blandtrafik ofta &r en
olamplig 16sning pa gator med begrinsat trafikflode, begrinsade svangrorelser,
angoringsplatser dr begriansade, samt hastighetsnivaer ldga. Det kan pa s sétt
vara mer passande att arbeta med olika typer av trafiklosningar dn att infora
fysisk separering di separering i vissa fall kan skapa nya problem i form av
minskad flexibilitet och forsvirade korsningspunkter!. Mer ingdende
information om fysisk separation finns under 3.3.3 Fysisk separerat.

3.3.2 Markerad separation

Markerad separation innebdr att cyklisters utrymme tydliggérs genom
viagmarkeringar pd korbanan, utan att trafikslagen skiljs & med fysiska hinder
(United Nations 2025). Den vanligaste 16sningen dr en separering med malade
linjer, dir en del av korbanan reserveras for cykeltrafik genom ldngsgdende
markeringar. Dessa kan vara markerade med heldragna eller streckade linjer,
beroende pé vilken prioriteringsgrad man vill uppné (Trafikverket & SKR 2022;
United Nations 2025).

En vanlig variant som néstan uteslutande anvands
ar cykelfalt, se Figur 3. Enligt Végars och gators
utformning (VGU) bendmns cykelfilt som “Ett
sdrskilt korfdlt som genom vigmarkering anvisats
for cyklande och forare av moped klass II.” och :
ska alltid separeras med véigmarkering M5, &
cykelfiltslinje. En forutséttning som ocksa nimns
ar att cykelfdlt ska vara avsett for enkelriktad
cykeltrafik och dirfor bor det anldggas cykelfalt
pa bdda sidorna av gatan (Trafikverket 2024).

Cykelfdlt brukar anlidggas vid hastigheter mellan
40 till 50 km/h men ska enligt VGU inte anldggas P ——
déar hastigheten overstiger 60 km/h, di krivs en kirbane med cykezfdhfzmjer M5,
tydligare fysisk separation (Trafikverket & SKR Ceiersgatan. Killa: privat foto.
2022; Trafikverket 2024).

! Trafikplanerare 1, Malmo stad, intervju, 2026-03-17.
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3.3.3 Fysisk separerat

Det finns tvd huvudsakliga varianter av fysisk separerad cykelinfrastruktur:
cykelvdgar och cykelbanor. Cykelviag bendmns enligt VGU som en Vg for
cykeltrafik eller moped kilass II, med egen terrassering och linjeforing, skild
fran gata/vdg, d.v.s. friliggande. Den far dven anvindas av gdende om
ndarliggande gangvig/-yta saknas” (Trafikverket 2024). En cykelbana fyller
samma funktion, ddremot benidmns den enligt VGU som “avskild frdn vigbana
genom fysisk anordning exempelvis kantstod”. Det vill sdga éar cykelbana nagot
som befinner sig 1 direkt eller ndra anslutning till en vigbana.

Cykelbanor kan ytterligare delas in 1 om den &r enkel- eller dubbelriktad och
beskriver huruvida cyklister kan fardas pa strickan. Formellt &r alla cykelbanor
dubbelriktade, vilket innebér att enkelriktning endast kan inforas genom beslut
1 en lokal trafikforeskrift. D& fOrutsdtter, likt cykelfilt, att det anlidggs
cykelbanor pa vardera sidor av gatan/viagen (Trafikverket 2024). Valet mellan
enkel- och dubbelriktad cykelbana grundar sig i vilken prioritering man ger
cyklister framfor motorfordon. Enkelriktade cykelbanor ar trafiksdkrare och ger
bade en genare vig till malpunkter och minskar eventuella komplexa
korsningspunkter som kan forsdmra sikerheten (Trafikverket & SKR 2022).

Avstindet mellan kdrbanan f6r motorfordon och cykelbanan varierar beroende
pa om det tillats uppstillande av parkerade fordon eller ej. Om parkerade fordon
ej tillats krivs ett minsta avstand mellan korbana och cykelbana pa minst 0,4
meter och vid parkerade fordon krivs ett avstind pa minst 1,0 meter, eller vid
undantagsfall 0,8 meter for tranga sektioner (Trafikverket 2024; Malmo stad
2026a).

Figur 4. Cykelbana separerad med Figur 5. Cykelbana separerad med Figr . Cykelbana separerad med

vegetation mot korbana, kantstod med visning och nivdskillnad, ~GCM-stéd och pollare, Cypressvigen.
Erikslustvéiigen. Kdlla: privat foto. samt smagatsten, Nobelvigen. Killa:  Kiilla: privat foto.
privat foto.
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Hur man faktiskt viljer att fysisk separera cykelbanor skiljer sig at och styrs av
en rad faktorer. Dels av ekonomiska aspekter, platsens forutséttningar,
tillgéngligt utrymme, trafikvolymer, trafiksammansittning, vilka trafikanter
som fardas pd strackan (dldre, barn, pendlare, turister) och slutligen vilken
prioritering man vill ge cykeltrafiken. Vanliga typer av fysiska
separationsitgarder man anvéinder sig visas 1 Figur 4,Figur 5,Figur 6 ochFigur
7 och bestdr av dr bland annat, nivaseparering med kantsten, pollare,
prefabricerade GCM-stdd samt skiljeremsor av marksten/smagatsten eller
vegetation.

Att anvidnda en kombination av markerad
separation och fysisk separation dr ndgot som
ar relativt vanligt. Exempelvis anvénds pollare
langs Scheelegatan och Thomsons vig i Malmo
med kombination av mélade heldragna linjer,
for att tydliggéra separationen. Att &dven
anvinda sig av en kombination av fysiska
separationslosningar dr ndgot som &r vanligt
foreckommande for GCM-stod, dar de ofta
kombineras med pollare, for att likvél
tydliggdra separationen och gora de synligare.

Figur 7. Cykelbana separerad med pollare och
mdlad heldragen linje, Thomsons vdg. Kdlla:
privat foto.

3.4 GCM-stod

En  variant av  fysisk
separering som anvands i
Sverige 4r prefabricerade
gang-, cykel- och mopedstdd,
forkortat GCM-stod. Det ar
ett betongblock som liggs
mellan  motorfordon  och
giende, cyklister och
mopedtrafik 1 syfte att skapa
en fysisk avgransning mellan
trafikslagen. GCM-stod
forekommer frimst 1 titorters
ytteromraden eller pa
landsbygden, vilket delvis
forklarar  deras  visuella
intryck och paverkan pa
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stadsmiljon (se Figur 8). Detta dr ett trafikelement som &r en billigare 16sning
till fysisk separering dn traditionella kantstod med visning, vilket i ménga fall
ar en anledning till valet av separationslosning.

De tva storsta leverantdrerna av GCM-stdd 1 Sverige dr Benders och S:t Eriks,
vars utformning och infastningsmetod skiljer sig at. Benders erbjuder ett
bredare sortiment av stod, vilket dven dr den typ som 1 storst utstrdckning har
anvants 1 Malmo. Sortimentet omfattar bade raka stod och stod med radier, med
eller utan hal for stolpar, samt avslutningstdd med motsvarande variationer.
Dartill har Benders stod med drineringshal, vilket mojliggdr avrinning av vatten
genom konstruktionen (Benders u.d.a). S:t Eriks tillhandahaller 1 jamforelse ett
mer begrinsat utbud, bestaende av raka stdd med och utan hal for stolpar samt
avslutningsstod (S:t Eriks u.d.a). En tydlig skillnad i utformningen é&r att
Benders stod dr forsedda med hal for infastning genom spikning, medan S:t
Eriks stod &r sldta och primért avsedda for limning. Gemensamt for bada
leverantorer ar att stoden ar utformade med en asymmetrisk profil déar ena sidan
ar 70 mm och den andra sidan 120 mm. Déiremot skiljer sig lingden mellan
produkterna; Benders stdd har en ldngd pa cirka 700 mm medan S:t Eriks
motsvarande stod ér cirka 500 mm.

Vad giller kunskapsliaget kring GCM-stdd 1 svensk kontext dr det tillgdngliga
materialet begrinsat. De killor som identifierats utgors dels av studier med
fokus pé drifts- och underhdllsaspekter 1 form av en intervjufraga (Trafikverket
2011), dels av mer Overgripande végledningar, sdsom GCM-handboken
”Mobilitet for gaende, cyklister och mopedister” och VGU (Végars och gators
utformning), dir GCM-stdd beskrivs 1 relation till funktion, trafiksdkerhet och
anviandningsomrdde (Trafikverket & SKR 2022; Trafikverket 2024). Aktuell
information fran dessa kallor presenteras 1 relevanta delavsnitt nedan.

Utover dessa killor saknas dock mer ingdende och systematiska studier som
behandlar hur GCM-stdd bor utformas, placeras och anvindas 1 olika
trafikmiljoer. Detta innebér att det finns begransat kunskapsunderlag fran andra
studier for att bedoma l6sningens langsiktiga funktion, trafiksékerhet och drifts-
och underhéllskonsekvenser.

3.4.1 Drift och underhall

GCM-stod kopplat till drift- och underhéll har risk att skapa problem vid
vinterdrift, sésom plogning vid snordjning. D4 GCM-stodet 1 ménga fall anldggs
pé en redan befintlig vig/gata utformas stoden ofta med slapp mellan dem ldngs,
sé att vattenavrinningen kan fortgd. Detta dr en 10sning pd utformning som
enligt Trafikverket frimst anvénds 1 Sverige och ar vanligast 1 ytteromraden och
landsbygd, men forekommer dven 1 tatortsmiljo. Risken med denna l6sning ar
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att plogen riskerar att fastna i stdden pa grund av just uppehall av stoden for
mojlighet till avrinning av dagvatten (Trafikverket 2011).

De problematiserar dven att det forekommer fler driftsfragor vid platser med
hogre hastigheter kopplat till GCM-stdden. Orsaken menar man &r pd grund av
att hogre hastigheter kridvs storre sidomarginaler, for att kunna parera
korningen. Det ursprungliga sidomarginalerna i utformningen forsvinner vid
utformning med GCM-stdd och dirav okar risken for pdkorning av stoden
(Trafikverket 2011).

Till sist konstaterar de att problemen som uppstar bor utredas vidare, dir
eventuell utveckling av stdden kan behova goras, sd att risken for
pakorningsmomentet forsvinner. Dessutom menar de pé att man dven behdver
undersoka och formulera rekommendationer for hur kantstoden bor anvinds vid
olika hastigheter och miljoer (Trafikverket 2011). Dessa forslag pa eventuella
vidareutvecklingar och rekommendationer riktar sig framst till ytteromraden
och landsbygd, men kan 1 denna mening dven kopplas till den urbana miljon.

3.4.2 Placering, utformning och montering

I detta avsnitt presenteras den information angdende hur man ska placera,
utforma och montera stoden, baserat pa riktlinjer och rekommendationer fran
nationella aktorer, kommuner och stider samt leverantorer, 1 kombination med
erfarenheter och studier frén andra linder. Nedan foljer de rekommendationer
som finns tillgdngligt pa nationell niva.

P& nationell nivd finns Overgripande rekommendationer frdn Trafikverket
avseende utformning av GCM-stdd. For att GCM-stod inte ska orsaka olyckor
eller fordonskador bor de enligt Trafikverkets dokument VGU, kompletteras
med exempelvis polyuretanpollare (PU-pollare) for att de ska vara synliga.
Dessa bor placeras med jaimna mellanrum, samt med en utskjutande klack 1
korsningar, eller med kantlinjer och beldggning 1 ett avvikande material eller
farg (Trafikverket & SKR 2022). Rekommendationen grundar sig i att GCM-
stod 1 sig har begriansad visuell tydlighet, vilket innebir att de riskerar att inte
uppfattas i tid av trafikanter utan kompletterande atgérder.

3.4.2.1 Riktlinjer och rekommendationer fran stdder och kommuner

Manga kommuner och stdader har ndgot som kallas for tekniska handbocker och
beskriver lokala krav, riktlinjer och anvisningar f6r planering, projektering,
byggande, samt drift och underhall av anldggningar pa allméin platsmark. De
fungerar som ett komplement till nationella regelverk och anvénds av bade
interna forvaltningar och externa aktorer, sésom konsulter och entreprendrer for
att sdkerstilla en enhetlig och platsanpassad utformning i stider och kommuner.
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Generellt framgar inga tydliga riktlinjer eller rekommendationer for hur GCM-
stod ska anvindas. I vissa fall saknas information helt, medan i andra fall finns
endast Overgripande formuleringar om betongstod, dir GCM-stod inte
uttryckligen ndmns. Detta innebdr att det inte med sdkerhet kan antas att dessa
riktlinjer avser GCM-stdd, och att deras tillampbarhet darmed ar oséker. Nedan
presenteras utdrag ur tekniska handbocker fran fem svenska stider som
anvander sig av GCM-stdd 1 den urbana miljon.

Goteborg:
”Vid vig- och gatubyggande anvdinds normalt nedgrdvt stod av granit
alternativt limmat eller spikat betongstod. Stoden har foljande funktioner:

o skyddande av i forsta hand gdende och cyklister

o styrande/hindrande av olika trafikstrommar

o avgrdnsande mellan olika ytmaterial

o bortledande av ytvatten

o orientering for synsvaga” (Goteborgs Stad 2024).

Helsingborg:
”Limmad kantsten bor anvdndas restriktivt, da livsldngden dr betydligt kortare
dn for nedgrdvd och spikad kantsten.” (Helsingborg stad 2026).

Lund:
”Betongkantsten anvdnds i undantag.” (Lunds Kommun 2026).

Malmo:
”Som standard anvinds grdvd kantsten. Limmad och spikad kantsten bor
anvindas mycket restriktivt.” (Malmo stad 2025¢).

Stockholm:
o "Kantstod av betong ska limmas och spikas.
o Underlaget ska vid limning av kantstod vara torrt och yttemperaturen ska
vara minst 5 grader Celsius” (Stockholms stad 2024).

Sammanstillningen visar att tekniska handbocker i1 svenska stdder och
kommuner 1 huvudsak behandlar kantstod ur ett generellt perspektiv, snarare én
att specifikt tydliggéra GCM-stod. Gemensamt for flera kommuner 4r en
restriktiv hallning till limmade och spikade betongstod, dér kortare livslangd
och osédker funktion lyfts fram som nackdelar.

Skillnaderna mellan kommunerna indikerar att det saknas en enhetlig syn pa
anvindningen, och att riktlinjerna i hog grad ar 6vergripande och tolkningsbara.
Detta innebir att det finns en osédkerhet kring hur och nér dessa typer av stod,
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inklusive GCM-stod bor anvindas, vilket kan bidra och vara orsaken till en
varierande tilldmpning och funktion 1 den byggda miljon.

3.4.2.2 Riktlinjer och rekommendationer fran leverantbrer

S:t Eriks: GCM-stod utgor en del av S:t Eriks bredare system av G-stod, vilka
anvands som kantstod 1 olika typer av trafikmiljoer. Det Overgripande G-
stodsystemet dr utvecklat for att skapa tydliga avgridnsningar, Oka
trafiksdkerheten och tila langvarig mekanisk péverkan enligt leverantoren. I
dokumentet monteringsanvisning beskriver S:t Eriks generella principer for
placering, utformning och montering av G-stod (S:t Eriks u.d.b). Det innebér att
rekommendationerna inte uteslutande dr framtagna for GCM-stdd, utan dven
omfattar andra typer av tillimpningar i1 trafikmiljoer. De riktlinjer som
presenteras bor darfor tolkas med viss forsiktighet i relation till GCM-stod, dé
alla aspekter inte nodvandigtvis ar direkt overforbara.

Enligt S:t Eriks levereras samtliga G-stod med ett fabriks applicerat lim (G-lim),
vilket uppges ge hog vidhiftning mot underlaget. Limmet kan aktiveras pa tva
satt, genom en kall eller en varm metod. Den kalla metoden innebér att limmet
aktiveras genom tillsats av asfaltslosning (RAK), medan den varma metoden
innebdr att limmet virms upp med gasollaga for att uppnd vidhiftning. Den
varma metoden lyfts sdrskilt fram vid montering pa underlag som betong eller
marksten, d& den mdjliggor omedelbar vidhéftning. 1 anvisningarna beskrivs
infdstningsmetoden av limning att ge en langvarig hallfasthet, dir det betonas
att “ett G-st6d som lades for 30 ar sedan sitter lika hart som ett nylagt”. Vid
montering podngteras dven vikten av ett noggrant forarbete, dar underlaget ska
vara rent fran smuts, grus, sno och is (S:t Eriks u.a.b).

Monteringsanvisningen beskriver dven utsatta ldgen samt rekommendationer
for forstirkning av G-stdd 1 dessa situationer. Exempel pa sddana ldgen ar
konvexa kurvor med sma radier, kurvor med storre radier dar bakstod saknas,
ytterhorn samt refugidndar. Som orsaker till att stoden kan lossna anges bland
annat pakorningar och snordjning, vilket innebiar att utformningen behdver
anpassas efter forutsittningarna. I detta sammanhang beskrivs olika varianter
av G-stod som mer eller mindre ldmpliga beroende pa situation (S:t Eriks u.d.b).
GCM-stod bendamns dock inte specifikt i denna differentiering och det ar dérfor
svart att urskilja reckommendationer fran S:t Eriks géllande placering.

Benders: Benders erbjuder GCM-stdd inom produktserien Spikma, som bygger
pa ett system av spikade betongkantstod. Systemet dr utvecklat for att
mojliggdra en snabb och enkel installation med begrénsat behov av forarbete,
vilket enligt leverantoren bidrar till en effektiv anldggningsprocess och en billig
16sning (Benders u.d.b). Den tillgidngliga produktinformationen avser dock hela
Spikma-sortimentet och inte enbart GCM-stod, vilket innebdr att vissa
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egenskaper kan variera beroende pa tillampning och dirmed bor tolkas med viss
forsiktighet.

Enligt Benders forankras kantstoden genom spikning i underlaget, dar varje stod
levereras med formonterade spik avsedda for infédstning i1 asfalt. Stoden kan
monteras pa sdvil det 6vre som det undre asfaltlagret, vilket ger flexibilitet 1
anldggningen beroende pé konstruktionens utformning. Infastningen sker med
hjilp av exempelvis mejselhammare, och metoden beskrivs som
viaderoberoende, vilket innebér att monteringen kan genomforas dven vid regn
eller ldga temperaturer. Systemet mdjliggor dven att stoden kan justeras 1 lage
innan de slutligen fixeras, vilket ger forutsattningar for en noggrann placering i
gaturummet. Vidare framhélls att enskilda element kan bytas ut utan att
underlaget paverkas 1 storre utstrickning, vilket innebér att skadade stod relativt
enkelt kan erséttas (Benders u.a.b).

Benders beskriver dven att kantstod ofta placeras i utsatta lagen, exempelvis i
kurvor och horn, dir de utsdtts for hogre belastning fran trafik. I dessa
situationer kan stoden behova forstirkas for att motstd mekanisk péverkan,
exempelvis genom kompletterande inféastning 1 underlaget (Benders u.d.b).

3.4.2.3 Riktlinjer och rekommendationer fran andra lander

Studier och forskningsmaterial om GCM-stdéd &dr begrdnsat dven utanfor
Sverige. Diremot anvédnds andra typer av fysiska separationsldsningar som 1
internationell litteratur ofta bendmns /light segregation eller bicycle barriers.
Dessa 1osningar har flera likheter med GCM-stdd och kan dédrmed ge relevant
vigledning kring placering och utformning. Ett vanligt stod som forekommer
vid informationssokning dr Armadillo och visas 1 Figur 9 och Figur 10.

Figur 10. Variant av GCM-stod. Killa: Derby Cycling Figur 9. Cykelfilt med Zicla traffic segregators pa Temple
Group u.d. Mills Lane, London. Killa: sludgegulper 2015
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Erfarenheter fran studier sammanstillda av International Transport Forum
(Deegan 2018) baserade pa forsok genomforda av Transport for London (TfL)
haller fore att utformningen av separationsatgirder dr avgorande for deras
funktion. En central princip dr att separationsanordningar ska vara tydligt
synliga for samtliga trafikantgrupper, dér bristande synlighet sirskilt vid ldga
element, kan leda till att de inte uppfattas 1 tid och ddrmed okar risken for
pakorningar. For att sdkerstdlla god synbarhet rekommenderas darfor att
separationslosningar kompletteras med vertikala element, sdsom stolpar eller
pollare, sérskilt 1 borjan av en stricka. Ytterligare papekar de att den fysiska
separeringen ska placeras vid sidan av cykelfdltsmakeringar. Dessa faktorer
okar tydligheten for alla trafikanter samt bidrar till att 6ka den subjektiva
sdkerheten for cyklister och minskar risken for att motorfordon kor in pé
cykelbanan (Deegan 2018).

Vidare poédngteras att placeringen maste anpassas till platsens specifika
forutsattningar. Diar de menar att det inte finns en standardlosning som ar
lamplig 1 alla miljoer, utan hdnsyn bor tas till faktorer sdsom trafikfloden,
hastigheter, gang- och cykeltrafikanters rorelsemonster samt behov av angoring
langs gatan. Detta innebér att bdde val av vilken typ av separationsitgérd
(variant av GCM-stdd eller pollare) och dess exakta placering 1 gaturummet
behdver anpassas utefter forutséittningarna till platsen.

Samtidigt lyfts att dtgdrder med separeringsatgirder kan paverka gaturummets
estetiska kvaliteter, vilket dven behover betraktas vid utformningen. Dir en
felaktig utformad eller inkonsekvent tillimpad 16sning kan medfora negativa
effekter, bade ur ett faktiskt och upplevt sidkerhetsperspektiv for bade cyklister
och andra trafikanter (Deegan 2018).

En annan aspekt som tas upp ar att sirskild hansyn bor tas vid korsningar och
overgingstillen dir studiens erfarenheter visar att separationsitgirder med
fordel avslutas en kort bit fore dessa konfliktpunkter. En sddan utformning kan
bidra till lagre sviangningshastigheter hos motorfordon och dirav forbéttra
samspelet mellan trafikantgrupper, samtidigt som risken for konflikter minskar
(Deegan 2018).

Slutligen behdver utformningen dven mojliggora effektiv drift och underhall,
dé en oldmplig placering eller utformning kan forsvara exempelvis snordjning
och renhdllning, vilket 1 sin tur kan pdverka bade livslangd och funktion negativt
(Deegan 2018).
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4 Faltstudie

I detta kapitel redovisas en féltstudie av de platser 1 Malmo dar GCM-stod har
anlagts. GCM-stoden anvinds péd dessa platser som separationsdtgdrd mellan
cykel- och motorfordonstrafik. Syftet med féltstudien &r att ge en platsspecifik
forstielse for hur stoden ar placerade, hur de samspelar med den omgivande
trafikmiljon och vilka fysiska forutsittningar som kan paverka deras funktion.

Féltstudien fungerar som en bakgrund till den efterfoljande empirin, dir
erfarenheter frn intervjuer, kundcenterdrenden och underlag behandlas mer
tematiskt. Genom att studera platserna 1 falt har dterkommande forutséittningar
kunnat identifieras, exempelvis skillnader mellan stadsmiljoer och mer
trafikdominerade strdk, betydelsen av synbarhet samt hur stdden paverkas av
lokala konfliktpunkter som in- och utfarter, kurvor och korsningar.

Kapitlet dr indelat i tre huvudsakliga delar. Forst behandlas gaturummets
karaktir och funktion, dir platsernas omgivning och trafikméissiga roll
analyseras. Dérefter behandlas GCM-stddens synbarhet, med fokus pa om
stoden kompletteras med exempelvis pollare, reflexer, linjemélning eller andra
visuella fOrstarkningar. Slutligen redovisas alternativa och avvikande
utformningar, dér platser som skiljer sig frdn Ovriga studerade strackor lyfts
fram.

En Oversikt 6ver de identifierade platserna redovisas 1 Tabell 2 och deras
geografiska lokalisering visas 1 Figur 11. For att hélla huvudkapitlet
overskadligt redovisas endast de mest centrala iakttagelserna frén faltstudien 1
detta kapitel. Mer detaljerade beskrivningar av de studerade platserna, inklusive
platsens utformning, omgivande milj6, breddforhdllanden och ovriga
platsspecifika forutsittningar, aterfinns 1 Bilaga 4 — Beskrivning av studerade
platser.

Tabell 2 wvisar att de identifierade GCM-stoden tillkommit under olika
tidsperioder, fran borjan av 2010-talet till borjan av 2020-talet. Anldggningséaret
ar relevant eftersom stodens skick och forekomsten av exempelvis
forskjutningar, pollare eller andra skador kan pdverkas av hur ldnge de har varit
utsatta for trafik, drift och underhéll. Samtidigt visar faltstudien att problemen
inte enbart kan kopplas till lder av anlidggningen, utan aven till platsens
utformning och trafikméssiga forutsattningar.
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Figur 11. Geografisk lokalisering av de studerade strickorna med GCM-stod i Malmé. De blda markeringarna visar de

platser som ingadr i faltstudien.
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Gata/Vag

von Rosens vag
Sankt Knuts vag
Frolichs vag
Bangatan
Ellenborgsvéagen
Hornyxegatan
Stadiongatan
Celsiusgatan
von Lingens vag
Agnesfridsvagen
Skeppsbron
Cypressvigen
Hyllie Boulevard
Carlsgatan
Geijersgatan

—

Anlaggningssar
for GCM-stod
2013-2014
2014-2015
2014-2017
2018-2019
2017

2017
2017-2018
2018-2019
2018-2019
2018-2021
2018-2020
2019-2020
2019-2022
2019

2020

Tabell 2. Oversikt 6ver studerade platser i filtstudien, inklusive byggdr och gatuklassning.

Gatuklassning

Uppsamlingsgata
Uppsamlingsgata
Uppsamlingsgata
Lokalgata
Uppsamlingsgata
Uppsamlingsgata
Huvudgata
Uppsamlingsgata
Uppsamlingsgata
Huvudgata
Uppsamlingsgata
Uppsamlingsgata
Uppsamlingsgata
Huvudgata
Huvudgata



4.1 Gaturummets karaktar och funktion

De identifierade platserna med GCM-stéd forekommer i flera olika typer av
gaturum och trafikmiljoer. Vissa strackor dr beldgna i1 mer centrala och
stadsmaéssiga miljéer, medan andra ligger i mer trafikdominerade omraden eller
fungerar som genomfarts- och transportstrik. Detta innebér att GCM-stoden
anviands 1 miljoer med olika forutsdttningar avseende trafikflode, gatubredd,
omgivande bebyggelse, rorelsemonster och nérhet till utfarter eller korsningar.
Trafikdata for bil- och cykeltrafik presenteras under Bilaga 3 — Trafikdata och
anvinds 1 detta avsnitt som stéd for den Overgripande beddmningen av
platsernas trafikméissiga forutsattningar.

I mer centrala och bostadsndra miljoer, exempelvis Bangatan, Celsiusgatan,
Sankt Knuts vdg och Skeppsbron, forekommer GCM-stdden 1 gaturum dér
cykeltrafiken samspelar med lokal biltrafik, gangtrafik, parkering, korsande
rorelser och olika typer av in- och utfarter (se Figur 12). Dessa miljoer
kdnnetecknas ofta av flertalet konfliktpunkter, men nddvindigtvis inte av de
hogsta biltrafikflodena. Bangatan har exempelvis ett ldgre uppmaitt
biltrafikflode dn flera av de storre stréken, men samtidigt ett relativt hogt
cykelflode och forekomst av leveranstrafik, vilket bidrar till en mer komplex
trafikmilj6. P& Sankt Knuts vdg framstar miljon ddremot som relativt vil
fungerande, vilket kan kopplas till att strickan ar rak, har en bred cykelbana och
omges av en mer stadsmissig miljo med gronska och ligre trafiktempo. Aven
Skeppsbron forefaller fungera utan storre problem, trots ett hogt flode av
cykeltrafik, vilket kan bero pé att utformningen &r relativt tydlig och att vissa
av GCM-stodens avslutande delar dr vitmarkerade.
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Figur 12. Fran oversta vinster till nedersta hoger: Bangatan, Celsiusgatan, Sankt Knuts vig och Skeppsbron.
Kdlla: privata foton.

Andra platser har en tydligare funktion som transportstrdk eller mer
trafikdominerade gator. Exempel pa detta d4r Agnesfridsvdgen, Stadiongatan,
Hyllie Boulevard och Carlsgatan, se Figur 13. Dessa miljoer har ofta bredare
korbanor, hogre trafikbelastning eller storre inslag av tung trafik. Carlsgatan
och Agnesfridsvigen har bland de hogre biltrafiksflodena, medan Hyllie
Boulevard utmirker sig genom en hogre andel tung trafik. Samtidigt visar
faltstudien att trafikflode och andel tung trafik inte ensamt forklarar hur vél
GCM-stoden fungerar.
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Figur 13. Fran oversta vinster till nedersta hoger: Agnesfridsvigen, Stadiongatan, Hyllie Boulevard och Carlsgatan.
Killa: privata foton.

P& Carlsgatan anvinds GCM-stdd ldangs en stracka dér ett tidigare korfélt har
omvandlats till cykelbana. Trots att platsen &r trafikerad och har inslag av tung
trafik har det inte framkommit négra storre problem léngs sjédlva rakstrickan,
vilket kan bero pa att linjeforingen &r relativt rak och att utrymmet ar tydligt
avgrinsat. P4 Stadiongatan noterades GCM-stoden ddremot fungera béttre ldngs
rakstrickan an vid korsningar, dir svingande fordon kan komma néra eller kora
pa stoden.

En viktig skillnad mellan de studerade platserna ar hur mycket utrymme som
finns for motorfordon att passera GCM-stoden utan att behova gora storre
sidoforflyttningar eller komma néra stoden. P4 exempelvis Cypressvigen ér
korbanan relativt bred, vilket gor att méten mellan fordon kan ske utan att
fordon behover kora langt ut mot GCM-stdden. Detta ger strickan bittre
grundforutsittningar én flera av de andra studerade platserna, sdrskilt pa de
delar dér trafikrorelserna dr mer forutsdgbara. Samtidigt noterades att problem
dnda uppstar i anslutning till in- och utfarter, dar avslutande GCM-st6d eller
stod néra utfarter har blivit pakorda, forskjutits eller lossnat. P4 Bangatan ar
forutsattningarna mer begriansade, med smal korbana i kombination med
leveranstrafik och andra rorelser 1 gaturummet. Hér har det dven forekommit
pakorningar och forskjutningar av stdd, vilket visar att smala kdrbanor i
kombination med tung trafik kan géra GCM-stdd mer utsatta.

Féltstudien visar ddrmed att gatans Overgripande klassning inte ensam avgor
hur vdl GCM-stdden fungerar. Aven lokala forutsittningar, sisom
korbanebredd, cykelbanebredd, linjeforing, utfarter, svingrorelser och
anslutningar till andra gaturum, har betydelse. En huvudgata kan fungera
relativt vdl om utformningen ar tydlig och utrymmet tillrackligt, samtidigt som

31



en gata som klassats som lokalgata kan bli problematisk om korbana &r smal
och trafikmiljon innehaller ménga konfliktpunkter.

4.1.1 Platser med 6kad risk for pakorning och forskjutning

Vid féltstudien framkom att GCM-stod generellt fungerar béttre pa raka och
tydligt avgrinsade striackor dn vid platser dir stodlinjen bryts eller fordndras.
De mest utsatta situationerna dr framfor allt utfarter, korsningar, kurvor och
platser déar fordon behover gora storre sidoforflyttningar. 1 dessa ldgen skiljer
sig fordonens rorelsemonster fran en rak korbana, vilket okar risken for att
stoden kors pa eller forskjuts.

Vid samtliga studerade platser dir det forekommer utfarter har det noterats att
GCM-stodens avslutande delar, eller stod i anslutning till utfarter har legat 16st,
forskjutits eller forsvunnit. Nagra exempel pa platser dir det observerats &r pa
Celsiusgatan, Cypressvigen, Hornyxegatan och Stadiongatan, se Figur 14 . En
mojlig forklaring &r att fordonens svingrorelser inte alltid har beaktats
tillrackligt ndr GCM-stoden placerats. Nar GCM-stdden placerats ut 1 krbanan
fordndras fordonens utgdngspunkt i férhallande till infarten. Fordon behover da
ofta svinga fran ett storre avstand &n tidigare, vilket ofta kraver en bredare
Oppning eller storre friyta vid infarten for att de inte ska komma 1 kontakt med
stodens dndar. De avslutande GCM-stoden blir diarmed sarskilt utsatta, eftersom
den forsta eller sista delen av stodden som fordon méter vid en infart eller utfart.
Pé Celsiusgatan har man tagit bort en bit av stdden, som tidigare har legat dar,
pa grund av att de dterkommande blev pdkorda. For Cypressvigen har det
avslutande GCM-stodet lossnat och lagts sig 1 diket. Vid Stadiongatan ser men
ett dterkommande problem, dédr fordonens svéingrorelse inte har tagits hiansyn
till.
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Figur 14. Fran oversta vinster till nedersta hoger: Celsiusgatan, Cypressvigen, Hornyxegatan och Stadiongatan.
Kdlla: privata foto.

Problemet kan dven fOrstirkas nédr en utfart eller anslutning anvidnds som
viandpunkt. P4 Bangatan har exempelvis forskjutna stod noterats 1 anslutning till
en utfart som utgér en av fi platser dir fordon kan védnda, Figur 15. Detta
innebdr att fordon inte enbart passerar utfarten 1 ssmband med in- och utkdrning,
utan dven anvinder platsen for vandrorelser. Vid sddana mandvrer krivs en
storre svepyta, vilket kan medfora att fordon kommer i kontakt med GCM-
stdden och orsakar forskjutningar. Detta visar att stddens placering behdver
bedomas utifrdn hur platsen faktiskt anvénds, och inte enbart utifrin den
formella utformningen av infarten.

Aven kurvor framstar som en kéinslig situation. P4 Hyllie Boulevard noterades
en tydlig skillnad mellan inner- och ytterkurva, dér stoden 1 ytterkurvan verkar
fungera béttre dn stoden 1 innerkurvan, se Figur 16. En mojlig forklaring ar att
fordon 1 innerkurvor tenderar att gena eller halla ett sndvare korspér, vilket 6kar
risken fOr att stdden kors pé. I ytterkurvor blir fordonens korspar och svepyta
didremot ofta mer utdragen, vilket kan minska den direkta belastningen pa
stoden. Hyllie Boulevard &r dessutom en plats dir flera riskfaktorer
sammanfaller, eftersom det forekommer bade svédngar, utfarter, tung trafik och
bristande synbarhet.
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Figur 15. Bangatan med forskjutna stéd pa ~ Figur 16. Hyllie Boulevard med skadade
motsatt sida av en in- och utfart. Kdlla: stod i innerkurva. Killa: privat foto.
privat foto.

Féltstudien visar ocksa att rakstrackor generellt har béttre forutsédttningar &n
platser dir stédlinjen avviker fran gatans naturliga linjeféring. Stadiongatan
fungerar exempelvis relativt vél lings rakstrickan, medan problemen framst
uppstar vid korsningarna och déir det krdvs svingrorelser. Liknande tendenser
kan ses pa Ellenborgsvigen och Frolichs vdg. P& Frolichs vdg har stoden
tidigare behovt liggas om, vilket visar att en otydlig eller mindre foljsam
linjeforing kan bidra till &terkommande problem, se Figur 17.

Figur 17. Fran vinster till hoger: Ellenborgsvigen, Frélichs vig och Stadiongatan. Killa: privata foton.

Sammantaget visar observationerna att GCM-stodens funktion inte enbart beror
pa gatans Overgripande trafikmiljo, utan dven pa hur stdéden placeras i
forhallande till lokala rorelsemonster. Utfarter, kurvor, korsningar och
forandringar 1 stodlinjen bor darfor betraktas som sérskilt kénsliga punkter dér
det kan krévas storre oppningar, tydligare synbarhet eller annan anpassning av
utformningen.
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4.2 Synbarhet och visuella forstarkningar

En annan aspekt som studerades 1 falt var GCM-stddens synbarhet. Eftersom
stoden dr ldga kan de 1 vissa miljoer vara svara att uppfatta, sirskilt dar
trafikanter samtidigt behover hantera sviangrorelser, utfarter, korsningar eller
annan komplexitet i gaturummet. Synbarheten péverkas dérfor inte enbart av
sjdlva GCM-stodets form, utan dven av om stdoden kompletteras med pollare,
reflexer, vigmarkeringar eller andra visuella forstiarkningar.

Féltstudien visar att synbarheten varierar tydligt mellan de studerade platserna.
P4 vissa strickor finns pollare utplacerade med jimna mellanrum, vilket gor
separeringen mer framtraddande. Detta géller exempelvis Cypressviagen, Sankt
Knuts vdg och von Lingens vig, Figur 18. Pa dessa platser bidrar pollarna till
att stoden blir léttare att uppfatta, samtidigt som Ovriga forutséttningar, sdsom
gatubredd och linjeforing, ocksa péverkar hur vil losningen fungerar. Pa
Cypressvigen och von Lingens vég finns exempelvis goda utrymmen for bade
cykel- och motorfordonstrafik, vilket gor att pollarna forstirker en redan relativt
tydlig utformning.

Figur 18. Fran vinster till hoger: Cypressvigen, Sankt Knuts véigs och von Lingens vég. Kdlla: privata foton.

P& andra platser saknas pollare helt eller delvis, vilket kan géra GCM-stdden
mer svarupptiackta. Detta giller bland annat Celsiusgatan, Frolichs vig,
Hornyxegatan, Stadiongatan, von Rosens vig, Skeppsbron och delar av
Bangatan, se Figur 19. Pa Frolichs vég forstirks detta av att stodens linjeforing
inte upplevs folja gaturummet pa ett helt tydligt sitt, vilket gor att stoden pé
vissa delar kan uppfattas som mindre forutsigbart placerade. Aven pa
Hornyxegatan och Stadiongatan saknas tydliga visuella forstirkningar,
samtidigt som det forekommer utfarter eller korsningsnira lagen dér stéden kan
vara mer utsatta.
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Féltstudien visar dven att pollare pa flera platser ofta finns till en borjan, men
att det med tiden forsvinner. Detta har noterats pd bland annat Hyllie Boulevard,
Ellenborgsviagen och Sankt Knuts vig, se Figur 19. Att pollare forsvinner kan
bero pé en rad olika orsaker, bland annat pakorning, att de inte dterstills efter
underhall, eller att de blir stulna och darav forsvinner. Oavsett orsak innebér det
att den ursprungliga synbarhetsh6jande funktionen forsdmras over tid. Detta &r
sdrskilt problematiskt vid platser dér stoden redan dr utsatta, exempelvis vid
kurvor, utfarter och korsningar. Hyllie Boulevard framstir som ett tydligt
exempel dér bristande synbarhet sammanfaller med svangrorelser, utfarter och
tung trafik.

Figur 19. Fran éversta vinstra till nedersta hogra hornet: Bangatan, Celsiusgatan, Ellenborgsviigen, Hornyxegatan,
Skeppsbron och Stadiongatan. Killa: privata foton.

Samtidigt visar féltstudien att behovet av pollare inte &r lika stort pa alla platser.
P4 Agnesfridsvigen saknas pollare, men eftersom GCM-stoden endast
forekommer pa en kort och tydligt avgransad stracka vid bron framstér behovet
som mindre. Stoden foljer den befintliga linjeféringen och ansluter till
traditionell kantstensutformning, vilket gor att platsen upplevs fungera vil utan
ytterligare visuella forstdrkningar. Detta visar att synbarhet inte enbart handlar
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om fOorekomsten av pollare, utan d&ven om hur tydlig och forutsidgbar hela
utformningen &r.

Det forekommer dven andra former av visuella forstirkningar én pollare. Pa
Skeppsbron har vissa avslutande GCM-stod mélats vita, vilket gor stddens
avslut tydligare. Detta skiljer platsen fran 6vriga studerade strickor och kan ses
som en enkel dtgéard for att forbattra synbarheten vid stodens @ndpunkter. Pa
Carlsgatan finns en vit vigmarkering péd korbanesidan av stoden langs delar av
strickan, medan von Rosens vdg har en mdlad linje pa insidan av stdden, se
Figur 20. Det ar svart att avgora vilken faktisk betydelse dessa linjer har for
trafikanternas beteende, men de kan bidra till att forstirka den visuella
avgransningen mellan cykelbana och korbana.

Figur 20. Fran vinster till héger: Carlsgatan, von Rosens vig och Skeppsbron. Pa Skeppsbron dr de avslutande GCM-
stoden vitmdlade, medan Carlsgatan och von Rosens vig har vigmarkeringar i anslutning till GCM-stéden. Kdlla:
privata foton.

Sammantaget visar faltstudien att synbarheten &r en viktig del av GCM-stodens
funktion, men att behovet av synbarhetshojande atgiarder varierar mellan olika
platser. Pollare, vitmalade avslutande GCM-stdd och vigmarkeringar kan gora
stoden tydligare, men atgdrderna behover framfor allt finnas kvar och vara
placerade dir risken for pdkorning dr storst. Synbarheten bor darfor sarskilt
beaktas vid utfarter, kurvor, korsningar och andra lokala konfliktpunkter,
medan behovet kan vara mindre pa korta, raka och tydligt avgrinsade strickor.
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4.3 Alternativa och avvikande utformningar

Utover de mer sammanhéngande strickorna finns det dven platser dir GCM-
stoden anvands pa ett séitt som skiljer sig fran de andra utformningslosningarna.
Dessa exempel dr relevanta eftersom de visar att GCM-stdd inte enbart anvinds
som en ldngsgaende separering mellan cykeltrafik och motorfordonstrafik, utan
dven kan anvindas for att styra rorelsemonster, komplettering av GCM-stoden
eller anpassas till sirskilda platsspecifika forutsittningar.

Pé Geijersgatan skiljer sig utformningen tydligt fran flera av de 6vriga studerade
platserna. Har anvinds GCM-stdden inte som en sammanhéngande separering
langs hela strackan, utan som mindre 6ar vid korsningar och in- och utfarter.
Enligt trafikplanerarna syftar 16sningen till att styra svingande trafik och
vagleda fordon till ritt placering i gaturummet. Genom att placera stoden vid
punkter dir fordon annars riskerar att rora sig in mot cykelbanan far GCM-
stoden en mer punktvis och trafikstyrande funktion. Utformningen vid
korsningen Geijersgatan och Sveciagatan visas 1 Figur 21, dir GCM-stoden ar
markerade 1 rott.

W :
D .
Figur 21. En av korsningarna pa Geijersgatan och Sveciagatan med GCM-stéd markerat i rott for att styra svingande
trafik. Kdlla: FGK-kartan.
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P& Carlsgatan finns en annan typ av avvikande utformning, dir en tidigare
korfaltsyta har omvandlats till cykelbana, se Figur 20. Langs delar av strickan
finns en vigmarkering kvar pa utsidan av GCM-stoden, vilket tillhorde den
tidigare utformningen. Detta innebér att separeringen inte enbart bestir av
GCM-stdd, utan dven samspelar med en befintlig visuell markering 1 korbanan.
Det dr svért att bedoma vilken faktisk betydelse som linjen har for trafikanternas
beteende, men platsen visar hur GCM-stdd kan anvédndas 1 ett gaturum dir
funktionen har forandrats over tid.

En liknande situation finns pa von Rosens vég, déir det forekommer en malad
linje pa insidan av GCM-stdden, se Figur 20. Aven hir framstér linjen som en
kvarvarande eller kompletterande del av en tidigare utformning. Platsen skiljer
sig dessutom frén flera andra studerade strickor genom att det forekommer
sidoparkering 1 anslutning till stoden. Det innebér att GCM-stdden inte enbart
samspelar med korbana och cykelbana, utan 4ven med parkeringsrorelser. Vid
faltstudien noterades vissa forskjutningar av stoden, vilket kan kopplas till att
fordon tidigare har mandvrerat néra stdden vid parkering.

Skeppsbron avviker fran ovriga platser genom att vissa avslutande GCM-stod
ar vitmilade, se Figur 20. Denna malning av stod dr inte konsekvent och
forekommer inte ldngs hela strickan, utan endast 1 den sodra delen.

Sammantaget visar dessa exempel att GCM-stod kan fylla olika funktioner
beroende pa platsens forutsittningar. Pa Geijersgatan anvéinds stoden framst
som lokala styrande element, medan Carlsgatan och von Rosens vig visar hur
GCM-stod kan kombineras med tidigare eller kompletterande vigmarkeringar.
Dessa l0sningar visar att stodens funktion inte enbart avgors av sjilva
produkten, utan dven av hur de placeras och kombineras med Gvriga element 1
gaturummet.
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5 Empiri

I detta kapitel redovisas det empiriska material som ligger till grund for att
besvara studiens fragestillningar. Underlaget bestar av intervjuer med berorda
aktorer, kundcenterdrenden (KC-drenden), olycksdata fran Strada samt
kostnadsunderlag kopplat till GCM-stdd och alternativa separationsatgérder.
Syftet med kapitlet &r att beskriva hur GCM-stdod anvénds i praktiken, vilka
problem som identifierats och vilka forutsdttningar som paverkar stodens
funktion over tid.

5.1 Generella erfarenheter

5.1.1 Funktion och syfte

Under intervjuerna framkom att GCM-stdd anviands som en 16sning for att
skapa separation mellan trafikslag 1 befintliga gaturum, utan behov av
omfattande ombyggnationer. Flera av de intervjuade kopplade detta till att
stoden ofta anldggs direkt pd den befintliga asfalten, vilket mojliggdr en enkel
anldggning utan storre ingrepp 1 gatan eller fordndringar av gaturummet.
Losningen beskrivs didrmed som ett sitt att 4stadkomma en funktion inom
radande forutsittningar pa ett kostnadseffektivt vis, snarare dn att genomfora
mer omfattande ombyggnationer som dr mer kostsamma.

Samtidigt betonas en mer nyanserad bild av losningens lingsiktighet, dir
trafikplanerare lyfter att GCM-stod inte bor ses som en permanent 16sning, utan
snarare som en atgird av mer tillfallig karaktar. Stoden beskrivs 1 detta
sammanhang kunna uppfattas som provisoriska och kan piverka den fysiska
miljon negativt. Liknande resonemang &terfinns hos gatuingenjorerna, som
beskriver att stoden inte dr ldmpliga ur ett 1angsiktigt perspektiv, bland annat
med hénsyn till drift- och underhall, och bor dérfor inte ligga langre én tva till
tre ar.

5.1.2 Utformning och anlaggning

GCM-stod anldggs enligt de intervjuade vanligtvis genom att de fasts direkt pa
den befintliga asfalten, genom spikning, limning eller en kombination av bida
metoderna. Samtidigt framkommer att denna anliggningsmetod inte dr den
optimala metoden. Flera av de intervjuade beskriver i stéllet att stdden bor
monteras pa det underliggande lagret, exempelvis pa bindlagret eller
asfaltsgruset (AG), och darefter fi ett motstod av slitlagret. En sddan 16sning
anses kunna bidra till battre hallfasthet, di stodden forankras i de underliggande
lagren 1 stéllet for att enbart fdstas i slitlagret. Detta innebédr att laster frén
exempelvis pdkorningar 1 storre utstrdckning tas upp av viagkonstruktionen som
helhet, vilket kan minska risken for att stoden lossnar eller forskjuts. Det lyfts
att denna 16sning troligtvis inte dr hallbar for pakdrningar av tyngre fordon, men
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har en mojlighet att minimera forskjutningar av ldttare pdkorningar fran
exempelvis personbilar.

Som beskrivet i kapitel 3.4

GCM-stdd finns det olika varianter av GCM-stdd, vilket enligt de intervjuade
paverkar bade utformning och placering i gaturummet. Utformningen behover
bland annat anpassas till hdnsyn av avvattningen. I vissa fall ar stdden forsedda
med hal for att vatten ska kunna rinna igenom konstruktionen, medan andra
l6sningar pé stod bygger pa att skapa slapp mellan stéden for att leda bort vattnet
langs med stoden.

Utdver avvattning framkommer att utformningen behover anpassas till gatans
geometriska forutsdttningar. Stoden placeras generellt ldngs cykelbanans kant,
men behdver 1 praktiken justeras beroende pa exempelvis kurvor, in- och
utfarter samt korsningar. Det poidngteras att stoden fungerar béttre pa
rakstrackor, vilket de intervjuade lyfter att kurvor, in- och utfarter samt mer
komplexa delar i gaturummet behdver hanteras sa att det inte uppstar onddiga
pakorningar.

I anslutning till korsningar och utfarter pekar de intervjuade att ytterligare
anpassningar ofta kravs. Erfarenheter frén de intervjuade visar att stoden ofta
placerats for nédra in- och utfarter, vilket innebér att avstdndet behdver senare
behdver justeras for att mojliggéra utrymme for svingande trafik, sé att stoden
inte blir pdkorda. Vidare lyfts 1 intervjuerna att GCM-stod 1 vissa fall hade
behovt kompletteras med ytterligare element, sdsom pollare, méalade linjer eller
reflexmarkeringar, for att tydliggora separeringen mellan trafikslagen. Daremot
ar detta ndgot som saknas 1 manga fall, vilket gor att synligheten for stoden
forsamras och riskerar pakorningar.
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5.1.3 Estetik och paverkan pa gaturummet
De intervjuade lyfter fram att GCM-
stod paverkar gaturummets visuella
intryck, mojligheten att arbeta med
gestaltning och kan péverka ett
omrades attraktivitet.

Trafikplanerarna  beskriver  att
anviandningen av GCM-stdd kan
innebdra att andra kvaliteter 1
gaturummet prioriteras bort.
Losningar med GCM-stod kan sté 1

X s Figur 23. Sankt Knuts vig maj 2024, Kdlla: Google Maps,
konstrast till mgjligheten att arbeta 2026.

med exempelvis grona inslag och att
skapa en mer gestaltad och
varierande miljo. Upplevelsen av
GCM-stod beskrivs som nidmnt
beroende av den omgivande miljon,
dér ett bra exempel fran Sankt Knuts
vidg togs upp. Miljon dir kan
upplevas som mindre “karg”, vilket
kopplas till att miljén innehdller
bland annat gréna inslag och leder
till att helheten 1 gaturummet har en
positiv inverkan pd upplevelsen av stoden och gaturummet (se Figur 22).
Déaremot ndmns att denna effekt kan vara sdsongsberoende. Under perioder da
trdden har 16v bidrar de grona inslagen till att visuellt ddmpa stédens karga”
intryck och paverkan, medan de under host och vinter framtrader tydligare i
gaturummet, vilket kan paverka den positiva effekten negativt (se Figur 23).

=

Figur 22. Sankt Knuts vig mars 2026. Kdlla: privat foto

Aven gatuingenjorerna lyfter estetiska aspekter i relation till hur GCM-stdd
upplevs i stadsmiljon. De beskriver att stoden upplevs som “industriella” och
’skrapiga” vilket gor att gaturummet kan uppfattas som ofdrdigt och att
16sningen inte framstir som en integrerad del av platsens utformning.

Liknande resonemang fors dven i relation till specifika omraden. Ett exempel
som lyfts av trafikplanerarna dr von Rosens vdg, dir anvindningen av GCM-
stod beskrivs som ’provocerande”. Detta kopplas till att ’fula atgirder” anvéinds
1 ett omrédde som redan har sina socioekonomiska utmaningar. I stillet for att
bidra till en positiv utveckling av platsen riskerar stoden ddarmed att forstirka
ett negativt intryck av gaturummet. En trafikplanerare uttrycker dven att det "ar
synd att de ar dar” och menar att en mer genomarbetad 16sning hade varit mer
lampligt utifran platsens forutsittningar. Pa sa vis har GCM-st6d en utmaning 1

42



vart de dr lampliga att placera for att inte ge motsatt effekt for det estetiska
kvaliteterna, paverkan av attraktiveten samt upplevelsen i gaturummet.

5.1.4 Forutsattningar for GCM-stodens funktion

Utifran intervjuerna framkommer att ett flertal faktorer paverkar 1 vilken
utstrackning GCM-stod fungerar 1 olika trafikmiljoer. Dessa omfattar bland
annat gatans geometriska utformning, trafiksammanséttning, rorelsemonster,
belastning pa stoden, synlighet samt forutsiattningar for drift och underhall.

Flera av de intervjuade podngterar att en avgoérande faktor &r bredden pa
korbanan, dar bredare kdrbana ger battre forutsdttningar for fordon att métas
utan att behdva kora néra stoden och pé sé vis riskera att stdden kors pa och
forskjuts. En annan avgorande faktor som de intervjuade pekar pd ar tunga
fordon, som 1 sig kan vara problematiska, och 1 kombination med smala
korbanor di bland annat bussar och lastbilar har svérare att halla sig inom
korfaltet och vid en pdkorning orsakar storre krafter mot stoden. Detta har visat
sig leda till aterkommande skador med ett kontinuerligt underhallsbehov och en
forsamrad trafiksituation. I flera intervjuer lyfts Bangatan som ett tydligt
exempel pé en plats dir aterkommande problem finns med forskjutna stod pa
grund av bland annat en smal korbana och en storre andel tunga fordon. En
annan plats som har liknande problem &r Hyllie Boulevard med stort antal
pakorda och forskjutna GCM-stod, frimst pd grund av smala korbanor i
kombination med svéngrorelser och moéten mellan tunga fordon.

Trafikflode och rorelsemonster ar enligt de intervjuade avgorande faktorer for
hur vial GCM-stod fungerar 1 praktiken. Stoden beskrivs fungera bést i sd kallade
’forldtande” trafikmiljoer, vilket avser miljoer med relativt 1aga trafikfloden
och utan komplexa rorelser som svingar, korsningar eller omfattande
angoringstrafik. I dessa sammanhang, exempelvis pd rakstrackor, minskar
risken for pédkorningar eftersom fordonens rorelser dr mer forutsdgbara. Ett
konkret exempel som lyfts ar Sankt Knuts vdg, dar den raka utformningen och
en mer kontrollerad trafikmiljo, bland annat genom parkerade bilar som bidrar
till lagre hastigheter, kan forklara varfor stoden fungerar relativt vil

I mer komplexa trafikmiljoer, sdsom 1 korsningar, kurvor samt vid in- och
utfarter, uppstar ddremot aterkommande problem. Héar har svingande fordon
och angoringstrafik ofta svért att positionera sig korrekt, vilket 6kar risken for
pakorningar. Detta medfor i sin tur att GCM-stod ofta forskjuts eller skadas, och
1 vissa fall helt saknas vid dessa punkter.

Utover utformning och trafikforhdllanden lyfts dven hur vél stdden syns och
driften av stoden som viktiga orsaker till om en utformning med GCM-stod
fungerar vil. Vid morker och sno kan stoden vara svéra att upptiacka, vilket okar
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risken for att stoden blir pakérda av bade trafikanter. Synbarheten av stoden ar
inte bara viktig for att stdden inte ska orsaka en fara for cyklister eller
trafikanter, utan dr dven en central utmaning ur ett driftperspektiv. Sarskilt i
morka forhallanden 1 kombination med snd, dar stoden kan vara svara att
urskilja utan pollare med reflexmarkeringar och riskerar att bli padkorda vid
plogning. Snordjning kan pé sé vis bidra till att stoden flyttas fran sitt lige, vilket
ytterligare forsdmrar funktionen 6ver tid. En ytterligare aspekt som lyfts dr att
snorojningen blir mer komplex vid platser med GCM-stod, diar bade bredden pa
cykelbanan och mojligheten att hantera snéupplag paverkar funktionen av
stoden, samt att plogningen potentiellt kan paverka stdden genom tryck av
snovallar eller direkt kontakt med dem.

5.1.5 Alternativa utformningar och I6sningar

Det framkom under intervjuerna att GCM-stod inte ar den enda losningen for
att separera trafikslag, utan att flera alternativa utformningar anvénds eller
overvigs beroende pa platsens forutsittningar. De alternativ som framst lyfts ar
pollare, kantstod med nivaskillnad samt kombination av olika
utformningslosningar.

Det alternativ som anvinds som primér 16sning dr traditionella kantstod med
visning och nivaskillnad. Under intervjuerna framkommer denna 16sning som
en robust och langsiktig 16sning jamfort med bade GCM-stod, pollare eller
andra alternativa utformningar. Traditionella kantstod dr nagot som visat sig
fungera béttre pa smala gator med tung trafik, dir GCM-stoden riskerar att bli
frekvent pakorda och didrmed kriver de traditionella stéden inte omfattande
underhéll. Diaremot kraver traditionella kantstod storre ingrepp 1 gaturummet
och leder till hogre investeringskostnader. Exempelvis behdver brunnar flyttas
och hojdsittning justeras for att kunna hantera dagvattnet, vilket gor att
l6sningen sdllan anvinds 1 befintliga gator ddr man efterstravar enklare atgarder
med en begrinsad budget.

I ménga fall 4r det just pd grund av budgeten och platsbrist som bidrar till att
andra alternativa utformningar anvinds. En variant man anvénder sig av ar
bland annat pollare, som beskrivs som mer forlatande vid pakorning jamfort
med GCM-stdd, di de ger efter 1 stéllet for att forskjutas och bli liggande 1
cykelbanan. P4 s vis kan pollare minska risken for att fasta objekt hamnar 1
cyklisters fardvdg och ddrmed utgdra en fara. Flexibla pollare i denna mening
kan ddarmed aterfd en funktion av separation och aterga till sitt ursprungliga lage
efter pdkorning utan att de gér sonder. En annan férdel med pollare &r att de har
visat ett lagre underhéllsbehov 6ver tid, dir Scheelegatan 1 Malmo lyfts upp som
exempel vilket man anvinder sig av bojbara pollare.
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Trafikplanerare har en annan synvinkel pé pollare, ddr man menar att de inte
erbjuder samma fysiska separation som GCM-stdd eller traditionella kantstod.
Pollare 1 deras mening fungerar framst som en visuell forstarkmng av
exempelvis cykelfdlt, snarare dn en
fullstindig ~ avskiljning ~ mellan
trafikslag och kan darfér vara
lampliga att anvdndas som ett
komplement till malade cykelfilt.
Dock beskrivs de kunna skapa
otydliga  situationer, sdrskilt 1
anslutning  till  korsningar  dar
separationen ofta bryts eller blir
ofullstdndigt och trafikanter inte vet
vem som har fOretrdde och
prioritering, se Figur 24. Denna
problemformulering finns dven for
GCM-stod dar utformningen ofta
lamnas ofullstédndig 1 korsningar samt
in- och utfarter och dirmed skapas en
forvirring for trafikanterna av vem

Figur 24. Utformningslosningar med pollare skapar ofta
otydliga situationer i korsningar, Scheelegatan. Kdlla: privat

som har foretrade. foto

Déremot att anvéinda sig av en kombination av GCM-stdd och pollare lyfts som
en 16sning for att hantera svingande fordon sé att fordon inte kor pé stoden vid
korsningar samt in- och utfarter. P4 sa vis kan GCM-st6d anvéndas pa strackor
utan in- och utfarter, medan pollare kan placeras pa sirskilt utsatta omraden,
sdsom vid in- och utfarter eller 1 korsningar diar pdkorningar ofta sker och har
visat sig vara ett problem.

I detta sammanhang lyfts dven malade linjer som ett komplement till GCM-
stod. Dér linjemarkeringar hade kunnat bidra till att oka synligheten och
tydliggora végledning for trafikanter. Utformningen av linjemarkeringarna
nidmns med fordel placeras bade péd sidan for korbanan, samt pd sidan for
cykelbanan. Detta kan bidra till att fordon haller ett storre avstdnd till stoden
och ddrmed minskar risken f6r pdkorning, samt att cyklister inte riskerar att kora
pa stoden pa grund av délig synbarhet vid exempelvis morker. En annan variant
som lyftes var att gora sjdlva GCM-stoden synligare genom att mala de 1 ndgon
sorts kontrastfarg. Detta kan goras 1 hela stodens linjeforing, eller endast 1 borjan
och slut for att uppméarksamma vart stdden borjar och slutar for att riskera att
man inte kor pa dessa.
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5.2 Identifierade problem och konsekvenser

5.2.1 Kundcenterarenden

I linje med de problem som framkommer 1 intervjuerna visar sammanstéllning
av inkomna drenden till Malmo stads kundcenter att GCM-stod ar forknippade
med flera aterkommande problem. Framfor allt ror d&renden problem kopplade
till forskjutning, skador och bristande synbarhet, ddr 14 utvalda citat av totalt
65 drenden mellan perioden mars 2021 och april 2026 presenteras 1 Bilaga 2 —
Utdrag av KC-drenden kopplade till GCM-stod.

Sammanstéllningen visar att drenden ar tydligt koncentrerade till vissa platser.
Detta framgar av Tabell 3 och Figur 25, dir antalet identifierade KC-drenden
redovisas per gata. Figur 26 kan de olika platserna baserat pd KC-drenden
utldsas. Bangatan utmaérker sig med 25 registrerade drenden, foljt av Hyllie
Boulevard med 7 drenden samt Geijersgatan och von Lingens vig med 6
drenden vardera. Ovriga platser har betydligt firre #renden, och for
Agnesfridsvigen, Cypressvagen och Skeppsbron har inga drenden kopplade till
GCM-stod 1dentifierats.

Tabell 3. Antal identifierade kundcenterdrenden per studerad plats med GCM-stod, redovisat tillsammans med dar for
inkomna drenden och byggdr.
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Vag/ Gata Antal drenden Ar vid drende Byggar
Bangatan 25 2021-2026 2018-2019
Hyllie Boulevard 7 2024-2025 2019-2022
Geijersgatan 6 2021, 2022, 2025-2026 2020

von Lingens vag 6 2021-2025 2018-2019
Sankt Knuts vag 5 2022-2024 2014-2015
Stadiongatan 4 2023, 2025-2026 2017-2018
Hornyxegatan 3 2023 och 2026 2017
Carlsgatan 2 2025 2019
Celsiusgatan 2 2022 och 2025 2018-2019
Frolichs vag 2 2022 och 2023 2014-2017
von Rosens vag 2 2025-2026 2013-2014
Ellenborgsvagen 1 2023 2017
Agnesfridsvagen 0 2018-2021
Cypressvigen 0 2019-2020
Skeppsbron 0 2018-2020



Sammanstallning av antal KC-arenden for respektive
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Figur 25. Sammanstdllning av antal KC-drenden for respektive véig/gata for aren 2021-2026.
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Figur 26. Alla kundcenterdrenden som kommit in till Malmé stad gdllande GCM-stéd.

2026

2025

w2024

m 2023

W 2022

W 2021

47



Sammanstillningen av kundcenterdrenden visar att de &terkommande
problemen med GCM-stod framst ror forskjutningar, pakorningar, skador,
bristande synbarhet och hinder i cykelbanan. Det vanligast férekommande
drendet dr att stoden forskjuts fran sitt ursprungliga lige, vilket innebar att
avgransningen mellan kdrbana och cykelbana inte ldngre ligger i sin utformade
linje. Detta dterkommer sérskilt ofta pd Bangatan, men forekommer dven pé
bland annat Celsiusgatan, Hyllie Boulevard, Sankt Knuts védg, Stadiongatan,
von Lingens vig och von Rosens vig.

En bakomliggande orsak som framkommer i1 KC-drendena till dessa
forskjutningar dr att stoden utsétts for upprepade pakorningar fran fordonstrafik.
Flera drenden beskriver stoden som pakdrda, sonderkorda eller lossnade, vilket
i sin tur leder till att de flyttas ut sitt 14ge eller skadas. Detta forekommer pa
flera gator, ddribland Bangatan, Geijersgatan, Hyllie Boulevard, Sankt Knuts
vag, Stadiongatan, von Lingens vdg samt von Rosens vig. Problembilden tyder
dérmed pa att stoden 1 flera miljoer ar kénsliga for dterkommande pdverkan frén
fordonstrafik, diar pakdrningar utgdér en central orsak till de observerade
bristerna.

Underlaget frdn KC-drenden visar ocksa att forskjutna eller skadade stod ofta
hamnar eller sticker ut 1 cykelbanan, vilket gor att de 1 stéllet blir ett hinder for
cyklister. Denna problembild dterkommer bland annat pad Bangatan, Carlsgatan,
Frolichs vidg, Hornyxegatan, Hyllie Boulevard, Sankt Knuts védg och
Stadiongatan. I flera drenden beskrivs detta uttryckligen som en risk for olycka
eller personskada, vilket visar att stdden 1 dessa fall inte bara forlorar avsedda
funktion utan dven skapar nya trafiksidkerhetsproblem.

Vidare framkommer att bristande synbarhet ar ett dterkommande problem,
sarskilt 1 morker och ogynnsamma véderforhallanden. Detta lyfts tydligast pa
Bangatan och Geijersgatan, dér drenden beskriver att avgransningen ar svér att
upptiacka och darfor latt kors pd. Vidare lyfts dven onskemal om tydligare
markering, exempelvis reflexstolpar eller annan visuell forstirkning, vilket
visar att synligheten uppfattas som otillricklig pd vissa platser.

Utdver detta framkommer dven vissa platsspecifika driftrelaterade problem. Pa
Sankt Knuts vdg aterkommer exempelvis drenden om att avrinningen inte
fungerar som ténkt, vilket leder till vattenansamlingar langs stéden. Detta tyder
pa att problemen inte enbart handlar om pdkoérningar och skador, utan d&ven om
att stoden 1 vissa fall paverkar den tekniska funktionen 1 gaturummet.
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5.2.2 Strada och trafiksakerhet

Olycksdata fran Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) har
analyserats for att undersoka 1 vilken utstraickning GCM-stdd forekommer som
bidragande faktor till olyckor i Malmo stad. Det bor noteras att olycksuttaget
avser perioden fran respektive gatas senaste ombyggnation, det vill sdga fran
det att GCM-stoden anlades, fram till den 15 mars 2025. Olycksdata speglar
didrmed hindelser som intrdffat under den tid d& GCM-stod varit 1 bruk pa
respektive plats. Samtidigt finns en viss osdkerhet i de tre senaste ménaders
data, da inrapporteringen till Strada har en viss efterslapning. Detta innebér att
olyckor som intriffat mellan december 2025 och mars 2026 kan saknas i1
underlaget.

Sammanstillningen framtagen av trafiksdkerhetssamordnare pd Malmo stad
visar att det i de flesta studerade stridckorna inte finns nagra registrerade olyckor
som direkt kan kopplas till GCM-stod. Endast en olycka noterades dir GCM-
stod uttryckligen ndmns som delvis orsak till olyckan. Denna intriffade pa
Bangatan, dar en cyklist vdjde for en elsparkcykel och cyklade in 1 ett GCM-
stod. Dérutover forekommer ett mindre antal olyckor dir GCM-stdd inte kan
uteslutas som bidragande faktor, eftersom olycksbeskrivningarna nidmner
exempelvis kantsten, trottoarkant, hojdskillnad eller cykelbana. Sadana
hindelser forekommer bland annat pd Bangatan, Geijersgatan, Sankt Knuts vég,
Stadiongatan och Cypressvédgen. Eftersom beskrivningarna inte entydigt anger
om det ror sig om GCM-stdd eller andra typer av kantstod har dessa hindelser
behandlats som mojliga men osédkra indikationer. Antal olyckor kan ses 1 Tabell
4.

Tabell 4. Sammanfattande bedémning av Strada.

Bedomning i Strada Antal
Olycka dor GCM-stdd uttryckligen namns 1
Mojliga olyckor dar GCM-stdd inte kan uteslutas 8
Platser utan olyckor som bedémts bero pa GCM-stod Flera

Underlaget frdn Strada tyder darmed pé att GCM-stod séllan registreras som en
direkt orsak till olyckor pd de studerade platserna. Resultatet behover dock
tolkas med forsiktighet, eftersom olycksbeskrivningarna ofta ar dvergripande
och inte alltid mojliggor en tydlig identifiering om det faktiskt ror sig om GCM-
stod, traditionell kantsten eller ndgon annan hojdskillnad.

Utifrén intervjuerna framkommer att GCM-stdd 1 vissa fall kan innebdra

trafiksdkerhetsproblem, sirskilt nar stoden utsétts for pdverkan fran trafik. Flera
av de intervjuade beskriver att stoden vid padkorning kan forskjutas eller lossna
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frén sitt ursprungliga lage, vilket vissa fall innebér att de hamnar i cykelbanan
och ddarmed utgor en direkt risk for cyklister.

Vid kontakt med Anna Niska, forskningsledare pad VTI, framkommer att
anvindningen av GCM-stod kan innebdra en kanalisering av cykeltrafiken,
vilket begrinsar cyklisters rorelseutrymme pa grund av fasta element vid sidan
av cykelbanan. Detta kan paverka deras mdojlighet till att kunna kéra om
langsammare cyklister pa ett sidkert satt, samtidigt som undanmandvrar for
plotsliga hinder forsamras, vilket 1 sin tur kan pdverka trafiksdkerheten och
framkomligheten pa strackan.

Vidare lyfts dven att GCM-stod kan ge en upplevd sidkerhet som inte alltid
motsvarar den faktiska sdkerheten. Dir étgdrden kan skapa en kénsla av
separation, trots att skyddet 1 praktiken ar begransad till hur stort skydd som
faktiskt fis. GCM-stdden beskrivs dérfor ge en “falsk trygghet” for cyklister da
det inte fullt ut gir att motivera anvdndningen av stoden utifrdn ett
trygghetsperspektiv for att den upplevda sédkerheten inte nddvéndigtvis
motsvarar den faktiska sdkerheten. Dédremot visar data frdn Strada att de
studerade strackor dér forskjutna stdd identifierats inte uppvisar ndgon tydlig
forekomst av olyckor kopplade till GCM-stod, vilket indikerar att
problematiken inte nddvandigtvis aterspeglas 1 registrerad olycksstatistik.

5.2.3 Drift och underhall

Ur drift- och underhéllssynpunkt lyfts smala utrymmen upp som ett problem for
renhéllning och sndrdjning. Smala utrymmen, som bland annat kan orsakas av
GCM-stod, kan leda till att den befintliga maskinparken for vinterdrift inte kan
skotas pé ett effektivt satt och darmed bidra till att nya maskiner behover kopas
in, eller medfora att andra mer kostsamma metoder behover anviandas. Det ar
darfor viktigt att sidkerstilla att bredden pa cykelbanor inte dr smalare én 2,5
meter for att mojliggora att renhallning och snordjning kan fortga pa ett effektivt
satt.

Kopplat till vinterunderhall lyfts att GCM-stdd kan samla pé sig sno och is som
under en ldngre period avger sméltvatten. Detta kan nattetid frysa till och orsaka
halka pé cykelbanor. Snoansamlingen kan dessutom byggas upp kring stéden,
vilket forsvérar upptackbarheten, siarskilt om de inte ar tydligt markerade eller
forsedda med exempelvis pollare. Detta kan leda till pdkorningar, exempelvis
vid snordjning, vilket 1 sin tur kan orsaka plotsliga stopp och darmed péverka
forarens arbetsmiljo negativt.

Som ndmnt ar synligheten av stoden nagot av de viktigaste faktorerna for att
drift- och underhallet ska fungera. Att darfor sikerstélla att det finns pollare
eller andra element som tydliggor stoden 1 morker och 1 vinterférhallanden 6kar
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stodens livsldngd markant genom att minska risken for pakorningar och pé sa
vis forskjutningar.

Ett annat problem ur drift- och underhallssynpunkt dr kopplat till avvattningen
1 anslutning till GCM-stdd, dér stod med hél, som dr avsedda till att mojliggora
vattenavrinning 1 praktiken ofta sétts igen av smuts, 16v och annat material.
Detta innebar att den avsedda funktionen forsdmras och att vatten inte kan ledas
bort, vilket kan skapa ett behov av rensning av stdden. Ett annat problem
kopplat till simre avvattning ar att det kan orsaka stdende vatten som forstor
beldggningen och ddrmed orsakar storre underhéllsbehov.

I stort lyfter de intervjuade endast negativa effekter av drift- och underhall for
GCM-stod. Daremot menar arbetsledare for kommunteknik pa Malmo stad att
GCM-stdd kan bidra positivt ur ett driftsperspektiv genom att minska behovet
av sopning. Pa vigar vid transporter av grus och tung trafik, kan material spridas
fran korbanan in pa cykelbanan om enbart separation bestdr av linjemarkering.
I dessa miljoer kan GCM-stod darfor fungera som en barriar som begransar
spridningen, vilket 1 sin tur minskar behovet av frekvent sopning. Det dr dock
viktigt att betona att denna effekt dr beroende av platsens forutsittningar, déd
tung trafik i andra fall 1 stéllet kan bidra till att stodden skadas eller forskjuts.

5.2.3.1 Vanliga drift- och underhallsatgérder

Flera av de intervjuade beskriver att drift och underhéll av GCM-stod 1 stor
utstrackning bestar av aterkommande atgirder kopplade till att stoden skadas
eller forskjuts, vilket kraver kontinuerliga insatser for att aterstilla deras
funktion och lage.

En typisk underhéllsinsats beskrivs bestd av att bryta loss skadade stod, skrapa
bort befintligt bitumenbaserat lim, sla ut spikarna och déirefter atermontera
stoden eller ersdtta dem med nya om de har korts sonder. Det framkommer dven
att det ofta inte 4r mgjligt att montera stoden pa exakt samma plats som tidigare,
eftersom spikarna med stor sannolikhet har skjuvats av och sitter kvar i1 de
befintliga halen 1 beldggningen. Detta medfor att stoden behdver justeras nagra
centimeter 1 sidled och kan pé lang sikt pdverka GCM-stddens linjeforing 1
gaturummet om det upprepande tillfdllen behdver atermonteras.
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5.3 Rekommendationer och riktlinjer fran leverantorer

Kontakt med leverantorer visar att deras rekommendationer kring GCM-stod 1
stor utstrackning fokuserar pa produktens funktion och installation, medan de i
begrinsad grad ger vigledning kring val av anvindningsomraden i trafikmiljon.

Benders menar att stdden kan anvéndas 1 liknande miljéer som traditionella
kantstod och att deras funktion ar att skapa en fysisk separation mellan
trafikantgrupper. Daremot ar deras rekommendation kring var stoden bor eller
inte bor anvindas relativt generella enligt de rekommendationer som finns for
Spikma-sortimentet.

I kontrast till detta har S:t Eriks en mer aterhallsam syn. De papekar dven att de
som leverantorer inte vill ta konstruktionsansvar och darfor inte anger specifika
rekommendationer kring 1 vilka trafikmiljoer GCM-stod bor anvindas. I stéllet
hianvisar de till externa foreskrifter och riktlinjer sisom VGU och lokala
tekniska handbocker for bedomning av lampliga miljoer. Detta synsétt innebar
att ansvaret for val av placering hamnar pa bestéllare och projektor och inte pa
leverantoren.

Vad giller installation och infastning framkommer vissa skillnader mellan
leverantorerna. Benders anger att spikning direkt 1 asfalt ofta ar tillrackligt,
medan en kombination av spikning och limning kan ge bittre resultat och
hallfasthet. S:t Eriks betonar ddremot att limning med ett bitumenbaserat lim ar
tillrackligt for att fasta stodet och att spikning som infastningsmetod inte ar
tillracklig om stodet inte lases fast av kringliggande konstruktion, sdsom att
frisa ner det i Oversta bundna bitumenlager. De lyfter dven vikten av att
underlaget 4r torrt och korrekt forberett vid installation enligt
monteringsanvisningarna for G-stod.
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5.4 Ekonomiska overvaganden och beslutsprocess

Utifrdn intervjuerna framkommer att samhillsekonomiska kalkyler 1 liten
utstrackning anvinds i praktiken inom Malmo stad vid utformning och val av
atgirder. Flera intervjupersoner beskriver att sidana analyser séllan eller aldrig
genomfors och beror bland annat pa att manga viktiga viarden dr svara att
kvantifiera pa ett meningsfullt sétt, sdsom trygghet, trivsel, upplevelse och
naturvirden. Samtidigt som det dr svdrt inom en kommun att sétta ett
ekonomiskt viarde pa kvalitativa mal, exempelvis kopplade till trafik- och
mobilitetsplaner, vilket utgdr en central utmaning.

Vidare framkommer att avsaknaden av samhillsekonomiska analyser kan
kopplas till organisatoriska faktorer. Det beskrivs att samhillsekonomiska
analyser sillan efterfragas i verksamheten, vilket tyder pa att det inte bara
handlar om metodméssiga svarigheter, utan dven om hur beslut fattas och vilka
krav som stélls inom organisationen.

I stillet for en samhillsekonomisk kalkyl beskrivs beslutsprocessen som 1 stor
utstrackning styrd av faktorer sdsom politiska prioriteringar, budgetramar,
medborgarénskemaél och tidigare erfarenheter. Flera intervjupersoner lyfter att
beslut ofta baseras pd vad som bedoms vara tillrdckligt bra 1 forhallande till
tillgédngliga resurser och mojligheten att snabbt genomfora atgérder, snarare dn
att utfora en systematisk analys av langsiktiga konsekvenser. Det innebér att
atgirder 1 vissa fall viljs utifran kortsiktiga forutsittningar, dir exempelvis
investeringskostnad och genomforbarhet ges storre tyngd an ldngsiktiga drift-
och underhéllsaspekter. Samtidigt framkommer att driftkostnader inte alltid
synliggors tydligt 1 beslutsunderlaget, vilket forsvarar mojligheten att géra en
helhetsbedomning av atgirders totala kostnader dver tid.

I relation till GCM-stdd innebdr detta att valet av dtgéird inte nodvéandigtvis
baseras pa en jaimforande analys gentemot alternativa 10sningar, utan 1 hogre
grad pd praktiska och organisatoriska forutsittningar. Detta kan bidra till att
atgirder viljs som &r enkla att genomfora pa kort sikt, men dér langsiktiga
konsekvenser 1 form av exempelvis dterkommande underhdll inte fullt ut
beaktas. Samtidigt framkommer att det finns en medvetenhet kring dessa
begransningar och en potential i att arbeta mer systematiskt med exempelvis
livscykelkostnadsanalyser. S&dana analyser beskrivs kunna bidra till mer
heltickande beslutsunderlag genom att tydliggéra samband mellan
investeringskostnader, driftkostnader och livslangd.
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5.5 Kostnadsunderlag

For att mojliggora en jamforelse av kostnader mellan olika typer av
separationsitgédrder har ett kostnadsexempel fran strickan pa Bellevuevigen
mellan korsning Stadiongatan/Mellanhedsgatan och John Ericssons vig gjorts,
med en berdknad total l1ingd pa strackan cirka 680 m (se Figur 27 och Figur 28).
I det ursprungliga projektet studerades tre alternativ: traditionella kantstod med
nivaskillnad, GCM-stod samt vagmarkering 1 form av cykelfiltslinjer. I dessa
berdkningar ingick dock en ombyggnation av vagoverbyggnaden, inklusive nytt
slitlager av hela korbanan, vilket innebér att kostnaderna omfattade mer 4n
enbart sjdlva separationsatgirden.

Figur 27. Karta over Malmé stad med Bellevuevigen markerat i streckat rétt for strdckan ddr dtgdrdsforslag berdknats
utifran. Kdlla: FGK-kartan
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Figur 28. Gaturummet pd Bellevuevigen, nordlig riktning. Kdlla: privat foto

I denna studie har kostnadsunderlaget i stillet bearbetats for att spegla ett
scenario dir atgirderna appliceras pd en redan befintlig vdg. Kostnaderna
kopplade till ombyggnad av 6verbyggnaden har ddrmed exkluderats, och fokus
ligger 1 stéllet pa det tillkommande arbetet som respektive dtgird medfor. Detta
har gjorts for att ge en mer Oversiktlig och jimforbar bild av kostnader vid
atgardsval pa befintliga strackor 1 den urbana miljon.

De analyserade alternativen har valts for att spegla bade etablerade utformnings
principer och ldsningar som framkommit 1 intervjustudien. Kantstéd med
nivaskillnad, GCM-stod monterade pé befintlig beldggning samt vigmarkering
i form av cykelfiltslinjer utgér de huvudsakliga alternativ som i dagslédget
anvinds vid val av utformning. Dessa representerar olika nivaer av separering,
fran visuell avgrinsning till mer robusta, fysiska 16sningar.

Utover dessa har tvéd alternativa utformningslosningar som framkom under
intervjustudien studerats. Den forsta dr nedfrdsta GCM-stod, dar stoden fréases
ned 1 slitlagret och forses med ett motstdd av ny asfalt om cirka 0,3 meter pa
vardera sida om stoden. Detta innebér att man for befintlig beldggning fraser
med en bredd av 1 meter och fyller igen frisningen med stodet centrerat. Genom
att lagga ny asfalt mot stdden minimeras risken att dldre belaggning har oxiderat
och tappat sin motstandskraft vid en pdkorning, som da riskerar att spricka eller
gd sonder. Den andra utformningslosningen inkluderar en kompletterande
atgird, vilket omfattar linjemalning 1 anslutning till nya och befintliga GCM-
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stdd, 1 syfte om att belysa hur funktion och synbarhet kan forstirkas samt hur
detta paverkar kostnadsbilden.

Kostnadsexempel for stoden per Iopmeter baserade pa Aatgérder vid
Bellevuevdgen samt de alternativa utformningsalternativen presenteras i Figur
29. De redovisade kostnaderna omfattar savél kostnader for sjdlva atgirdens
genomforande samt kostnader for trafikanordningar, inklusive avstingningar
och temporira trafiklosningar. Det innebdr att kostnaderna speglar de
forutsittningar som rdder pa den aktuella platsen och inte implicit ska tolkas
som generella kostnadsnivaer. Ingdende priser for enskilda moment redovisas
inte, eftersom dessa omfattas av sekretess. For att tydliggora vad som ingér 1
respektive  atgirds sammanfattas de huvudsakliga momenten och
genomforandetid 1 Tabell 5.

Kronor per lopmeter for atgard

B Kantstod med

5706

6000 kr nivaskillnad
-g- 5000 kr | Nedfrést(‘a nya
< GCM-stod
X
‘g 4000 kr B Nya GCM-stéd med
- linjemalning
g 3000 kr m GCM-stdd pé
o 1955 1927 befintlig belaggning
2 2000 kr
o
X

1414 Linjemalning langs
med befintliga
1000 kr 621 GCM-stod
. 218 Vagmarkering,
cykelfaltslinje
0 kr

Figur 29. Berdknad kostnad per [opmeter for olika separeringsatgdrder.

Tabell 5. Huvudsakliga moment och genomforandetid for respektive dtgdrd.

Atgard Huvudsakliga moment som ingar Genomforandetid,

antal arbetsdagar
Malning av extruderad markeringsmassa,
Vagmalrker.ln'g, cykglsymbo%er, TA-plar'1 och begransade Ca 0,3 arbetsdagar
cykelfaltslinje trafikanordningar. Inga ingrepp i
vagkonstruktionen.
e e er s Malning langs stodens in- och utsida samt
Linjemalning A . . . R
. L tillhdrande trafikanordningar. Stoéden ar redan
langs befintliga . . . . Ca 0,5 arbetsdagar
.. anlagda och inga ytterligare ingrepp i
GCM-stod .. . -
vagkonstruktionen behdvs.
GCM-stod pa Utplacering, limning och spikning av GCM-stod,
befintlig kranbil, TA-plan, TMA-fordon och Ca 5 arbetsdagar

belaggning skyddsanordningar och eventuell trafikdirigering.
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Samma moment som GCM-stdd pa befintlig

GCM-stod med  belaggning, med tilldgg for linjemalning langs ca 9 arbetsdagar

linjemélning stédens utsida mot kérbana och insida mot
cykelbana.
Nedfrista Frasning av“belaggnmg, plac.grmg och"mfastnlng
GCM-stéd av GCM-stdd, nytt asfaltsstdd/motstod av Ca 8 arbetsdagar

slitlager, TA-plan och trafikanordningar.
Rivning, schakt, justering av hdjdsattning, nya
bundna och obundna lager, kantstod,
avvattningsatgarder sdsom spygatter,
aterstallning av ytskikt, vagmarkeringar och
trafikanordning.

Kantstod med
nivaskillnad

Ca 28,5
arbetsdagar

Sammanstillningen visar att vigmarkering i form av cykelfaltslinje dr den minst
kostsamma  4tgidrden, eftersom den inte krdver ndgra ingrepp i
vigkonstruktionen. Aven linjemalning lings befintliga GCM-stdd ér en relativt
begrinsad éatgédrd, dd den fungerar som ett komplement till en redan anlagd
16sning for att oka dennes synbarhet.

GCM-stod monterade pd befintlig beldggning innebdr en mer fysisk
separationsitgird, men utan att hojdséttning, avvattning eller vigéverbyggnad
behdver byggas om. Nir GCM-stoden kompletteras med linjemalning
tillkommer kostnader for markeringsmassa och ytterligare arbetsmoment, men
atgirden kan samtidigt bidra till 6kad synbarhet och tydligare avgrinsning av
cykelbanan.

Nedfriasta GCM-stod innebdr ett storre ingrepp dn ytmonterade stod, eftersom
delar av beldggningen frises bort och stoden forses med ett nytt asfaltstod. Detta
okar kostnaden jamfort med GCM-stod péd befintlig beldggning, men kan
samtidigt ge en mer robust infastning och bittre motstand mot forskjutning.

Traditionella kantstod med nivéskillnad dr den mest omfattande och kostsamma
atgidrden. Detta beror pa att 16sningen paverkar hojdsittning, avvattning och
delar av vigkonstruktionen. Atgirden kriver rivning, schaktning, nya lager,
justering av dagvattenlosningar och dterstillning av ytskikt, vilket gor den
betydligt mer resurskrdvande én atgirder som bade vigmarkeringar och GCM-
stod.

Sammanfattningsvis visar kostnadsunderlaget att skillnaderna mellan
atgirderna frdmst beror pd hur omfattande ingrepp som krivs i den befintliga
konstruktionen. Atgirder som enbart bygger pa vigmarkering kan genomfdras
snabbt och till 1ldg kostnad, medan &tgirder som paverkar hgjdsittning,
avvattning och vagoverbyggnad medfor betydligt hogre kostnader och lingre
genomforandetid.
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5.5.1 Andra prefabricerade separationslosningar

Figur 30. Variant av platsbyggd Figur 31. Variant av platsbyggd

separationslosning, Disponentgatan. Killa: separationslosning, Tessins vig. Kdlla:
privat foto. privat foto.

Som ett alternativ till bAde GCM-stéd och traditionella kantstdd finns dven en
annan variant av separationslosning som kan utformas som ett prefabricerat
element. Dessa utgors av storre och tyngre element som monteras som en
sammanhingande konstruktion i gaturummet, och kan ddrmed ge en mer robust
och permanent separation mellan trafikslag. Exempel pa hur utformningen av
dessa prefabricerade element kan se ut och vara utformade, kan liknas med de
varianter av separering som man har platsbyggt och finner pa Disponentgatan
och Tessins vég (se Figur 30 och Figur 31).

S:t Eriks har en variant av prefabricerade element som bendmns Terrakomp och
bestdr av prefabricerade betongelement som anpassas efter projektets
utformning. Eftersom 16sningen ofta utformas som en specialprodukt och inte
finns 1 deras vanliga sortiment, varierar kostnaden beroende pd omfattning och
projektspecifika forutsattningar.

Enligt S:t kan kostnaden for ett liknande prefabricerat element uppgé till cirka
4 500 — 10 000kr per kvadratmeter, dir storre projekt generellt ger en lagre
kostnad. I ett exempel pa en refug med en bredd pa 2 meter och en ldngd pa 80
meter uppgick kostnaden till cirka 4 800 kr/m?. Samtidigt betonas att kostnaden
i manga fall ligger nirmare 8 500 kr/m? men att variationen #r stor och
beroende av projektets omfattning och komplexitet.

For att enklare kunna jamfora denna atgdrd mot de andra varianterna av
separeringsatgird kan en omvandling av priset goras till kronor per I6pmeter.
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For ett prefabricerat stod med bredden 0,4 meter motsvarar detta en kostnad pa
cirka 1 800 — 4 000 kr per 16pmeter, med ett typvarde nirmare omkring 3 400
kr/lm. For ett bredare stod pa 1 meter uppgar motsvarande kostnad till cirka
4 500 — 10 000 kr per 16pmeter, med ett typvarde omkring 8500 kr/lm. Det ska
dock noteras att denna kostnad endast speglar produktkostnaden och inte den
faktiska investeringskostnaden dir mer aspekter ingédr, sdsom TA-planer,
anldggning och andra delar.

Denna variant av 16sning ser trafikplanerare som en mer robust och estetiskt
tilltalande 16sning jamfort med GCM-stod, vilket kan motivera en hogre
investeringskostnad och minskning av intrycket av en temporar I6sning. Det ska
dock noteras att varken den platsbyggda eller prefabricerade varianten gar att
anldgga direkt pa 6ver beldggningen, utan behdver antingen frésas ner och lésas
fast av bundet material, eller schaktas ut ytterligare, vilket leder till att
kostnaderna for investering blir ytterligare hogre.

5.5.2 Drift och underhallskostnader

Vad giller kostnader for drift- och underhéll av GCM-stod dr detta vdarden som
ar svéra att ta fram. Malmo stad har inget system for att sammanstélla endast de
kostnader som beror GCM-stod d& det samlas under en och samma post for
arbeten som sker 1 gatan/vigen. Det betyder att alla mindre dtgédrder, s som
exempelvis lagning av refuger, stolpar eller dylikt, ldggs under kostnader for
gatan/vagen. Eftersom GCM-stod ofta endast berér mindre kostsamma
atgirder, som beskrivet under 5.2.3.1 Vanliga drift- och underhdllsatgdrder
hamnar dven dessa kostnader dér och blir svara att sammanstélla.

Under intervjuerna framkom en generell kostnad enligt arbetsledarna pa
kommunteknik pd mellan 3 000 — 4 000 kr for att laga tvA GCM-stod. Hur ofta
stod behover atgirdas varierar stort beroende pa plats, dar Bangatan lyftes som
en plats med underhallsbehov minst varannan vecka.
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6 Resultat

I detta kapitel sammanstills studiens huvudsakliga resultat utifran
litteraturstudien, faltstudien, intervjuer, kundcenterdrenden, olycksdata fran
Strada och kostnadsjamforelsen. Resultatet redovisas tematiskt for att
tydliggora vilka forutséttningar som paverkar GCM-stodens funktion i urban
miljo, men dven vilka drift- och underhéllskonsekvenser som identifierats samt
vilka ekonomiska avvédgningar som gjorts vid val mellan olika
separationsétgérder.

Resultatet visat att GCM-stod kan fylla en tydlig funktion som snabb och relativ
kostnadseffektiv separationsatgdrd 1 befintliga gaturum. Samtidigt visar
underlaget att 16sningen &dr kdnslig for platsens utformning och trafikmiljons
belastning. GCM-stodens funktion péverkas sirskilt av korbanebredd,
sviangrorelser, andel tung trafik, synbarhet, avvattning samt mojligheten till att
bedriva drift och underhall utan att stoden skadas eller forskjuts.

6.1 GCM-stodens funktion i urban miljo

Den 6vergripande funktionen med GCM-stdd ar att skapa en fysisk avgransning
mellan cykeltrafik och motorfordonstrafik utan att hela gaturummet behover en
omfattande ombyggnation. Detta gor att dtgidrden kan anvéndas dér det finns ett
behov av att snabbt omfordela yta fran korbana till cykelbana, men dér
traditionell nivaseparering med kantstod bedoms vara for kostsam, tidskrdvande
eller tekniskt svédr att genomfora. I denna mening utgor GCM-stod ett
mellanting mellan markerad separation, sdsom cykelfélt, och mer permanenta
fysiska 16sningar med kantstod och nivéskillnad.

Resultatet visar dock att GCM-stdd inte bor betraktas som en generell
standardlosning for alla urbana miljoer. Losningens styrka ligger framst 1
genomforbarheten, dd den krdver begrinsade ingrepp 1 Dbefintlig
viagkonstruktion, genom att stdden kan anldggas relativt snabbt och ger en
tydligare fysisk avgrinsning dn enbart malade linjer. Svagheten ar att stoden 1
sin ytmonterade anldggning &dr sarbara for pdkorningar, sirskilt 1 miljoer dar
fordon behover tajta svangforelser eller diar korbanan ar smal si att fordon
riskerar att komma 1 kontakt med stoden vid méten.

Detta innebér att GCM-stddens lamplighet inte enbart kan bedomas utifrdn om
det finns fysisk plats for att placera stoden. En mer relevant bedomning dr om
den kvarvarande korbanan, cykelbanans bredd, svdngradier, angéringsbehov,
synbarhet och driftférutsittningar tillsammans skapar en miljo dir stéden kan
ligga kvar 1 sitt avsedda ldge 6ver tid. Resultatet pekar déarfor pd att GCM-stod
bor anvindas selektivt och endast dir den omgivande trafikmiljon ar tillrackligt
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forlatande. Med detta avses platser dédr kdrbanan har tillrdcklig bredd, dér stoden
ar tydligt synbara och dar utformningen ger fordon och cyklister marginaler for
att undvika kontakt med stoden.

GCM-stod bor darfor 1 forsta hand betraktas som en tillfillig eller etappvis
16sning, snarare dn som en permanent utformningslosning. De kan vara
lampliga for att snabbt testa en ny separering pa ett strik, utvirdera effekter pa
trafikfloden och cyklisters framkomlighet, eller for att skapa en forbattrad
cykelmilj6é 1 vdntan pa en mer langsiktig ombyggnad. Om GCM-stod avses
anvidndas under en ldngre tid bor detta sdrskilt motiveras utifrdn platsens
forutsattningar, forvantad livslingd samt mojligheten att folja upp funktion,
drift och underhill dver tid.

6.2 Nar fungerar GCM-stod val respektive mindre val?

Studiens samlade resultat visar att GCM-stod fungerar bdst pé rakare strackor
med relativt fOrutsdgbara rorelsemonster, tillracklig korbanebredd och
begriansat behov av svingande eller angorande trafik. I dessa miljoer utsatts
stdden 1 mindre utstrickning for sidokrafter och aterkommande pakdrningar.
Exempel pa faktorer som talar for att GCM-stod kan fungera ar bredare
korbanor, fi in- och utfarter, f4 korsande rorelser, god synbarhet samt
tillrdckliga cykelbanebredder for drift, underhédll och framkomlighet for
cyklister.

Med tillrdacklig korbanebredd avses 1 denna studie att det finns utrymme for
dimensionerande fordon att passera, motas och svdnga utan att regelbundet
behova kora pé eller mycket ndra GCM-stoden. Bedomningen beror darfor pa
platsens trafikflode, fordonssammansittning, linjeforing, hastighet samt
forekomst av korsningar, angoring och utfarter. GCM-stod bor déarfor inte
enbart placeras utifrdn korbanans nominella bredd, utan dven utifrdn korspar
och de faktiska rorelsemonstren pé platsen.

Utifrédn de platser som undersoktes kidnnetecknar inte nddvéandigtvis de mest
lampliga platserna av att de saknar trafik, utan av att trafikrorelser dr mer
kontrollerade. Detta kan exempelvis handla om rakstrackor dir fordonen inte
behover korsa GCM-stdden, dir det finns god marginal vid méte mellan framfor
allt tyngre fordon och dér stoden kompletteras med tydliga visuella element.
Cypressvigen framstar som ett exempel dér bredare korbanor och god synbarhet
genom pollare skapar béttre forutséttningar, trots svangar och angoringstrafik.
Sankt Knuts vdg visar ocksd att GCM-stod kan fungera relativt vl 1 en mer
stadsmassig miljo, ndr trafikmiljon ar lugnare och gaturummet innehaller andra
kvaliteter som dampar bland annat hastigheten och det negativa visuella
intrycket av stoden.
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GCM-stod fungerar ddremot sdmre nér trafikmiljon dr komplex. Det géller
sarskilt vid korsningar, in- och utfarter, kurvor och angdringszoner samt platser
dér tung trafik forekommer i kombination med begrinsade kdrbanebredder. P4
sadana platser okar risken for att fordon kor pé stéden, vilket kan leda till att
stoden skadas eller forskjuts och hamnar 1 cykelbanan. Bangatan och Hyllie
Boulevard framstar som tydliga exempel pa platser dir kombinationen av
smalare utrymmen, tung trafik, svingrorelser och bristande synbarhet bidrar till
aterkommande problem av stdden.

Féltstudien visar dven att platser med smala infarter eller stod placerade utan
tillrdcklig hansyn till sviangradier och svepyta har storre risk for pdkorning av
stoden. Att 1dmna storre avstand till svangspér kan forbéttra stéden livslédngd.
Déaremot kan alltfor stora sldapp vid korsningar och in- och utfarter samtidigt
gora cykelbanans kontinuitet otydlig och osdker. Det krdvs darfor en avvagning
mellan stddens fysiska placering och trafikmiljons lasbarhet.

En central slutsats i resultatet &r pa sé vis att problemet inte i forsta hand ar att
GCM-stod alltid fungerar daligt, utan att de ofta anvinds 1 miljoer dér
forutsattningarna inte motsvarar dennes begransningar. Nir stdden placeras 1
miljoer med dterkommande fordonskontakt riskerar de att forlora sin avsedda
funktion och 1 stéllet skapa nya problem for bade cyklister och driften. En
sammanstillning av ndr GCM-stod fungerar vil respektive mindre vl
presenteras 1 Tabell 6.

Tabell 6. Sammanstdllning av ndr GCM-stéd fungerar vil respektive mindre vdl utifran olika faktorer.

Faktor Gynnsamma forutsattningar = Problematiska forutsattningar
. Rakstrackor och enkla Kurvor, korsningar, snava
Geometri . .
linjeforingar svangrorelser
Tillracklig bredd for mote utan . . .
Kérbanebredd att fordon behdverkérandra | oa. korbana dar fordon riskerar

.. att gena eller trangas mot stoden
stoden

Hog andel tung trafik, bussar,
leveranser eller terkommande
angoring

Lag andel tung trafik och

Trafiksammansattning e i

Pollare, reflexer,
Synbarhet kontrastmarkering eller
linjemarkering

Stod utan visuell forstarkning,
sarskilt vid morker och regn

e sede) B ey | e SRS, SRR,

Drift och underhall . igensatta avvattningshal och
och god avvattning 3 Rt
aterkommande pakoérningar
Milj6er dar stoden integreras Gestaltade eller kansliga miljoer
Stadsmiljo visuellt eller dar l6sningen ar dar stoden upplevs provisoriska
tydligt motiverad eller ej passande for miljon
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6.3 Drifts- och underhallsmassiga konsekvenser

Resultatet visar att drift- och underhéllsaspekterna ir avgérande f6r om GCM-
stod kan betraktas som en langsiktig hallbar I6sning. De vanligaste
underhallsbehoven &r kopplade till att stod skadas, lossnar eller forskjuts efter
pakorning. Nir detta sker behover stoden aterstillas eller bytas ut. En typisk
atgdrd kan omfatta att lossa skadade stod, ta bort befintligt lim, hantera
avskjuvade spikar och atermontera eller ersitta stoden. Vid aterkommande
reparationer finns dessutom en risk att stoden inte kan placeras i exakt samma
lage som tidigare, vilket pé sikt kan paverka stodens linjeforing negativt.

Vinterdrift utgor en sirskild utmaning. GCM-stéd kan samla sn6 och is langs
med stoden, vilket kan leda till att sméltvatten rinner ut pé cykelbanan och fryser
pa vid ldgre temperaturer. Detta kan skapa halkrisker for cyklister.
Snoéansamlingar kan dven gora stoden svérare att uppticka, bade for trafikanter
och driftpersonal. Om stoden saknar pollare, reflexer eller annan tydlig
markering Okar risken for att de kors pa vid snordjning, vilket i sin tur kan
orsaka skador pa stodden och paverka arbetsmiljon for driftpersonal.

Avvattningen dr ytterligare en aterkommande fraga. Uppehdll mellan GCM-
stoden, som gors for att leda vatten till befintliga brunnar, kan medfora att
renhéllningsfordon och plogar fastnar i 6ppningarna och dirmed f6rskjuter eller
drar med sig stoden. I de fall stoden 1 stédllet har hdl genom konstruktionen kan
halen séttas igen av 16v, grus och annat material. Detta kan leda till stdende
vatten, forsdmrad avrinning och ©kade behov av rensning. Dédrmed visar
resultatet att en teknisk enkel 16sning 1 anlidggningsskedet kan skapa mer
komplexa driftsfrdgor over tid. Samtidigt visar det studerade underlaget inte
nagra tydliga registrerade skador eller kundcenterarenden som direkt kopplar
vattenansamlingar eller aterfrysning av smaéltvatten till olyckor vid GCM-stod.
Avvattningsproblematiken framtrader darfor fraimst som en erfarenhetsbaserad
drift- och underhéllsfriga, som lyfts av aktorer inom drift- och underhall,
snarare dn som ett olycksproblem 1 det insamlade materialet. Detta innebér dock
inte att risken bor bortses frin.

Samtidigt finns &dven situationer dir GCM-stdd kan bidra positivt ur
driftsperspektiv. Pé platser dér grus och material fran kdrbanan annars sprids in
pa cykelbanan kan stdden fungera som en barridr och dédrigenom minska
behovet av sopning pa cykelbanan. Denna effekt dr dock starkt beroende av
platsens forutséttningar. I miljoer med tung trafik kan samma trafik som annars
hade spridit material ocksa vara den trafik som orsakar pdkorningar av stéden
och darfor bor dess faktiska positiva effekt ses dver beroende pa plats.

63



6.4 Trafiksakerhet, synbarhet och anvandbarhet

Olycksdata frin Strada visar att det endast finns ett fatal olyckor som direkt eller
indirekt kan kopplas till GCM-stdd. Detta innebédr att den registrerade
olycksstatistiken inte tydligt visar att GCM-stdd 1 sig har lett till ett storre antal
olyckor pa de studerade platserna.

KC-édrendena och intervjuerna visar ddremot att stoden 1 vissa situationer kan
skapa trafiksdkerhetsrisker. Den betydande risken uppstér nér stod forskjuts och
hamnar 1 eller intill cykelbanan. I dessa fall forlorar stoden sin funktion som
avgransning och blir 1 stéllet ett hinder 1 cyklisters fardvag. Detta dr sarskilt
problematiskt vid morker, regn eller vinterforhillanden da de laga stdden kan
vara svéra att uppticka.

Synbarhet framstar dérfér som en av de viktigaste kompletterande faktorerna.
Resultaten visar att GCM-stod som saknar visuell {orstiarkning riskerar att bli
svarare att uppfatta for bade motorfordonforare, cyklister och driftpersonal.
Pollare, reflexer, kontrastfarg och linjemdlning kan dérfor ses som viktiga
atgédrder for att minska risken for pakdrning och oka forstielsen for indelningen
av gaturummet. Det géller sarskilt 1 borjan och slutet av stoden, vid korsningar
och vid platser dir korbanans eller cykelbanans linjeforing forandras.

Resultatet visar dven att GCM-stdd kan skapa en upplevd trygghet som inte
alltid motsvarar den faktiska sédkerheten. Stdden ger en tydlig fysisk markering
av cykelbanan, men erbjuder begrdnsat skydd vid kontakt med motorfordon.
Samtidigt kan de minska cyklisters och motorfordons sidomarginaler och pa sa
vis forsvara omkorning och undanmandver for cyklister om cykelbanan ér smal.
Detta innebar att GCM-stod inte per automatik bor betraktas som en
trafiksakerhetshojande dtgéard, utan beror pa hur de placeras, hur synliga de ar
och om cykelbanan fortfarande har tillricklig bredd och framkomlighet.

Eftersom kantstdd, refuger och andra fasta objekt kan vara bidragande faktorer
vid cykelolyckor behdver laga fasta element i cykelmiljon hanteras varsamt.
Olycksdata frdn Strada har pévisat fa olyckor som direkt kunnat kopplas till
GCM-stod. Didremot har bristande synbarhet och forskjutna stéd kunnat
identifieras som relevanta risker. Detta géller sérskilt om stdden hamnar i
cykelbanan eller placeras pa ett sitt som gor att cyklister behdver gora
undanmandgvrar.
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6.5 Ekonomisk jamforelse och break-even-analys

Kostnadsjamforelsen visar tydliga skillnader mellan de undersokta
separationsatgirderna. Viagmarkering 1 form av cykelfiltslinje dr den billigaste
atgirder 1 investeringsskedet, medan traditionella kantstod med nivaskillnad ar
den dyraste. GCM-stdd monterade direkt pa befintlig beldggning ligger
kostnadsméssigt mellan dessa alternativ och framstir som en relativt
kostnadseffektiv fysisk separeringsitgéard. Nedfrasta GCM-stod och GCM-stod
med linjemélning innebdr hogre investeringskostnader d@n ytmonterade GCM-
stod, men kan samtidigt ge battre funktion genom oOkad stabilitet respektive
forbattrad synbarhet.

Sammanstillningen for kostnadsexempel 1 Tabell 7 visar att vigmarkering 1
form av cykelfiltslinje &r den billigaste atgdrden, med en kostnad pa cirka 218
kr/lm och en genomf6randetid pé 0,3 arbetsdagar. Linjemalning ldngs befintliga
GCM-stod kostar cirka 621 kr/lm och tar cirka 0,5 arbetsdagar, medan GCM-
stod monterade pa befintlig beldggning kostar cirka 1 414 kr/lm och tar cirka 5
arbetsdagar. GCM-stod med linjemalning kostar cirka 1 927 kr/lm och tar cirka
9 arbetsdagar, medan nedfrdsta nya GCM-stod kostar 1 955 kr/lm och tar cirka
8 arbetsdagar. Traditionella kantstod med nivaskillnad ar den dyraste atgiarden,
med en kostnad péa cirka 5 706 kr/lm och en genomf6randetid pa cirka 28,5
arbetsdagar. Skillnaderna forklaras framst av hur stora ingrepp respektive
atgird kraver 1 den befintliga konstruktionen, hur omfattande trafikanordningar
som krdvs och hur ldng genomf6randetiden ér.

Tabell 7. Jamforelse av investeringskostnader for olika dtgdrdsforslag.

Atgard Kostnad per meter Arbetsdagar
Kantstod med nivaskillnad 5706 kr/m 28,5
Nedfrasta nya GCM-stod 1955 kr/m 8
Linjemalning langs med nya GCM-stod 1927 kr/m 9
GCM-st6d pa befintlig beldggning 1414 kr/m 5
Linjemalning langs befintliga GCM-stod 621 kr/m 0,5
Vagmarkering, cykelfaltslinje 218 kr/m 0,3
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6.5.1 Underhallskostnader och break-even for kompletterande atgarder
Utifran intervjuerna angavs en ungefarlig kostnad pa 3 000 — 4 000 kr for att
laga tvda GCM-stod. Det framkom &dven att de mest utsatta platserna krdaver en
saddan atgird varannan vecka, vilket d4 motsvarar cirka 26 atgardstillfallen per
ar. Detta ger en arlig kostnad pa ungefir 78 000 — 104 000 kr. Dessa varden ska
inte tolkas som generella kostnader for alla platser med GCM-stdd, utan som ett
exempel pd hur underhallskostnader kan utvecklas pé en sarskild problemutsatt
plats.

Om denna aterkommande kostnad jamfors med merkostnaden for att
komplettera en ny GCM-16sning med linjemélning kan kompletteringen bli
ekonomiskt relevant inom nagra ar, forutsatt att linjemalningen faktiskt minskar
pakorningar och ddrmed underhallsbehovet. I kostnadsexemplet ar skillnaden
mellan GCM-stdd pa befintlig beldggning och GCM-stdd med linjemélning 513
kr/lm. For den studerade strickan innebér detta en merkostnad pa 349 000 kr.
Vid ett aterkommande underhallsbehov av ytmonterade GCM-stod pa 78 000 —
104 000 kr per ar motsvarar detta en break-even-tid pa ungefar 3,5-4.,5 ér i
jamforelse med nya GCM-stod kompletterade med linjemalning.

For nedfrasta GCM-stod ar merkostnaden jamfort med ytmonterade GCM-stod
cirka 541 kr/lm. Det innebdr en merkostnad pd ungefir 368 000 kr 1
kostnadsexemplet. Om nedfrdsning kan minska behovet av aterkommande
reparationer pd en problemutsatt plats kan denna merkostnad dirfér vara
motiverad redan efter 3,5-5 ar. Osdkerheten ar dock stor, eftersom det saknas
uppfoljda data pd hur mycket nedfrdsning faktiskt minskar skador och
forskjutningar over tid.

Jamfort med traditionella kantstod med nivéaskillnad ar investeringsskillnaden
betydligt storre. Skillnaden mellan GCM-stod monterade pd befintlig
beldggning och traditionella kantstod med nivéskillnad ar cirka 4 292 kr/lm,
vilket motsvarar ungefar 2,9 miljoner kronor for den studerade striackan av 680
meter. Ur ett strikt break-even perspektiv skulle det déarfor krdvas hoga eller
langvariga underhéllskostnader for att traditionella kantstod ska bli ekonomiskt
fordelaktigt jamfort med GCM-stod enbart genom minskade drifts- och
underhallskostnader. Med ett antaget underhallsbehov pd 78 000 — 104 000 kr
per &r motsvarar merkostnaden en break-even tid pa cirka 28—37 ar, fGrutsatt att
underhallsbehovet helt skulle forsvinna.
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6.6 Samlad bedoémning av lampliga anvandningsomraden

Den samlade beddmningen visar att GCM-stod dr mest ldmpliga som en riktad
atgérd 1 befintliga gaturum dér det finns behov av snabb fysisk separering, men
dér forutséttningarna ar tillrdckligt goda for att stoden inte kontinuerligt kors
pa. De bor i forsta hand anvindas pé rakstrackor eller enklare trafikmiljoer dar
korbanan ér tillracklig bredd, dar andelen tung trafik ar begransad och dér det
finns mindre antal konfliktpunkter 1 form av in- och utfarter, korsningar och
angoring.

GCM-stod bor diaremot undvikas, eller kompletteras med andra 16sningar 1
smala, komplexa och hogt belastade trafikmiljoer. Detta géller sarskilt dar tung
trafik ofta behdver svinga, dir bussar eller leveranser forekommer nira stoden,
dér stoden riskerar att hamna i1 korspar eller diar cykelbanan blir s smal att
cyklisters framkomlighet och mojlighet till omkorning forsdmras. 1 sddana
miljoer bor andra l6sningar dvervigas, exempelvis traditionella kantstod med
nivaskillnad, pollare, nedfrdst montering av GCM-stod eller nagon annan
prefabricerad separationslosning.

For att GCM-stod ska fungera bittre 1 miljéer dar de redan anvidnds visar
resultatet att kompletterande dtgérder ofta dr nddvéndiga. Synbarheten behdver
sdkerstéllas genom pollare, reflexer, kontrastmarkering eller linjemélning. Vid
konfliktpunkter behdver stoden placeras med tillrackligt avstand till svingande
trafik, och 1 vissa fall kan stodden behova avslutas fore korsningar eller erséttas
med mer forldtande element. Drift- och underhéllsaspekter, sédrskilt vinterdrift
och avvattning behover ingd som en aktiv del av utformningen redan frin
borjan.
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7 Diskussion

I detta kapitel diskuteras studiens resultat i relation till syfte, frdgestillningar
och metod. Diskussionen delas in 1 en resultatdiskussion och en
metoddiskussion. Resultatdiskussionen behandlar vad resultaten innebér for
anviandningen av GCM-stdd 1 urban miljé, medan metoddiskussionen behandlar
styrkor och begrinsningar 1 studiens genomforande och underlag.

7.1 Resultatdiskussion

Studiens syfte har varit att analysera hur GCM-stod kan anvidndas pa ett
effektivt sdtt i urbana miljoer och under vilka forutséttningar de ir en lamplig
16sning for separering mellan cykeltrafik och motorfordonstrafik. Resultaten
visar att GCM-stod kan vara en anviandbar atgiard, men att deras ldmplighet ar
starkt beroende av platsens utformning. Darmed bor GCM-stdd inte forstds som
en produkt som 1 sig 16ser behovet av fysisk separation, utan som en atgérd vars
funktion uppstar forst nir den kombineras med ritt geometri, ritt placering,
tillracklig synbarhet och fungerande drift och underhall.

7.1.1 Avvagningen mellan snabb genomférbarhet och langsiktig funktion
En viktig avvégning &r relationen mellan snabb genomforbarhet och langsiktig
funktion. GCM-stodens framsta fordel &r att de kan anldggas pd befintlig
beliggning och dirmed mdjliggéra en snabbare utbyggnad av
cykelinfrastruktur @n traditionella ombyggnader. Detta ar sdrskilt relevant 1
kommunal kontext dir mal om oOkad cykling, begrinsade budgetramar och
behov av snabb omfordelning av gaturum behover hanteras samtidigt.

Ur ett 6vergripande planeringsperspektiv blir detta sirskilt viktigt eftersom de
politiska mélen pekar mot en snabbare utbyggnad av cykelinfrastruktur. Om
viagen framat ar att bygga ut cykelviagar snabbt och kostnadseffektivt krévs
16sningar som inte bara dr billiga vid anldggning, utan som ocksa kan fungera
over tid. Detta kan motivera att andra alternativa kostnads- och tidseffektiva
losningar undersoks och utvecklas.

Samtidigt innebdr just den enkla anldggningen att 16sningen av traditionella
GCM-stod blir mer sérbar. Nér stoden monteras direkt pa befintlig asfalt ar de
beroende av att infastningen och underlaget kan motstd de belastningar som
uppstér. I miljoer dir stoden dterkommande blir padkorda kan de forskjutas eller
skadas, vilket minskar deras funktion och kan skapa risker for cyklister och
motorfordon. Det innebdr att en &atgdrd som framstdr som effektiv i
anldggningsskedet kan bli mindre effektiv over tid om platsens trafikmiljo inte
ar anpassad till I6sningen.
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Detta visar pa vikten av att skilja mellan genomforbarhet och lamplighet utifrin
platsens forutsdttningar. Att GCM-stdd kan placeras pé en befintlig yta betyder
inte att de bor placeras dér. Den avgorande fragan dr om stoden kan ligga kvar,
vara synliga och fungera tillsammans med trafikens faktiska rorelser. I detta
avseende framstdr féltstudien och KC-drenden som sérskilt viktiga, eftersom de
visar hur stdden fungerar efter att de tagits 1 bruk och inte enbart hur de ar tinkta
att fungera 1 ritnings- eller projekteringsskedet.

7.1.2 Forlatande och oférlatande trafikmiljoer

GCM-stod fungerar bést dér fordonens rorelser dr forutsdgbara och dér det finns
marginaler 1 gaturummet. Det handlar inte enbart om ldga trafikfléden, utan om
samspelet mellan geometri, fordonstyper och rorelsemonster. En gata med
relativt 1ag trafikmidngd kan &ndd vara problematisk om den har mycket
leveranstrafik, smala korfalt eller ménga in- och utfarter. P4 samma sétt kan en
storre gata fungera bittre om korbanan ar bred, linjeforingen ar rak och stoden
ar tydligt markerade.

Det innebdr att enkla kategorier som gatuklassningar, ADT eller
cykeltrafikfloden inte &r tillrdckliga for att avgora om GCM-stod dr lampliga.
Dessa faktorer kan ge en forsta indikation, men behdver kompletteras med en
platsbaserad beddmning av svingrorelser, korspar, driftbehov och synbarhet.
Resultaten visar dirmed att GCM-stod kriver en mer situationsanpassad
tillimpning &n vad som ofta framgar av befintliga generella riktlinjer.

I de problematiska exemplen tycks bristerna ofta uppsta dér stdden placeras 1
konflikt med fordonens naturliga rorelse. Nar stoden ligger ndra en utfart, ett
svangspér eller en korsning okar risken for pdkorning. Det ar dérfor inte enbart
infastningen som avgdr om stoden fungerar, utan dven om placeringen
respekterar fordonens faktiska utrymmesbehov. Om detta inte utvirderas finns
en risk att stdden hamnar 1 konflikt med trafikens rorelsemonster, vilket kan
leda till aterkommande pékorningar och forskjutningar.

Korsningar och in- och utfarter bor dock inte enbart hanteras genom att stéden
tas bort 1 ldnga partier om adterkommande problem uppstér. Sddana avbrott kan
minska tydligheten for bade cyklister och motorfordon och kan skapa osékerhet
kring foretrdde och rorelsemonster. Samtidigt har stdd som regelbundet blir
pakorda och flyttas 1 dessa ldgen begrdnsad nytta for sidkerhet och trygghet.
Utformningen vid konfliktpunkter behdver darfér anpassas med stod av
korspér, synbarhetshdjande element och eventuellt andra, mer forlatande
separationslosningar.
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7.1.3 Synbarhet, faktiskt sakerhet och upplevd trygghet

Resultatet visar att synbarhet dr en avgdérande fraga for GCM-stddens
trafiksékerhet. Laga betongelement kan vara svéra att uppfatta, sirskilt i
morker, regn och vinterforhdllanden. Detta giller bdde for motorfordonsforare
och cyklister, men dven for driftspersonal. Bristande synbarhet 6kar risken for
pakorningar, vilket 1 sin tur kan leda till att stoden hamnar i cykelbanan och
skapar nya hinder.

Det finns dérfor en tydlig skillnad mellan att GCM-stod ger en fysisk markering
och att de skapar ett faktiskt skydd. Stoden kan bidra till en tydligare upplevelse
av separation, men skyddseffekten dr begransad om de inte ar rétt placerade och
om motorfordon dnd4 riskerar att kora pd dem. P& smala cykelbanor kan de
dessutom minska cyklistens mandverutrymme. Den upplevda tryggheten kan
diarmed bli storre dn den faktiska sdkerheten, sarskilt om cyklister tolkar stoden
som ett starkare skydd én de 1 praktiken utgor.

Samtidigt kan denna trygghet minska om stoden aterkommande ar forskjutna
eller skadade, eftersom cyklister da behover vara mer uppmérksamma pé hinder
1 cykelbanan. Detta kan forsdmra bade framkomligheten och minska é&tgédrdens
trygghetsskapande funktion som stéden ar avsedda att bidra med. Pa langre sikt
kan sddana brister dven péverka hur attraktiv strackan upplevs for cyklister.

Detta innebir inte att GCM-stod saknar trafiksidkerhetsvirde. De kan bidra till
att tydliggora cykelbanans utrymme och minska risken att motorfordon
anvéander cykelbanan som kor- eller parkeringsyta. Men pévisa detta behdver
stoden vara synliga, konsekvent placerade och utformade s att de inte sjilva
blir en olycksrisk. Komplettering med pollare, reflexer, linjemélning eller
kontrastmarkering bor darfor ses som en integrerad del av 10sningen snarare én
som en sekundir atgird.

Samtidigt bor resultatet frin Strada tolkas med viss forsiktighet. Olycksdata
visar endast ett fital olyckor som direkt eller indirekt kan kopplas till GCM-
stod, vilket tyder pa att stdden inte framtrader som en omfattande olycksorsak 1
den registrerade statistiken. Det innebdr dock inte att risken &dr obefintlig,
eftersom olycksbeskrivningar ofta dr dvergripande och inte alltid anger vilken
typ av kantstdd, refug eller fast féreméal som varit inblandat.

Trafiksdkerhetsfrdgan bor darfor inte enbart bedomas utifrdin om GCM-stod
forekommer 1 olycksstatistiken, utan &dven utifrdn hur stoden péverkar
synbarhet, mandverutrymme och risken for hinder i cykelbanan. Detta ar
sarskilt relevant eftersom tidigare studier visar att kantstod, refuger och andra
fasta objekt kan vara bidragande faktorer vid singelolyckor. Om GCM-stod
anvinds utan tydlig markering och platsanpassad utformning finns darfér en
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risk att I6sningen, som &r avsedd att 6ka tryggheten, i vissa situationer skapar
nya trafiksékerhetsproblem.

7.1.4 Ekonomi och livscykelperspektiv

Kostnadsjamforelsen visar varfor GCM-stdod &r ett attraktivt alternativ i
kommunal planering. Investeringskostnaden dr betydligt ldgre dn traditionellt
kantstod med nivaskillnad, samtidigt som &tgarden ger en tydligare fysisk
separation dn enbart malade cykelfdlt. I en situation dir cykelinfrastruktur
behover byggas ut snabbt kan detta vara en stark fordel.

Samtidigt visar resultatet att investeringskostnaden inte ar tillrackligt som
beslutsunderlag. Kostnadsjimforelsen fdngar endast investeringskostnaden och
inte fullt ut de langsiktiga kostnader som kan uppsta genom aterkommande drift
och underhdll. Detta ar sarskilt viktigt for GCM-stod, eftersom
underhallsbehovet varierar kraftigt mellan olika platser. P& platser dar stoden
fungerar vil kan den ladga investeringskostnaden vara en tydlig fordel, medan
aterkommande pakorningar och reparationer kan gora att den ekonomiska
fordelen minskar 6ver tid. Detta géller sdrskilt om stoden behover aterstillas
ofta, om reparationer kridver trafikanordningar eller bristerna leder till
forsdmrad funktion och trafiksékerhet. En ldg investeringskostnad kan darmed
innebér en forskjutning av kostnader fran anldggningsskedet till driftskedet.

Break-even exemplet visar att kompletterande atgérder som linjemalning eller
nedfrist montering kan vara ekonomiskt motiverade pa problemutsatta platser,
forutsatt att de minskar antalet pdkorningar och pé sa vis antalet reparationer.
Déaremot saknas i1 dagsldget uppfoljning for att sékerstélla hur stor effekt sddana
kompletteringar far. Detta pekar pa behovet av att arbeta mer systematiskt med
livscykelkostnader och uppfoljning, sarskilt vid &tgarder som valjs for att vara
kostnadseffektiva.

En viktig diskussionspunkt ar att det billigaste alternativet inte nddvindigtvis ar
det mest ekonomiska over tid. Samtidigt som det dyraste alternativet inte alltid
ar motiverat. Traditionella kantstod med niviskillnad innebér en robustare och
en mer stadsmadssigt integrerad 10sning, men den hoga investeringskostnaden
gor att den bor reserveras for platser déar langsiktig funktion, gestaltning,
trafiksékerhet och driftbarhet motiverar atgirden. GCM-stod kan dérfor vara ett
rimligt mellanalternativ, men endast dér platsens forutsittningar inte leder till
ett oproportionerligt underhéllsbehov.
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7.1.5 GCM-stddens roll i den urbana gestaltningen

Utover tekniska och ekonomiska aspekter visar studien att GCM-stod paverkar
upplevelsen av gaturummet. Flera intervjuer pekar pa att stdden kan uppfattas
som provisoriska, industriella eller ofdrdiga. Detta dr sdrskilt relevant 1 urbana
miljoer dir gatan inte enbart fungerar som transportyta, utan dven som
vistelsemiljo, stadsrum och del av stadens gestaltning.

GCM-stodens lamplighet behover diarfor bedomas i1 relation till platsens
karaktir. Pa enklare genomfartstrdk kan en funktionell 16sning med tydliga
kompletteringar vara tillricklig, sirskilt om atgdrden mojliggér snabbare
forbattringar av cykelinfrastrukturen. I mer centrala eller gestaltningsméssigt
kansliga miljoer kan daremot mer integrerade 16sningar, exempelvis traditionell
nivéseparering, prefabricerade element med hogre estetisk kvalitet eller en mer
genomarbetad ombyggnad, vara mer lampliga.

Samtidigt bor den estetiska paverkan vdgas mot stodens funktionella och
ekonomiska fordelar. Ur ett genomforandeperspektiv kan GCM-stod vara en
praktiskt inriktad l0sning, eftersom de mdjliggér snabbare och mindre
kostsamma atgirder dn traditionella kantstod med nivaskillnad. 1 befintliga
gaturum, dér utrymme, budget eller tid dr begridnsade, kan stoden darfor bidra
till att forbattra cykelinfrastrukturen pa platser dir en mer omfattande atgird
annars hade kunnat skjutas upp eller utebli. En enklare gestaltning kan ddrmed
1 vissa fall accepteras, forutsatt att atgirden samtidigt leder till 6kad tydlighet,
bittre separering och en mer trafiksdker miljo.

Detta ar dock inte oproblematiskt. Om GCM-stdd uppfattas som provisoriska
eller estetiskt svaga kan de péverka hur platsen upplevs, dven om de fyller en
tydlig  trafikfunktion. 1 omrdden med  socioekonomiska eller
stadsbyggnadsmaissiga utmaningar kan en enkel och billig atgdrd dessutom
riskera att signalera en ldgre ambitionsnivd @n 1 andra delar av staden. Det
innebér att samma tekniska 16sning kan fa olika betydelse beroende pd var den
placeras.

Fragan ar déarfor inte om GCM-stod generellt dr lampliga eller oldmpliga ur
gestaltningssynpunkt, utan under vilka forutsittningar de kan anvéndas utan att
motverka andra mél for stadsmiljon. Resultatet talar for att GCM-stod bor
anvandas med olika ambitionsnivier beroende pé plats. Om de anvédnds i mer
centrala eller gestaltningsmaéssigt kénsliga miljéer bor de 1 forsta hand betraktas
som en tillfallig eller kompletterande 16sning, snarare d&n som en permanent
standardlosning.
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7.1.6 Alternativa prefabricerade |6sningar

Resultaten bor inte tolkas som att prefabricerade separationsldsningar i sig
oldmpliga. Tvirtom kan sddana 16sningar vara viktiga om kommuner ska kunna
bygga ut cykelinfrastruktur snabbt, kostnadseffektivt och med begrinsade
ingrepp 1 befintlig gata. Diaremot visar studien att den typ av GCM-stdd som
studerats inte alltid uppfyller de krav som en langsiktigt héllbar urban 16sning
bor klara av, sarskilt avseende drift och underhdll, synbarhet, estetik och
anpassning till komplexa trafikmiljoer.

Detta talar for att andra prefabricerade varianter, exempelvis bredare eller mer
platsanapassade element av den typ som forekommer p& Disponentgatan eller
Tessins vig, bdr studeras vidare. A ena sidan kan dessa varianter vara for breda
1 ett befintligt gaturum och for kostsamma ur ett investeringsperspektiv, vilket
kan motverka att en utbyggnad gors dverhuvudtaget. A andra sidan kan sddana
losningar potentiellt ge bittre balans mellan snabb anliaggning och mer
permanent funktion, men behover analyseras utifran livsldngd,
underhallsbehov, stadsmiljo och trafiksékerhet.
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7.2 Metoddiskussion

Studiens metod bygger pa en kombination av litteraturstudie, intervjuer,
faltstudie, KC-drenden, Strada-underlag och kostnadsjamf{orelse. Denna
kombination har varit en styrka eftersom GCM-stdd ér ett omrade dér det finns
begrinsat med tidigare forskning och dir praktiska erfarenheter darfor ar
sarskilt viktiga. Genom att kombinera flera typer av material har det varit
mojligt att identifiera aterkommande monster och jimfora hur olika kéllor
bekriftar eller nyanserar varandra.

7.2.1 Intervjustudie

Intervjustudien har gett en fordjupad forstdelse for hur GCM-stod fungerar i
praktiken och vilka problem som uppstar i planering, anldggning samt drift och
underhall. En styrka med de semistrukturerade intervjuerna dr att de mojliggjort
foljdfragor och fordjupade resonemang. Detta har varit viktigt eftersom ménga
av studiens frdgor ror erfarenhetsbaserad kunskap som inte alltid finns
dokumenterad 1 skriftliga riktlinjer.

Samtidigt innebér intervjuformen att resultatet paverkas av vilka personer som
intervjuats och vilka erfarenheter de har. De intervjuade personerna
representerar framst professionella aktérer inom planering, projektering, drift,
underhéll och leverantdrsled. En stor del av intervjupersonerna har dessutom
koppling till Malmo stad, vilket innebér att resultaten 1 hog grad speglar Malmo
stads arbetssétt, forutsittningar och erfarenheter.

Studien omfattar inter intervjuer eller enkdter med cyklister eller andra
trafikanter. Resultatet som ror upplevs trygghet bygger darfor pa tidigare
forskning, faltstudie och yrkesverksammas erfarenheter, snarare dn pé direkt
anvindarstudier. Detta innebér att slutsatser om upplevd trygghet bor tolkas
med viss forsiktighet.

Detta kan daremot paverka resultatets overforbarhet till andra stider, kommuner
och trafikmiljoer 1 Sverige, ddr exempelvis organisation, driftforutsittningar,
trafikmiljoer och prioriteringar kan skilja sig 4t. For att fa en bredare bild hade
det darfor varit relevant att intervjua flera aktdrer fran andra stdder och
kommuner samt Trafikverket, tillsammans med fler yrkesgrupper som har andra
perspektiv pa planering, gestaltning, drift och anvdndning. Trafikverket hade
varit intressant 1 den mening dé de har anlagt GCM-stdd pd méng av deras vagar,
vilket hade kunnat ge en ytterligare vagledning for hur deras erfarenheter av
stoden &r och har varit.

En annan begrdnsning dr att vissa intervjuer har genomforts 1 grupp och andra
enskilt. Gruppintervjuer kan ge ett bredare samtal och mojliggora att deltagarna
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kompletterar varandras erfarenheter, men de kan ocksd innebéra att vissa
perspektiv far storre utrymme &n andra. Detta behdver beaktas vid tolkning av
resultatet.

7.2.2 Faltstudie och platsurval

Féltstudien har varit viktig for att koppla intervjuer och drendedata till den
faktiska utformningen pé plats. Genom att besoka platserna har det varit mgjligt
att se hur stoden ir placerade, hur breda cykelbanor och korbanor dr samt hur
synbarheten fungerar och vilka konfliktpunkter som finns. Detta stirker
studiens praktiska relevans.

Samtidigt har faltstudien begrdsningar. Observationer har genomftrts vid
specifika tillfdllen och spelar dirfor inte alla trafik- och viderforhéllanden.
Forhallanden vid vintervdglag, morker, hoga trafikfloden eller sérskilda
leveranstider kan skilja sig frdn de forhdllanden som observerades.
Beddomningar av exempelvis synbarhet och komplexitet innehéller dessutom ett
visst matt av subjektiv tolkning, &ven om de grundas i konkreta observationer
och kompletterande underlag.

Platsurvalet dr avgriansat till Malmo stad och de platser dir GCM-stod har
identifierats. Detta gor att resultaten ar sérskilt relevanta for Malmo, men att
generalisering till andra kommuner bor goras med forsiktighet. Samtidigt ar
manga av de identifierade faktorerna, sasom korbanebredd, tung trafik,
synbarhet, avvattning och vinterdrift, relevanta dven i andra urbana miljoer.

7.2.3 Kundcenterarenden och Strada

KC-drendena har varit vardefullt underlag eftersom de visar vilka problem som
faktiskt uppméarksammats av allménheten och interna aktorer 6ver tid. De ger
en praktisk bild av &terkommande problem, exempelvis forskjuts stod, bristande
synbarhet och hinder i cykelbanan. Sarskilt tydligt ar att vissa platser, som
Bangatan, dterkommer betydligt oftare dn andra.

Samtidigt dr KC-drenden inte en heltickande datakélla. Antalet &renden
paverkas av hur manga som ror sig pa platsen, hur benégna trafikanter ar att
felanmila, hur drenden kategoriseras och vilka sokord som anvénts vid
sammanstillningen. Det kan dérfor finnas problem som inte rapporterats,
liksom drenden som inte fdngats av sokningen. KC-drenden visar ddrmed inte
alla de problem som mdjligt kan finnas eller exakt hur ofta problem uppstér,
utan snarare vilka problem som blivit synliga 1 stadens drendehantering.

Strada-underlaget ger en kompletterande bild av trafiksdkerheten, men dven
detta material har begrinsningar. GCM-stod anges sillan explicit som
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olycksorsak, och olycksbeskrivningarna kan vara svdra att tolka. Dessutom
finns en eftersldpning i rapporteringen. Att {4 olyckor kan kopplas till GCM-
stod betyder darfor inte nodvandigtvis att stoden saknas betydelse for
trafiksdkerheten. Det kan ocksa bero pé att handelser inte rapporteras, att de inte
leder till personskada eller att stoden inte identifieras tydligt 1
olycksbeskrivningen.

P& motsvarande sitt bor avsaknaden av registrerade olyckor eller drenden
kopplade till aterfrysning vid stoden inte tolkas som att problemet saknar
betydelse. Det kan bero pa att hindelserna inte leder till rapportering, att
sambandet inte identifieras 1 drendet eller att problemet fraimst upptrader som
en driftstorning, snarare dn som en olycka. Detta begransar mojligheten att
vérdera avvattning- och vinterproblematiken kvantitativ.

7.2.4 Kostnadsunderlag och break-even-analys

Kostnadsjamforelsen har gett en Oversiktlig bild av hur olika
separationsatgéarder skiljer sig at i investeringskostnad. En styrka ar att
berdkningarna bygger pé ett konkret projektunderlag och déarfor har praktisk
forankring. Genom att rensa bort kostnader som inte direkt avser
separationsitgdrden har jamforelsen ocksd anpassats till studiens syfte att
analysera dtgdrder pa befintliga gator.

Samtidigt bor kostnadsresultaten tolkas som ett exempel snarare dn som
generella kostnadsnivder. Kostnadsjimforelsen bygger endast pa ett begransat
kostnadsunderlag frin ett tidigare projekt, vilket innebér att resultatet inte med
sdkerhet kan overforas till alla typer av gatumiljoer eller projekt. For att fa en
mer heltdckande bild hade det varit relevant att inkludera fler kostnadsexempel
frdn olika platser, projektstorlekar och trafikmiljoer. Kostnader for exempelvis
trafikanordningar, maskiner, arbetsdagar och projektspecifika forutsittningar
kan variera kraftigt mellan olika platser, beroende pa bland annat trafikméngd
och komplexitet.

Aven drift-och underhéllskostnaderna &r osikra eftersom Malmé stad inte har
ett system som redovisar kostnader specifikt for GCM-stod. De
underhéllsrelaterade resonemangen bygger frimst péd erfarenheter frin
intervjuer, snarare dn pd direkta kostnadsvérden. Detta innebér att studien kan
identifiera vilka typer av drift-och underhéllsproblem som kan uppsta, men inte
exakt vad dessa kostar 6ver tid. Den break-even-analys som presenteras bygger
darfor pa forenklade antaganden och ska ses som ett sitt att illustrera
ekonomiska samband, och inte som en exakt kalkyl.

Ytterligare en begransning ar att platsspecifika kostnadsdrivande faktorer inte
har inkluderats 1 detalj. Exempelvis kan PAH-haltig eller fororenad asfalt,
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ledningskonflikter, brunnsjusteringar, hdjdsdttningsproblem och andra
befintliga anldggningsforutsittningar péverka kostnaden f{or traditionella
ombyggnadsitgdrder. I vissa fall kan detta gora ytmonterade eller
prefabricerade losningar mer attraktiva dn vad en forenklad jaimforelse visar,
medan andra platser kan krdva mer omfattande atgirder oavsett vald
separationsform

En begrinsning ar att det saknas ett sammanhallet underlag for faktiska drift-
och underhallskostnader kopplade till GCM-stod, vilket gor att break-even
analysen bygger pa forenklade antaganden snarare &n fullstindig
kostnadsuppfoljning.

7.2.5 Samlad metodbedomning

Den samlade metodbedomningen ar att studiens styrka ligger 1 kombinationen
av flera typer av underlag. Intervjuerna ger fOrstaelse for aktorernas
erfarenheter, faltstudien visar platsernas fysiska forutsittningar, KC-arenden
visar aterkommande problem och kostnadsunderlaget tydliggoér ekonomiska
skillnader mellan dtgérder. Tillsammans ger detta en bred bild av GCM-stddens
funktion 1 urban miljo.

Den storsta begriansningen &ar att studien inte kan faststdlla exakta
orsakssamband eller kvantifiera alla effekter. Det gr exempelvis inte att med
sidkerhet sdga hur mycket en viss korbanebredd, andel tung trafik eller
kompletterande linjemdlning péverkar antalet pakorningar. Resultaten bor
darfor tolkas som praktiskt grundade monster och rekommendationer, snarare
an som statistiskt sdkerstidllda samband.

En mojlig vidareutveckling av metoden hade wvarit att kvantifiera fler
platsrelaterade forutsittningar och genomfora en kvantitativ sambandsanalys
mellan dessa och dterkommande skador, forskjutningar eller underhallsbehov.
Exempelvis hade variabler som korbanebredd, trafikméngd, andel tung trafik,
forekomst av kurvor, korsningar och synbarhetshdjande atgérder kunnat
analyseras mer systematiskt, exempelvis genom regressionsanalys. En siddan
analys hade dock krivt ett storre underlag dn de 15 studerade platserna och
tydligt definierade bedomningskriterier for att minska risken for subjektiva
tolkningar. Samtidigt hade vissa aspekter, sdsom upplevd trygghet, gestaltning,
orienterbarhet och platsens funktion 1 stadsmiljon, fortfarande behovt
analyseras kvalitativt eftersom de &r svara att fullt ut kvantifiera.
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8 Slutsatser och rekommendationer

I detta kapitel presenteras studiens slutsatser och rekommendationer.
Slutsatserna besvarar fragestdllningar pd en Overgripande nivd, medan
rekommendationerna syftar till att ge praktisk viagledning for hur GCM-stod bor
anvandas, kompletteras och f6ljas upp 1 urban miljo.

8.1 Slutsatser

Med utgangspunkt 1 studiens syfte, att analysera hur GCM-stdd kan anvindas
pa ett effektivt sétt i urbana miljoer, visar resultatet att GCM-stdd kan vara en
lamplig separationsatgérd 1 urbana miljoer forutsatt vissa forutsdttningar. De
bor darfor inte betraktas som en generell standardlosning, utan som en
platsberoende atgird dar trafikmiljo, drift, underhdll och gestaltning behdver
védgas in. Studiens huvudsakliga slutsatser kan sammanfattas enligt foljande:
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GCM-stod bor anvandas selektivt och platsanpassat. De bor inte betraktas
som en generell standardlosning, utan véljas utifran platsens trafikmiljo,
driftsforutsittningar och gestaltningsméssiga sammanhang.

GCM-stod fungerar bittre 1 forutsdgbara trafikmiljoer. De dr mest
lampliga p4 rakare strackor med tillrdcklig korbanebredd, begriansad tung
trafik och fa konfliktpunkter.

Smala och komplexa miljéer innebdr en okad risk. Dir fordon ofta
behdver svianga, angora eller kora ndra stdden Okar risken for
pakorningar, forskjutningar och nya trafiksékerhetsproblem.

Genomtinkt placering ar en forutséttning for 1angsiktig funktion. Stoden
behover placeras utifran trafikens faktiska rorelsemonster och
utrymmesbehov. Kompletterande dtgéirder kan forbéttra funktionen, men
ersatter inte behovet av en lamplig grundutformning.

Synbarhet ar avgoérande for stodens funktion. Pollare, reflexer,
linjemdlning och kontrastmarkering bor dirfér ses som en del av
grundutformningen, snarare 4n som en kompletterande atgérd.

Drift och underhdll behover viaga tungt vid val av atgard. En l4g
anldggningskostnad kan minska 1 betydelse om stoden kraver
aterkommande reparationer, justeringar eller kompletterande dtgarder.

GCM-stdd innebir en avvédgning mellan enkel anldggning och 1dngsiktig
bestdandighet. JAmfort med cykelfdlt ger de tydligare fysisk separation,
men ocksa fler fasta objekt 1 gaturummet. Jimfort med traditionella
kantstod dr de snabbare och billigare att anldgga, men mer kénsliga for
pakorningar och platsspecifika driftsforutsittningar.



e Den stadsmiljomissiga paverkar behdver beaktas. I centrala eller
gestaltningsmassigt kéinsliga miljoer kan mer integrerade, bestdndiga
eller platsanpassade 16sningar vara mer lampliga.

e Snabb cykelutbyggnad bor inte innebéra att samma l6sningar anvénds
overallt. Resultatet visar snarare pd behovet av en bredare uppsittning
separationsitgarder, dir GCM-stdd kan vara ett alternativ 1 vissa miljoer
enligt ovanstaende slutsatser.

8.2 Rekommendationer

Utifran studiens resultat rekommenderas att Malmo stad och andra viaghallare
anvinder GCM-stdod mer selektivt och platsanpassat. Rekommendationerna
nedan kan anvidndas som underlag vid planering, projektering, teknisk handbok
och uppfoljning av befintliga anldggningar. Rekommendationerna omfattar
bade praktisk implementering av GCM-stdd och behov av fortsatta studier for
att stirka kunskapsunderlaget.

8.2.1 Anvandning och placering

GCM-stod bor 1 forsta hand anvindas pé strackor dar trafikrorelserna ér enkla
och fOrutsigbara. Det innebdr framfor allt rakstrickor med tillracklig
korbanebredd, begriansad tung trafik och fa in- och utfarter. Innan GCM-stod
viljs bor en platsanalys genomforas déir svingrorelser, korspar, angoring,
driftbehov och cykelbanans kvarvarande bredd studeras.

GCM-stod bor undvikas 1 sndva kurvor, direkt intill korsningar, vid tita in- och
utfarter eller déar tunga fordon behodver svinga och kora néra cykelbanan. Om
stoden dnda anvénds 1 sddana miljoer bor de kompletteras, om de inte redan har
kompletterats, eller ersittas med mer forldtande element vid konfliktpunkter,
exempelvis pollare eller ndgon annan utformningslosning som inte riskerar att
flyttas in 1 cykelbanan vid pdkorning.

Vid infarter och korsningar bor stoden placeras med tillrackligt avsténd till
fordonens svingspdr. Det bor inte vara stddens placering som tvingar fordon att
kora 6ver dem. [ stillet bor utformningen utga fran faktiska korspér, sarskilt for
dimensionerande fordon sasom lastbil, buss eller driftfordon som kraver storre
svangningsutrymme.

Vid korsningar och in- och utfarter bor avbrott 1 stodens inte goras storre an
nodvandigt utan att den fortsatta cykelriktningen tydliggors pd annat sitt. Om
stoden tas bort for att ge plats at svingande fordon bor detta kombineras med
exempelvis linjemalning, pollare, kontrastmarkering eller annan utformning
som visar cykelbanans kontinuitet och prioritering.
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8.2.2 Utformning och komplettering

GCM-stod bor kompletteras med synbarhetshojande atgarder. Detta kan
omfatta pollare med reflexer, kontrastmarkering, vitmalade avslutande GCM-
stod eller linjemélning pa bade kor- och cykelbanesidan. Sarskilt viktigt dr detta
vid stodens borjan och slut, korsningar, kurvor och pd platser déar
ljusforhallanden eller vader kan gora stéden svérupptickta for bland annat
trafikanter och driftpersonal.

Om syftet framst 4dr visuell ledning snarare an fysisk separation bor
cykelfiltslinjer eller pollare Gvervédgas som alternativ. Om syftet diremot ar en
langsiktig och robust separering i en komplex eller hogt belastad miljo bor
traditionella kantstod med nivaskillnad eller annan mer integrerad
separationslosning prioriteras.

Alternativa prefabricerade l6sningar bor utredas som ett komplement till dagens
GCM-stod. Detta giller sérskilt pa platser dér traditionell ombyggnad ar for
kostsam eller tekniskt svar, men diar nuvarande GCM-stod bedoms vara for
sarbara eller gestaltningsmassigt otillrackliga.

8.2.3 Drift och underhall

Drift- och underhéllsforutsittningar bor bedomas innan GCM-stdd viljs. Det
bor sidkerstillas att cykelbanan har tillricklig bredd for renhallning och
vinterdrift, att snoupplag kan hanteras och att avvattningen inte forsdmras. Som
riktvirde bor cykelbanor inte goras smalare dn vad som krévs for att driftfordon
ska kunna arbeta effektivt. [ Malmo stad dr den minsta bredden péa cykelbanor
2,5 meter, vilket ska anvindas som minimatt for framkomlighet av bade
cyklister och driftfordon.

Slapp mellan stod bor inte betraktas som ett problem 1 sig, men de behdver
kombineras med tillricklig synbarhet. Dér stoden saknar pollare eller
reflexmarkering Okar risken for att driftfordon inte uppfattar stédens lédge,
sdrskilt vid snd. Losningar dér avvattningen bygger pa sma hal genom stoden
konstruktion bor samtidigt f6ljas upp, eftersom 16st material kan fastna och
forsdmra funktionen over tid.

P& befintliga platser dir GCM-stod ofta forskjuts bor orsaken till skadorna
analyseras innan stoden aterstills pd samma sdtt. Om samma stod
aterkommande kors pd bor atgdrden inte enbart vara reparation, utan en
omprovning av placering, synbarhet eller atgirdstyp. Det kan exempelvis
handla om att flytta linjen som stoden ligger i, ta bort stod vi en utfart,
komplettera med pollare, eller byta till en annan separationslosning.
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Malmé stad bor dven Overvéga att infora en mer systematisk uppfoljning av
drift- och underhéllskostnader kopplade till GCM-st6d. Det bor framgéd var
atgirder gors, vilket typ av skada som uppstétt, vad atgiarden kostat och vilken
orsak som beddms ligga bakom. Denna informationssamling skulle ge battre
underlag for framtida livscykelkostnadsanalyser och for beslut om nir GCM-
stod bor ersdttas med andra losningar, samt om GCM-stdd ar en relevant
16sning.

For att stirka framtida uppfoljning bor kostnader for reparationer, antal
atgirder, orsaker till skador och platsens utformning dokumenteras med
systematiskt. Detta skulle gora det mojligt att tydligare folja vilka platser som
krdver &terkommande underhdll och skapa béttre underlag for
livscykelkostnadsanalyser. Pa sé sétt kan framtida val av separationsdtgérder
baseras pa bade investeringskostnad och faktiska drift- och underhéllskostnader
over tid.

8.2.4 Rekommendationer till vidare studier

Denna studie har identifierat flera aspekter som har betydelse for GCM-stodens
funktion, men déar det behovs mer fordjupade studier. Framfor allt géller detta
effekten av kompletterande édtgérder, olika monteringsmetoders péverkan pa
livslangd, samt de faktiska drift- och underhéllskostnaderna dver tid.

Vidare studier bor undersoka hur atgiarder sdsom pollare, reflexer, linjemalning,
kontrastmarkering och fOrstirkt montering paverkar forekomsten av
pakorningar, forskjutningar och driftatgirder. Det finns dven behov av att
jamfora olika monteringsmetoder, exempelvis ytmontering och nedfrast
montering, for att kunna bedoma vilken 16sning som ger bast ldngsiktig funktion
1 forhéallande till investerings- och underhéllskostnader.

En annan viktig del ar att genomfora fullstandiga livscykelkostnadsanalyser for
olika separationsatgidrder. En sddan analys bor omfatta investeringskostnad,
trafikanordningar, drift och underhdll, aterkommande reparationer, livslingd
och eventuella ombyggnadsbehov. Detta skulle ge ett bittre beslutsunderlag dn
en jamforelse som framst utgdr frdn anlaggningskostnad.

Fortsatta studier bor dven undersoka alternativa prefabricerade separation
16sningar som alternativ till GCM-stdd. Detta &r sdrskilt relevant 1 urbana
miljoer dér det finns behov av snabb och kostnadseffektiv cykelutbyggnad, men
dar traditionella GCM-stod bedoms vara for sirbara eller gestaltningsmassigt
otillrackliga.
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Nedan presenteras exempel pa fragestillningar for vidare studier:
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Hur péverkar kompletterande synbarhetsatgirder forekomsten av
pakorningar och forskjutningar av GCM-stod?

Hur péaverkar olika monteringsmetoder GCM-stdodens livslangd och
hallbarhet?

Vilka drifts- och underhéllskonsekvenser uppstar éver tid for GCM-stod
1 jadmforelse med andra separationséatgiarder?

Hur skiljer sig livscykelkostnaden mellan GCM-stéd, cykelfilt,
alternativa prefabricerade l0sningar och traditionella kantstod med
nivaskillnad?

Hur fungerar alternativa prefabricerade separationslosningar i jamforelse
med GCM-stod avseende trafiksdkerhet, drift och underhall, stadsmilj6
och livsldngd?
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10 Bilagor

10.1 Bilaga 1 — Intervjuguide

Intervjustudien har genomforts genom att anvdnda sig av en intervjuguide.
Intervjuguiden anvinds med hjilp av en semistrukturerad intervju med ett antal
huvudfragor som &r liknande for alla intervjupersoner, samt ett antal frdgor som
ar anpassade for de specifika personernas roll. Intervjuerna har {6ljt
nedanstaende struktur:

Syftet med examensarbetet och intervjun presenteras dér aktuella
frigestéllningar presenteras.

Fore intervjun forklaras att det 4r mgjligt att hoppa 6ver eventuella
fragor och 1 safall aterkoppla vid ett senare tillfille, eller med en
person/kollega som har mer inblick 1 &mnet.

Samtycke géllande inspelning av ljud under intervjun, samt namn och
arbetsroll sikerstalls.

10.1.1 Generella huvudfragor
e Vad ir din/er generella uppfattning om GCM-stod som 16sning {for

separering av trafikslag?

o Finns det platser dir GCM-stod fungerar béttre/samre? Vilka ér
dessa platser?

o Vad kéannetecknar dessa platser?

I vilka situationer skulle du/ni hellre vélja en annan 16sning an GCM-
stod?

o Vad kénnetecknar dessa platser?

Hur anser du/ni att GCM-stdd bor anldggas for att minska risken for att
de forskjuts fran sin ursprungliga position. Idag spikar/limmar man
dem.

o Vilka risker eller konsekvenser ser du med detta anlaggningssatt?

Vart ser du/ni att problemet ar storst? Finns det nagra konkreta orsaker
till att de forskjuts?

o Utformning, trafik, lokalisering, synlighet?

Har du varit med 1 ndgot projekt dér ni har valt eller funnits pd att
anvinda sig av GCM-st6d?

o Om ja, vilka faktorer paverkar 1 huvudsak beslutet av att anvinda
GCM-stdd 1 ett projekt enligt dig/er?
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o Om nej, vilka faktorer tror du pdverkar i huvudsak beslutet av att
anvanda GCM-stdd 1 ett projekt enligt dig/er?

Anviander man sig av nigon form av samhillsekonomisk kalkyl vid
framtagande av olika forslag, eller vad styr beslutet och utformningen?

o Om inte, varfor gors inte detta? Finns det andra aspekter som styr
besluten?

Har du varit med om att ett GCM-stdd har behovt drifta och
underhallas?

o Om ja, vad bestod atgirden av?

o Om ja/nej, hur paverkar GCM-stdd vid drift och underhall
jamfort med andra separerande 16sningar?

o Kan det finnas andra positiva effekter vid vintervighallning eller
barmarksunderhallning?

Hur ser du/ni pa de ekonomiska aspekterna av att anvind GCM-stod
jamfort med andra I6sningar, till exempel mélade cykelfilt eller
kantstod med visning och nivaskillnad?

o Investeringskostnader kontra underhallskostnader?

10.1.1.1 Tillaggsfragor fér Gatuingenjérer
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Hur lang livslangd/funktion ser ni att GCM-stoden har for era
driftomrédden? Det vill sdga tiden till att de borjar flyttas igen, eller
borjar gé sonder?

Vart 1 processen av planeringen for ny cykelvidg kommer ni in? Har ni
nagot att siga till om vid val av olika alternativ?

Vad hade era for- och motargument varit 1 ett projekt for GCM-stod?
o GCM-stod beroende pa projektets karaktér.

o Vilka medskick hade ni skickat 1 projekt om det miste
byggas/vilka riskminimeringar hade ni angett?



10.1.1.2 Tilldggsfragor till Trafikplanerare

Hur ser ni pa den estetiska aspekten av GCM-stod?

o I vilka milj6er anser ni att de &r bra/godtagbara att anvinda, och i

vilka miljéer skulle ni inte anvinda dessa?
Vad ir det enligt dig som gor att cykelinfrastruktur blir attraktiv?
Hur paverkar GCM-st6d anvdndarvénligheten?

o Hur paverkas cyklisters syn pé cykelinfrastrukturen av att
anvianda GCM-stod jamfort med andra 16sningar?

10.1.1.3 Tillaggsfragor till Vinterverksamhet

Hur ser vintervdghallningen ut for cykelvidgar?
Vilka utmaningar ser du med GCM-stod?
o Hur hade man kunnat motverka eventuella utmaningar?

Hur paverkar GCM-stod mdjligheten att genomfora snérojning och
annan vinterdrift?

Finns det risk att man kér pd GCM-stoden vid plogning/sopning?
o Hade reflexer varit till hjalp?

10.1.1.4 Tillaggsfragor Kommunteknik/Reperationsgruppen

Vilka typer av problem uppstér oftast med GCM-stod?
Hur ofta behover GCM-stdd justeras eller aterstéllas?

Ar det ndgot du/ni hade &nskat att projektodrer eller planerare tog mer
hinsyn till vid utformningen?

Vad ar den totala kostnaden for drift och underhallet av GCM-st6d?
o Hur sammanstéaller n1 kostnaderna?
Hur lagar ni GCM-st6d?

o Fungerar lagningen ni gor? Behover man komma tillbaka till
samma?

o Finns det olika lagningar beroende pé skada?
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10.2 Bilaga 2 — Utdrag av KC-arenden kopplade till GCM-stod

Tabell 2.1. Utdrag for ndagra av KC-drenden i Malmé stad angdende GCM-stid.

Problemkategori
Forskjutning
Forskjutning
Pakérning
Pakérning

Hinder i cykelbana

Hinder i cykelbana

Trafiksdkerhet

Trafiksdkerhet

Bristande synbarhet

Bristande synbarhet

Aterkommande
problem

Aterkommande
problem

Driftproblem
(avvattning)

Skador
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Citat

”...har flyttats och ligger nu inte langre i
enrat linje”

”Avgransning mellan kérbana och
cykelbana ar flyttad”

”Gem-stod flyttade av fordon”

” P4dkorda Gsm-stod vid cykelbana”

”...Det ligger pakorda kantstenar mitt i
cykelbanan langs Bangatan”

”Betongblock ligger pa cykelbanan... vi
krockade iniden”

” Cykelbanan &r avgransad med stora
betongstenar. Dessa glider ofta undan
och ligger snett. Nu ligger de pa flera
stallen sa snettin i Cykelbanan att de
maste vara svara att se nar det ar morkt.
Stor risk att ndgon kor in i dessa och
skadar sig.”

”Stenar pa tvars over cykelbanan utanfor
ut/infarten... Bilarna stoter till och flyttar
dem, det hander varje dag... ta bort de
stenar som ligger ytterst, de ar tydligt i
vagen for trafiken in ut har. Ar livsfarligt
att cykla har nar det ligger sten pa
cykelbanan. Nagon kommer cykla omkull
om ni inte gor nat at det.”

”’kantstenar’ som ligger dar forsvinner
helt i morker/regn”

”...syns daligt i morkret. ...behovs
kompletteras med fler reflexstolpar sa
att kanten syns battre.”

”...dessa stenar kors pa nastan dagligen”

”cementfundamenten... har gatt sonder
och ligger i bitar lite 6verallt... inte forsta
géngen”

” Vattenavrinningen fran korbanan forbi
GCM-stoden fungerar inte som tankt. En
vattenpol bildas i kanten pé kérbanan
och nér bilar méts tvingas den ena bilen
kora genom vattenpolen varpa vi cyklister
blir nedstankta.”

” Sonder och sticker ut i cykelbanan”

Gata

Bangatan
Bangatan
Bangatan
Bangatan
Bangatan

Frolichs vag

Bangatan

Sankt Knuts
vag

Geijersgatan

Bangatan

Hyllie
Boulevard

Bangatan

Sankt Knuts
vag

Carlsgatan

Datum

2024-09-05

2024-08-21

2025-07-07

2026-02-04

2024-09-02

2022-09-05

2023-02-15

2022-04-08

2021-08-30

2025-10-09

2025-09-30

2025-08-28

2023-04-19

2025-08-20

Anmalartyp
Allménheten
Allménheten
Internt
Internt
Allménheten

Allmanheten

Allmanheten

Allmanheten

Allmanheten

Allmanheten

Allmanheten

Allmanheten

Allmanheten

Internt



10.3 Bilaga 3 — Trafikdata

I bilaga 3.1 och 3.2 redovisas tillgidngliga trafikdata for de studerade platserna.
Syftet med sammanstéllningen dr att ge en oversiktlig bild av trafikfléden, andel
tung trafik och medelhastighet pd respektive gata. Uppgifterna bygger pa
trafikdata fran Malmo stad och avser de métér som anges i tabellerna. Eftersom
maétningarna dr genomforda vid olika tidpunkter ska underlaget frimst anvéndas
som ett jimforande stod mellan platserna, snarare 4n som en exakt beskrivning
av dagens trafikforhéllanden.

Trafikfloden redovisas ursprungliga underlaget som MVD, vilket avser
medelvardagsdygn. For att mojliggora jamforelse mellan platserna har MVD
riknats om till ADT, 4rsdygnstrafik. Omrikningen har gjorts med hjilp av
Malmo stads schablonmissiga omvandlingsfaktor pa 0,91, enligt f6ljande:

ADT = MVD -0,91

Omvandlingsfaktorn 0,91 anvénds av Malmo stad som en édldre tumregel for att
rdkna om medelvardagsdygn till arsdygnstrafik. Enligt Malmo stad har den
troligen tagits fram genom jamforelser mellan veckodygn och vardagsdygn vid
ett antal matplatser, men den ursprungliga berdkningsmetoden och kéllan har
inte kunnat faststillas. Faktorn bor darfor ses som en schablonmaissig
uppskattning snarare dn som en exakt omrikningsmetod.

For att underlétta jamforelsen mellan de studerade platserna har trafikflodena
dven delats in 1 intervall. Indelningen bygger pd uppgifter frin Malmo stad.
Intervallen bor forstds utifrin Malmoforhdllanden och inte som generella
griansvdrden for hela Sverige.

For biltrafik har foljande indelning anvénts:

e Mindre fldde: ADT under 5 000 fordon per dygn
e Medelstort fldde: ADT 5 000 — 13 000 fordon per dygn
o Storre flode: dver 13 000 fordon per dygn

Biltrafikflodena avser bdda korriktningarna summerat pd huvudkorbanor.
Floden 6ver 20 000 fordon per dygn kan enligt Malmo stad betraktas som riktigt
stora floden med Malmomaétt matt, men sddana floden forekommer framst pa
storre infartsleder och motorvagsliknande sektioner.
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For cykeltrafik har foljande indelning anviénts:

e Mindre flode: ADT under 1 000 fordon per dygn
e Medelstort fldde: ADT 1 000 — 4 000 fordon per dygn
e Storre flode: dver 4 000 fordon per dygn

Cykeltrafikflodena avser samtliga cykelbanor eller cykelviagar summerat fran
fasad till fasad 1 den aktuella sektionen. Malmo stad anger att de hogsta
cykelflodena 1 Malmé ligger omkring 8 000 — 10 000 cyklister per dygn och
aterfinns i de mest centrala cykelstraken.

Dar det anges “’saknas data” innebér det att ndgon tillgédnglig trafikmétning inte
har kunnat redovisas for den aktuella platsen inom ramen for det underlag som
anvants. Det betyder dirmed inte att trafik saknas pa platsen, utan endast att
mitdata inte funnits tillgdnglig 1 sammanstillningen.

De gramarkerade cellerna anvinds for att fortydliga uppgifter dér data saknas,
en plats trafikdata inte dr nyligen uppdaterat eller dir underlaget ar ofullstandigt.
Fargmarkeringarna syftar till att gora det ldttare att skilja mellan platser med
redovisade mitvirden och platser dédr uppgifter inte har kunnat tas fram.
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10.3.1 Bilaga 3.1 Trafikdata biltrafik

Tabell 3.1. Sammanstdillning av trafikdata for biltrafik for de studerade stréckorna.

vgroma | M ey ooy S (S Mecthasight
dygn) dygn) (%)

Agnesfridsviagen 2025 9400 8554 Medelstort 7 36

Bangatan 2025 3000 - Mindre 7 -

Carlsgatan 2025 13900 - Medelstort 8 -

Celsiusgatan 2001 3600 3276 Mindre 5 44

Cypressvagen 2002 5300 4823 Mindre Saknas data

Ellenborgsviagen Saknas data

Frolichs vag Saknas data

Geijersgatan 2021 6100 5551 Medelstort 38

Hornyxegatan 2023 5700 5187 Medelstort 34

6
9

Hyllie Boulevard 2025 4200 3822 Mindre - 36
6

Sankt Knuts vag 2024 3400 - Mindre 35
Skeppsbron Saknas data

Stadiongatan 2021 5400 4914 Mindre - 35
von Rosens vag 2013 4700 4277 Mindre 5 33
von Lingens vag 2025 4400 4004 Mindre 7 38
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10.3.2 Bilaga 3.2 — Trafikdata cykeltrafik

Tabell 3.2. Sammanstdllning av trafikdata for cykeltrafik for de studerade strdckorna.

Vig/ Gata Ar for MVD

Agnesfridsvigen

Bangatan 2025 1880
Carlsgatan 2025 710
Celsiusgatan

Cypressvégen

Ellenborgsvagen

Frolichs vag

Geijersgatan 2021 640
Hornyxegatan

Hyllie Boulevard

Sankt Knuts vag

Skeppsbron 2024 2460
Stadiongatan 2014 1200
von Rosens vag 2014 150
von Lingens vag 2024 420

94

matning (vardagsdygn)

Apt
(cykelpassager/dygn)

Saknas data

1711

646

Saknas data

Saknas data

Saknas data

Saknas data

582

Saknas data

Saknas data

Saknas data

1092

382

Indelning i
intervall

Medelstort

Mindre

Mindre

Medelstort

Medelstort

Mindre

Mindre



10.4 Bilaga 4 — Beskrivning av studerade platser

Denna bilaga innehaller en sammanstédllning av de platser 1 Malmo stad dér
GCM-stdd har studerats inom ramen for filtstudien. For varje plats presenteras
en Oversiktlig tabell med centrala parametrar sdsom utformning, breddmatt,
gatuklassning samt identifierade driftrelaterade aspekter.

Tabellen syftar till att ge en strukturerad och jamforbar bild av de studerade
platsernas fysiska och funktionella forutséattningar. Utdver tabellen ges en kort
beskrivande text for varje plats, diar utformning, sédrskilda forutséttningar och
eventuella observerade problem sammanfattas.
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10.4.1 Agnesfridsvagen

Figur 4.1. Filtbilder fran Agnesfridsvigen. Bilderna visar GCM-stodens placering lings strickan samt dess anslutning
till omgivande gdang-, cykel- och kérbaneytor. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.1. Sammanstdillning av platsférutsdtimingar for Agnesfridsvigen

Parameter Vérde
Byggar 2018-2021
Gatutyp enl. SBK Huvudgata
GCM langd sammanhangande 24 m
Cykelbana bredd 2,5m
Koérbanebredd (ndrmast/smalast) 3,2m
Utformning Rakstracka
Miljotyp Enkel
Komplexitet Lag
Synbarhet Begransad
Driftproblem Laga
Sarskilda forutsattningar Brokonstruktion

Agnesfridsviigen ir beldgen i stadsomréde Oster, inom stadsdelen Husie. GCM-
stoden &r placerade langs en kort striacka 1 anslutning till en brokonstruktion.
Utformningen dr enkel och bestar av en rakstriacka utan forekomst av utfarter
eller komplexa rorelsemonster.

P& grund av de begrinsade trafikpaverkande faktorerna och den korta strackan
har inga tydliga problem med forskjutningar eller skador observerats. Strackan
har inga pollare utsatta, men péa grund av den forldtande trafikmiljon 4r det inte
nagot som paverkar. Gestaltningsméssigt smélter stdden in 1 den befintliga
utformningen och paverkar inte gaturummet negativt.
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10.4.2 Bangatan

Figur 4.2. Filtbilder frdan Bangatan. Bilderna visar GCM-stddens placering lings strickan samt dess anslutning till
omgivande gang-, cykel- och kérbaneytor. Kdlla: privata foton..

Tabell 4.2. Sammanstdillning av platsférutsdtmingar for Bangatan.

Parameter Vérde
Byggar 2018-2019
Gatutyp enl. SBK Lokalgata
GCM-stod langd / total langd inkl slapp och utfarter 146 /226 m
Cykelbana bredd 2,8m
Koérbanebredd (ndrmast/smalast) 2,5m
. Rakstracka med korsning
Utformning utfarter och vandrorelser
Miljotyp Komplex
Komplexitet Hog
Synbarhet Begransad
Driftproblem Hoga/aterkommande

Smal korbana, tung trafik och
aterkommande pakorningar

Sarskilda forutsattningar
Bangatan &r beldgen 1 stadsomréde Innerstaden, inom stadsdelen Soddra
Innerstaden, och utgdér en lokalgata med inslag av genomfartstrafik. Vid
faltstudien noterades flera forskjutna GCM-stdd, sdrskilt 1 anslutning till in- och
utfarter. Problembilden verkar inte enbart bero pd begriansat utrymme, utan dven
pa sving- och vindrorelser samt en ndgot otydlig korsningsutformning dér
storre avstdnd mellan stoden gor trafikmiljon svarare att lasa.

Vid en utfart var dven stod pa motsatt sida forskjutna, vilket tyder pa att fordon
kan anvéinda ytan for vandning eller storre svangrorelser. Langs strickan finns
ett fatal pollare, men flera verkar ha forsvunnit 6ver tid. Gestaltningsmassigt
framstér losningen som mindre sammanhallen, sarskilt vid korsningen dar
avbrott och stérre 6ppna ytor gor cykelprioriteringen mindre tydlig. En mer
integrerad utformning hade sannolikt gjort strickan mer lattldst och battre
anpassad till den komplexa tratikmiljon.
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10.4.3 Carlsgatan

Figur 4.3. Filtbilder fran Carlsgatan. Bilderna visar GCM-stod pa en hogtrafikerad huvudgata ddr stoden dr placerade
lings en relativt rak strdcka, samt anslutning mot korsning/cirkulation. Bilderna visar dven kompletterande
synlighetsatgdrder i form av pollare och linjemdlning. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.3. Sammanstdllning av platsforutsdtmingar for Carlsgatan

Parameter Virde

Byggar 2019

Gatutyp enl. SBK Huvudgata

GCM-stod langd 177 m

Cykelbana bredd 2,6m

Koérbanebredd (ndrmast/smalast) 5m

Utformning Rakstracka + cirkulation
Miljotyp Hog belastning
Komplexitet Medel

Synbarhet Relativt god
Driftproblem Mindre

Sarskilda forutsattningar Tung trafik, viadukt, malad yttre linje

Carlsgatan ar beldgen i stadsomrade Norr, inom stadsdelen Centrum, och utgor
en huvudgata med hog trafikbelastning, inklusive tung trafik. GCM-stoden &r
placerade langs en rakstricka och i anslutning till en cirkulation. Cykelbanan ar
omgjord fran ett tidigare korfilt, vilket har gett god bredd och tydliga korspar
for motorfordon. Detta bedoms bidra till att strackan fungerar relativt val trots
hoga trafikfloden.

Valet av GCM-stod gjordes eftersom 10sningen sdgs som semitemporér, bland
annat pd grund av framtida exploatering och att delar av strackan ligger nira en
brokonstruktion. Carlsgatan visar inte pa storre dterkommande problem med
forskjutna stdd. De problem som forekommer ar framst kopplade till
cirkulationsplatsen, dir svdngande fordon kan komma nidrmare stoden.
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Figur 4.4. Filtbilder fran Agnesfridsvigen. Bilderna visar GCM-stodens placering i gaturummet samt férhdllandet
mellan kérbana, cykelbana och angrdnsande trafikmiljo. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.4. Sammanstdillning av platsférutsdtmingar for Celsiusgatan

Parameter Virde
Byggar 2018-2019
Gatutyp Uppsamlingsgata
GCM-stod langd / total ldangd inkl slapp och utfarter 58 /64 m
Cykelbana bredd 2,7m
Koérbanebredd (ndrmast/smalast) 3,5m
Utformning Rakstracka
Miljotyp Enkel
Komplexitet Lag
Synbarhet Begransad
Driftproblem Mindre
Sarskilda forutsattningar Nytt slitlager

Celsiusgatan dr beldgen 1 stadsomrdde Norr, inom stadsdelen Centrum. Den
studerade strickan bestdr av en relativt enkel rakstricka dir GCM-stdden
anvinds for att separera cykeltrafik frdn motorfordonstrafik. Forutséttningarna
bedoms vara relativt goda eftersom strackan har fa konfliktpunkter och tydlig
linjeforing.

De problem som forekommer dr begransade och frimst kopplade till enstaka
forskjutningar eller lokala skador vid korsningen. Tidigare 1ag GCM-stod fram
till korsningens borjan, men dessa har senare tagits bort. Synbarheten ar nagot
begrinsad eftersom strickan saknar pollare, men platsen visar inga storre
observerade problem. Utformningen framstar ddremot som nagot ofullstindig
eftersom stoden endast finns pa en kort stracka och inte tydligt hinger samman
med omkringliggande cykelinfrastruktur.
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10.4.5 Cypressvagen

Figur 4.5. Filtbilder frdan Cypressvigen. Bilderna visar GCM-stodens placering lings strdckan samt exempel pd den
omgivande gatu- och cykelmiljon. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.5. Sammanstdllning av platsforutsdtmingar for Cypressvdgen.

Parameter Varde

Byggar 2019-2020

Gatutyp Uppsamlingsgata
GCM-stod langd / total langd inkl slapp och utfarter 457 /542 m
Cykelbana bredd 3m

Koérbanebredd (ndrmast/smalast) 4,75m

Utformning Rakstracka med svangar
Miljotyp Forlatande
Komplexitet Medel

Synbarhet God

Driftproblem Laga

Sarskilda forutsattningar Pollare langs strackan

Cypressvigen dr beldgen i1 stadsomrdde Soder, inom stadsdelen Fosie och utgor
en uppsamlingsgata med relativt breda sektioner. GCM-stoden ar placerade
langs en stricka dir bdde rakstrickor och svingar forekommer, men dar
utrymmet generellt ar tillrackligt for att hantera trafikens rorelser.

Féltstudien visar att stoden fungerar val pd denna plats, vilket kan kopplas till
god synbarhet i form av pollare samt tillrickliga bredder. Det enda problemet
som noterades var forskjutna stod vid in- och utfarter pd grund av otillrackligt
avstand mellan stoden.

Cypressvégen har tidigare inte trafikerats av busstrafik, vilket den nu pa senare
tid gor. Trots detta har inte nagra forskjutna eller skadade stéd uppvisats pa
strackan, vilket kan forklaras av de bredare sektionerna som tillater mote mellan
fordon utan behov av att kora néra stoden.
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10.4.6 EIIenborsvé

&7
Figur 4.6. Filtbilder fran Ellenborgsvigen. Bilderna visar GCM-stodens placering lings strickan samt exempel pd den
omgivande gatu- och cykelmiljon. Den hogre bilden visar dven kombination av GCM-stéd och en bredare platsbyggd
l6sning vid in- och utfart. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.6. Sammanstdillning av platsférutsdtmingar for Ellenborgsvigen.

Parameter Véarde

Byggar 2017

Gatutyp Uppsamlingsgata
GCM-stod langd / total langd inkl slapp och utfarter 168/170 m
Cykelbana bredd 3m

Koérbanebredd (narmast/smalast) 4m

Utformning Rakstracka med en liten svang
Miljotyp Genomfartsstracka
Komplexitet Lag

Synbarhet Okej

Driftproblem Lag

Sarskilda forutsattningar Platsbyggda element

Elleborgsvigen #r beldgen i stadsomride Oster, inom stadsdelen Husie. Den
studerade striackan ligger 1 ett gaturum med relativt bred kérbana och cykelbana.

Pa platsen har GCM-stdden framst varit utsatta i anslutning till korsningen mot
Thomsons vdg och von Lingens vig. Dar har stod blivit pakorda och forskjutna.
Detta tyder pa att utformningen &r kénslig for fordonens sviangrorelser och att
stoden 1 sddana lagen behover vara tydligt synbara. Pollare forekommer endast
1 begriansad omfattning, vilket kan vara en avgorande faktor. Langre langs Oster
av strickan finns dven en mer robust och platsanpassad l6sning vid en
korsningspunkt.
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10.4.7 Frolichs vag

Figur 4.7. Filtbilder fran Frolichs vig. Bilderna visar GCM-stddens placering i en miljo ddr anslutande rorelser,
korsningspunkter och gaturummets bredd har betydelse for stodens funktion. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.7. Sammanstdllning av platsforutsdtmingar for Frélichs vig.

Parameter Vérde

Byggar 2014-2017
Gatutyp Uppsamlingsgata
G?M-stod langd / total langd inkl 252 /268 m

slapp och utfarter

Cykelbana bredd 2,5m
Koérbanebredd (ndrmast/smalast) 3,5m

Utformning Rakstracka
Miljotyp Genomfartsstracka
Komplexitet Hog

Synbarhet Begransad
Driftproblem Aterkommande
Sarskilda forutsattningar Flera utfarter, slapp i kantstod och otydlig linjeforing

Frolichs vig dr beldgen i stadsomride Oster, inom stadsdelen Rosengérd och
utgdr en uppsamlingsgata. Den studerade striackan har flera utfarter och en ndgot
otydlig linjeforing, vilket goér att GCM-stoden paverkas av lokala
fordonsrorelser.

GCM-stoden har behovt ldggas om helt pa grund av pakorda och forskjutna
stod. P4 platsen saknas dven pollare, vilket gor att synbarheten ar begriansad vid
in- och utfarter, samt 1 de platser dir utformningen &r svarare att lasa pa grund
av en utformning som inte foljer en rak linje. Gestaltningsmassigt ligger stoden

1 ett socioekonomiskt utsatt omrade och bidrar inte till gaturummets positiva
effekter.
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Figur 4.8. Filtbilder frdn Geijersgatan. Bilderna visar GCM-stodens placering lings strdckan samt exempel pd den
omgivande gatu- och cykelmiljon. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.8. Sammanstdillning av platsférutsdtmingar for Geijersgatan.

Parameter Varde
Byggar 2020
Gatutyp Huvudgata
GCM-oar Cal0m
Cykelbana bredd 1,8m

Koérbanebredd (ndrmast/smalast) 3,5m
Sméa GCM-6ar vid korsningar, utfarter och svangande

Utformning trafik.

Milj6étyp Bostadsomrade

Komplexitet Medel

Synbarhet Begransad, trots reflexer vid start och slut
Driftproblem Aterkommande punktvis

Sarskilda forutsattningar Fria sm& GCM-6ar, utfarter och svéngande trafik.

Geijersgatan dr beldgen 1 stadsomrdde Vister, inom stadsdelen Limhamn-
Bunkeflo. GCM-stoden forekommer som mindre separerande 6ar som anvénds
for att styra trafikanter vid korsningar, svingrorelser och andra punktvisa
situationer.

Utformningen skiljer sig dirmed frdn ldngre sammanhingande strickor med
GCM-stod. Platsen bedoms 1 huvudsak fungera relativt vdl, men har haft vissa
problem kopplade till synbarhet, sérskilt vid vinter och morka forhallanden.
Eftersom stoden ar korta och punktvisa blir det sarskilt viktigt att de ar tydliga
1 samband med svédngar och korsande rorelser. Kombinationen av pollare pé de
avslutande GCM-stéden och cykelfdltslinjer bidrar darfor till att forstdrka
linjeféringen och gdra platsen mer ldsbar for trafikanterna.
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10.4.9 Hornyxegatan

Figur 4.9. Filtbilder fran Hornyxegatan. Bilderna visar GCM-stodens placering lings strickan samt exempel pd den
omgivande gatu- och cykelmiljon. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.9. Sammanstdillning av platsférutsdtmingar for Hornyxegatan.

Parameter Vérde
Byggar 2017
Gatutyp Uppsamlingsgata
G("3M-stod langd / total langd inkl 424/ 493 m
slapp och utfarter
Cykelbana bredd 2,5m
Koérbanebredd (ndrmast/smalast) 3,6m

. Rakstracka med en kurva, forekommer en storre 6ppen
Utformning .

korsning

Miljotyp Genomfartsstracka
Komplexitet Medel
Synbarhet Begransad / délig
Driftproblem Aterkommande punktvis
Sarskilda forutsattningar Utfarter, slapp vid kantstod samt storre slapp i korsning

Hornyxegatan dr beldgen 1 stadsomrdde Soder, inom stadsdelen Fosie. Den
studerade strickan innehaller flera lokala forutsattningar som paverkar GCM-
stodens funktion, bland annat utfarter, korsningspunkter och slapp langs stoden.

Hornyxegatan &r en relativt bred stricka med GCM-stod pé ena sidan och en
dubbelriktad cykelbana. Platsen framstar dndd som nigot kénsligare én
exempelvis Cypressvagen, eftersom korfalten dr smalare och synbarheten mer
begriansad. Stoden har tidigare haft pollare, men flera har forsvunnit, vilket gor
att en malad linje mot biltrafiken sannolikt hade forbattrat lasbarheten. Slappen
mellan stoden verkar inte vara kopplade till avvattning, eftersom brunnar saknas
pa den aktuella delen, och kan déarfor skapa svagare punkter. I korsningen mot
Skivyxegatan uppstar storre avstidnd mellan stdden, men cykelfaltslinjer bidrar
till att tydligheten for cyklister &ndd halls relativt hog.
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10.4.10 Hyllie Boulevard

2

Figur 4.10. Fdltbilder fran Hyllie Boulevard. Bilderna visar GCM-stédens placering lings strickan samt exempel pd den
omgivande gatu- och cykelmiljon. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.10. Sammanstdllning av platsforutsdttningar for Hyllie Boulevard.

Parameter Vérde

Byggar 2019-2022

Gatutyp Uppsamlingsgata
Totallangd inkl GCM-stod, slapp och utfarter 770 m

Cykelbana bredd 2,25m
Koérbanebredd (ndrmast/smalast) 3m

Utformning Kurvor, anslutningar och utfarter
Miljotyp Genomfartsstracka
Komplexitet Hog

Synbarhet Begransad
Driftproblem Hoga / aterkommande

Tung trafik, bussrorelser, inner- och
ytterkurvor, dterkommande underhall

Sarskilda forutsattningar
Den studerade strackan ligger 1 stadsomrdde Vister och berdr stadsdelarna
Hyllie och Limhamn-Bunkeflo. Strackan utgdrs av en sammanhéngande del dér
gatunamnet varierar mellan Hyllie Boulevard, Ho&vdingevigen och
Almviksvigen. GCM-stdden ér pd delar av strackan placerade pa bada sidor av
gatan.

Platsen bedoms som en av de mer problematiska 1 underlaget. Trafikmiljon
praglas av hogre hastigheter, tung trafik, kurvor, utfarter och svéangrorelser,
samtidigt som synbarheten dr bristfillig eftersom pollare eller andra tydliga
kompletteringar saknas. Kombinationen av hog belastning och svag synbarhet
gor att GCM-stoden blir sidrskilt utsatta for pdkorningar, skador och
forskjutningar. Strackan kan ses som en provisorisk 16sning 1 vdntan pd en mer
robust utformning, men visar samtidigt att dven tillfalliga 16sningar behdver
vara anpassade till trafikmiljon. P4 de mest utsatta delarna hade en mer
permanent eller forstirkt separeringslosning sannolikt varit battre.
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Figur 4.11. Fdltbilder fran Sankt Knuts vdig. Bilderna visar GCM-stédens placering lings strdckan samt exempel pd den
omgivande gatu- och cykelmiljon. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.11. Sammanstdillning av platsforutsdttningar for Sankt Knuts vdg.

Parameter Virde

Byggar 2014-2015
Gatutyp Uppsamlingsgata
GCM-stod langd / total langd inkl slapp och 338/380 m
utfarter

Cykelbana bredd 4m
Koérbanebredd (ndrmast/smalast) 3m

Utformning Rakstracka med passager och utfarter
Miljotyp Stadsmiljo
Komplexitet Medel
Synbarhet Relativt god
Driftproblem Mattliga

Gron stadsmiljo, bred cykelbana och
avvattningsproblem genom hél i stoden

Sarskilda forutsattningar
Sankt Knuts vdg ar beldgen 1 stadsomrade Norr, inom stadsdelen Centrum. Den
studerade strackan ligger 1 en gron och stadsméissig miljo dar GCM-stdden
anvinds langs en relativt rak och 6verskadlig del av gatan. Platsen upplevs som
behaglig och bedoms fungera vil, bland annat eftersom cykelbanan &r bred,
biltrafiken begransad och parkerade fordon bidrar till ett lugnare trafiktempo.
Pollare langs strackan forbéttrar dven stodens synbarhet for bade trafikanter och
driftpersonal.

Samtidigt forekommer vissa driftproblem kopplade till avvattning, déar hal 1
stoden séttas igen av 10v, smuts och annat material. Det har dven noterats
vinterskador, vilket visar att drift- och underhallsaspekter behover beaktas dven
diar den trafiktekniska funktionen dr god. Trots den grona miljon framstér
l6sningen gestaltningsmissigt som relativt tillfdllig, och en mer permanent
utformning hade sannolikt kunnat stirka gaturummets helhetsintryck.
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10.4.12 Skeppsbron

Figur 4.12. Fdltbilder fran Skeppsbron. Bilderna visar GCM-stodens placering lings strdckan samt exempel pd den
omgivande gatu- och cykelmiljon. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.12. Sammanstdllning av platsforutsdtiningar for Skeppsbron.

Parameter Véarde

Byggar 2018-2020

Gatutyp Uppsamlingsgata

GCM-stod langd / total langd inkl slapp och 89/103m

utfarter

Cykelbana bredd 2,7m

Koérbanebredd (narmast/smalast) 2,5m

Utformning Rakstracka

Miljotyp Stadsmiljo

Komplexitet Medel

Synbarhet M%ttlig, nagra markerade avslutande
stod

Driftproblem Lag

Sarskilda forutsattningar Vitmalade avslutande stod i ena dnden

Skeppsbron dr beldgen i1 stadsomrdde Norr, inom stadsdelen Centrum. Den
studerade strickan &r kort och ligger 1 en central milj0 med hoga
cykeltrafikfloden och delvis enkelriktad motorfordonstrafik.

GCM-stoden bedoms fungera utan storre problem, vilket sannolikt beror pa den
korta strickan och den begriansade motorfordonstrafiken. Pollare saknas, men
de avslutande GCM-stoden ér pa en del av strickan vitmalade, vilket forbattrar
synbarheten vid stodens borjan och slut. Gestaltningsmaissigt framstér 16sningen
dock som enklare och mindre bearbetad, vilket har en negativ effekt av platsen.
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10.4.13 Stadiongatan

Figur 4.13. Fdltbilder fran Stadiongatan. Bilderna visar GCM-stédens placering ldngs strickan samt exempel pd den
omgivande gatu- och cykelmiljon. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.13. Sammanstdllning av platsforutsdttningar for Stadiongatan.

Parameter Vérde

Byggar 2017-2018

Gatutyp Huvudgata

GCM-stod langd / total langd inkl slapp och 546 /628 m

utfarter

Cykelbana bredd 3,5m

Koérbanebredd (ndrmast/smalast) 4m

Utformning Rakstracka med nagra utfarter
Milj6étyp Forlatande

Komplexitet Medel

Synbarhet Begransad, fa reflexer
Driftproblem Lag / medel

Sarskilda forutsattningar Langre rakstracka med bred cykelbana

Stadiongatan ar beldgen i stadsomrdde Vister, inom stadsdelen Hyllie. Den
studerade strackan bestdr huvudsakligen av en rakare del lings en storre gata
med béde bred korbana och bred cykelbana.

Lings rakstrickan bedoms GCM-stdden ha relativt goda forutséttningar att
fungera. De storsta problemen uppstar daremot vid korsningar samt in- och
utfarter, diar fordon behdver svianga och darfor riskerar att kora pa stodens
avslut. Detta visar att GCM-stoden fungerar bittre 14ngs den raka och rymliga
delen av strackan dn 1 de korsningsnéra delarna.

Synbarheten lidngs strackan varierar. Tidigare har det funnits fler pollare 1dngs

Stadiongatan, men flera av dessa har forsvunnit over tid. P4 de delar dér pollare
saknas blir stoden mindre framtrddande 1 trafikmiljon.
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Figur 4.14. Fdltbilder fran von Rosens vig. Bilderna visar GCM-stédens placering lings strédckan samt exempel pd den
omgivande gatu- och cykelmiljon. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.14. Sammanstdllning av platsforutsdttningar for von Rosens vdg.

Parameter Virde

Byggar 2013-2014
Gatutyp Uppsamlingsgata
GCM-stod langd / total langd inkl slapp och 1647174
utfarter

Cykelbana bredd 2,7m
Koérbanebredd (ndrmast/smalast) Parkerade fordon
Utformning Rakstracka med sidoparkering
Miljotyp Industriell
Komplexitet Medel
Synbarhet Relativt god
Driftproblem Laga

Sidoparkering intill stoden, samt malad
linjemarkering vid insidan av stoden

Sarskilda forutsattningar
von Rosens vig #r beldgen i stadsomride Oster, inom stadsdelen Rosengérd.

Den studerade strackan ligger 1 en genomfartsmiljo med relativt begriansad
trafik.

Platsen bedoms fungera relativt vél och har inte gett upphov till nigra storre
problem. von Rosens vig skiljer sig diremot fran flera av de 6vriga platserna
genom att det finns parkering lings med GCM-stéden. De mindre
forskjutningar som har observerats kan darfor sannolikt kopplas till parkerade
fordon och fickparkeringsrorelser nira stoden.

En annan aspekt som skiljer strickan fran flera andra platser ér att det finns
linjemé&lning 1 anslutning till stoden. P& von Rosens vig ligger den malade linjen
pé insidan av GCM-stdden, vilket hinger samman med att separeringen tidigare
endast bestod av linjemarkering.
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10.4.15 von Lin(I;ens vag

£ Y

Figur 4.15. Fdltbilder fran von Lingens vdg. Bilderna visar GCM-stédens placering lings strdckan samt exempel pd den

omgivande gatu- och cykelmiljon. Kdlla: privata foton.

Tabell 4.15. Sammanstdillning av platsforutsdttningar for von Lingens vdig.
Parameter

Byggar

Gatutyp

GCM-stod langd / total langd inkl slapp och utfarter
Cykelbana bredd

Koérbanebredd (ndrmast/smalast)
Utformning

Miljotyp

Komplexitet

Synbarhet

Driftproblem

Sarskilda forutsattningar

Varde

2018-2019
Uppsamlingsgata
142/147 m

4m

4,4m
Genomfartsstracka i en kurva
Avskild

Lag

Relativt god, pollare finns
Méattliga

Bred cykelbana

von Lingens vig ir beldgen i stadsomréde Oster, inom stadsdelen Rosengard.
Den studerade strackan utgor en genomfartsvig déir cykelbanan tidigare framst
markerades med linjemdlning, men senare kompletterats med GCM-stod.

Linjemdlning ar ddremot inte kvar.

Platsen bedoms fungera vil eftersom bade cykelbanan och kérbanan har relativt
god bredd, samtidigt som trafikmadngden inte &r sérskilt hog. Pollare finns langs
strackan och bidrar till 6kad synbarhet, diremot har ndgra av pollarna forsvunnit
med tiden. Nagot som ar vanligt forekommande, dven pa andra delstrickor.
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