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Abstract

A lot of cities aim to increase their bicycle share to achieve a sustainable transition.
Studies show that the bicycle infrastructure is an important factor that can be used by
urban planners to promote bicycle use. The purpose of this study is to explore if
bicycle parking in parks can encourage sustainable mobility in cities. Two examples
have been studied in Lund and Malmo respectively where the methods applied were
a literature and document review, observations, and interviews with civil servants

from Lund municipality and the City of Malmo.

The results show that Lund municipality and the City of Malmé focus on e.g., public
transport nodes when implementing bicycle parking. Parks are not targeted in the same
way and there are no consistent strategies for the placement of bicycle parking, this is
especially clear in parks where bicycle traffic is allowed. The observations and
interviews show that it is uncertain whether bicycle parking can promote sustainable
mobility. The mobility planning in parks is based on the pedestrians’ experiences and
the incentives found to implement bicycle parking in parks is mainly to accommodate
pedestrians, not cyclists. Finally, this study shows that it is uncertain to which extent
bicycle parking contribute with accessibility for cyclists and that the municipalities need
to work on larger scale to encourage bicycling for recreational purposes. Bicycle
parking mainly increase the accessibility for pedestrians when the informal parking

creates obstacles for them.



Sammanfattning

For att uppnia mal om en héllbar omstillning fokuserar alltfler stider pa att 6ka
cykelanvindningen och andra vetenskapliga studier lyfter vikten av att arbeta med
cykelinfrastruktur for att uppna detta. Den hir studien har undersokt cykelparkeringar
1 parker genom att titta pa tva exempel 1 Lund respektive Malmo. Syftet har varit att
undersoka om cykelparkeringar i parker kan anvindas for att frimja en hallbar
mobilitet 1 stider. De metoder som har genomférts 1 arbetet har varit en
litteraturstudie, dokumentstudie, inventering, observationer och kvalitativa intervjuer

med tjdnstepersoner frin Malmo stad och Lunds kommun.

Den hir studien visar att kommunerna frimst arbetar med cykelparkeringar vid storre
kollektivtrafiknoder och andra stora malpunkter. Parker tillhor inte den hir typen av
malpunkt och det saknas tydliga riktlinjer f6r hur cykelparkeringar ska utformas vid
malpunkter som férknippas med rekreation. Huruvida cykelparkeringar kan anvindas
som ett verktyg for att frimja den hallbara mobiliteten diskuteras i arbetet déir bade
observationerna och resultatet fran intervjuerna inte ger ett entydigt svar. Incitamenten
till att arbeta med cykelparkeringar i parker ér snarare att skapa en trivsam milj6 for
gaende dn for att tillmotesga cyklisters eventuella behov av cykelparkeringar vilket
paverkar hur mobilitetsflédena planeras. Studien visar slutligen att det dr osikert i
vilken utstrickning cykelparkeringar kan bidra med tillganglighet f6r cyklister 1 parker,
for att uppmuntra till cykling pa fritiden behover kommunerna arbeta pa en mer
overgripande niva med mobilitetsfléden. Cykelparkeringarna bidrar snarare med
tillgdnglighet for gidende i de fall di de informella parkeringarna leder till
framkomlighetsproblem.
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Forord

Den hir studien har genomforts under varterminen 2022 och har varit en lirorik
process dar jag fatt flera nya insikter om cykling, cykelparkering, planering och den
vetenskapliga arbetsprocessen. Som en sann Lundabo har cykling alltid legat varmt om
hjartat, ndgot som bara forstirktes nar jag var pa utbyte i Wageningen i Nederlinderna
dir jag fick uppleva hur val cykelplaneringen kan fungera. Examensarbetet har darfor
varit ett tillfille f6r mig att f6rdjupa mig i ett amne som intresserat mig, men som jag
inte har haft tillfalle att utforska.

Jag vill dgna ett stort tack till alla mina tre handledare for att ni hjalpt mig navigera
detta outforskade dmne och f6r allt stéd och vigledning ni bidragit med lings vigen.
Jag vill ocksa tacka alla intervjupersoner for att ni tog er tid att stilla upp pa intervjuer
och for era vardefulla insikter. Sist men inte minst vill jag tacka min familj, mina vinner,
mina kurskamrater och min sambo for ert stod under denna snériga process och f6r

att ni latit mig tjata pa om cykelparkeringar i flera manader.
Malmé, 2022

Carin Andersson
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1 INTRODUKTION

Cykeln dr ett av de mest hallbara transportsitten eftersom det knappt bidrar med nigra
ljud- och luftféroreningar, det dr energisnalt och ekonomiskt, bade for individen och
sambhillet (Pucher & Buehler, 2008; Heinen & Buehler, 2019; Rietveld & Daniel, 2004).
Att planera for en cykelvinlig stad frimjar inte bara cykling utan det skapar ocksa
stider som ér anpassade efter minniskor och inte bilar, dirmed anses de vara mer
attraktiva. Det beror pa att stider som ar anpassade efter gang- och cykeltrafikanter
inbjuder till fler minniskor i rorelse och atgirder som begrinsar bil- och
genomfartstrafik gynnar darfor folklivet i en stad (van der Spek & Scheltema, 2015;
Pucher & Buehler, 2008). Stider som vill uppna en hallbar omstillning satsar dirmed

pa att 6ka cykelanvindningen.

Stider med hog cykelanvindning kinnetecknas av att det finns strategier och policys
som frimjar cykelanvindning, cykelinfrastrukturen ér vilutformad samt att det finns
en cykelkultur i staden. En vilutformad cykelinfrastruktur karakteriseras av att det
finns ett utbrett och sammanhingande huvudvignit for cyklar som ar trafiksidkert och
dir cyklisterna kan ta sig fram utan fordrojningar. En annan viktig del av
cykelinfrastrukturen ir cykelparkeringar (Fietsberaad, 2006). Cykelparkering édr en av
grundforutsittningarna for en bra cykelinfrastruktur i en stad eftersom den star
parkerad under merparten av dygnet och det dr en aspekt som borjar lyftas fram alltmer
i stadsplanering (Larsen, 2017; van der Spek & Scheltema, 2015).

Tidigare studier om cykelparkering har frimst fokuserat pa stationsnira ligen (Heinen
& Buehler, 2019; van der Spek & Scheltema, 2015; Arbis, et al., 2016). Det saknas
studier som underséker cykelparkeringar vid andra malpunkter dn i kollektivtrafiknira
ligen och i stadskirnan. Ett begrinsat antal studier behandlar enbart cykelparkering
eftersom det oftast anvinds som en variabel for att undersoka vilka
planeringsstrategier som frimjar cykelanvindning. Det finns dirfor inte ett tillrdckligt
underlag fOr att avgora cykelparkeringens paverkan pa cykelanvindandet i en stad
(Heinen & Buehler 2019). Larsen (2017) menar att det behovs en helhetssyn for
planering av cykelinfrastruktur. Hur cykelvinlig en stad dr bestims inte enbart av hur
bra cykelbanor det finns utan Larsen (2017) argumenterar for att kommuner bor
planera for alla aspekter av cykelresor dir det helt enkelt ska vara méjligt att parkera

cykeln vid sin mélpunkt.

Gronytor har en stor betydelse f6r minniskors hilsa och vilméiende och anvinds f6r
flera olika andamal, bade for rekreation och som métesplats. Gronytors betydelse for
minniskors vilmaende har dven synliggjorts under pandemin eftersom fler méinniskor
har sokt sig till dem. Tillgangligheten till grénomraden med gang och cykel har dirmed
blivit mer aktuell och kommuner bor arbeta for att cykelinfrastrukturen till parker
torbattras (Bohman, et al., 2021). Tillgidnglighet till parker definieras och mits pa flera

olika sitt samtidigt dr det fa studier som underséker hur man planerar for



mobilitetsfloden 1 parker trots att de innehaller flera olika malpunkter (Moseley, et al.,
2013; Zhang & Tan, 2019). Utbudet av cykelparkeringar ir en faktor som kan paverka
ifall en individ viljer att cykla (Heinen & Buehler, 2019) och f6r cyklister dr néirhet till
malpunkt en viktig faktor som paverkar deras parkeringsbeteende (Arbis, et al., 2010).

Jag vill dirfér underséka hur kommuner planerar for cykelparkeringar i parker for att
se om de kan anvindas for att frimja en hallbar mobilitet och hur kommunerna ser pa
parker som en malpunkt f6r cyklister. Detta gbrs genom att studera exempelparker i
Lund och Malmé6 som dr nagra av Sveriges frimsta cykelstider (Fietsberaad, 2000;
Cykelfrimjandet, 2021) och som aktivt arbetar med att 6ka cykelanvindningen bland
invanarna (Lunds kommun, 2014; Malmé stad, 2016).

1.1 Syfte och fragestallningar

Den hir studien syftar till att underséka om cykelparkeringar i parker kan frimja en
hallbar mobilitet 1 stider. Uppsatsen utgar fran en 6vergripande fragestallning dar tre
operationella fragestillningar formulerats fO6r att besvara den 6vergripande

fragestillningen. De ar:
Ran cykelparkeringar bidra med att dka tillgangligheten i parker?

o Hur arbetar Lund och Malmi med cykelparkeringar i sina kommuner?
®  Hur planerar man mobilitetsflidena inom parkerna?

o Vilka incitament finns det for att kommuner ska arbeta med cykelparkeringar i parker?

1.2 Avgransningar

Den hir studien avgrinsar sig till att studera cykelparkeringar i tva parker i Lunds
kommun respektive tva parker i Malmé stad. Cykelparkeringar som ir beldgna i
anslutning till parkerna har inte undersokts i det hir arbetet utan endast de som finns
beldgna i parkerna eller vid deras entréer. Det blir annars en svir grinsdragning att
bestimma vilka cykelparkeringar som faktiskt blir relevanta for besckare i parkerna.
Det rekommenderas att cykelparkeringar placeras sa nira sin malpunkt som mojligt
(van der Spek & Scheltema, 2015), vilket 4r en annan anledning till att det frimst ar
cykelparkeringarna i parken som undersokts. Avgrinsningen att endast undersoka
cykelparkeringar i parken baseras dven pa antagandet om att det dr de hir
parkeringarna som kommunerna avser ska anvindas av parkbesokare. Fokus har varit
att undersoka den fysiska tillgingligheten for gdende och cyklister, ddrmed lyfts inte
tillgdngligheten for till exempel funktionshindrade. En annan avgransning som har
gjorts 1 studien ir att endast cykelparkeringar som anvinds av privata cykeldgare har

studerats och inte hyrcykelsystem.



1.3 Disposition

Uppsatsen har féljande disposition:

o I det forsta kapitlet ges en introduktion till amnet och syftet med arbetet
presenteras.

o0 Det andra kapitlet presenterar bakgrunden for arbetet och skapar en kontext
till hur man kan se pa mobilitet samt ger en 6vergripande bild Gver hur
mobilitetsfléden i en stad planeras. Den behandlar hur mobilitet kan delas upp
1 olika dimensioner och presenterar olika faktorer som paverkar
cykelanviandningen positivt.

o Forskningsdesignen och de metoder som anvints i arbetet presenteras 1 det
tredje kapitlet.

o Litteraturstudien som behandlar relevanta kunskapsomraden presenteras i det
fjarde kapitlet.

o Det femte kapitlet innehiller en genomgang av de nationella riktlinjerna, de
kommunala strategi- och policydokumenten fér cykelparkering och
gronstrukturer.

Studiens empiriska material presenteras och analyseras 1 det sjatte kapitlet.

o Det sjunde kapitlet inleds med en diskussion om relevansen av cykelparkering
i parker utifran ett storre mobilitetsperspektiv. Sedan féljer en
metoddiskussion 6ver arbetsprocessen och hur det kan ha paverkat resultatet.

o I det attonde och sista kapitlet presenteras slutsatser och forslag pa vidare

forskning.



2 BAKGRUND

I det hir kapitlet presenteras begrepp som mobilitet och cykelplanering fo6r att skapa
en forstaelse for hur mobilitetsfléden i staden planeras. Det forsta avsnittet behandlar
olika dimensioner av mobilitet, vilka som ar mojliga att relatera till cykelplanering. Det
andra avsnittet presenterar de faktorer som paverkar cykelanvindningen och hur det

ar mojligt att planera for en mer cykelvinlig stad.

2.1 Mobilitetsdimensioner

Resor har linge betraktats som transporten mellan en punkt och en annan (Banister,
2008; Cresswell, 2010). Cresswell (2010) menar att resor blir alltmer komplexa och att
begreppet mobilitet omfattar mer 4n sjilva rorelsen, det beskriver dven hur rorelsen
representeras eller framstills samt hur det praktiseras. Forflyttningen mellan punkt A
och B ir dirfor bara en aspekt av mobilitet. Forflyttningen dr fysisk och mitbar medan
de andra aspekterna relaterar mer till kontexten dir forflyttningen sker. Representation
ar den andra aspekten av mobilitet. Den handlar om hur mobilitet tolkas och vilka
virden vi tillskriver forflyttningen vilket dr beroende av mellan vilka punkter
forflyttningen sker och vem som utfor handlingen (Cresswell, 2010). Att cykla kan
antingen kopplas till frihet, barndom eller semester beroende pa i vilket sammanhang
som forflyttningen diskuteras (Aldred, 2015). Representationen av ett transportsitt
paverkas av hur transportplaneringen ser ut och for att férindra representationen ar
det viktigt att lokala politiska initiativ styr utvecklingen i en 6nskad riktning. For att
det ska vara mojligt krivs det att representationen av ett transportsitt dr positiv
eftersom forandringen behover vara socialt accepterad for att det ska vara mojligt att

genomfora den (Banister, 2008).

Den tredje aspekten av mobilitet, praktiken, behandlar individens upplevelse av
forflyttningen och vanemonster. Resor ger upphov till flera olika kdnslor beroende pa
hur individen mir, vilken typ av resa som det handlar om och hur den representeras.
Pendlingsresor i rusningstrafik kan till exempel skapa irritation eller upplevas som ett
maste. Resan kan dven tolkas pa flera olika sitt och vara kopplad till bade positiva och
negativa representationer, dir en flygresa till exempel bade kan ge upphov till en kinsla
av frihet och flygskam. Den andra och tredje aspekten av mobilitet 4r dirmed
sammankopplade eftersom upplevelsen av forflyttningen ibland stimmer 6verens med
hur den representeras i samhillet (Cresswell, 2010). De vardagliga erfarenheterna och
upplevelserna av cykling maste anses vara mojliga att genomfora for att fler ska borja
cykla (Banister, 2008). Kopplingarna mellan de tre dimensionerna av mobilitet
synliggors nar linder dels infor policyatgirder som gor cykling attraktivt, dels arbetar
med att underlitta f6r cyklister i stor utstrickning som méjligt (Jensen, 2013).



2.1.1 Mobilitetsdimensioner kopplat till cykling

Da trafikplaneringen i Sverige linge fokuserade pa att effektivisera forflyttningen
mellan punkt A till B, baserades planeringen pa de automatiserade transportsitten som
bil, buss och tag. Det har lett till att andra fardsatt som cykel har forbisetts i planeringen
och marginaliserats (Koglin & Rye, 2014). Bilen var en symbol fér det moderna
samhillet och cykeln prioriterades bort eftersom det ansags vara mer rationellt att kora
bil. Det hir planeringsidealet lever kvar och aterspeglas i vissa forestillningar om
cykeln som transportsitt, vilket 1 sin tur paverkar trafikplaneringen (Aldred, 2015).
Cykelplanering har blivit alltmer aktuellt f6r att uppna en hallbar omstillning genom
att 6ka andelen resor som utférs med cykel och andra hallbara transportmedel
(Winters, et al., 2010; Pucher & Buehler, 2008). Koglin och Rye (2014) foreslar ett
teoretiskt ramverk for cykelplanering som bestar av fyra olika principer som baseras

pa Cresswells (2010) teori om mobilitetsdimensioner och som visas i figur 1 nedan.

Cresswells (2010) Koglin och Ryes (2014)
3 dimensioner av teoretiska ramverk for
mobilitet cykelplanering
* Dorflyttning — den fysiska * Forflyttning med cykeln i stadsmiljén — cykelinfrastrukturen har

torflyttning fran punkt A tll B en god framkomlighet och cykelstrak med sikra trafikfléden

* Representation — hur Maktférhallanden mellan transportsitti trafikmiljén —

torflyttningen skapar maktférhallanden mellan de olika transportsitten éverviags vid
gemensamma virden och planering £6r att skapa rum f6r cykeln utan att den marginaliseras
menmng ¢ Positiva representationer av cykling — for att skapa en gemensam
bild av cykling som inte paverkas av individuella faktorer som
\ konstillhonghet eller klass bor representationen av cykling riktas

och anpassas till olika grupper

Praktiken — hur individens
torflyttning paverkar deras
uppfattning och erfarenheter

De vardagliga erfarenheterna och upplevelsen av cykling — cykling
bor underlitta mianmskors vardag, dirfor maste cykelplaneringen
och cykelinfrastukturen beakta vardagliga aspekter for att
cykelupplevelsen ska bli sa behaglig som maoijligt.

Figur 1. Modell som visar de tre olika mobilitetsdimensionerna och hur de relaterar till
cykelplanering, éversatt av forfattaren fran Koglin & Rye (2014 s. 17-18, 20). lllustration: Carin
Andersson, 2022.

Den andra principen i ramverket belyser att tidigare planeringsideal aterspeglas i
infrastrukturen eftersom de motoriserade transportsitten tilldelas mer plats dn aktiva
transportsitt som cykling och gang (Koglin & Rye, 2014; Aldred, 2015). Det blir dirfér
viktigt att studera tilldelningen av det fysiska rummet och hur den hir férdelningen
skiljer sig mellan olika transportmedel eftersom det visar vilket transportmedel som
prioriteras (Petzer, et al., 2021). De tre andra principerna i ramverket behandlar
Cresswells (2010) dimensioner av mobilitet. De handlar om att skapa en sa bra
cykelinfrastruktur som mojligt, skapa en cykelkultur och att planerare bor ha en
forstaelse for hur vardagsresor utférs med cykel for att kunna forbattra upplevelsen av
dem (Koglin & Rye, 2014).

Cresswells teori (2010) samt Koglin och Ryes (2014) teoretiska ramverk for
cykelplanering visar att mobilitet kan kopplas till makt. Koglin och Rye (2014)



synligg6r den hir kopplingen i den andra principen av sitt teoretiska ramverk eftersom
de belyser att planerare kan exkludera en viss typ av mobilitet genom hur de planerar
stadsrummet. Representationen av ett fardsitt eller synen pa en viss typ av mobilitet
paverkar hur planerare viljer att prioritera 1 gaturummet. Det teoretiska ramverket for
cykelplanering belyser hur cykeln har marginaliserats till férdel f6r de motoriserade
fordonen och dr frimst tinkt anvindas som verktyg for att studera hur planering for
biltrafik jimfért med cykeltrafik (Koglin & Rye, 2014).

2.2 Cykelplanering

Cykelanvindandet paverkas av en rad olika faktorer vilket visas i1 figur 2 nedan. Det ar
allt fran individuella férutsittningar till vilka policys som finns om cykling vilket 1 sin
tur paverkar hur cykelinfrastrukturen och gaturummet ser ut (Rietveld & Daniel, 2004;
Pucher & Buehler, 2008). De olika faktorerna paverkar dven varandra eftersom den
tysiska utformningen paverkar de generella kostnaderna att cykla respektive att resa
med andra firdmedel. Personliga férutsittningar som paverkar cykelanvindningen ar
inkomst, konstillhorighet, dlder och aktivitetsmonster. Med aktivitetsmonster menas
de dagliga sysslor och aktiviteter som kriver en forflyttning, det kan till exempel vara
att ga till jobbet eller att utféra en fritidsaktivitet eller att beséka vinner och famil;.
Faktorer kopplat till cykelkultur paverkar individens instéllning och attityd gentemot
cykling (Rietveld & Daniel, 2004).

Generella kostnader Kommunala policies,
fér cykling initiativ, dtgdrder och
implementering

l © Cykelinfrastrukturens
"""""""""""""""""""""""""""" kvalitet och kapacitet
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Figur 2. Rietveld och Daneils (2004 s. 533) modell 6ver de faktorer som paverkar
cykelanvandningen dversatt av forfattaren. Illustration: Carin Andersson, 2022.

Cykelanvindningen paverkas dven av hur stadsrummet dr uppbyggt vilket i sin tur styrs
av lokala styrdokument, policys och riktlinjer. Restid, resekostnad, trafiksikerheten,
stoldrisken, skaderisken och komforten ar faktorer som avgor de generella kostnaderna
tor cykling (Rietveld & Daniel, 2004). Den byggda miljon paverkar cykelanvindningen
pa flera olika sitt, men en av de viktigaste faktorerna ar avstandet till malpunkten. Det

ar mer vanligt forekommande att cykling sker nir avstindet till malpunkten dr runt 2,5



km (Winters, et al., 2010). Den byggda miljén paverkar dven de generella kostnaderna
for andra transportsitt som till exempel bil och kollektivtrafik. Vad giller bilen blir
aven andra faktorer som parkeringskostnader, brinsleskatt och avgifter relevanta och
tor kollektivtrafiken blir lokaliseringen av hallplatser viktig (Rietveld & Daniel, 2004).

I toljande avsnitt kommer faktorerna som visas 1 figur 2 presenteras mer ingaende.

2.2.1 Den fysiska utformningens betydelse for cykling

Det finns flera olika fysiska atgirder som kan implementeras fér att Oka
cykelanvindandet, men for att det ska fa bist effekt krivs det att det finns ett
helhetsgrepp i cykelplaneringen och att det finns en helhetssyn for hur dtgirderna
tillsammans paverkar cykelanvindningen (Fietsberaad, 2000; Koglin, et al., 2021;
Pucher & Buehler, 2008). Cykelanvindningen dr hog 1 Nederlainderna, Danmark och
Tyskland, vilket beror pa att linderna kontinuerligt har arbetat med att den hir
helhetssynen i sin stadsplanering (Pucher & Buehler, 2008).

Flera av de atgirder som inférts handlar om att oka trafiksikerheten (Pucher &
Buehler, 2008). Dilig trafiksikerhet avskracker personer frin att cykla och kan darmed
torhindra att cykelanvindningen 6kar (Goétschi, et al.,, 2016; Buehler & Dill, 2016).
Trafiksikerheten ar dirmed en avgorande faktor, sirskilt f6r barn och ildre som
foredrar cykelvagar som dr separerade fran biltrafik (Pucher & Buehler, 2017; G6tschi,
et al., 20106). Korsningar ir ett tidskrivande moment och de kan utformas pa fler olika
siatt for att minska tidsforlusten for cyklister. Grundtanken ér att cyklister inte ska
behova stanna i lika hég utstrackning samtidigt som bilens framkomlighet begrinsas
till f6rman for cyklisternas sikerhet (Pucher & Buehler, 2008). En annan atgird som
finns dr att anvinda hastighetsbegrinsningar for att 6ka trafiksikerheten och atgirden
virderas hogt av cyklister (Buehler & Dill, 2016).

Cykelanvindningen paverkas dven av hur enkelt individer upplever att det ar att resa
med andra transportsitt (Rietveld & Daniel, 2004). For att minska bilanvindningen till
fordel for hallbara transportsatt dr det viktigt att se till den fysiska férdelningen mellan
transportsitten (Koglin & Rye, 2014; Petzer, et al, 2021). Ett sitt dr begrinsa
parkeringsmoijligheterna for bilen. Parkeringsitgirderna kan dels bestd av att
parkeringen begransas pa olika sitt, dels kan atgirderna vara en form av ekonomiska
verktyg for att det ska bli dyrare att anvinda bilen (Buehler, et al., 2017). De fysiska
atgirderna syftar till att 6ka omsittningen av parkeringsplatserna samtidigt som de kan
anvindas for att minska genomfartstrafiken. Parkeringsnormen kan dven justeras efter
en zonindelning eller justeras den baserat pa olika atgirder som en fastighetsigare eller
byggherre vidtar for att forbattra mojligheten att vilja andra transportsitt. De atgirder
som en fastighetsigare kan vilja att genomféra kan till exempel vara att ordna
attraktiva cykelparkeringar av hog standard (Hrejla, 2018).

2.2.2 Individuella forutsattningar & sociokulturella faktorer

Det finns flera olika anledningar till att individer valjer att resa med cykeln, till exempel
har det halsofrimjande effekter eller for att de helt enkelt tycker om att gora det



(Heinen & Handy, 2012). Motiveringarna till att cykla och instillningen till
transportsitt paverkar vilka generella kostnader, som visas i figur 2, som har storst
paverkan till att individer viljer transportsattet eller inte. For de cyklister som pendlar
till skolan eller arbetet ér till exempel restiden viktig, men f6r de som cyklar pa fritiden

ar hilsan en viktig motivation (Damant-Sirois, et al., 2014)

Cyklisters egenskaper har kategoriserats utifran till exempel socioekonomiska faktorer,
men det dr inte mojligt att dra nagra generella slutsatser eftersom faktorerna dven
péaverkas av cykelkulturen. Alder och konstillhérighet paverkar cykelanvindandet, men
1 vilken utstrickning det sker beror pa vilket land som personerna kommer ifran
(Haustein, et al., 2020). Cyklister dr en heterogen grupp eftersom det finns flera olika
variationer mellan de som alltid cyklar, de som cyklar nir det passar dem bist eller de
som enbart cyklar i rekreationssyfte (Damant-Sirois, et al., 2014; Frabroni, et al., 2021;
Xiao, et al.,, 2019). Deras motivationer, instillning och beteende till transportsittet
varierar och for att 0ka cykelanvindningen dr det viktigt att anvinda olika typer av
riktade atgdrder fOr att fa fler personer att cykla (Damant-Sirois, et al., 2014; Frabroni,
et al., 2021). Cyklisternas instéllning till den omkringliggande miljén dr avgérande for
hur villiga de ar att cykla. Hur cykelvinlig infrastrukturen uppfattas vara dr dirmed
individuellt och cyklister som uppskattar den omkringliggande miljon dr mer villiga att
cykla oavsett hur cykelinfrastrukturen faktiskt ser ut (Ma & Dill, 2017).

Cykelkulturen i ett land paverkar hur personer virderar cykling och hur cyklister
torhaller sig till fardsattet. Cykelkulturen karaktiriseras inte enbart av att det 4r en hog
cykelanvindning utan det handlar snarare om att cykeln dr naturligt transportmedel
som tillhor normen (Aldred & Jungnickel, 2014). Linder som Nederlinderna och
Danmark tog avstind frain den typen av planeringsideal dir motorfordonen
prioriterades pa bekostnad av cykeln, dirmed ér férdelningen mellan de motoriserade
och aktiva transportsitten jaimnare och det finns en kultur av att cykla som stricker sig
langt tillbaka (Koglin, et al, 2021). Cykelkulturen relaterar till den andra
mobilitetsdimensionen, dér vissa stider anviander bilden av cykelkulturen som ett sitt
att profilera sig som en cykelstad, vilket i sin tur kan ses som ett sitt att frimja
cykelanvindandet (Haustein, et al., 2020; Jensen, 2013). I stader eller linder dir det
saknas en cykelkultur upplever cyklister att andra méinniskor forvanas av att de cyklar
eller att de blir placerade i ett speciellt fack (Aldred & Jungnickel, 2014).

2.2.3 Cyklister i gronomraden

Parker kan anvindas biade som rekreationsomraden och transportstrickor beroende
pa hur utformningen ser ut. Vissa parker har leder f6r mountainbikes eller 16parspar
medan andra har cykelvigar som leds genom parken (Xiao, et al., 2019; Santos, et al.,
2016). Huvudstraken i en park kan anvindas bade for att ta sig till en annan destination
eller i rekreationssyfte (Moseley, et al., 2013). Xiao et al. (2019) visar i sin studie att
pendlare har en ligre tolerans f6r hur manga personer som anvander straken dn andra
anvindare samtidigt som majoriteten av cyklisterna antingen cyklade i rekreationssyfte

eller i kombination med pendling.



Hur parken ir tinkt att anvindas paverkar dess utformning som kan variera allt ifrin
mindre stadsdelsparker till stora rekreationsomraden som nationalparker (Santos, et
al., 2016; Jalkanen, et al.,, 2020). For att skapa en trivsam milj6 for alla typer av
trafikanter 1 parkerna ar det viktigt att den fysiska utformningen och designen speglar
hur parken ar tinkt att anvindas. Till exempel kan linjedragningar, férbudsskyltar eller
hinder anvindas for att begransa genomfartstrafik eller for att sinka hastigheterna. Om
malgruppen for en park dr barnfamiljer dr det viktigt att cyklister visar hinsyn och

anpassar hastigheten efter de gaende (Santos, et al., 2016).

Den omkringliggande miljon 4r viktig for hur cyklister upplever sina cykelresor.
Gronstrukturer 1 form av parker eller grona strak dr nagot som cyklister upplever dr
estetiskt tilltalande och kan Oka sannolikheten att cyklister har en positiv upplevelse
nir de cyklar (Snizek, et al., 2013; Stefansdéttir, 2014). Stéfansdottir (2014) visar 1 sin
studie att de flesta cyklister foredrar att cykla igenom grona miljGer pa sin pendlingsvag
och att det kan vara en faktor som spelar roll f6r hur cyklister virderar kvaliteten pa
cykelinfrastrukturen. Miljéer med mycket trafik paverkade cyklisternas vilmaende
negativt (Stefansdottir, 2014).

2.2.4 Konflikter mellan cyklister och gaende

Da varken cykling eller ging dr motoriserade transportsitt forekommer det att de ses
som en samlad kategori av transportsitt 1 planerings- eller policydokument. Det finns
vissa likheter mellan transportsitten som att de till exempel bada ir aktiva
transportsitt, men det finns ocksa flera aspekter som skiljer transportsitten at. Avstind
och hastighet visar att det finns en tydlig skillnad dd det 4r mojligt att ta sig lingre pa
kortare tid med cykel samtidigt dr det littare att byta mellan firdmedel som gaende.
Cyklister har inte samma mojligheter att bara byta transportmedel utan maste antingen

ta med cykel vidare eller parkera den nagonstans (Muhs & Clifton, 2016).

Blandad ging- och cykeltrafik anvinds som en policyatgird for att bade skapa en
attraktivare stadskarna och for att 6ka andelen resor som gors med aktiva transportsitt.
Delad gang-och cykelbana kan skapa forvirring om vilka regler som giller och hur
cyklister och gaende ska férhalla sig till varandra (Barr, et al., 2021). Irritationsmoment
kan dven uppstd nir trafikanter inte anvinder den avsedda eller rekommenderade
infrastrukturen och de hir avvikelserna 6kar dven risken for att olyckor sker (Lanza, et
al.,, 2022). Det leder dven till att bada grupper upplever det som att den andra gruppen
inte visar hinsyn eller respekt (Delaney, et al., 2016; Barr, et al., 2021). Cyklister och
gaende har olika behov och dirmed skiljer sig cyklisters och giaendes preferenser at for
utformningen av cykel- och giangbanor (Muhs & Clifton, 2016). Gaende foéredrar att
gang- och cykelbanan separeras med till exempel en linjedragning medan cyklister
foredrar att trafikslagen inte separeras. Nir det saknas linjedragning har cyklister stérre
mojlighet att réra sig runt andra trafikanter vilket gaende upplever som otryggt. Hur
man viljer att bendmna vigen som delas mellan gaende och cyklister kan ha betydelse
t6r om den uppfattas som en gangbana dir gaende har prioritet eller tvirtom (Delaney,
et al., 2016).



3 METOD

I det har kapitlet beskrivs forskningsdesignen for arbetet och de insamlingsmetoder
som har anvints (se figur 3). For att undersoka cykelparkeringar i parker har fyra
exempel studerats, tva parker i respektive kommun. De insamlingsmetoder som
anvints dr en litteratur- och dokumentstudie, inventering, observationer och

intervjuer.

Syfte & Fragestillningar | I Litteraturstudie | | Dokumentstudie |—>| Analys

| | Inventering |—>| Observationer | |

i . | i i
Insamlingsmetoder — | Diskussion

Figur 3. En dverblick av forskningsdesignen for arbetet. Illustration: Carin Andersson, 2022.

3.1 Val av exempelparker

Lunds kommun och Malmo stad valdes ut eftersom de profilerar sig som cykelstader
och har fatt hoga placeringar i Cykelfrimjandets matning Kommunvelometern under
de senaste aren (Cykelfrimjandet, 2021). Andelen cykelresor dr hoga i stiderna och
kommunerna valdes dven ut pa grund av deras geografiska nirhet. Botaniska
tridgarden och Stadsparken valdes ut som exempel i Lunds kommun (se figur 4). De
parker som valts ut i Malmoé dr Pildammsparken och Slottsparken, Kungsparken och
Slottstradgarden (se figur 5). De sistnimnda parkerna dr en sammanhingande
gronstruktur och studeras 1 det hir fallet som en park. Alla exempel som valdes ut
ligger centralt i respektive kommun dessutom klassas alla parker utom Botaniska
tridgarden som en stadspark i respektive kommuns gronprogram eller gronplan. Det
innebdr att parkerna dr mangfunktionella samtidigt som de ska vara tillgingliga f6r och
locka alla typer av bes6kare (Lunds kommun, 2020; Malmé stad, 2003), ddrmed blir
det relevant att undersoka de hir parkerna eftersom det kan vara en malpunkt f6r alla
invanare i respektive kommun. Cykelférbud rdder i bada parkerna i Lunds kommun.
Det dr relevant att studera cykelparkeringar i parker med cykelférbud eftersom
parkeringarnas placering blir dnnu viktigare ur en tillginglighetssynpunkt.

3.1.1 ParkernailLund

Botaniska tridgarden tillhér Lunds universitet och dess uppdrag ér frimst att formedla
kunskap om botanik och hortikultur samtidigt som den bidrar med en grén milj6 till
allmianheten. Tridgarden dr dven ett stoéd for forskning och undervisning (Lunds

universitet, 2020). Ett kafé, en butik, vixthus, det gamla Botaniska muséet och det
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gamla Botaniska laboratoriet ligger ocksa i tridgarden (Lunds universitet, 2021).
Botaniska tridgarden klassas som en annan gronstruktur i gronprogrammet eftersom
den inte dgs och forvaltas av kommunen utan av Statens fastighetsverk (Lunds

kommun, 2020). Parken ir vilbesokt och uppskattad av Lundaborna.

Parkerna i Lund
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Figur 4. Kartan visar var parkerna ligger i Lund. Kartdata: GSD-Terrangkartan, GSD-
Fastighetskartan, GSD-Végkartan © Lantméateriet. Illustration: Carin Anderson, 2022.

Stadsparken invigdes 1911 efter att den blev uppkopt av Lunds stad 1904, men det har
funnits en park dar sedan 1860-talet. Till en borjan lag Observatorieparken bredvid
Stadsparken, men numera ér det en del av den. Det dr den enda delen av parken som
har kvar sin ursprungliga utformning. I anslutning till parkens sédra entré ligger
Mejeriet som till exempel har konserter och spelningar. Férutom Mejeriet finns det
andra malpunkter som Hogevallsbadet, ett café, utegym, lekplats, skatepark,
klatterblock, parkourbana, beachplaner, fiagelvoljirer, fasta grillplatser och ytor for
motion. Stadsparken har utvecklats under etapper i en tioarsperiod dér delar av parken
byggts om pé temat nordisk djungel. Temat solens och skuggans tridgard invigdes
2016 (Lunds kommun, 2022).

3.1.2 Parkernai Malmo

Pildammsparken har wutvecklats i etapper fran 1900-talets borjan och
Margaretapaviljongen som byggdes infér den Baltiska utstillningen 1914 star till
exempel kvar. Tva utegym, tva lekplatser, kaféer, en restaurang och amfiteatern
Pildammsteatern ligger ocksa i parken. Amfiteatern brukar anvindas till spelningar och

konserter pa sommaren (Malmé stad, 2021d).
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Figur 5. Kartan visar var parkerna ar beldgna i Malmé. Kartdata: GSD-Terrangkartan, GSD-
Fastighetskartan, GSD-Vagkartan © Lantmateriet. lllustration: Carin Anderson, 2022.

Kungsparken, Slottsparken och Slottstridgarden ligger runt kanalen bakom slottet
Malmohus. Kungsparken 6ppnades 1872 och dr Malmés édldsta park. Det finns flera
exotiska trad, skulpturer, ett casino och en restaurang samt en lekplats i parken (Malmé
stad, 2021b). Slottsparken 6ppnades 1900 édr en av Malmds mest uppskattade parker.
Pa Lordagsplanen som ligger i parken arrangeras till exempel konserter och andra
evenemang. Stadsbiblioteket ligger 1 parken och det finns dven en lekplats, flera
dammar, en kanotklubb och Slottsméllan (Malmé stad, 2020c). Slottstridgarden dr en
bescksanliggning som drivs i utbildningssyfte. Tridgarden bestir av flera olika
tematridgardar och det finns ocksa ett kafé (Malmo stad, 2020a).

3.2 Litteraturstudie

En litteraturstudie har genomforts £6r att undersoka vilken information som finns att
tillgd i den vetenskapliga litteraturen och foér att skapa en kontext om hur
cykelparkeringar dr relaterat till cykelanvindning. Lunds universitets soksystem
LUBsearch, SLU-bibliotekets soksystem Primo, sokmotorn Google Scholar samt
databaserna Scopus och Web of Science har anvints for att sOka relevant litteratur.
Nigra av de sOktermer som anvints ar ’bicycle parking’ eller ’bike parking’ i
kombination med olika former ’bike’ eller ’biking’. De hir sokresultaten gav flera
soktriffar och efterhand smalnades s6kningarna av genom att exkludera triffarna med
sOktermer som till exempel ’bike sharing’ eller ’shared bike’. Andra artiklar som har
anvints har antingen varit tips fran handledare eller varit listade i relevanta artiklars

referenslista.
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Sokningar efter litteratur som behandlar hur man planerar f6r mobilitetsfléden i parker
har dven genomforts, men efter manga olika s6kningar finns det inte mycket litteratur
som behandlar dmnet. For att underséka hur cykelparkeringar kan bidra till
tillgdnglighet 1 parker behandlar dven litteraturstudien begreppet tillginglighet i
torhallande till parker och planering for tillgdnglighet till parker. Hir anvindes aven
databasen Garden, History and Horticulture index och s6kningen (urban green areas
OR urban open areas OR recreation areas) AND (transport planning OR green ways
OR greenways), men soktriffarna bedomdes inte vara relevanta da de inte behandlade

hur mobilitetsfléden i parker planeras.

3.3 Dokumentstudie

De nationella riktlinjerna och de kommunala strategi- och planeringsdokumenten har
utgjort grunden for dokumentstudien. Syftet var att skapa ett underlag till intervjuerna
genom att studera vilka riktlinjer som finns kring cykelparkering och hur kommunerna
har arbetat med cykelparkeringar pa allminna platser. Dokumenten har dven studerats
for att undersoka ifall cykelparkering nimns och vilka riktlinjer som finns for hur det
bor implementeras. De nationella riktlinjerna som ber6r cykelparkering ar framst
handboken Trafik for en attraktiv stad (TRAST), Kraven och raden f6r Vdgar och gators
utformning (N GU) och GCM-handboken.

Lunds kommuns strategiska dokument som beror cykling och cykelparkering ér
oversiktsplanen, LundaMaTs 111, Cykelplan 2018—2021 Fir att fler ska cykla mer och
Parkeringsnorm for cykel och bil i Lunds kommun. Under intervjun med trafikingenjoren
som arbetade pa den tekniska forvaltningen 1 Lund framkom det att de aven har egna
riktlinjer £6r utformningen av gang- och cykelbanor. Den heter Rigtlinjer for utformning
for fotgingare och cyklister och den studerades efter intervjun. De motsvarande
dokumenten som studerats frin Malmo6 stad dr Oversiktsplanen, Trafik- och
mobilitetsplanen, cykelprogrammet, styrdokumentet Policy och norm for mobilitet och
parkering i Malmi och Mobilitet for Malnio.

Grinprogram for Lunds kommun och Gronplan for Malmi har dven studerats for att
unders6ka hur kommunerna har planerat for att besékare ska ta sig till de parker som

valts ut.

3.4 Inventering

Inventeringen av parkerna ir grunden till observationerna. Inventeringarna utférdes
l16rdagen den 5/2 2022 i Lund respektive sondagen den 6/2 och méindagen den 7/2 i
Malmo. Pildammsparken, Kungsparken och Slottstridgirden inventerades den 6/2
mellan 13.00 och 15.45. Ambitionen var att inventera alla tre parker under samma dag,

men det borjade regna mycket kraftigt, vilket ledde till att inventeringen avbréts och
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slutfordes nista dag. Slottsparken inventerades mellan 15.00 och 16.20 den 7/2. De

aspekter som undersoktes under inventeringen var:

e Typ av cykelparkering

e Antalet tillgingliga platser

e Cykelparkeringarnas ligen 1 forhallande till parken
e Skyltningen

Aspekterna antecknades pa en karta och fotograferades. Typen av cykelparkering
paverkar i vilken utstrickning det ar mojligt £6r olika typer av cyklar att parkera och ar
en aspekt som avgor cykelparkeringens attraktivitet (Groot, 2007; SKL. & Trafikverket,
2010). Avstand till malpunkt dr en central aspekt f6r om cykelparkeringar anvinds eller
inte. Cykelparkeringarnas utplacering visar darfor hur cyklisterna prioriteras i parken
och vad planerarna upplever dr en malpunkt (SKL & Trafikverket, 2010). Skyltningen
visar pa hur kommunerna har planerat for att manniskor ska rora sig i parker och till
exempel var det ar tillatet att parkera. Skyltningen kan didrmed visa f6r vem parken ar
avsedd for och hur det dr tinkt att de ska forflytta sig. Inventeringen var dven viktig

for att avgora hur mycket tid som behévdes for observationerna.

3.5 Observationer

Direkta observationer i form av en beliggningsstudie (Groot, 2007) anvindes for att
studera parkerna. Syftet med beldggningsstudien var att undersoka i vilken utstrickning
cykelparkeringarna i parkerna anvindes av cyklister. Beldggningsgraden noterades pa
en karta genom att berikna antalet parkerade cyklar vid de olika cykelparkeringarna
som hittats vid inventeringen. Aven de informella parkeringarna noterades eftersom
det kan vara en indikation pd att cykelparkeringen inte dr utformad pa ett attraktivt sitt
(SKL & Trafikverket, 2010). For att hitta de informella parkeringarna observerades
hela parken, vilket gjordes antingen till fots eller pa cykel och parkeringarna markerades
pa en karta. Bade de formella och informella parkeringarna undersoktes eftersom det
ger mer heltickande bild av malpunkterna i parken och hur stort parkeringsbehovet
ar. Antalet cyklister noterades dock inte eftersom det hade krivt ett annat
tillvigagangssitt for observationerna och fokus for studien dr att underséka hur
cykelparkeringar kan bidra med tillginglighet. Cykelparkeringarna bor observeras
under den mest representativa tiden vilket 4r da de har flest besokare. Enligt den
nederlindska cykelhandboken dr det pa torsdagar eller 16rdagar runt kl. 15.00 fo6r
cykelparkeringar i stadskdrnan. Helst ska dven parkeringarna observeras minst tva
ganger for att bilden ska bli representativ (Groot, 2007). D4 parkeringarna ligger i eller
i nirheten av stadskdrnan togs rekommendationen i beaktning vid utférandet av

observationerna.

Observationerna fick anpassas efter att det dr en person som har utfért studien under
en begrinsad tid. Det rekommenderas till exempel att observationer utférs under

manaderna april, maj och juni, men eftersom de forsta observationerna anvindes som
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underlag for intervjuerna utférdes de tidigare. De forsta observationerna utférdes
under torsdagen den 17/2 och fredagen den 18/2 i Malmé respektive Lund.
Observationerna utférdes mellan kl. 13.40 och 17.00 1 Malmé under en mulen dag dar
det ibland kom mindre skurar, temperaturen var runt 5° C. Dagen direfter utférdes
observationerna mellan 14.00 och 16.20 i Lund, det var mulet med en temperatur runt
4° C och sedan 6vergick det till regn under observationen i Stadsparken. Efter de férsta
observationerna fattades ett nytt beslut att genomféra de sista observationerna i april
for att fa mer representativ data. Den andra omgangen observationer genomfordes
l6rdagen den 2/4 och s6ndagen 3/4 i Malmé respektive Lund. Observationerna i
Malmé utférdes under en solig eftermiddag mellan kl. 13.00 och 17.00 dir
temperaturen var runt 6° C. Temperaturen var runt 8 © C ndr observationerna
genomfordes i Lund och de skedde mellan kl. 13.00 och 15.30.

3.6 Intervjuer

For att fa en bittre forstdelse for hur kommunerna arbetar med cykelparkering i parker
och hur de strategiska dokumenten anvinds 1 praktiken genomfordes sex kvalitativa
intervjuer med Oppna fragor (Trost, 2010; Denscombe, 2016). Intervjupersonerna
valdes ut pa grund av deras sakkunskap om antingen cykelplanering eller om
forvaltning, skotsel eller  gestaltning av  nagon av  exempelparkerna.
Intervjupersonernas sakkunskaper kompletterade varandra och bidrog till att skapa en
mer heltickande bild av hur cykelparkeringarna fungerar i parker och mobilitetsflodena
planerades. Den bitridande handledaren och handledaren fran Trivector bidrog med
kontaktuppgifter till trafikplaneringscheferna pa bada de tekniska forvaltningarna och
stadsbyggnadskontoren som kontaktades for en intervju. Urvalsmetoden var dirmed
frain borjan ett riktat urval ddr ndgra nyckelpersoner kontaktades via e-post. Ett
snobollsurval anviandes 1 de fall dir intervjupersonerna refererade till andra potentiella
intervjupersoner. Snébollsurval innebir att nyckelpersoner kontaktar eller bistir med
kontaktuppgifter till andra intervjupersoner som passar studiens urvalskriterier
(Esaiasson, et al., 2017).

Besoksanliggningarna Slottstridgarden och Botaniska tridgarden kontaktades for en
intervju dar foérestindaren for Botaniska tridgarden hinvisade vidare till Statens
fastighetsverk som driver ett upprustningsprojekt dir. Kontaktpersonen for Statens
fastighetsverk svarade inte pa intervjuforfragan, dirmed blev det tyvirr ingen intervju
med dem. Den ansvariga tridgardsmastaren for Slottstridgarden foreslog under
intervjun att en arbetsledare f6r Kommunteknik kontaktades fér en intervju. En av
trafikplanerarna f6r Malmé stad bjod in en kollega till intervjun vilket resulterade 1 att
tva trafikplanerare intervjuades samtidigt. Landskapsarkitekten pa Lunds kommun
foreslog under intervjun att kontakta landskapsingenjoren pa park- och naturenheten.

Samtliga intervjupersoner listas pd nistfoljande sida i tabell 1.
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Tabell 1. Lista 6ver informanter

Kommun  Arbetsroll Benimning Intervjuform
Lund Trafikingenjor Intervjuperson 1 Teams
Landskapsatkitekt Intervjuperson 2 Teams
Landskapsingenjor Intervjuperson 3 Telefon
Malmé Trafikplanerare Intervjuperson 4 Pa plats
Trafikplanerare Intervjuperson 5 Pa plats
Tridgirdsmistare f6r .
. Intervjuperson 6 Pa plats
Slottstridgarden
Arbetsledare f6r markskotsel Intervjuperson 7 Pa plats

Infor intervjuerna konstruerades en intervjuguide (som dterfinns 1 bilaga 1) dir
fraigorna skiljde sig ndgot beroende pa vilken arbetsroll tjanstepersonen hade.
Intervjuerna varade i snitt i ca 35 minuter och spelades in for att transkriberas. Samtliga
intervjupersoner gav sitt medgivande till att deras namn publicerades i arbetet, men i
efterhand fattades beslutet att inte skriva ut dem. Intervjupersonerna ir dock inte helt
anonyma eftersom deras arbetsroller dr inkluderade 1 tabell 1. Den firdiga
transkriberingen skickades till intervjupersonerna fér en genomlisning dd dven nagra

uppféljande friagor stilldes till vissa intervjupersoner via e-post.

3.7 Analys

Analysen av det empiriska materialet har skett i1 olika steg, i takt med att
insamlingsmetoderna har genomforts. Materialet frain dokumentstudien presenteras i
kapitel 5. Informationen har bearbetats i flera omgangar, for att kunna koncentrera hur
kommunerna arbetar med cykelparkeringar och vilka nationella samt kommunala
riktlinjer som finns. Materialet strukturerats utifrin de olika dokument som har

undersokts. Kommunernas forfattningar presenteras med varandras motsvarigheter.

Det insamlade materialet frin observationerna bestod av anteckningar och
kompletterande foton. Det sammanstilldes i kartor for att visa hur de undersokta
parkerna dr utformade och var cykelparkeringarna ir lokaliserade. Kartorna har
framstillts med programvaran ArcGIS Map och presenteras i forsta delen i kapitel 6.
Materialet kompletteras dven med en deskriptiv text och tva tabeller (se tabell 2 &
tabell 3). Tabellerna presenterar beliggningsgraden i parken samt antalet informella
parkeringar. Beldggningsgraden analyseras utifrin rekommendationerna 1 den
nederlindska cykelhandboken (se Groot, 2007).

Intervjumaterialet listes igenom flera ganger for att skapa en helhetsbild om
tjanstepersonernas perspektiv pa cykelparkeringar i parker. Det insamlade materialet
tematiserades sedan utifran tre teman som identifierats 1 litteraturstudien. De tre teman
som identifierats dr syftet med cykelparkeringar, synen pd parken som parken som

malpunkt fér cyklister och cykelparkeringars attraktivitet. Intervjumaterialet
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presenteras 16pande tillsammans med begrepp fran bakgrunden, litteraturstudien och

dokumentstudien 1 andra delen i kapitel 6.
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4 LITTERATURSTUDIE

Det hir kapitlet presenterar begreppet tillginglighet och hur det férhaller sig till parker.
Hir presenteras dven den litteratur som behandlar hur kommuner planerar for
mobilitetsfloden till och i1 parker. Slutligen avslutas kapitlet med ett avsnitt om
cykelparkeringar dir olika typer av cykelparkeringar presenteras. Faktorer som

paverkar anvindningen av cykelparkeringar lyfts dven i avsnittet.

4.1 Tillganglighet till parker

Tillgénglighet beskriver en individs mojlighet att nd olika destinationer och det finns
flera olika definitioner f6r begreppet (Ryan & Periera, 2021; Jalkanen, et al., 2020).
Ryan & Periera (2021) identifierar tre aspekter av tillganglighet dar den forsta aspekten
handlar om vilken potential en individ har att na en destination. Den andra aspekten
behandlar med vilken enkelhet som forflyttningen kan ske och den tredje aspekten
lyfter vilka destinationer som ar méjliga for individen att nd (Ryan & Periera, 2021).
Flera studier har undersokt tillgingligheten till parker, men det édr ett begrepp som kan
tolkas och anvindas pa flera olika sitt (Biernacka & Kronenberg, 2018; Jalkanen, et al.,
2020). Tillgangligheten till parker kan antingen matas genom det euklidiska avstandet,
hur vignitet ar uppbyggt eller restider frin hemmet (Jalkanen, et al., 2020). Att mita
tillgdngligheten med det euklidiska avstindet kan bli missvisande eftersom det sallan
representerar det faktiska avstandet till destinationen som omfattar fler aspekter som

ar kopplade till manniskors rorelsemonster (Moseley, et al., 2013).

Tillgdangligheten kan dven delas upp i tva kategorier dir den fysiska tillgingligheten
atskiljs fran den upplevda tillgingligheten. Den upplevda tillgangligheten beskriver en
individs egen uppfattning om hur stort avstandet till en mélpunkt, vilket baseras pa
den rutt som individen brukar ta for att na sin destination. Den upplevda
tillgdngligheten kan ha stérre paverkan pa parkanvindningen dn det fysiska avstandet
(Zhang & Tan, 2019). Barridrer kan bade foérhindra den fysiska och upplevda
tillgdngligheten. Fysiska barridrer till gronomraden kan till exempel vara staket eller
stora vigar som leder till att anvindare blir separerade fran gronomraden. Barridrer
som paverkar den upplevda tillgingligheten ér kopplade till omgivningarna och andra
anvindare av gronomraden. Hir upplever individen att den inte kdnner sig vilkommen
1 gronomradet pa grund av olika sociala normer eller att de vill undvika en viss grupp
som ocksa dr dar (Biernacka & Kronenberg, 2018).

Andra faktorer som paverkar tillginglicheten dr restider for olika transportsitt, vilket
transportsitt som individer foredrar och vilken aktivitet som ska utféras i parken
(Jalkanen, et al., 2020). Tillgingen av gronomraden, mojligheten att na dit och hur
attraktivt gronomradet upplevs vara for anvindaren édr de faktorer som bestimmer i

vilken utstrickning som ett gronomrade anvinds (Biernacka & Kronenberg, 2018).
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Parker och gronomraden bidrar med flera positiva hilsoaspekter som till exempel en
bittre mental halsa (Wood, et al., 2017) och de anvinds for flera olika syften (Svendsen,
et al., 2016; Xiao, et al., 2019; Santos, et al., 2016). Parker kan till exempel anvindas
som en aktivitetsyta dir man utévar en sport, som en plats for avkoppling och
reflektion eller som en motesplats. De dr en viktig del av stadsmiljon eftersom de bidrar
med en lugnare miljé dar till exempel storningar som luft- och ljudféroreningar
upplevs vara mindre patagliga (Svendsen, et al., 2016). Hur attraktiv en park upplevs
vara paverkar i vilken utstrickning som ett gronomrade anvinds. Faktorer som
paverkar attraktiviteten 4r individuella, men kan till exempel vara en brist pa moblering

eller ljudféroreningar fran omkringliggande miljer (Biernacka & Kronenberg, 2018).

4.1.1 Planering for tillganglighet till parker

Flera linder planerar sammanhingande natverk av gronstrak eller gron infrastruktur
tor att frimja den ckologiska hallbarheten i stider. Utemiljéer som stadsparker,
kanaler, 6ppna gronytor, kvartersparker och andra groningar bildar ett natverk genom
att omradena sammankopplas med vixtlighet (Ferreira, et al., 2021). Det kan anvindas
som ett verktyg for att stirka de grona miljéerna i staden, men gronstraken anvands
ocksa for att skapa ett ssmmanhingande vagnit for cyklister och gaende. Gronstraken
planeras for att uppmuntra fler av stadens invanare till att resa mer hallbart samtidigt
som tillgingligheten till parker och andra grona utemiljoer stirks (Ferreira, et al., 2021;
Nordh & Stahl Olafsson, 2021).

I Skandinavien dr gronplaner eller gronprogram det strategiska verktyget som anvands
tor att planera gronstraiken. De strategiska dokumenten fokuserar generellt pa
gronomradenas betydelse for rekreation, savil som tillgingligheten till dem. Det
euklidiska avstindet anvinds oftast som matt for att virdera tillgangligheten trots att
det kan ge en missvisande bild (Nordh & Stahl Olafsson, 2021). Anvindningen av
gronstrak paverkas frimst av hur cykelinfrastrukturen och den byggda miljon ser ut.
Att endast skapa gronstrak lockar inte cyklister till att anvinda dem utan samspelet
med den omkringliggande miljén ér viktig. Faktorer som attraktiva destinationer och
trafiksdkerhet har betydelse f6r anvindningen (Campos-Sanchez, et al., 2019). Xiao et
al. (2019) lyfter i sin studie att det saknas bra metoder fOr att 6vervaka och styra
mobiliteten i parker. Samtidigt saknas det forskning om hur ménniskor anvinder och

r6r sig pa gronstrak eller 1 gronomraden (Moseley, et al., 2013).

4.2 Cykelparkering

De flesta vetenskapliga studier om cykling fokuserar pa nir cykeln dr i rérelse och inte
nir den ar parkerad, trots att den dr det mestadels av tiden (van der Spek & Scheltema,
2015). Cykelparkering dr en viktig aspekt att studera eftersom det kan paverka
cykelanvindandet antingen positivt eller negativt. En avsaknad av cykelparkeringar
utgdr en barridr som paverkar cykelanvindningen negativt (Heinen & Buehler, 2019).
En vialutformad cykelparkering karaktiriseras av att den ar littillginglig, stoldsiker,
skyddad, och att den ar lokaliserad nira malpunkten. Hur valutformad den anses vara
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péaverkas av dven av andra aspekter som hur linge och ofta cykeln dr parkerad, syftet
med resan, avstindet mellan mal- och startpunkt, vilken typ av cykel det dr och hur
mycket den ar vird, vilken typ av malpunkt det dr och vem som dr anvindaren. Det dr
dven de hidr aspekterna som avgor vilken typ av cykelstill som placeras ut (Heinen &
Buehler 2019; van der Spek & Scheltema 2015). Aspekterna dr samtidigt beroende av
varandra da cykelparkeringens utformning kan vara mindre viktig om cykeln bara ska
std en kort stund utanfér mataffiren. Om det didremot dr en dyrare cykel dndras
antagligen prioriteringarna och det blir viktigare for anvindaren att cykeln star
parkerad pa ett sitt som minskar stoldrisken dven om den bara dr parkerad f6r en kort
stund (Heinen & Buehler, 2019).

4.2.1 Olika typer av cykelparkering

Cyklar maste till skillnad fran andra transportsitt som till exempel bilen stodjas pa
ndgot sitt nir den dr parkerad (Larsen, 2017). En del cyklar har stod som m&jliggor att
de kan parkeras 6verallt, vilket har flera olika benamningar pa engelska (Heinen &
Buehler, 2019; Napper, 2020), men som pa svenska kallas f6r informell parkering (SKL
& Trafikverket, 2010). Det finns flera olika typer av cykelstill och deras funktionalitet
diskuteras 1 litteraturen (Larsen, 2017; Napper, 2020). Framhjulsstill, still med
ramlasning och tvavaningsstill dr olika typer av cykelparkering som kommer
presenteras nistkommande stycken.

Det finns fordelar och nackdelar med olika typer av cykelparkeringar eller cykelstall
(Larsen, 2017; Napper, 2020). Framhjulsstall dr relativt billiga samtidigt som de
rymmer manga cyklar och dr litta att anvinda (se figur 6). Nackdelen dr att cyklarna
litt valter i cykelstillet, vilket kan orsakas av till exempel att det ar f6r manga cyklar i
stallet eller att det blaser. Det uppstar litt en dominoeffekt och det finns en risk att
hjulen bojs av stillet nir de trillar. Andra nackdelar dr att mer utrymmeskrivande cyklar
som ladcyklar eller cykelkirror oftast inte far plats och det inte ar mojligt att lasa fast
ramen i cykelstillet (Larsen, 2017).

Figur 6. Tva exempel pa framhjulsstéll. Carin Andersson, 2022.

De ramlasbara stillens fraimsta férdel hors pa namnet, de 4r gjorda for att det ska vara
mojligt att lasa fast cykelramen 1 stillet (se figur 7). De ar inte lika yteffektiva som
framhjulstillen och cyklarna blir inte heller lika prydligt uppstillda (Larsen, 2017). Det
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kan dirfor se stokigare ut i den hir typen av cykelstill. De ramlasbara stillen passar till
flera olika typer av cyklar (Napper, 2020).

Figur 7. Exempel pa ett ramlasbart stall och ett flervaningsstall. Carin Andersson, 2022.

Den sista typen av cykelstill dr flervaningsstill dir det finns cykelstall i flera vaningar,
oftast tva (se figur 7). Férdelen med den hir typen av still dr de 4r mycket yteffektiva
och darfor dr det limpligt att anvinda den hir typen av still i till exempel
stationsomraden, dir parkeringsbehovet kan vara stort (Napper, 2020). Nackdelen ar
att de inte dr anpassade efter mer utrymmeskrivande cyklar samtidigt som de inte ar
lika anviandarvinliga som de andra typerna av still. Kvinnor ar inte lika bendgna att

anvinda flervaningsstillen som min eftersom de kan vara tunga att mandvrera
(Gavtiilidou, et al., 2020).

Cykelparkeringar kan dven ske utanfor stall i rutor som markerats for detta andamal.
Det kan vara ett sitt att styra upp den parkering som redan sker pa en plats samtidigt
som parkeringarna blir tillitna (van der Spek & Scheltema, 2015). Nir det inte finns
plats for fler cyklar i cykelstillen har cyklister tva alternativ, att antingen stilla cykeln i
ett stall langre bort fran deras destination eller att parkera cykeln utanfor ett still med
cykelstodet (Larsen, 2017). For de cyklar som saknar stdd anvinds ibland
gatumoblering for att stddja cykeln eller for att lasa fast den i nagot. Det kan till
exempel vara lyktstolpar, bankar eller traid (Napper, 2020). Andra cyklister anvinder
sig av cykelstodet nir det saknas en cykelparkering 1 nirheten av deras destination (van
der Spek & Scheltema, 2015). Risken ér da att cykeln kan bli bortférd beroende pa de
regler som finns 1 landet (Aldred & Jungnickel, 2013), att den skadas eller att den blir
stulen (Larsen, 2017). Radslan for att fa sin cykel avldgsnad kan vara en anledning f6r
vissa cyklister att avsté fran att cykla (Aldred & Jungnickel, 2013).

4.2.2 Lokalisering av cykelstall

En aspekt som ir central for cykelparkeringar dr var de ér placerade nagonstans. En
av fordelarna med cykeln som firdmedel ir att den smidig att anvinda och darfor
foredrar manga cyklister att parkera sin cykel sa nira sin malpunkt som moijligt (van
der Spek & Scheltema, 2015; Arbis, et al., 2016). I stadskdrnor konkurrerar ofta
transportmedlen om plats med andra typer av funktioner som grénytor eller olika
former av motesplatser (van der Spek & Scheltema, 2015). Om antalet
cykelparkeringsplatser ir otillrickliga eller dr felplacerade kan det leda till att manga

21



cyklister anvander sig av informell parkering och da minskar anvindningsgraden av
parkeringen. Informella parkeringar kan ses som problematiska f6r butiksinnehavare
och fotgingare, dels eftersom det ger ett stokigt intryck, dels for att cyklarna kan vara
1 vagen for andra (van der Spek & Scheltema, 2015; Molin & Maat, 2015). Informella
parkeringar kan dven vara problematiska 1 en parkmiljé eftersom det kan skada den
historiska eller naturliga miljon. Cyklar kan till exempel vara fastlasta kring trid och for
att forhindra det hdr bor cykelparkeringarna utformas pa ett attraktivt siatt som
uppmuntrar till anvindning av dem (Villwock-Witte, et al., 2012).

Tre aspekter som dr avgorande for hur mycket en cykelparkering anvinds som dr
kopplat till dess placering dr att den ér lokaliserad pa ett logiskt stille som dr nira till
cykelstraiket och malpunkten. Det acceptabla avstindet mellan parkeringen och
malpunkten varierar beroende pa typen av cykelparkering, dir vad som dr ett
acceptabelt avstand 6kar nir kvaliteten pa cykelparkeringen édr hogre. Framhjulsstall dr
limpligt for korttidsparkering medan o6vervakad parkering dr mer limpligt for
lingtidsparkering (van der Spek & Scheltema, 2015). Arbis et al. (20106)
rekommenderar att o6vervakade cykelparkeringar placeras inom 30 meters avstand till
tagstationer. En annan férdel med att lokalisera parkeringarna nira sina malpunkter dr
att parkeringarna Gvervakas av forbipasserande, vilket kan minska stoldrisken (Arbis,
et al., 2010).

4.2.3 Cykelstold & cykelparkeringsstrategier

En av de generella kostnaderna som avskricker personer fran att cykla dr stoldrisk (se
figur 2), vilket dr direkt kopplat till cykelparkering (Rietveld & Daniel, 2004; Larsen,
2017). For att minska risken f6r stold anvinder cyklister sig av olika
parkeringsstrategier for att den ska bli mindre attraktiv f6r tjuvar. Den fOrsta strategin
innebdr att dgaren antingen inte tar hand om cykeln for att tjuvarna inte ska anse att
den dr vird besviret att stjala eller att smycka ut cykeln genom att mala den eller
anvinda accessoarer (Aldred & Jungnickel, 2013; Larsen, 2017). Tanken édr da att
cykeln dr latt att kinna igen eller att den ér for ful, vilket gbr att den inte gar att silja
tor ett lika hogt pris som andra cyklar som inte har fatt en skonhetsomvandling (Aldred
& Jungnickel, 2013). Vilken strategi som anviands beror delvis pa cykelns virde och de
som 4ger dyrare cyklar foredrar att lasa fast sin cykel. Det finns dven en ovilja att limna
cykeln utan uppsikt i linga perioder och de undviker att parkera sin cykel i den
offentliga miljon (Larsen, 2017).

Genom att anvinda extralds kan cyklisterna lasa fast delar av cykeln som till exempel
ramen eller hjulen f6r att férhindra att delar av cykeln blir stulen (Aldred & Jungnickel
2013; Larsen 2017). En del cyklister tar aktivt avstand fran att anvinda strategier for
minska cykelns stoldbegirlighet eftersom de inte vill leva med ridslan att nagot kanske
kan hinda cykeln. En annan strategi dr dven att inte kopa en ny cykel ifall den
nuvarande skulle bli stulen, vilket paverkar cykelanvindandet negativt (Aldred &
Jungnickel, 2013). Olika grupper dr samtidigt olika beroende av cykel som firdmedel
och till exempel yngre cyklister 4r mer mana om sina cyklar eftersom de inte har lika

manga alternativa transportsitt (Hunt & Abraham, 2007).
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Andra strategier som anvands for att foérhindra stold 4r olika ingrepp 1 den byggda
miljon. Den fysiska miljon kan utformas pa ett sitt som gor att forbipasserade och
andra minniskor som befinner sig runt parkeringen far insyn 6ver cykelparkeringen.
Cyklarna 6vervakas dirmed av naturligt av allmidnheten och tanken ér att det ska
avskricka tjuvar (Arbis, et al., 2016; Chen, et al., 2018). En annan strategi som anviands
ar att ha kamera6vervakade eller lasta parkeringar (Arbis, et al., 2016; Hunt &
Abraham, 2007), vilket dven har en positiv effekt pa cykelanvindandet i stort (Hunt
& Abraham, 2007). Overvakad cykelparkering passar dock inte for alla typer av resor
(van der Spek & Scheltema, 2015) samtidigt som att en del cyklister inte ar villiga att
betala for sin parkering. Atgirden passar frimst de cyklister som har en dyrare cykel
eller de som har hogre inkomster (Molin & Maat, 2015).

4.2.4 Cykelkulturens paverkan pa cykelparkering
Cykelkulturen ser ut pa olika sitt i olika linder (Aldred & Jungnickel, 2014) och den

paverkar 1 sin tur vilken grad det 4r socialt accepterat att parkera pa olika sitt. Den
paverkar bade var och hur ménniskor parkerar sina cyklar (Heinen & Buehler, 2019).
Kopenhamns cykelkultur karaktiriseras av bekvimlighet, dirmed férekommer det att
cyklar parkeras utanfor cykelstall sa ndra sin malpunkt som méjligt. En liten andel av
cykelparkeringarna i Kopenhamn ér ramlasbara stall. Det leder till att gatumdbleringen
anvinds for det hir syftet istillet och det ar vanligast forekommande att dyrare cyklar
ar lasta pa det hir sattet. I Amsterdam ar det mer vanligt férekommande att cykelramen
ar fastlast med extralds, antingen i cykelstill eller i gatumdbleringen. Informell
parkering dr mer vanligt férekommande i stider som har en hég cykelanvindning (van
der Spek & Scheltema, 2015), som i till exempel i Képenhamn och Amsterdam dir
cyklar dven parkeras informellt utan att vara fastlasta i nagot féremal. New York har
inte lika stark cykelkultur och cykelinfrastukturen idr inte lika utbredd i staden, vilket
gor att det inte finns lika manga cykelparkeringar. Cyklarna ar darfor ofta informellt
parkerade med mer dn ett extralds for att forhindra stold (Larsen, 2017). Cykelkulturen
paverkar dirmed inte bara minniskors parkeringsbeteende utan dven férekomsten av
faktiska cykelparkeringar. I linder som USA och Storbritannien édr cykeln fortfarande
ett marginaliserat transportsitt, vilket leder till att det finns en avsaknad av
cykelparkeringar bade i det offentliga rummet och vid bostaden (Aldred & Jungnickel,
2013; Larsen, 2017).
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5 RIKTLINJER FOR CYKELPARKERING

Dokumentstudien dr uppdelad i tva olika avsnitt. Det forsta avsnittet behandlar de
nationella riktlinjerna som finns angiende cykelparkering. I det andra avsnittet studeras
Lunds kommuns cykelplan och Malmé stads cykelprogam samt andra relevanta
dokument som berdr cykelparkering i kommunerna. Genomgingen av de kommunala

dokumenten omfattas dven av kommunernas gronplaner.

5.1 Nationella riktlinjer

GCM-handboken, TRAST och VGU ir de nationella riktlinjer som iér relevanta for
cykelparkering och de har undersokts for att se ifall cykelparkering nimns och 1 sa fall
vilka sammanhang. Handbockerna kompletterar varandra dar TRAST och VGU ir

mer 6vergripande medan GCM-handboken dr mer detaljerad.

5.1.1 TRAST
Handboken TRAST vinder sig till de som arbetar med trafikplanering pa kommunal

niva, dirfor ar raden och vigledningen ocksa av en 6vergripande karaktir. Syftet ar att
ge tjanstemdn och beslutsfattare mer insikt i hur man planerar for att en mer attraktiv
stad, vilket i det har fallet innebar en tit och tillginglig stad. Handboken lyfter dels upp
hur kommuner kan arbeta med olika strategiska dokument for att styra utvecklingen i
en mer hallbar riktning, dels hur arbetsprocessen bor se ut for att nyttja hur man
anvinder de strategiska verktygen pa bista sitt (SKL, et al., 2015).

Trafiksystemet behover utvirderas utifrin ett hela-resanperspektiv och den enda
gangen cykelparkering nimns dr i samband med kollektivtrafiknoder. Cykelparkering
mojliggor byten mellan olika transportsitt och ar forutsittning for att 6ka samverkan
mellan olika transportsitt. Handboken lyfter dven att parkering dr en férutsittning for
tillgdnglighet och kan anvindas for att prioritera olika grupper genom att ordna eller
styra parkeringen. Parker beskrivs som ett av de gaturum dir det i storsta mojliga man
inte ska ske nagon biltrafik utan parkens utformning ska istillet baseras pa fotgangares
och cyklister perspektiv och hastighet (SKL, et al., 2015).

5.1.2 VGU

VGU — Vigars och Gators utformning ir det regelverk som anvinds som underlag nir
statliga vigar ska projekteras eller nir storre ombyggnationer ska utfras. Regelverket
innehaller bade krav och rdd, som idven kan anvindas av andra vighillare som
kommuner. Det dr dock inget krav fér kommunerna att anvinda sig av
rekommendationerna. I regelverket finns bade krav och rad f6r utformning av olika
funktioner som till exempel cykelparkeringar samt overgripande gemensamma krav
och rad som alltid bor tas 1 beaktning. (Trafikverket & SKR, 2022a).
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De krav som finns for cykelparkeringars placering dr att de bor lokaliseras nira
malpunkten samt att ska placeras utanfér gang- och cykelbana. Kravet for
utformningen av cykelparkeringen ér att en dimensionerande fordonstyp ska anvindas
for att bestimma hur denna utformning ska ske (Trafikverket & SKR, 2022a).

Utover kraven pa cykelparkeringar finns det rad for vad som utgdr en attraktiv
cykelparkering dir placeringen 1 forhallande till méalpunkten aterigen lyfts. De andra
raden for utformningen behandlar ang6ringsriktningen av parkeringen, stoldsikerhet,
typen av cykelparkering, viderskydd, kapacitet och trygghet. En méjlighet att lasa fast
cykelramen oOkar stoldsikerheten, alternativt kan cykelparkeringen placeras 1 ett
utrymme som antingen dr lasbart eller 6vervakat. Cykelparkeringen bor ha cykelstall
som dr anpassade for att det ska vara mojligt att parkera flera olika typer av
cykelmodeller. Vad giller kapacitet ar det viktigt att det alltid ska vara mojligt att
parkera sin cykel dirfor bor cykelparkeringen aldrig vara helt full. Nir det dr morkt ute
ar trygghetsaspekten extra viktig och parkeringen bor vara utformad pa ett sitt som
gor att den upplevda tryggheten vid cykelparkeringen dr hog. Exempel pa
trygehetsatgirder anges inte, men det finns férslag bland de gemensamma raden om
att anvianda belysning och att placera parkeringar pa ett saidant att de gar att 6verblicka
fran omkringligeande bostider eller verksamheter. Hur placeringen paverkar gaendes
framkomlighet dr en annan aspekt som bor tas i beaktning. Det giller frimst 1 tva
avseenden, dels att vagen till cykelstillet inte inskrinker pa gangbanan, dels ska
cykelstillet avgransas fran gangytan pa ett tydligt sitt for synskadade (Trafikverket &
SKR, 2022b).

5.1.3 GCM-handboken

Cykelparkering har tillignats ett eget kapitel i handboken, men nimns dven i andra
kapitel, frimst i samband med framkomlighet f6r gaende eller nir rekommendationer
for stadsgatas utformning presenteras. Det saknas nationella rekommendationer for
parkeringsnormer vid olika malpunkter istillet visas exempel frin olika svenska
kommuner. Det finns inga svenska exempel pa rekommendationer f6r parkeringsnorm
for parker diremot rekommenderar Danmark 0,1-0,35 cykelplatser per besékare (SKL
& Trafikverket, 2010).

Vikten av ritt lokalisering av cykelparkering och dess betydelse f6r beliggningsgraden
diskuteras i handboken. Handboken rekommenderar att beliggningsgraden inte
overstiger 90 % eftersom en hogre belaggningsgrad forsvarar moéjligheten att parkera
tor cyklister. Cykelparkeringar bor placeras sa nira malpunkten som maijligt eftersom
risken 4r att den inte anvinds om den ér felplacerad. De bor placeras inom ett avstand
pa 25 m till malpunkten. Tva andra faktorer som dr viktiga att ta hdnsyn till vid
placering av cykelparkering dr att den bor vara i ndra anslutning till cykelnitet och
attraktiva  gatunat. Avstandet dr  sdrskilt  viktigt vid = korttidsparkering.
Korttidsparkeringar sker huvudsakligen utanfér malpunkter som till exempel handel
och restauranger, vilket oftast innebdr att cykeln inte dr parkerad lingre dn tva timmar.

Den rekommenderade typen av parkering ir 1 ett hjulhallande stall eller med cykelstod.
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Pa nagra av platserna ska det vara maoijligt att lasa fast ramen. Andra faktorer som till
exempel vaderskydd och stoldsikerhet dr viktiga for lingtidsparkeringar (SKIL &
Trafikverket, 2010).

Andra 6vergripande riktlinjer dr att cykelparkeringarna bor placeras pa ett sitt som inte
inskrinker pa gangbanan. Det ir viktigt att gangbanan har samma bredd lings hela
straket for framkomligheten. Felparkerade cyklar som ar olimpligt placerade men inte
bryter mot nagon parkeringsregel eller férbud kan flyttas om de utgor en fara eller ett
hinder for andra trafikanter. Det ar till exempel moijligt att parkera en cykel pa en
gangbana om det inte finns nagot generellt f6rbud som lokala trafikféreskrifter som
forbjuder parkering pa gangbanan. Det kan dirfér uppsta konflikter mellan gaende
och cyklister dir det ibland kan vara svart att veta om det ar tillatet att avlagsna cykeln
(SKL & Trafikverket, 2010). Riktlinjerna fér placering och utformning av
cykelparkeringar dr samma som aterges dem som aterges i VGU (Trafikverket & SKR,
2022b).

5.2 Kommunala planer, policies, normer och riktlinjer

I det hir avsnittet presenteras kommunernas strategiska dokument som antingen beror
cykelplanering eller cykelparkering samt deras gronplan eller gronprogram. Forst
presenteras kommunernas 6versiktsplaner tillsammans, sedan aterges vad som star i
deras gronprogram eller gronplan kopplat till cykelplanering. De kommunala
dokument skiljer sig lite beroende pa utformning och innehall, men de dokument som
anses vara ungefirliga motsvarigheter presenteras tillsammans for att minska antalet
upprepningar. Malmoés Trafik- och mobilitetsplan och LundaMaTs 111 presenteras darfor
samtidigt, likasa Lunds kommuns cykelplan och Malmé stads cykelprogram,
Parkeringsnorm for cykel och bil i Lunds kommun respektive Policy och norm for mobilitet och
parkering i Malmi, Riktlinjer for utformning for fotgingare och cyklister frin Lunds kommun
samt Mobilitet for Malnio.

5.2.1 Oversiktsplaner

Bada kommunerna har strategier for att utveckla cykelinfrastrukturen och har
malsdttningar om att 6ka cykelanvindandet. Hur Lunds kommun arbetar med
cykelparkeringar lyfts inte i 6versiktsplanen, men under malomradet “Det gréna Lund”
lyfts olika strategier for att 6ka andelen cykelresor i staden. En strategi for att 6ka
cykelanvindningen dr att forbittra  standarden  for  cykelinfrastrukturen,
framkomligheten och sikerheten (Lunds kommun, 2018b). Malmé stad satsar pa att
genomfora fler infrastruktursatsningar som ska forbittra cykelstraken i staden genom
att 6ka framkomligheten och genheten (Malmé stad, 2018).

Malmo stad presenterar huvudsakligen tva strategier dir cykelparkeringar nimns. Den
forsta dr att de ska utveckla riktlinjerna for cykelparkeringar eftersom det ska vara
mojligt att parkera flera olika typer av cyklar. Den andra strategin fokuserar pa
cykelparkering i forhallande till kollektivtrafik. Cykelparkering ska lyftas in tidigare i
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processen vid planering av kollektivtrafikhallplatser och fa en hogre prioritet (Malmo
stad, 2018). I bada kommunernas 6versiktsplaner diskuteras vikten av att prioritera de
hallbara transportsitten i planeringen dér stadskirnan identifieras som en viktig miljé
att fokusera pa (Lunds kommun, 2018b; Malmé stad, 2018). Lunds kommun lyfter 1
sin 6versiktsplan att de olika transportsitten konkurrerar om plats i stadskarnan, darfor
ar det viktigt att alla invdnare upplever att de har tillginglighet till alla funktioner, inte
bara de nédvindiga som till exempel till arbete och skola (Lunds kommun, 2018b).

5.2.2 Gronprogram eller gronplan

Bdda kommunerna har en ambition om att stirka tillgangligheten till gronomraden och
arbetar med gronstrak for att tillgingligeéra de gronomraden som finns. Gronstraken
anvinds som en strategi for att motverka barridrer som hindrar manniskor for att ta
sig till gronomraden. Gronstriken planeras att anvindas av cyklister och fotgingare
(Lunds kommun, 2020; Malmé stad, 2003). Stadsparken och Botaniska tridgarden ar
sammankopplade via den inre grona ringen som ér ett av de tva huvudsakliga strak
som finns i Lund (Lunds kommun, 2020). I Malmés gronplan nimns 16 forslag pa
gronstrak, varav ett av dem dr Pildammsstraket. Det sammankopplar Pildammsparken
med Slottsparken. Gronplanen lyfter att det finns ett behov av att utveckla cykelvagen
mellan Slottsparken och Pildammsparken for att forbittra dess funktion som gron link
(Malmo stad, 2003).

5.2.3 Trafik- och mobilitetsplaner

Bada kommunerna har malsittningar om att Oka cykelanvandningen. Lunds kommuns
malsittning ér att cykeltrafiken per invanare ska 6ka med 1 % varje ar (Lunds kommun,
2014). Malmo stads overgripande malsattning for fairdmedelsfordelningen ér att 30 %
av malmobornas resor ska utgoras av cykel dar 2030 (Malmé stad, 2016).
Cykelparkeringar lyfts i fokusomradet Levande stadskirna i LandaMaTs 111 och dir de
kan anvindas som atgird for att locka fler besokare till stadskdrnan. Att skapa
attraktivare cykelparkeringar med god utformning ar ett sitt att tillmotesga cyklister
samtidigt som det dven gynnar andra personer som ror sig 1 stadskdrnan (Lunds
kommun, 2014). Bada kommunerna ser dven att cykelparkeringar kan anvindas om
atgiard for att forbattra det regionala kollektivtrafiksystemet och uppmuntra till
kombinationsresor (Lunds kommun, 2014; Malmé stad, 2016). I Malmo stads trafik-
och mobilitetsplan presenteras cykelparkeringar som en atgird for att minska
bilanvindandet. Grona resplaner ir ett verktyg som foretag och verksamheter kan
anvinda for att uppmuntra fler arbetstagare att till exempel cykla till arbetet. Cykling
frimjas genom att arbetsplatser anpassas for att tillmotesga cyklisters behov, vilket kan
betyda att de erbjuder goda parkeringsméjligheter eller omklidningsrum. Samtidigt
infors atgirder som forsimrar mojligheten att kora bil till arbetsplatsen (Malmé stad,
2010).
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5.2.4 Cykelplan eller cykelprogram

Bida kommunerna presenterar cykelparkering som en utmaning eller ett
atgiardsomrade i sin cykelplan respektive sitt cykelprogram (Lunds kommun, 2018a;
Malmé  stad, 2012). Cykelparkeringar nidmns dven som en atgird i de andra
utmaningarna som presenteras i Lunds kommuns cykelplan. Utmaningen heter ”For
att fler ska cykla mer” och hir presenteras cykelparkeringar som en moijlig atgard for
att 6ka cykelanvindningen dir kommunen arbetar med kvalitetsmirkning for foretag.
Kvalitetsmirkningen liknar Malmo stads grona resplaner, dir ett av kraven for att fa
kvalitetsmirkningen ér att de kan erbjuda sina arbetstagare goda parkeringsmojligheter
(Lunds kommun, 2018a).

Bdda kommuner presenterar liknande forslag pa atgirder vad giller cykelparkering.
Fokus dr frimst pa kollektivtrafiknira ligen eller 1 stadskidrnan. Till exempel ir en
atgird som foreslas att anvinda bilparkeringar till cykelparkeringar pd platser dér det
ar manga intressen som konkurrerar med varandra. Det dr sitt att normalisera cykeln
1 gaturummet. Kommunerna presenterar dven atgiarder som syftar till att gora
cykelparkeringarna attraktiva for fler. De dtgirder som nimns i bada de kommunala
dokumenten ar cykelparkeringar som dr anpassade efter olika typer av cyklar, erbjuda
cykelparkeringar dar det 4r mojligt att lasa fast ramen och viderskydd (Lunds kommun,
2018a; Malmé stad, 2012). Lunds kommun féreslar dven att utveckla en
cykelparkeringsplan for stadskarnan som syftar till att ge en Overblick 6ver de

parkeringar som finns (Lunds kommun, 2018a).

5.2.5 Parkeringspolicy och parkeringsnormer

Bida kommunerna har en parkeringsnorm  f6r cyklar. I Lund ar
cykelparkeringsnormen samma oavsett zon (Lunds kommun, 2018c), men Malmés
stads cykelparkeringsnorm varierar beroende pa vilken zon det handlar om. Zonerna
som dr uppdelad efter avstindet till malpunkter (Malmé stad, 2021a). Ingen av
kommunerna har en cykelparkeringsnorm for parker utan de utfor istillet enskilda
utredningar fOr att avgdra parkeringsbehovet (Lunds kommun, 2018c; Malmé stad,
2020b). Den baseras pa andelen anstillda och besokare i Malmo stad (Malmo stad,
2021a). Bada kommunerna anvinder mobilitetsitgirder fOr att minska andelen
bilparkeringar, vilket innebir att boende eller verksamma uppmuntras att vilja hallbara
transportsitt framfér bilen. Mobilitetsatgirder som uppmuntrar till ett Okat
cykelanvindande kan till exempel vara attraktiva cykelparkeringar, cykelpool,
cykelverkstad eller cykelservice (Lunds kommun, 2018c; Malmé stad, 2020b).

I Lunds kommuns parkeringsnorm presenteras olika aspekter som ir viktiga att tinka
pa vid utformningen av cykelparkeringar. Det dr samma faktorer som anses paverka
cykelparkeringens attraktivitet och som presenteras i de nationella riktlinjerna (Lunds
kommun, 2018¢; Trafikverket & SKR, 2022b). Ett generellt krav pa utformning ir att
cykelparkeringen ska lokaliseras inom 25 meters avstand till malpunkten. For bostider
stalls ytterligare krav pa cykelparkeringens kvalitet som till exempel att hilften av

platserna ska vara viderskyddade och att det ska finnas mdjlighet att lasa fast ramen
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(Lunds kommun, 2018c). I Malmé stad anvinds antingen enklare cykelstill,
utmarkerade rutor dir cyklarna kan parkeras eller parkeringen regleras med
tidsangivelser vid korttidsparkering (Malmé stad, 2020b).

Bada kommunerna tilliter att cyklar endast far sta parkerade i 24 pa allmin plats.
Cyklister uppmanas 1 storsta mojliga man till att parkera sina cyklar i cykelstall. Cyklar
som dr olampligt parkerade eller som ar parkerade lingre an 24h kan forslas bort
(Lunds kommun, 2021; Malm¢é stad, 2021a).

5.2.6 Kompletterande dokument som behandlar cykelparkeringar

Riktlinjer for utformmning for fotgingare och cyklister ar ett vigledande dokument for
trafikplanerarna i Lunds kommun och dokumentet anvinds som st6d vid utformning
av gang- eller cykelbanor. Riktlinjerna har nagra 6vergripande principer for utformning
av giang- och cykelnitet. En sidan princip ar att det ar viktigt att ha ett hela resan-
perspektiv vid utformning av cykelnitet, vilket innebir att det ska vara mojligt att
kombinera cykel med kollektivtrafik. Cykelparkering lyfts i principen eftersom det ar

avgorande faktor for att underlitta f6r kombinationsresor (Lunds kommun, 2018d).

Vid storre malpunkter ska det vara moijligt att parkera utrymmeskrivande ladcyklar,
men det framgar inte 1 handboken vilka de har malpunkterna ir eller hur det bedéms.
Behovet av cykelparkeringar avgors genom att kommunen riknar deras kapacitet och
beliggning. For att undvika framkomlighetsproblem f6r gaende avrader handboken
fran att placera cykelparkeringar pa gangbanor. I vissa fall placeras cykelparkeringar ut
1 ndra anslutning till gangbanan och da blir utformningen sirskilt viktig eftersom
parkeringen ska var moijlig att atskilja for funktionsnedsatta (Lunds kommun, 2018d).

Det strategiska dokumentet Mobilitet for Malmi — Mobilitetsatgdrder och utformning av
parkering for fastighetsigare kompletterar Malmé stads parkeringsnorm eftersom det
innehdller mer detaljerad information om hur verksamheter kan inféra
mobilitetsitgirder for att minska antalet bilparkeringsplatser. Har aterfinns
begreppsforklaringar for de olika typer av cykelstill och cyklar som finns. (Malméo
stad, 2021c). De har dven samlat olika kriterium som avgor ifall en cykelparkering ar
attraktiv, samma kriterier dterfinns i VGU (Malmé stad, 2021c; Trafikverket & SKR,
2022b). I strategidokumentet lyfter de dven en enkdtundersékning dar cyklister svarade
pa vilka kriterier som var viktigast f6r dem ndr de valde cykelparkering. Det viktigaste
kriteriet fo6r korta drenden var moijligheten att lasa fast ramen, foljt av narhet till

malpunkt och det fanns gott om plats for cykeln (Malmé stad, 2021c¢).
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6 CYKELPARKERINGAR | PARKER

Det hir kapitlet ar uppdelat i tva avsnitt. I det f6rsta avsnittet presenteras det insamlade
materialet fran observationerna i parkerna. Det gbrs genom att forst beskriva var
cykelparkeringarna dr beligna 1 varje exempel for att sedan presentera
beliggningsgraden i parkerna samt andelen informella parkeringar. Beldggningsgraden
analyseras utifrin rekommendationerna i den nederlindska cykelhandboken dérefter

presenteras nagra gemensamma insikter fran observationerna.

I det andra avsnittet presenteras tjanstepersonernas perspektiv pa cykelparkeringar,
vilket gors genom att analysera syftet med cykelparkeringar, synen pa parken som en
malpunkt for cyklister och cykelparkeringarnas attraktivitet utifran olika begrepp fran
bakgrunden och litteraturstudien. Tjanstepersonernas perspektiv kompletteras dven

med material fran dokumentstudien.

6.1 Observationer i parkerna

Cykelparkeringar i Botaniska tradgdrden

by T i

. . - s
® Cykelparkeringsforbud

Framhjulsstill

Informella parkeringar den 3/4 24

Figur 8. Kartan visar var cykellederna och cykelparkeringarna ar belagna i Botaniska tradgarden.
Kartdata: GSD-Terrangkartan, Ortofoto RGBI © Lantméteriet & Lunds kommun. Illustration:
Carin Anderson, 2022.

Botaniska tridgarden i Lund har sex olika entréer och det rader cykelférbud i hela
parken, vilket dr tydligt utmarkerat med skyltar vid varje entré. Ett staket l6per runt
parken och det tva cykelleder gir lings med parkens norra respektive sodra del.

Cykelparkeringarna dr lokaliserade vid varje entré och det saknas formell parkering i
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sjalva parken (se figur 8). Det rader cykelparkeringstérbud kring den 6stra delen om
vixthuset dir det dven finns ett café. Vid den forsta observationen skedde det inga
informella parkeringar och belidggningsgraden pa de formella parkeringarna var lag (se
tabell 2). Informella parkeringar férekom vid den andra observationen och nagra av
cyklarna var parkerade nira de formella parkeringarna. De andra cyklarna var
parkerade nira andra mélpunkter i parken som till exempel vid caféet och nagra av de

picknickbord som fanns utplacerade.

ykelprkeringar i Stadsparken
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~
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Framhjulsstill

® Framhjulsstill utan hillare
® Informella parkeringar den 18/2

0 100 200 m

Figur 9. Kartan visar hur cykelvdgarna och cykellederna planerats anslutning till samt var
cykelparkeringarna finns i Stadsparken. Kartdata: GSD-Terrangkartan, Ortofoto RGBI ©
Lantméteriet & Lunds kommun. lllustration: Carin Anderson, 2022.

Det rader cykelfoérbud i hela Stadsparken och cykelparkeringarna dr huvudsakligen
utplacerade i anslutning till ndgon av entréerna i parken. De Gvriga cykelparkeringarna
ar lokaliserade utanfor Katedralskolans lokaler i 6stra delen av parken och vid Mejeriet
iden sodra delen. Det finns dven bilparkeringar lings med Gyllenkroks allé som ligger
i anslutning till parkens 6stra del samt vid ett parkeringsgarage som dr avsedd for
besckare till arenan som ligger pa andra sidan vigen (se figur 9). Tva cykelleder ligger
1 anslutning till de vistra och 6stra delarna av parken. Informella parkeringar férekom
vid bada observationerna, men det var mer vanligt férekommande vid den andra
observationen (se tabell 2 & tabell 3). Under den andra observationen var informella
parkeringar lika vanliga som formella parkeringar. Flest informella parkeringar skedde
i nirheten av lekplatsen och vid skateparken. Cykelparkeringen vid skateparken
saknade hallare som ho6ll fast hjulen. Det innebir i praktiken att det inte ar mojligt for
cyklisterna att anvanda cykelparkeringen som det ir tinkt, vilket innebir att cyklister
maste parkera informellt. Trots att det finns flera cykelparkeringar i nirheten av

lekplatsen parkerade flera personer sin cykel informellt. Det visar pa att de informella
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parkeringar anses vara mer attraktiva in de parkeringar som finns 1 parken. Flera av de
informella parkeringarna visar aven cyklisternas malpunkt i parken eftersom dgarna
ofta parkerade sin cykel under uppsikt vid exempelvis gronytorna och grusplanen nira

fontanen.

Cykelparkeringar i Slottstradgarden, Kungsparken
& Slottsparken

4ll och raml.

Framhjulsstall
® Informella parkeringar den 17/2
@ Ramlasbart still

Informella parkeringar den 2 /4

Figur 10. Visar var cykelparkeringarna ar belagna i Kungsparken, Slottsparken & Slottstradgarden
och vilka cykelleder samt cykelvdgar som ligger i anslutning till parken. Kartdata: GSD-
Terrangkartan, Ortofoto RGBI © Lantmateriet, Malmg Stad. Illustration: Carin Andersson, 2022.

Cykelparkeringarna dr frimst utplacerade vid malpunkter i Kungsparken, Slottsparken
och Slottstridgiarden. Kungsparken dr det tydligaste exemplet dir det enbart finns
cykelparkeringar vid kasinot. Stadsbiblioteket i den sydostra delen av parken ar belagen
vid en av entréerna. Utanfor biblioteket finns det flera cykelparkeringar och de ir de
enda som ligger i anslutning till en entré till parken. Cykelparkeringen som ligger vid
Molleplatsen mellan Slottsparken och Slottstridgarden kan dven anses ligga i
anslutning till en entré samtidigt dr det osikert om det uppfattas sa av allminheten
eftersom parkernas grinser inte dr sirskilt tydliga nir man dr dir. De flesta
cykelparkeringsplatser fanns vid Stadsbiblioteket (se bilaga 2 & bilaga 3) dir det dven
ar mojligt att parkera olika typer av cyklar eftersom det finns ramldsbara still.
Cykeltrafik dr tilliten i vissa delar av parken och den orangea cykellinjen gar igenom
den sydvistra delen av Slottsparken (se figur 10). Det finns bilparkeringar vid kasinot
och vid Stadsbiblioteket, det dr dven méjligt att parkera bilen lings Kung Oscars vig.
Det dr dven mojligt att ta sig till parkerna med kollektivtrafik, det finns till exempel en
busshallplats vid Stadsbiblioteket. Informella parkeringar férekom under bada
observationerna, men var vanligare vid den andra observationen (se tabell 2 & tabell
3). Det vanligaste var att cyklisterna parkerade sina cyklar i narheten av bénkar eller

andra sittplatser. Nagra fa av de informella parkeringarna skedde dir det fanns formell
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parkering i nirheten. Informella parkeringar skedde vid entrén till lekplatsen i narheten

av Stadsbiblioteket trots att det fanns en cykelparkering till h6ger om den.

Cykelparkeringar_ i Pildammsparl_(en
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Figur 11. Kartan visar de cykelleder som ansluter till Pildammsparken och var cykelparkeringarna
ar belagna. Kartdata: GSD-Terrangkartan, Ortofoto RGBlI © Lantmateriet, Malmd Stad.
Illustration: Carin Andersson, 2022.

I Pildammsparken finns det cykellinjer runt parken férutom i den vistra delen av
parken (se figur 11). Den bla cykellinjen gir genom parken lings den Baltiska vigen
dir det dven dr mojligt att parkera bilen och det finns en bilparkering mitt i parken. De
flesta av cykelparkeringarna dr placerade i parkens utkant, vid olika entréer med
undantag for den cykelparkering som ligger vid Margaretapaviljongen nira
bilparkeringen. Nagra cykelparkeringar ar placerade nira malpunkter, det giller sirskilt
de som ligger vid lekplatserna och boulebanan. Informella parkeringar var lika vanliga
under bada observationerna och utgjorde ungefir hilften av de parkerade cyklarna i
parken (se tabell 2 & tabell 3). Det kan vara en indikation pa cykelparkeringarna inte
ar lokaliserade vid vad cyklisterna upplever ar malpunkter. Samtidigt hinde det att
cyklisterna parkerade informellt trots att det fanns cykelparkeringar i nirheten. De
tydligaste exemplen 4r vid boulebanan och lekplatsen i den nordéstra delen av parken
dir flera personer stillde cykeln bredvid boulebanan istillet for i cykelstillet som lag

en liten bit bort eller inne pa lekplatsen istéllet for i cykelstillen utanfor.

6.1.1 Insikter fran observationerna i parkerna

Nir cykelparkeringar har en ligre beliggningsgrad dn 50 % indikerar det att
cykelparkeringen har en Gverkapacitet. Rekommendationen ar att minska antalet
cykelparkeringar och att i sa fall borja med de som har ligst kvalitet (Groot, 2007).
Resultatet fran de tva observationerna visar att beldggningsgraden (se tabell 2 och tabell
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3, mer detaljerade tabeller aterfinns i bilaga 2 och bilaga 3) i parkerna generellt var lag
dirmed 4r parkeringsbehovet inte sa stort som forvintat i parkerna. Nar
belagegningsgraden ar mellan 50 % och 80 % rekommenderar handboken att
cykelparkeringarna ska limnas utan att ndgon dtgird genomférs (Groot, 2007).
Observationerna visar diarmed att besOksfrekvensen antingen stimmer med
kommunernas forvantningar eller att den dr ligre 4n den som kommunerna planerat
tor. Det finns dock nagra undantag dir den andra observationen i Botaniska
tridgarden visade en overkapacitet vid halften av cykelstillen samtidigt som de andra
cykelstillen hade en lag beliggningsgrad (SKL. & Trafikverket, 2010; Groot, 2007).
Enligt handboken visar det pa att nagra cykelparkeringar dr mer populira 4n andra och
en policyatgird som rekommenderas dr att omfordela cykelparkeringarnas kapacitet
for att tillmotesga cyklisterna (Groot, 2007).

Tabell 2. Resultat fran observationerna som genomfordes den 17/2 och 18/2

i Andel
Patk Kapacitet Total Genomsnittlig i nee 1
r inform
: (antal cpl) beliggningsgrad  beldggningsgrad © 'e .
parkeringar
Botaniska tridgarden 72 18% 46% 0%
Stadsparken 312 10% 19% 11%
Pildammsparken 81 12% 22% 58%
Kungsparken 35 57% 60% 9%
Slottsparken 455 20% 29% 5%

Slottstridgirden 73 0% 0% -

Nistan alla cykelparkeringar bestar av framhjulstill som 4r vanligast vid
korttidsparkering. Nagra av de viktigaste faktorerna for att skapa en attraktiv
cykelparkering ir att cykelparkeringarna lokaliseras nara malpunkten, vilket ar sarskilt
viktigt vid korttidsparkeringar (van der Spek & Scheltema, 2015; Arbis, et al., 2016),
men samtidigt visar den andra observationen att informella parkeringar ar ett vanligt
térekommande fenomen sirskilt i Stadsparken i Lund och i Pildammsparken i Malmé.
Det skulle kunna innebidra att det saknas parkeringar vid de platser som cyklisterna

upplever ar malpunkter (van der Spek & Scheltema, 2015).

Litteraturstudien visar att informationen kring informella parkeringar dr begrinsad och
de nims ofta i sammanhang dir det ses som ett problem. Till exempel nimns de i
stadskdrnan dir det kan skapa framkomlighetsproblem for andra trafikanter eller som
ett exempel nir kommunen inte lyckats skapa en tillrackligt attraktiv cykelparkering
(van der Spek & Scheltema, 2015; Molin & Maat, 2015; Heinen & Buehler, 2019). Det
saknas dirmed andra forklaringar till varfor cyklister véljer att parkera informellt
férutom att de antingen foredrar att parkera sa nira sin malpunkt som mojligt eller att
det saknas en parkering vid deras malpunkt. De informella parkeringarna i parkerna ar
svartolkade eftersom det skulle kunna finnas fler anledningar till att cyklisterna
parkerar informellt. Nadgra vetenskapliga studier har undersokt olika
parkeringsstrategier som cyklister anvinder for att minska st6ldrisken, men ingen av

dem nidmner informell parkering som strategi (Aldred & Jungnickel, 2013; Larsen,
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2017). En strategi for att minska stoldrisken vid formella cykelparkeringar ér att de
utplacerade pa ett sidant sitt som gor att det blir en naturlig 6vervakning, vilket
innebdr att parkeringen 4r synlig for forbipasserande och de som befinner sig i
nirheten (Arbis, et al., 2016). Observationerna visar att de informella parkeringarna 1
parkerna erbjuder dgaren att ha uppsikt 6ver sin cykel pa ett liknande sitt som vid de
formella parkeringarna. Till skillnad fran de typiska malpunkter som undersokts 1 den
vetenskapliga litteraturen behéver inte cyklisterna limna cykeln eftersom anledningen
till att de parkerar inte beror pa att de ska byta transportmedel eller for att de ska utritta
arende 1 ndrheten. Parken synligg6r dirmed malpunktens paverkan pa cyklisters

parkeringsbeteende.

Tabell 3. Resultat fran observationerna som genomférdes den 2/4 och 3/4

Patk EEZZC:;; Total Genomsnittlig in?orrl:illa
beliggningsgrad  beldggningsgrad .

parkeringar
Botaniska tridgirden 72 39% 96% 20%
Stadsparken 312 13% 14% 58%
Pildammsparken 81 14% 12% 58%
Kungsparken 35 46% 46% 27%
Slottsparken 455 15% 22% 10%
Slottstridgdrden 73 18% 18% 35%

Informella parkeringarna férekom i nirheten av lekplatserna i samtliga parker (se figur
8, figur 10 och figur 11) trots att det finns cykelparkeringar som ligger precis i
anslutning till dem. De informella parkeringarna visar dirmed att bekvimlighet ir en
faktor som paverkar hur cyklisterna valjer att parkera, nigot som édven lyfts fram i
litteraturen (se Heinen & Buehler, 2019). En iakttagelse som gjordes under
observationerna var att de cyklister som parkerade informellt ofta gjorde det avsides,
vilket gjorde att parkeringarna inte upplevdes skapa de framkomlighetsproblem som
beskrivs 1 litteraturen. Det var sillan som cyklarna stod i vigen for nagon och det
antyder att det finns en medvetenhet fran cyklisternas sida om hur de informella
parkeringarna kan uppfattas av andra. Cykelparkeringarna upplevdes inte heller ge ett
stokigt intryck, men det dr samtidigt en svar aspekt att beddma objektivt.

6.2 Tjanstepersonernas perspektiv pa cykelparkeringar

Det hir avsnittet presenterar analysen av det insamlade intervjumaterialet fran
tjanstepersonerna. Analysen har strukturerats utifran olika teman som identifierats i
litteraturstudien och  presenteras som underrubriker 1 avsnittet nedan.
Intervjumaterialet presenteras l6pande tillsammans med tidigare forskning,

dokumentstudie och analys.
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6.2.1 Syftet med cykelparkeringar

Under intervjuerna med trafikplanerarna framkom flera anledningar till att arbeta med
cykelparkeringar. Den frimsta anledningen var att det sigs som ett sitt att frimja
cykelanvindningen och intervjuperson 4 menar att cykelparkeringar bidrar pa flera

satt:

”Det dr ocksa att vi vill uppna vdra mal, 30 % andel till 2030 det ér inte bara att vi
vill bygga fler cykelbanor utan vi vill 4ven bygga upp resten av infrastrukturen kring
cykeln, dirfor vill vi tillmétesga alla cyklister f6r att komma upp 1 de siffrorna. D4 dr
ju cykelparkeringar en viktig del och det ér ocksa en trygghet f6r cyklisten att kunna
veta att det finns en cykelparkering, men 4dven att jag kan stélla min cykel och veta
att den 4r kvar dir. S4 den aspekten 4r viktig f6r cyklister att ha med och ocksa fo6r
oss att vi kiinner att vi kan bidra med det och da 6kar ocksa cyklingen och dd kommer

vi ndrmare vart mal.” (Intervjuperson 4).

Trygghetsaspekten var nagot som lyftes av alla trafikplanerare och litteraturstudien
visar att stoldrisk dr den frimsta barridren kopplat till cykelparkeringar som paverkar
cykelanvindningen negativt (Larsen, 2017; Rietveld & Daniel, 2004). Aldred och
Jungnickel (2013) visar i sin studie att avsaknad av cykelparkeringar avskricker
personer frin att cykla samtidigt som det dven visar att cykeln dr marginaliserad i
stadsrummet eftersom cykeln inte tillats att ta plats. Intervjuperson 4 och 5 menar att
malet med arbetet med cykelparkeringar dr att det ska vara en sjilvklarhet for cyklister
att det finns en cykelparkering vid deras destination. De drar paralleller till hur
bilplaneringen sett ut och att det ska vara lika naturligt att det finns en cykelparkering
som det tidigare har varit att det funnits en bilparkering (Intervjuperson 4;
Intervjuperson 5). Trygghetsaspekten handlar dirmed inte bara om att minska

stoldrisken utan ocksa om att normalisera cykelns plats 1 stadsrummet.

Cykelparkeringarnas utformning kan dven anvindas for att normalisera cykelns plats i
stadsrummet. Cykelparkeringar som dr utformade som bilsilhuetter dr ett sitt att dndra
tilldelningen av gaturummet till f6rdel f6r cykeln och pa bekostnad av bilen och ir en
atgird som bada kommunerna lyfter fram i sina policydokument (Lunds kommun,
2018a; Malmo stad, 2012). Det ir ett sitt att uppmirksamma hur mycket plats bilen
tar 1 forhéallande till cykeln resonerar intervjuperson 4. Bilsilhuetten dr darmed ett
verktyg fOr att normalisera cykeln som ett transportsitt och belyser de
maktfoérhallanden som existerar i gatumiljon (Koglin & Rye, 2014). Verktyget synliggor
hur gaturummet fordelas mellan de olika transportsitten och anvinds for att férindra
tilldelningen av gaturummet pa bekostnad av bilen (Koglin & Rye, 2014; Petzer, et al.,
2021).

Cykelparkeringar dr dven viktiga for att mota ett behov och lyfts fram i litteraturen som
en forutsittning for att det ska vara mojligt att cykla (van der Spek & Scheltema, 2015;
Larsen, 2017; Heinen & Buehler, 2019). Trafikplanerarna framhaller dven att

cykelparkeringarna moter ett behov pa flera olika sitt:
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”[...] att det liksom blir organiserat var man stiller sina cyklar. Vi ser ju det pA manga
platser, eller pa platser dir det 6nskas cykelparkering ibland och dir ocksa vi har
identifierat ett behov av att finns det inte cykelparkering dir sa stiller man sin cykel
lite antingen dér den far plats eller man hittar andra sitt att 1asa fast sin cykel i sdhir
tradstillningar till exempel, eller binkar eller lyktstolpar, sd dels att det liksom blir
organiserat och att det inte blockerar tillgingligheten f6r gaende till exempel |...]”
(Intervjuperson 5).

Cykelparkeringarnas mest grundliggande funktion dr dirmed att de kan anvindas som
verktyg for att organisera hur och var cyklisterna parkerar. Det ses dven som ett sitt
att samla cyklarna, vilket framférallt underlittar framkomligheten for andra trafikanter
(Intervjuperson 1). Det dr en faktor som dven podngteras i litteraturen, sarskilt 1
dokumentstudien nir cykelparkeringens utformning diskuteras (van der Spek &
Scheltema, 2015; Trafikverket & SKR, 2022a; Lunds kommun, 2018d; Malmé stad,
2021c). Cykelparkeringarna syftar didrmed till att mota andra trafikanters behov och

inte enbart cyklisternas.

Litteratur- och framforallt dokumentstudien visar att cykelparkeringar ar viktiga ur tva
olika avseenden. Cykelparkeringar ses antingen som ett sitt frimja cykelanvindningen,
dir cykelparkeringarnas utformning paverkar den generella kostnaden for att cykla (se
figur 2). Det kan dven ses som ett sitt att tillmotesga de cyklister som redan cyklar
och cykelparkeringar méter dirmed det behov som finns (van der Spek & Scheltema,
2015). Trafikplanernas resonemang om vad kommunerna vill uppna med att arbeta
med cykelparkeringar och varfor de ar viktiga ger en mer nyanserad bild. Argumenten
som trafikplanerarna lyfter fram gir att koppla till Cresswells (2010) teori om
mobilitetsdimensioner och Koglin & Ryes (2014) teoretiska ramverk for
cykelplanering. Trafikplanerarnas svar visar att cykelparkeringarnas syfte och varfor de
ar viktiga kan kopplas till samtliga mobilitetsdimensioner. Representation eller den
tredje principen 1 Koglin & Ryes (2014) ramverk dr det som trafikplanerarna
aterkommer till 1 sina intervjuer. Cykelparkeringarna bidrar till att normalisera cykling
och dr en del av att skapa en cykelkultur i stiderna. Larsen (2017) for liknande
resonemang som trafikplanerarna i sin artikel och menar att hur cykelvinlig stad ar inte
enbart avgors av mingden cyklister eller kvaliteten pa cykelbanorna utan det beh6vs
en helhetssyn dir alla aspekter som paverkar cykling maste uppmirksammas i
planeringen. Den forsta och tredje dimensionen av mobilitet, forflyttning och
praktiken, handlar dirfér om hur man kan underlitta f6r cyklister genom att dels
studera mellan vilka mélpunkter som cyklisterna vill réra sig, dels genom att vara
medveten om hur de faktiskt ror sig i praktiken. Den andra dimensionen av mobilitet
kan dirmed kopplas till kommunens Gvergripande mal att 0ka cykelanvindningen
medan de tva andra dimensionerna handlar om att méta behoven som finns bland

cyklister och ér viktiga f6r att méta de 6vergripande malen.

6.2.2 Synen pa parkerna som malpunkt for cyklister

Lokaliseringen av cykelparkeringar dr en central aspekt som lyfts upp 1 litteraturen

eftersom det finns studier som visar att narheten till cykelparkeringar kan vara viktig
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tor cykelanvindningen. Bekvamlighet dr viktigt f6r cyklister och cykelparkeringar som
har ett kort avstand till den faktiska malpunkten och som ir litta att parkera har en
positiv effekt pa cykelanvindningen. Samtidigt saknas det en tydlig definition av
malpunkt i den vetenskapliga litteraturen (Heinen & Buehler, 2019). Malpunkter som
begrepp definieras inte heller i ndgra av de nationella eller kommunala dokumenten.
Istallet fOr att definiera vad en malpunkt ar ges exempel pa vad malpunkter kan vara i
GCM-handboken och i kommunernas parkeringspolicy eller parkeringsnorm (SKL &
Trafikverket, 2010; Lunds kommun, 2018c; Malmé stad, 2020b). Parkeringsbehovet
och om det finns plats ar de tva faktorer som avgor var cykelparkeringarna placeras ut
enligt trafikplanerarna i bada kommunerna (Intervjuperson 1; Intervjuperson 4;
Intervjuperson 5). Intervjuperson 5 framhaller att det finns en stor variation av
malpunkter och nir trafikplanerarna beskrev kommunernas strategiska arbete med
cykelparkeringar gav de flera exempel pa vad en malpunkt kunde vara. De exempel
som namndes var storre malpunkter som hallplatser, storre kollektivtrafiknoder, storre
arbetsplatser som sjukhuset och olika kluster av allmanna malpunkter som butiker,
restauranger och andra verksamheter (Intervjuperson 1; Intervjuperson 4;
Intervjuperson 5). Heinen och Buehler (2019) reflekterar i sin studie Over att
cykelparkeringar férekommer 1 alla olika typer av miljoer och for alla typer av drenden.
Det innebér att det dr svart att definiera vad en malpunkt dr, men utifran
trafikplanerarnas beskrivning av det 6vergripande arbetet med cykelparkeringar och

dokumentstudien kan det forstis som en plats som idr en destination for cyklister.

Da det saknas en tydlig definition av malpunkt blir kommunernas syn pd parker som
malpunkt avgorande f6r var cykelparkeringarna lokaliseras. Dokumentstudien visar att
parker sillan beskrivs som en malpunkt i de kommunala dokumenten som behandlar
cykelplanering. Det beskrivs inte som malpunkt Lunds kommuns forfattningar och
nimns enbart i Malmé stads parkeringspolicy. Det framgar dirfor inte hur
kommunerna ser pa parker som malpunkt i deras kommunala planer och dokument
samtidigt som parkerna ska vara en gron motespunkt i stiderna enligt bada
kommunernas gronplaner eller gronprogram (Malmé stad, 2003; Lunds kommun,
2020). Parker anvinds for manga olika syften och flera vetenskapliga studier har
undersokt och miitt tillgdngligheten till parker pa flera olika sitt (Svendsen, et al., 2016;
Jalkanen, et al., 2020; Biernacka & Kronenberg, 2018). Det innebir att parken inte
nodvandigtvis ses som en helhet eller som en mélpunkt av parkens besokare utan det

ar mojligt att de uppfattar att parken innehaller flera olika typer av malpunkter.

Under intervjuerna resonerade och reflekterade tjinstepersonerna kring hur
kommunerna f6rholl sig till parker som en malpunkt for cyklister. Intervjuperson 1
framholl att ”Parken dr malpunkten. Nar du kommit till grinsen da har du kommit till
parken.” Intervjuperson 2 menade att det var viktigast att prioritera framkomligheten
for giende i parken och att tanken ér cyklisterna ska leda sin cykel genom parken. Da
det rader cykelférbud i Stadsparken i Lund menade tjinstepersonerna att det inte var
mojligt att placera ut cykelparkeringar vid mélpunkter i parken (Intervjuperson 1;
Intervjuperson 2; Intervjuperson 3) och intervjuperson 3 framholl att giende ir den

tainkta malgruppen i parker vilket go6r att cykling i parken inte dr Onskvirt.
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Intervjuperson 5 och 6 berittar att det inte finns nagot uttalat cykelférbud i de
undersokta parkerna 1 Malmé. Intervjuperson 5 framholl dven att det dr parkens
utformning som styr om det ar tillatet att cykla eller inte. Det bara ar tillatet att cykla
pa asfalterade gangar dirmed anvinder de sig av omvind skyltning. Parken kan ses
biade som en malpunkt och som att den innehaller delmal, men intervjuperson 5

framholl att parken dnda ska ses som huvudmalpunkten.

Tjanstepersoner fran bada kommunerna belyste att genomfartstrafiken med cykel var
ett problem i parkerna eftersom det skapade en otrygghet bland de gaende
(Intervjuperson 1; Intervjuperson 2; Intervjuperson 3; Intervjuperson 0;
Intervjuperson 7). Flera studier visar att det litt kan uppsta konflikter mellan gaende
och cyklister nir de behandlas som ett trafikslag (Barr, et al., 2021; Lanza, et al., 2022;
Delaney, et al., 2016) och vad giller parker rekommenderar Santos et al. (2016) att
parkerna utformas pa sitt som signalerar vem som dr den avsedda anvindaren.
Dokumentstudien visar dven att biade de nationella riktlinjerna och kommunerna
rekommenderar att cykelparkeringarna placeras ut pa ett sitt som inte inskrinker pa
de giendes framkomlighet. Tjinstepersonerna 1 Lund menar dirfoér att
cykelparkeringarnas lokalisering i parken dr ett sitt att signalera for vem parken ar
avsedd for (Intervjuperson 1; Intervjuperson 2; Intervjuperson 3). I praktiken innebar
det att cykelparkeringarna inte placeras ut i Stadsparken utan vid entréerna till parken.
Intervjuperson 3 utvecklar resonemanget kring cykelparkeringarnas lokalisering

genom att saga:

“Det ir ju ett dilemma nir man ska nd en miljé dir man faktiskt inte fir lov att ta
med sig cykeln och vi kan ju inte anligga nagra cykelparkeringar i parken eftersom vi
inte vill ha dit dem dér pa det viset. Jag tror ocksi liksom da att om man sitter upp
en cykelparkering, dd dr det ju legaliserat och da tror jag att det 6kar.” (Intervjuperson

3).

Slottstridgarden  exemplifierar en  liknande  problematik  kopplat  till
cykelparkeringarnas lokalisering i parken och tjanstepersonerna i Malmo for liknande
resonemang som tjinstepersonerna i Lund. En 6kad besoksfrekvens de senaste aren
har lett till att fler personer cyklar till Slottstridgarden, vilket 1 sin tur har lett till att
parkeringsbehovet 6kat (Intervjuperson 6). Intervjuperson 6 berittade att bristen pa
cykelparkeringar orsakade stora framkomlighetsproblem bade f6r de som arbetade och
bestkte Slottstradgarden. Malet med cykelparkeringarnas lokalisering var diarmed att
placera ut dem pa ett sadant sitt att det forhindrade cyklisterna fran att cykla in 1 parken
samtidigt som det var viktigt att de inte skapade framkomlighetsproblem

(Intervjuperson 5). Lokaliseringen av cykelparkeringarna avgjordes framforallt av:

’Jo, jag tinkte pd var cyklarna skulle vara minst i vigen f&r besdkare och oss som
arbetar i tridgarden, men samtidigt 1 anslutning till entréerna for att cyklisterna inte
skulle bara stilla cykeln var som helst. [...] Det méste vara enkelt att flja reglerna ir
nagot jag brukar siga” (Intervjuperson 0).
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Det saknas studier om hur cykelparkeringar paverkar méanniskors uppfattning om hur
en plats dr tankt att anvindas, men tjanstepersonernas resonemang gar att koppla till
Cresswells (2010) teori om mobilitetsdimensioner. Cykelparkeringarna och deras
lokalisering paverkas av synen pa mobilitet i parkerna dir kommunerna strivar efter
att inte normalisera cyklingen i1 parkerna. Cykelparkeringarna anvinds som ett satt
markera for vem parken dr avsedd for och som ett sitt att uppmuntra besékarna till

att ga istillet.

6.2.3 Cykelparkeringarnas attraktivitet

Under intervjuerna med tjdnstepersonerna uttryckte flera av dem en osikerhet kring
cykelparkeringarnas attraktivitet i forhdllande till de informella parkeringarna. Bada
kommunerna har en checklista pa vad som utgor en attraktiv cykelparkering som
stimmer 6verens med bade vad som anges i de nationella riktlinjerna samt i den
vetenskapliga litteraturen (Lunds kommun, 2018¢; Malmé stad, 2021¢; Trafikverket &
SKR, 2022b; van der Spek & Scheltema, 2015; Heinen & Buehler, 2019).
Intervjuperson 5 framhaller att det inte alltid 4r mojligt att uppna alla krav pa
checklistan och menar att en utmaning som de star infér handlar om att prioritera

mellan olika intressen i stadsrummet:

”[...] vi har vil resonerat sihir ibland att om vi, desto bittre cykelparkering som vi
kan erbjuda, om vi till exempel erbjuder cykelparkering under tak da kanske folk kan
tinka sig, och att man kan lasa fast sin cykelram i den, dd kanske folk kan tinka sig

2

att ga lite lingre stricka, men det beror ju dven pa vilken typ av drende man har |...]
(Intervjuperson 5).

Det visar pa att checklistan f6r vad som utgor en attraktiv cykelparkering inte enbart
behandlar aspekter som far fler att vilja cykla utan att vissa aspekter som till exempel
vaderskydd eller typ av cykelstall kan vara ett sitt att tillmétesga cyklister. Det kan dven
ses som ett sitt att forhindra att cyklister parkerar informellt. Larsen (2017) visar 1 sin
studie att dyrare cyklar oftare var fastlasta i gatumoblering eftersom det saknades sidkra
cykelparkeringar dir det fanns en moijlighet att lasa fast cykelramen. Cykelstold ar en
av de barridrer som paverkar cykelanvindningen negativt och sakra cykelparkeringar
ar den aspekt pd checklistan som har tydligast koppling till en positiv cykelanvindning
(Hunt & Abraham, 2007). Samtidigt visar bade Larsen (2017) och Aldred och
Jungnickel (2013) att cyklister dven anvinder sig av andra strategier fOr att minska
stoldrisken. Syftet med att skapa en attraktiv cykelparkering handlar dven om att skapa
en cykelinfrastruktur som cyklister vill anvinda, men avsaknaden av cykelparkeringar
behover inte vara aspekt som forhindrar méinniskor fran att cykla. Flera av de aspekter
som anses vara viktiga for att skapa en attraktiv cykelparkering handlar dirfér om att
oka anvandningen av cykelparkeringen for att motverka de informella parkeringarna
som ofta anses vara problematiska (van der Spek & Scheltema, 2015; Arbis, et al.,
2010).

Checklistan visar att det ér flera aspekter som paverkar cyklisters parkeringsbeteende,
nagot som dven visas i litteraturen (Aldred & Jungnickel, 2013; Molin & Maat, 2015;
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Hunt & Abraham, 2007). Cyklister dr en heterogen anviandargrupp, vilket innebir att
cyklisters preferenser vad giller cykelparkeringar ocksa skiljer sig at (Damant-Sirois, et
al., 2014; Frabroni, et al., 2021; Heinen & Handy, 2012; Larsen, 2017). De olika
tjdnstepersonerna sag dirmed bade férdelar och nackdelar med informella parkeringar
1 parker. Intervjuperson 4 framforde att cykelparkeringar dr en forutsittning for att
cyklister ska kunna byta transportsitt ndgot som aven papekas i litteraturen (Larsen,
2017). En stor fordel med de formella cykelparkeringarna dr darfor att cyklister inte
behover ta med sig cykeln in i parken och slipper ha uppsikt 6ver den eller tinka pa
var de ska parkera nigonstans (Intervjuperson 4). Intervjuperson 1 menar att cykelns
stora fordel jimfort med andra transportsitt dr att det oftast ar mojligt att cykla direkt
till malpunkten samtidigt som de informella parkeringarna gor det mojligt att parkera

cykeln under uppsikt. Intervjuperson 1 utvecklar vidare genom att siga:

”Att de stiller cykeln utanfér cykelstillen, det dr okej s linge det inte forstdr f6r
Ovriga trafikanter. Vi har nagra platser 1 Lund dir du inte fér stilla cyklarna utantor
cykelstillen for da riknas det som felparkerade fordon. [...] For att om de parkerar
utanfor cykelstillen da férsdmras framkomligheten och det 4r ont om plats dr, dér
ar det ett stort problem, men om de skulle parkera utanfér cykelstillen jag vet inte, i,
1t oss sdga i Stadsparken, det 4r sa stora ytor dir s det dr nog inte ett problem sd.”
(Intervjuperson 1).

Intervjuperson 2 och 7 framhaller dven att det blir en svar grinsdragning fér var
cykelstillen ska placeras ut i parken for att 6ka anvindningen av dem utan det ar
viktigare att uppmuntra cyklister att anvinda de cykelparkeringar som finns. Det ar ett
medvetet val att placera ut cykelparkeringarna vid entréerna och att om det
torekommer informella parkeringar vid enstaka platser utgér det inte ett problem
(Intervjuperson 2). Intervjuperson 3 och 7 upplever inte att de informella
parkeringarna forekommer sirskilt ofta utan att det snarare dr genomfartstrafiken med
cykel som dr ett problem. De flesta intervjupersonerna resonerade att de informella
parkeringarna i manga fall kunde anses vara mer attraktiva dn de formella
parkeringarna, men nagra intervjupersoner ansag det var ett oonskat beteende
(Intervjuperson 3; Intervjuperson 5; Intervjuperson 06). Intervjuperson 6 menade att
de informella parkeringarna berodde pa att cyklisterna inte vagar limna sin cykel utom
synhéll eller att de inte gar vidare till nista cykelparkering om den forsta ar full.
Intervjuperson 3 menar att det dven kan finnas andra praktiska skil som gor att de
informella parkeringarna dr mer attraktiva, till exempel kan det vara enklare om man
har barn med sig att ta med sig cykeln till sin mélpunkt. Nagra intervjupersoner
toreslog ramlasbara still som ett sitt att gora de formella parkeringarna mer attraktiva
och som ett sitt att motverka informella parkeringar (Intervjuperson 6; Intervjuperson
5). Fordelen med de ramlasbara stillen ér att det gar att lasa fast cykeln pa ett sikrare
satt (Napper, 2020; Larsen, 2017) och enkitundersékningen som Malmé stad
genomforde visade pd att stoldsikerheten var den viktigaste faktorn for cyklister nir
valde cykelstdll (Malmé stad, 2021c). Det dr fa studier som underséker informella
parkeringar, vilket gor att de dr svartolkade (Heinen & Buehler, 2019). Det dr dirmed
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inte sikert att ramlasbara still hade minskat antalet informella parkeringar i parkerna

eftersom de kan bero pa manga olika faktorer.
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7 DISKUSSION

I det hir kapitlet diskuteras den insamlade empirin utifran arbetets fyra fragestallningar.
Diskussionen utgar fran ett Overgripande perspektiv dar den insamlade empirin stills
mot tidigare forskning och bakgrunden for arbetet. Sedan foljer en diskussion med
koppling till syftet med arbetet som behandlar frigan om cykelparkeringar kan
anvindas for att stirka den hallbara mobiliteten i1 stider. Kapitlet avslutas med en
metoddiskussion som innehaller reflektioner 6ver arbetsprocessen och hur det kan ha

paverkat resultatet.

7.1 Malpunktens betydelse

Tidigare forskning visar att det finns kunskapsluckor om cykelparkeringar, det finns
till exempel inget tydligt svar pa hur viktiga cykelparkeringar dr fr cykelanvindningen
eller for val av transportmedel. De malpunkter som har undersékts har frimst haft
koppling till kollektivtrafik eller stadskarnan, men det ir fa vetenskapliga studier som
undersoker cykelparkeringar vid malpunkter som kopplas till rekreation (Heinen &
Buehler, 2019). Dokumentstudien visar att &ven de undersokta kommunerna fokuserar
pa malpunkter som kan kopplas till vardagsresor som till exempel kollektivtrafik,
arbetsplatser, skolor och andra typer av verksamheter. Trafikplanerarna fran bada
kommunerna menade att arbetet med cykelparkeringar i offentliga miljSer till stor del
styrdes av var det ansigs gora stOrst nytta eller kom flest personer till gagn
(Intervjuperson 1: Intervjuperson 4). De hir platserna identifieras genom att studera
parkeringsbehovet, vilket dven rekommenderas av bade den nederlindska
cykelhandboken och vetenskapliga studier (Groot, 2007; van der Spek & Scheltema,
2015; Arbis, et al., 2010).

Det kan ses som problematiskt eftersom det innebdr att de informella parkeringarna
maste skapa problem for att det ska uppmarksammas och atgirdas av trafikplanerarna
trots att bade intervjupersonerna och den vetenskapliga litteraturen identifierar bristen
pa cykelparkeringar som en barridr som hindrar méinniskor fran att cykla (Rietveld &
Daniel, 2004; Larsen, 2017; Aldred & Jungnickel, 2013). Risken ar att personerna viljer
att resa med andra transportsitt (Rietveld & Daniel, 2004; Heinen & Buehler, 2019).
Samtidigt framgar det inte i litteraturen hur parkeringsbehovet bedéms férutom att
studera det befintliga parkeringsbehovet eller de informella parkeringarna (Groot,
2007; van der Spek & Scheltema, 2015; Arbis, et al., 2016). Det innebir att planeringen
utgir fran att planera cykelparkeringar utifrin nuvarande cyklisters behov medan
litteraturen identifierar behovet av att vara forutseende for att locka fler till att cykla.
Det ir dven mojligt att det saknas cykelparkeringar vid destinationer som personer
Onskar att na med cykel eftersom det saknas cykelparkeringar dir. Personers resval
paverkas av flera olika faktorer (se figur 2) och cyklister dr heterogen grupp dir deras
parkeringspreferenser ocksa skiljer sig at beroende pa flera olika faktorer (Hunt &
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Abraham, 2007; Molin & Maat, 2015; Larsen, 2017). Det beh6vs dirfér mer kunskap
om hur cykelparkeringar paverkar manniskors resval, speciellt med avseende pa andra

typer av malpunkter 4n de som vanligtvis studerats i den vetenskapliga litteraturen.

Kommunernas parkeringsnorm eller parkeringspolicy visar ocksa att det finns en
skillnad mellan hur kommunerna arbetar med olika malpunkter som till exempel
verksamheter och skolor dir det finns ett angivet antal fo6r hur manga
cykelparkeringsplatser som ska finnas medan det saknas angivelser f6r malpunkter som
kopplas till ~rekreation (Lunds kommun, 2018c; Malmé stad, 2020b).
Cykelparkeringsbehovet bedoms genom att sirskilda utredningar genomfors, men det
framgar inte speciellt tydligt hur dessa utredningar genomférs. Den vetenskapliga
litteraturen saknar ocksa specifika rekommendationer for vad som ar viktigt for
cyklister vid den hir typen av malpunkter, men flera studier visar pa att
cykelparkeringen bor vara bekvim och siker for att den ska anvindas (Heinen &
Buehler, 2019; Villwock-Witte, et al., 2012). I praktiken innebar det att kommunerna
forhaller sig till checklistan for att skapa en attraktiv cykelparkering i den utstrickning
som det dr mojligt. Trafikplanerarna framhivde att det ar flera faktorer som paverkar
hur en cykelparkering utformas, men typen av malpunkt och malpunktens
omgivningar skapar fOrutsittningarna for hur den kan se ut (Intervjuperson 1;
Intervjuperson 4; Intervjuperson 5). Det visar att syftet med cykelparkeringarna ofta
ar samma, att tillmotesga cyklister och i slutindan att frimja cykelanvindning, men
malpunkten spelar stor roll for vilka forutsittningar det finns for att tillmotesga

cyklisten jamfort med andra trafikanter.

7.2 Prioriteras gaende medan cyklister hanteras?

Litteraturgenomgangen har visat att det finns fa vetenskapliga studier som undersoker
hur kommuner eller stider planerar mobilitetsfléden 1 parker (Moseley, et al., 2013).
Det finns nagra studier som visar pa att det forekommer konflikter mellan olika
anviandargrupper och att det dr viktigt att utformningen av parkmiljon tydliggor for
vem som parken ir tinkt att anvandas (Santos, et al., 2016; Barr, et al., 2021; Delaney,
et al., 2016; Lanza, et al., 2022). Det empiriska materialet visar att Lunds kommun och
Malmé stad har haft olika tillvigagangssitt nir det kommer till hur de planerat
mobilitetsflodena genom parkerna. Intervjuperson 2 menar att alla de parker som valts
ut 4r historiska parker och darfor dr utformningen nagot som man fatt anpassa sig till
efter hand genom att foérindra de funktioner som finns i parken. Dokumentstudien
visar att alla de undersokta parkerna dr tinkta att locka besokare i hela titorten och
den avsedda anvindargruppen ir giende i bida kommunerna (Lunds kommun, 2020;
Malmo stad, 2003). Det bekriftades dven i intervjuerna med tjanstepersonerna dir alla
intervjupersoner menade att gdendes framkomlighet prioriteras  hogst.
Forutsittningarna for andra trafikslag skiljde sig 4t mellan kommunerna dar Lunds
kommun har planerat for att cyklister ska cykla runt parken och dir det rader
cykelférbud i de tva exempel som undersokts medan cykel- och biltrafik ar tilliten i

delar av de undersokta parkerna i Malmé (Intervjuperson 2; Intervjuperson 5). Trots
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att det dr olika forutsittningar i de exempel som undersékts upplevde majoriteten av
intervjupersonerna genomfartstrafiken genom parkerna som problematisk. Blandtrafik
kan péaverka hur trafiksikerheten upplevs dir konflikter mellan giende och cyklister
leder till att gaiende hamnar i en utsatt position (Muhs & Clifton, 2016). Den allmanna
uppfattningen bland tjinstepersonerna om hur mobilitetsflodena planeras i parker
tycks darmed vara att giende ska prioriteras medan cyklister 4r ndgot som maste

hanteras.

Den omkringliggande miljon ar viktig for hur cyklister upplever sina cykelresor och
Stefansdottir (2014) visar i sin studie att de flesta cyklister foredrar att cykla igenom
grona miljéer ndr de pendlar. Det kan dven paverka hur cyklister virderar
cykelinfrastrukturen. Campos-Sanchez et al. (2019) visar dock i sin studie att
cykelanviandningen i nirheten av grona miljoer paverkas av hur cykelinfrastrukturen
ser ut, vilka destinationer som finns i nirheten och trafikmiljon snarare dn hur
parkmiljon ir utformad och hur stadsrummet ser ut. Nagra av tjdnstepersonerna
menade att genomfartstrafiken med cykel inte berodde pa att cyklisterna ville beséka
parken utan att for att det blev en transportkorridor mellan andra malpunkter. Det
behovs dirmed andra strategier an skyltning for att hantera genomfartstrafiken i parker
och problemet tycks bottna i att planerare, giende och cyklister har olika uppfattning
om vilken mobilitet som ir tillaten i parken. Flera studier visar dven att det dr viktigt
att forsta cyklisternas perspektiv och motiveringar till att cykla f6r att kunna planera
riktade dtgirder som Okar cykelanvindningen (Damant-Sirois, et al., 2014; Koglin &
Rye, 2014), pé ett liknande sitt dr det viktigt att forsta hur infrastrukturen anvinds i
praktiken for att kunna motverka cykeltrafiken pa de stillen dir den inte ar tillaten.
Intervjupersonernas erfarenheter visar pa att det behovs ett storre helhetsperspektiv
pa hur trafikmiljon ser ut runt omkring parkerna for att kunna hantera cyklisterna
(Campos-Sanchez, et al., 2019), speciellt eftersom det finns studier som visar att
pendlingscyklister har en liagre tolerans f6r hog andel blandtrafik i parkmiljéer (Xiao,
etal., 2019).

Cyklisterna har ett naturligt 6vertag i parken, vilket beror pa skillnaden i hastighet
mellan gaende och cyklister (Muhs & Clifton, 2016). Det naturliga 6vertaget forsvarar
dirmed planerarnas maoijlighet att styra maktférhallandena i parkerna genom att tilldela
nistan allt utrymme till giende. Cykelparkeringarnas lokalisering paverkar 1 vilken
utstrickning som de anvinds (van der Spek & Scheltema, 2015; Arbis, et al., 2016),
men det finns inga studier som undersoker deras effekt som en barriir for att forhindra
genomfartstrafik. Observationerna visar dven att bristen pa cykelparkeringar vid
malpunkter 1 parken inte hindrade cyklisterna for att parkera sin cykel dir dnda.
Cykelparkeringarnas funktion som symbol f6r vilken mobilitet som tillats i parken kan
dirmed ifragasittas eftersom det verkar som planerarna och cyklisterna uppfattar deras

lokalisering pa olika satt.
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7.3 Skapa ordning i parkmiljon, men for vem?

Det frimsta incitamentet till att arbeta med cykelparkeringar i parker som lyfts fram
av intervjupersonerna ir for att 6ka anvandningen av dem. Det finns en stor osikerhet
kring om cykelparkeringarna egentligen erbjuder nagot utover det de informella
cykelparkeringarna kan erbjuda for cyklister, men de ér viktiga for att skapa ordning i
parkmiljon for andra anvindare. Villwock-Witte et al. (2012) menar att informella
parkeringar 1 parker kan skapa problem om de dr parkerade pa ett olimpligt sitt eller
pa ett satt som kan orsaka skada. Det idr ndgot som dven bekriftas av
intervjupersonerna, men observationerna visar att det skiljer sig mellan de olika
parkerna hur vanligt férekommande det dr. Intervjumaterialet visar att de informella
parkeringarna frimst upplevs skapa problem i Slottstridgarden, vilket beror pa att det
ar trangt i parken. Utmaningen handlar darfér om att uppmuntra cyklister till att

anvinda de cykelparkeringar som finns.

Samtidigt finns det begrinsad information om varfér cyklister valjer att parkera
informellt och varfor det dr fordelaktigt jamfort med de formella parkeringarna
(Heinen & Buehler, 2019; van der Spek & Scheltema, 2015; Arbis, et al., 2016; Molin
& Maat, 2015). Litteraturen lyfter fram att informella parkeringar handlar om
bekvimlighet (Heinen & Buehler, 2019; Arbis, et al.,, 20106), vilket dven stodjs av
observationerna. Ndgra av tjanstepersonerna framforde dven att cyklar dr mer 4n bara
ett fardsitt eftersom det till exempel dr mojligt att ha med packning eller barn pa
smidigare sitt. En av cykelns storsta fordelar ar att den dr smidig och latt att anvanda
(Larsen, 2017) och de informella parkeringarna kan ses som en representation av
cykelns fordelar och anledningen till att folk anser att det ér attraktivt att cykla. Bade
Aldred och Jungnickel (2013) samt Larsen (2017) undersoker parkeringspraxis i sina
artiklar f6r att sedan diskutera hur bristen pa cykelparkeringar eller bristen pa
tillrickligt bra cykelparkeringar speglar cykelns representation. De visar pa olika satt
hur det reflekterar cykelkulturen i landet och att arbeta med cykelparkeringar ér viktigt
tor att normalisera cykeln (Aldred & Jungnickel, 2013; Larsen, 2017). Det dr ddremot
fa studier som diskuterar hur informella parkeringar dven kan reflektera cykelns
representation pa ett positivt sitt eftersom det visar att cykeln dr normaliserad 1
stadsrummet (Heinen & Buehler, 2019), dirmed saknas det ett behov fran cyklisternas

sida att ha cykelparkeringar i vissa miljGer.

Det empiriska materialet frin bade intervjuerna och observationerna pekar mot att det
ar moijligt att ifragasitta parkeringsbehovet vid vissa typer av malpunkter. Litteratur-
och dokumentstudien framhiver att kraven pa cykelparkeringar ser olika ut beroende
pa om det handlar om kort- eller langtidsparkering (van der Spek & Scheltema, 2015;
Trafikverket & SKR, 2022b; Lunds kommun, 2018c; Malmé6 stad, 2021c). Det ir
dirfor moijligt att anta att hur parken anvinds och vilka aktiviteter som utfors dar har
en paverkan pa vilket behov cyklisterna har av en formell cykelparkering.
Observationerna visar att de informella parkeringarna anses vara ungefir lika attraktiva
som de formella parkeringarna och det dr mojligt att parkeringsbehovet ér storre vid

andra typer av rekreationsomriaden. Under observationerna var det vanligt
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torekommande att cyklisterna parkerade sina cyklar 1 narheten av en aktivitetsyta eller
vid deras malpunkt. Aktiviteterna som utférdes i parkerna kravde inte att cyklisterna
behovde lamna sin cykel, men i storre rekreationsomraden dar det dr vanligare att man

till exempel vandrar dr mojligt att parkeringsbehovet dr annorlunda.

7.4 Cykelparkeringars betydelse for en hallbar mobilitet

Litteraturgenomgangen visar att tillgdnglighet kan definieras pa flera olika satt, vilket
synliggbrs av att det finns flera vetenskapliga studier som virderar eller maiter
tillgingligheten till parker genom att till exempel studera resvig eller restid fran
hemmet (Biernacka & Kronenberg, 2018; Jalkanen, et al., 2020). Begreppet kan dven
delas upp 1 fysisk och upplevd tillginglighet dir den fysiska tillgingligheten handlar
tysiska barridrer och den upplevda tillgingligheten relaterar till individens egen
uppfattning om deras méjlighet att na en destination (Zhang & Tan, 2019; Biernacka
& Kronenberg, 2018). Cykelparkeringar kan kopplas bade till den fysiska och upplevda
tillgdngligheten. Kopplingen till den fysiska tillginglicheten som identifieras i den
vetenskapliga litteraturen ar att cykelparkeringar bidrar med framkomlighet f6r andra
trafikanter (van der Spek & Scheltema, 2015). Intervjupersonerna gjorde samma
koppling och menade att cykelparkeringarna dr ett verktyg for att tillmétesga bade
cyklister och andra trafikanter. Dokumentstudien visar att det finns en tendens att
prioritera giaendes framkomlighet Gver att tillmotesga cyklisters behov vad giller
cykelparkeringarnas lokalisering i stadsrummet (Trafikverket & SKR, 2022a; Lunds
kommun, 2018d; Malmé stad, 2021c). Det kopplar dven an till hur tjinstepersonerna
diskuterade sambandet mellan cykelparkeringar och den upplevda tillgingligheten.
Intervjumaterialet visar att tjanstepersonerna ar oeniga om 1 vilken utstrickning
cykelparkeringar paverkar den upplevda tillgangligheten bland cyklister, men att det ar
viktigt att lokaliseringen inte uppmuntrar cyklister att cykla dir cykeltrafik ar forbjuden
i parkerna. Cykelparkeringarna anses dirmed paverka den upplevda tillgingligheten till
en malpunkt genom hur den fysiska tillgangligheten planeras.

Studier visar att sikra cykelparkeringar kan 6ka cykelanvindningen, men det relaterar
aven till den upplevda tillgingligheten eftersom stoldrisk utgdr en barridr som hindrar
minniskor fran att cykla (Hunt & Abraham, 2007; Heinen & Buehler, 2019; Biernacka
& Kronenberg, 2018). Intervjupersonernas resonemang om cykelparkeringarnas
lokalisering i parken visar att parkeringarna antas paverka den upplevda tillgiangligheten
dven om det finns en stor osakerhet kring i hur stor utstrickning som de anvinds.
Samtidigt framforde flera intervjupersoner att parkerna anvinds pa ett oonskat sitt
vilket tycks ske oberoende av hur de ir utformade (Intervjuperson 3; Intervjuperson
0; Intervjuperson 7). Cykelparkeringarnas funktion som symbol fér vilken mobilitet
som ir tillaten och hur en plats ska anvindas dr darfor tveksam. Observationerna visar
i sin tur pa att cyklisterna bade parkerade formellt och informellt ddrfor ar det svart att
avgora om cykelparkeringar bidrar till den upplevda tillgingligheten 1 parkerna. Det

skulle kunna innebdra att parkeringsbeteende snarare beror pa individens
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parkeringspreferenser dn att cykelparkeringarna paverkar den upplevda tillgangligheten

1 parken.

Trafikplanerarna var osakra pad i vilken utstrickning som cykelparkeringar paverkar
minniskors resval till sjilva parken (Intervjuperson 1; Intervjuperson 5). Osikerheten
kring hur cykelparkeringar kan frimja cykelanvindandet aterfinns aven i litteraturen.
Heinen och Buehler (2019) visar i sin litteraturstudie om cykelparkeringar att det finns
kunskapsluckor om hur de paverkar cykelanvindningen och parkeringspraxis. Deras
studie antyder att cykelparkeringar kan bidra till att frimja cykelanvindningen, men
samtidigt varierar parkeringspraxis mellan olika linder och cykelkulturen skiljer sig at
(Heinen & Buehler, 2019). Litteraturstudien visar dven att flera faktorer paverkar hur
tillgédngligheten till parker upplevs vilket i sin tur paverkar valet av firdmedel som ocksa
ar beroende av flera olika aspekter (se figur 2) (Jalkanen, et al., 2020; Rietveld & Daniel,
2004). Cykelparkeringarna utgér dirmed bara en liten del av alla de aspekter som
paverkar manniskors val att cykla om det ens 4r en faktor som man viljer att ta med 1

berikningen.

Den hir studien har syftat till att underséka om cykelparkeringar i parker kan frimja
en hillbar mobilitet i stader. Litteratur- och dokumentstudien, observationerna och
intervjuerna med tjanstepersonerna visar att det dr osdkert om cykelparkeringar i
parker kan frimja den hallbara mobiliteten. Flera studier rekommenderar att det finns
ett helhetsgrepp i cykelplaneringen vilket kraver att det infors atgirder som framjar
cykelanvindningen pa flera olika nivaer (Pucher & Buehler, 2008; Fietsberaad, 2000;
Koglin & Rye, 2014). Det dr dirfoér svart att visa pa i vilken utstrickning som en enskild
atgird paverkar cykelanvindningen, vilket aven synliggbrs av att cykelparkeringars
paverkan pa cykelanvindningen oftast underséks tillsammans med andra
cykelfrimjande atgirder (Heinen & Buehler, 2019). Huruvida cykelparkeringar i parker
kan bidra till den héllbara mobiliteten kan didrmed ifragasittas, speciellt da deras
frimsta syfte tycks vara att forbittra upplevelsen av parken och framkomligheten for

giende genom att tillmotesga det parkeringsbehov som redan finns.

For att frimja cykelanvindningen ér det aven viktigt att begrinsa framkomligheten for
bilen (Hrejla, 2018; Pucher & Buehler, 2017). Intervjuerna samt dokumentstudien visar
att kommunerna huvudsakligen fokuserar pa att arbeta med cykelparkeringar i de
miljéer dir det mojligt att inféra bade cykelfrimjande och bilhindrande atgirder.
Cykelparkeringarna dr en del av cykelinfrastrukturen som skapar forutsittningar for att
torindra resebeteenden vid malpunkter som hallplatser eller arbetsplatser vilket dven
framkommer av den vetenskapliga litteraturen (Arbis, et al., 2016; van der Spek &
Scheltema, 2015; Molin & Maat, 2015; Hunt & Abraham, 2007). Det ir tydligt att
potentialen for att uppna en hallbar omstillning har identifierats i de hir miljéerna
eftersom det dr moijligt att arbeta med integrerade dtgarder som paverkar mobiliteten 1
en storre skala. Fa studier har undersokt hur cykelparkeringar anvinds vid malpunkter
som kopplas till rekreation (Heinen & Buechler, 2019) och det saknas studier som
undersoker hur de anvinds i parker. Det ar darfor svart att uppskatta effekten av att

arbeta med cykelparkeringar i parker och hur det kan frimja mobiliteten pd en
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stadsniva. Cykelparkeringar ér trots allt en liten detalj nir man ser till stiders
mobilitetsfloden 1 stort samtidigt som arbetet med cykelparkeringar styrs av
parkeringsbehovet. Det visar pa att det kanske forst dr relevant att arbeta med
cykelparkeringar i parker nir beséksfrekvensen ir tillrickligt hog och det dr viktigare
att arbeta med andra cykelfrimjande atgirder som fokuserar pa mobilitetsflodena till

parken.

7.5 Metoddiskussion

Den hir studien har endast fokuserat pa exempel fran tva olika kommuner. Det kan
dirmed vara svart att generalisera slutsatserna frin det hir arbetet, speciellt eftersom
de parker som valts ar historiska parker och ligger centralt i respektive kommuns titort.
Studien ger dock insikter om hur kommuner arbetar med cykelparkeringar i parker och
da det inte har studerats tidigare kan de olika perspektiven som behandlas vara

anvindbara for andra kommuner som méter liknande utmaningar.

Den forsta omgangen av observationer utférdes i februari vilket kan ha paverkat
resultatet eftersom det inte 4r en representativ manad for att genomfora
beliggningsstudier. Dagarna nir den forsta omgangen observationerna utfordes var
kalla, regniga och blasiga, vilket tros ha paverkat besoksantalet 1 parken.
Observationerna utfoérdes vid den tidpunkten eftersom arbetet hade en begrinsad
tidsram och trots att beliggningsstudien inte har ett sirskilt representativt resultat gav

den viktiga insikter om hur den andra omgangen observationer skulle utféras.

Arbetsprocessen for den hir uppsatsen har borjat fran tva olika hall, dar
observationerna utfordes parallellt med litteraturstudien och intervjuerna. Insikter om
andra moijliga tillvagagangssitt har tillkommit efter att jag nu har en samlad helhetsbild
och under arbetsprocessens gang har jag dven brottats med om det ar tillgingligheten
till eller i parken som egentligen bor undersokas. Ett annat sitt att underséka dmnet
hade dirfér varit att studera mobilitetsflédena till parken mer utforligt och hur
cykelparkeringarna dr utplacerade i forhallande till dem. Da hade det varit mojligt att
ha ett storre helhetsperspektiv pa cykelinfrastrukturen eftersom det visat sig vara svart
att studera en mer isolerad aspekt i detalj. Samtidigt dr det ett medvetet val att titta pa
just cykelparkeringar eftersom det finns stora kunskapsluckor om dmnet och hade
uppsatsen fokuserat pa cykelinfrastrukturen som helhet till parkerna dr det mojligt

cykelparkeringarna hade hamnat i skymundan.

En annan nackdel med att intervjuerna utférdes parallellt med litteraturstudien ar att
vissa intressanta aspekter som hade kunnat férdjupa analysen inte har tagits upp. Till
exempel saknar intervjuguiden frigor om hur kommunerna utvirderar och foljer upp
sitt arbete med cykelparkeringar. Tjdnstepersonernas resonemang om detta hade
kunnat ge virdefulla insikter eftersom det dr ett amne som ocksa ir relativt outforskat.
Samtidigt dr en fordel att intervjuerna inte firgas for starkt av intervjuarens antaganden

fran litteraturen och att intervjupersonen sjilv styr samtalet.
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Litteraturstudien visade att det finns kunskapsluckor bade om cykelparkeringar och
om litteratur som undersoker hur mobilitet planeras i parker vilket har paverkat
arbetsprocessen. Bristen pa relevant litteratur har lett till att flera olika
litteratursokningar har genomforts i olika omgangar vilket kan ha lett till att vissa
perspektiv forbisetts. Det har dven forsvarat analysen och diskussionen eftersom det

till viss del saknats relevant litteratur att knyta an till.
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8 SLUTSATSER

Den hir studien visar att det ar osdkert i vilken utstrackning cykelparkeringar kan bidra
med tillganglighet for cyklister i parker. Tillginglighet ir ett komplext begrepp som
upplevs olika fran individ till individ, vilket gor att det blir svart att bedéma om
cykelparkeringar paverkar manniskors resval. Intervjuerna med tjanstepersonerna visar
att gaendes framkomlighet prioriteras hogst 1 parkerna, vilket paverkar var
cykelparkeringarna lokaliseras. Observationerna visar att cyklister parkerar bade
formellt och informellt i parker. Det kan vara en indikation pa att var
cykelparkeringarna ir lokaliserade samt avsaknaden av dem vid malpunkter i parkerna
inte dr en barridr som hindrar dem fran att cykla. Huruvida cykelparkeringar 1 parker
kan bidra till den hallbara mobiliteten kan didrmed ifragasittas eftersom det empiriska
materialet tyder pa att det finns ett litet behov av formella parkeringar i parker och att
de informella parkeringarna kan vara mer férdelaktiga for cyklister. Det visar dven att
kommunerna behéver arbeta pa en mer dvergripande niva med mobilitetsfléden och
integrerade atgirder som frimjar cykling fOor att uppmuntra fler att cykla till parker.

Cyklister dr en heterogen grupp och deras parkeringspreferenser paverkas av flera olika
faktorer. Studien visar att kommunerna frimst arbetar med cykelparkeringar vid stora
malpunkter och dokumentstudien visar pa att det inte finns nagra tydliga riktlinjer for
hur man planerar cykelparkeringar vid malpunkter som férknippas med rekreation.
Syftet med cykelparkeringarna och hur det kan frimja cykelanvindning varierar
dirmed beroende pa vilken malpunkt det r6r sig om. Cykelparkeringarna dr ett sitt att
organisera parkmiljon och uppmuntra besokare till att anvinda parken som den ér
tankt, till fots. Cykelparkeringar bidrar dirmed snarare med tillginglighet f6r gaende i
de fall da de informella parkeringarna leder till framkomlighetsproblem.

8.1 Vidare forskning

Den hir studien har undersokt tjanstepersoners perspektiv pa hur parker anvinds och
hur mobilitetsfléden i parker planeras. Forslag pa vidare forskning dr att underséka
hur olika anvindare upplever planeringen av mobilitetsfléden 1 parken for att fa fler
insikter om hur kommuner kan arbeta for att skapa parkmiljoer f6r bade giende och
cyklister. Studien visar dven att det finns en kunskapslucka om hur mobilitetsfloden i
parker planeras. Ett annat forslag pa vidare forskning dr att underséka varfor cyklister
parkerar informellt och om bristen pa cykelparkeringar vid malpunkter utanfor

stadskdrnan paverkar cykelanvindningen.
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Figurforteckning

Figur 1. Koglin, T. & Rye, T. (2014). The marginalization of bicycling in Modernist
urban transport planning. Journal of Transport & Health, 1, ss. 318-339.
doi: 10.1016/j.jth.2014.09.006

Figur 2. Rietveld, P. & Daniel, V. (2004). Determinants of bicycle use: do municipal
policies matter? Transportation Research Part A, 38, ss. 531-550.
doi:10.1016/j.tra.2004.05.003

Figur 3. Andersson, C. (2022). En 6verblick av forskningsdesignen for arbetet.

Figur 4. Andersson, C. (2022). Kartan visar var parkerna ligger 1 Lund. Kartdata:
Lantmaiteriet (2022). Lund. SWEREF99_TM, Vektordata [Kartografiskt
material] [2022-07-24]

Figur 5. Andersson, C. (2022). Kartan visar var parkerna ar beligna i Malmé.
Kartdata: Lantmaiteriet (2022). Malm6é. SWEREF99_TM, Vektordata
[Kartografiskt material] [2022-07-24]

Figur 6 & Figur 7. Andersson, C. (2022). Foton fran observationer.

Figur 8. Andersson, C. (2022). Kartorna visar var cykellederna och
cykelparkeringarna dr beldgna i parkerna i Lund. Kartdata: Lantmiteriet,
Lunds kommun (2022). Lund. SWEREF99_TM, Flygfoto, vektordata
[Kartografiskt material]
https://geoportal.lund.se/portal/apps/webappviewer/index.htmlrid=3fd04f
d80387463a8d8e0733b6505205 [2022-05-10]

Figur 9. Andersson, C. (2022) Kartan visar hur cykelvigarna och cykellederna
planerats anslutning till samt var cykelparkeringarna finns i Stadsparken.
Kartdata: Lantmiteriet, Lunds kommun (2022). Lund. SWEREF99_TM,
Flygfoto, vektordata [Kartografiskt material]
https://geoportallund.se/portal/apps/webappviewer/index.htmlrid=3fd04f
d80387463a8d8e0733b6505a05 [2022-05-10]

Figur 10. Andersson, C. (2022). Visar var cykelparkeringarna dr beldgna i
Kungsparken, Slottsparken och Slottstridgarden och vilka cykelleder samt
cykelvigar som ligger i anslutning till parken. Kartdata: Lantmateriet &
Malmo Stad (2022). Malmé. SWEREF99_TM, Flygfoto, vektordata
[Kartografiskt material]
https://kartor.malmo.se/rest/leaf/1.0/?zoom=12&center=13.04592,55.590
18&ol=cykelvagar&bl=stadskartan_ggb&config=../configs-
1.0/tema_cykelkarta.js&fs=close [2022-05-10]

Figur 11. Andersson, C. (2022). Kartan visar de cykelleder som ansluter till
Pildammsparken och var cykelparkeringarna ar beligna. Kartdata:
Lantmaiteriet & Malmé Stad (2022). Malmé. SWEREF99_TM, Flygfoto,
vektordata [Kartografiskt material]
https://kartor.malmo.se/rest/leaf/1.0/?zoom=12&center=13.04592,55.5901
8&ol=cykelvagar&bl=stadskartan_geb&config=../configs-
1.0/tema_cykelkarta.js&fs=close [2022-05-10]
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https://kartor.malmo.se/rest/leaf/1.0/?zoom=12&center=13.04592,55.59018&ol=cykelvagar&bl=stadskartan_ggb&config=../configs-1.0/tema_cykelkarta.js&fs=close
https://kartor.malmo.se/rest/leaf/1.0/?zoom=12&center=13.04592,55.59018&ol=cykelvagar&bl=stadskartan_ggb&config=../configs-1.0/tema_cykelkarta.js&fs=close
https://kartor.malmo.se/rest/leaf/1.0/?zoom=12&center=13.04592,55.59018&ol=cykelvagar&bl=stadskartan_ggb&config=../configs-1.0/tema_cykelkarta.js&fs=close
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https://kartor.malmo.se/rest/leaf/1.0/?zoom=12&center=13.04592,55.59018&ol=cykelvagar&bl=stadskartan_ggb&config=../configs-1.0/tema_cykelkarta.js&fs=close
https://kartor.malmo.se/rest/leaf/1.0/?zoom=12&center=13.04592,55.59018&ol=cykelvagar&bl=stadskartan_ggb&config=../configs-1.0/tema_cykelkarta.js&fs=close

Bilaga 1. Intervjuguider

Intervjuguide med trafikplanerare
Introduktion

- Kan du beskriva din arbetsroll?
- arbetsledare
- Kan du beskriva kort hur kommunen arbetar med cykelplanering?

o Vilka strategiska dokument ar viktigast?
Cykling

- Hur arbetar ni for att frimja cykelanvindningen pa fritiden?
o Vilka dr de viktigaste miljoerna att fokusera pa?
- Hur kan nuvarande cykelstrategier forbattras?
o Ardet nagra utmaningar som inte bemots 1 nuvarande strategier?

Cykelparkering

- Pavilket sdtt arbetar ni pa en strategisk niva med cykelparkering?
o Vilka riktlinjer forhaller ni er till?
- Vad ser du for nytta med att arbeta med cykelparkeringar?
o Vilka utmaningar finns det?
o Vad vill ni uppna med cykelparkeringar?
o Vad brukar vara avgorande for var ni placerar ut cykelparkeringar?
- Har ni en parkeringsnorm f6r olika typer av cyklar?
o Hur arbetar ni for att fortydliga vilken typ av cykel som ska parkeras

var?
Parker

- Hur tror du att Stadsparken och Botaniska tridgarden (alt. Pildammsparken,
Slottsparken osv...) anvinds?
o Vilka aktiviteter?
- Hur planerar ni for att man tar sig till Stadsparken och Botaniska tridgarden
(alt. Pildammsparken, Slottsparken osv)?
- Pa vilket sdtt tror du att tillginglighet med cykel ar viktig for att locka fler
besokare till parken?
o Tror du att cykelparkering kan anvindas som strategi for att locka fler
besokare till parken?
o Ser ni parkerna som malpunkter eller ser ni det som att parken
innehaller viktiga malpunkter?
o Var ir det viktigast att det finns mdojlighet att parkera cyklar?
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- Nir jag har varit ute och observerat i parkerna har jag ibland markt att folk
parkerar sina cyklar vid lekplatser eller utegym till exempel. Hur ser ni pa att
folk tar med sig cyklarna in i parken eller stiller dem utanfor cykelstallen?

- Jaghar sett att ni frimst har en typ cykelstall i parkerna och det dr framhjulsstill
i lite olika utformningar. Ar det vanligast forekommande att ni anvinder den
typen av stall i offentliga milj6er?

- Hur prioriteras framkomligheten 1 Stadsparken f6r de olika transportsitten?

o Vilka grupper dr de viktigaste att ta hinsyn till?

o Hur undviker man konflikter mellan cyklister och giende?
Avslutning

- Har det vickts av ndgra andra tankar under intervjun? / Har du nigot mer att

tilliggar
Intervjuguide med ansvarig tridgardsmaistare f6r Slottstridgirden
Introduktion

- Kan du beskriva din arbetsroll?

- Vilka besokare har ni hir i parken?

- Har du nagon uppfattning om var parkens besokare kommer ifran?
- Hur anvinds parken?
o Skiljer sig det mycket mellan olika sisonger? Vider?
- Anvinds parken pa ett annat sitt 4n det som ar tankt?
o Hur anpassar ni er efter det?
- Har anvindningen av parken foérindrats nu jimfort med nagra ar sen?
o Pi vilket sdtt dar
- Vilken framkomlighet dr viktigast att prioritera i en park?
- Hur lockar ni folk till parken?
o Vilka ar begransningarna for hur mycket en park anvinds?
- Hur viktiga ar parker for folkhilsan?
o Hur uppmuntrar ni fler invanare till att bescka parken?

- Vem ir ansvarig for utformningen av parken?
Cykling

- Vilket dr det vanligaste sattet folk ror sig i parken pa?
- Hur upplever du att cykelparkeringen fungerar i parken?
o Skiljer det sig mellan olika sdsonger?
o Hur ser ni pa si kallad informell parkering eller parkering utanfor
cykelstillen har?
- Markerar ni ut cykelparkeringarna pa ndgot sitt for det ska vara lattare att hitta
till dem?
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- Upplever du att det uppstar konflikter mellan cyklister och gaende?
- Placerar ni ut extra cykelstall for evenemang som till exempel Malmé6 Garden

show?
Intervjuguide med landskapsarkitekt Lunds kommun
Introduktion

- Kan du beskriva din arbetsroll?
o Var har du arbetat tidigare?
- Vilka besokare har ni i Stadsparken?

- Har du nagon uppfattning om var parkens beskare kommer ifran?
- Hur planerar ni f6r att man tar sig till Stadsparken?
- Hur anvinds parken?
o Skiljer sig det mycket mellan olika sisonger? Vider?
- Anvinds parken pa nagot annat satt dn det som ar tankt?
o Hur kan ni anpassa er efter det?
- Hur sker utformningen av park?
- Vilka funktioner prioriterar ni 1 parkerna?
o Uppstar det intressekonflikter mellan olika funktioner?
o Vilka funktioner prioriteras?
- Vilka idr begrinsningarna f6r hur mycket en park anvinds?
- Vilken framkomlighet dr viktigast att prioritera i en park?
- Hur viktiga ar parkerna for folkhilsan?

- Hur har ni tinkt ndr vi har utformat cykelparkeringarna i Stadsparken?
- Hur ser ni pa att man parkerar cykeln utanfor cykelstall?

- Hur upplever du att cykelparkeringen fungerar i parken?

- Upplever du att det uppstar konflikter mellan cyklister och gaende?

Avslutning

- Har det vickts nagra andra tankar under intervjun?

Intervjuguide med arbetsledare f6r markskétsel
Introduktion

- Kan du beskriva din arbetsroll?

- Vilka besokare har ni hir i Slottsparken, Pildammsparken och Kungsparken?

Park
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- Hur anvinds parken?

o Skiljer det sig mycket mellan olika sisonger? Vider? Tid pa dygnet?

Anvinds parken pa nagot annat sitt 4n det som ér tankt?
o Hur forhaller ni er till det?

o Hur paverkar skotseln anvindningen av parken?

Vilka ir begrinsningarna for hur mycket en park anvands?

Vilken framkomlighet dr viktigast att prioritera i en park?
Cykling

- Vilket dr det vanligaste sittet folk ror sig i parken pa?
- Hur upplever du att cykelparkeringen fungerar i parken?
o Skiljer det sig mellan olika sdsonger?
o Hur ser ni pa si kallad informell parkering eller parkering utanfor
cykelstillen?
o Hur undviker man att folk stéller cyklarna utanfor cykelstallen?
- Vilken betydelse har typen av cykelstill f6r hur de anvinds?
- Hur ser ni pd anvindningen av extra cykelstall?
- Upplever du att det uppstar konflikter mellan cyklister och gaende?

Avslutning

- Har det vickts av ndgra andra tankar under intervjun? / Har du ndgot mer att

tilliggar
Intervjuguide med landskapsingenjor
Introduktion

- Kan du beskriva din arbetsroll?

- Vilka besokare har ni hir i Stadsparken?

- Hur anvinds parken?
o Skiljer det sig mycket mellan olika sisonger? Vider? Tid pa dygnet?
- Anvinds parken pa nagot annat sitt dn det som ar tinkt?
o Hur forhaller ni er till det?
o Hur paverkar skotseln anvindningen av parken?
- Vilka dr begrinsningarna f6r hur mycket en park anvinds?
- Vilken framkomlighet dr viktigast att prioritera i en park?
- Pa vilket sitt ar parker viktiga?
- Hur uppmuntrar ni folk till att besoka parken?

Cykling

- Hur planerar ni for att folk ska ta sig till parken?
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- Vilket dr det vanligaste sittet folk tar sig till parken pa?
- Vilket dr det vanligaste sittet folk ror sig i parken pa?
- Hur upplever du att cykelparkeringen fungerar i parken?
o Skiljer det sig mellan olika sdsonger?
o Hur ser ni pa si kallad informell parkering eller parkering utanfor
cykelstillen?
o Hur undviker man att folk stéller cyklarna utanfor cykelstallen?
o Var ar det viktigast att det finns mojlighet att parkera cyklar?
- Vilken betydelse har typen av cykelstill f6r hur de anvinds?
- Hur ser ni pd anvindningen av extra cykelstall?

- Upplever du att det uppstar konflikter mellan cyklister och gaende?
Avslutning

- Har det vickts av ndgra andra tankar under intervjun? / Har du ndgot mer att

tilligga?
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Bilaga 2. Resultat fran observationerna som utfordes v. 7

Antal Antalet informella
Ingang Typ av cykelparkering Kapacitet cyklar Belaggningsgrad | parkeringar i parken
Nordvéstra (Tunavagen/Ostra Vallgatan) | Framhjulsstall 5 2 0,4
Norra (Tunavagen) Framhjulsstall 4 3 0,75
Ostra (Olshégsvagen) Framhjulsstall 4 0 0
Sydostra (Ostervangsvigen) Framhjulsstall 5 2 0,4
Sydvastra (Ostra Vallgatan) Framhjulsstall 49 0 0
Vistra (Ostra Vallgatan) Framhjulsstall 5 6 1,2
Antal Antal Antalet informella

Ingang/Malpunkt Typ av cykelparkering platser cyklar Beldaggningsgrad | parkeringar i parken
Mejeriet Framhjulsstall 103 4 0,038834951
Skateboardpark Framhjulsstall 0 0 0
Stadsparkscafét Framhjulsstall 128 10 0,078125
Katedralskolan lokal Vaderskyddat framhjulsstall 5 3 0,6

Flernivastall framhjulsstall 18 0 0

Framhjulsstall 5 0 0

Flernivastall framhjulsstall 6 2 0,333333333

Flernivastall framhjulsstall 12 1 0,083333333

Framhijulsstall 12 2 0,166666667
Svanegatan (Katedralsskolan) Framhjulsstall 5 0 0




Svanegatan/Gyllenkroks allé

Framhjulsstall

10

0,8

Gyllenkroks allé

Ingang/Malpunkt

Framhijulsstall

Typ av cykelparkering

Antal
platser

10

Antal
cyklar

0,2

Belaggningsgrad

Antalet informella
parkeringar i parken

Ingang/Malpunkt

Typ av cykelparkering

Antal
platser

Antal
cyklar

Belaggningsgrad

Carl Gustafs vag/Pildammsvagen Framhijulsstall 10 3 0,3 14
Pildammsvagen Framhjulsstall 8 2 0,25
Margaretapaviljongen parkering Framhjulsstall 9 0 0
John Ericssons vag Framhjulsstall 21 0 0
Roskildevagen/ Spindellekplatsen Framhjulsstall 5 5 1
Carl Gustafs vag/Boulebanan Framhjulsstall 10 0 0
Carl Gustafs vag/Teaterlekplatsen Framhjulsstall 20 0 0

Antalet informella
parkeringar i parken

Ingang/Malpunkt

Typ av cykelparkering

Antal
platser

Antal
cyklar

Belaggningsgrad

Fran ingang till Slottsgatan Framhjulsstall 10 9 0,9 2
Séder om Casino Cosmopol Framhjulsstall 10 5 0,5
Parkbron Framhjulsstall 15 6 0,4

Antalet informella
parkeringar

Slottsmoéllan Framhjulsstall 25 0 0 0
| Slottstradgarden bakom slottsgraven Framhjulsstall 24 0 0
Tradgardsbron Framhjulsstall 24 0 0
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Antal Antal Antalet informella

Ingang/Malpunkt Typ av cykelparkering platser cyklar Beldaggningsgrad | parkeringar i parken
Malmo Kanotklubb Framhjulsstall 25 8 0,32
Mat & Vin Slottsparken Framhjulsstall 5 0 0
Stadsbiblioteket/Kung Oscars vag Framhjulsstall 12 8 0,666666667

Framhjulsstall 24 7 0,291666667

Framhjulsstall 265 32 0,120754717
Regementsgatan Framhijulsstall 34 5 0,147058824

Ramlasbart stall 50 15 0,3

Ramlasbart stall 20 15 0,75
Sagoleksplatsen Framhjulsstall 20 0 0
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Bilaga 3. Resultat fran observationerna som utfordes v. 13

Antal Antalet informella
Ingang Typ av cykelparkering Kapacitet cyklar Beldaggningsgrad parkeringar i parken
Nordvastra (Tunavagen/Ostra Vallgatan) | Framhjulsstall 5 14 2,8 7
Norra (Tunavagen) Framhjulsstall 4 1 0,25
Ostra (Olshogsvagen) Framhjulsstall 4 2 0,5
Sydostra (Ostervangsvigen) Framhjulsstall 5 6 1,2
Sydvastra (Ostra Vallgatan) Framhjulsstall 49 0 0
Vistra (Ostra Vallgatan) Framhjulsstall 5 5 1
Antal Antal Antalet informella
Ingang/Malpunkt Typ av cykelparkering platser cyklar Belaggningsgrad parkeringar i parken
Mejeriet Framhjulsstall 103 7 0,07 51
Skateboardpark Framhjulsstall 0 4 | raknas som informell
Stadsparkscafét Framhjulsstall 128 20 0,17
Katedralskolan lokal Vaderskyddat framhjulsstall 5 0 0
Flernivastall framhjulsstall 18 0 0
Framhijulsstall 5 0 0
Flernivastall framhjulsstall 6 0 0
Flernivastall framhjulsstall 12 0 0
Framhjulsstall 12 0 0




Svanegatan (Katedralsskolan) Framhjulsstall 5 0 0
Svanegatan/Gyllenkroks allé Framhjulsstall 10 8 0,8
Gyllenkroks allé Framhjulsstall 10 5 0,5

Ingang/Malpunkt

Typ av cykelparkering

Antal
platser

Antal
cyklar

Beldaggningsgrad

Antal Antal Antalet informella
Ingang/Malpunkt Typ av cykelparkering platser cyklar Belaggningsgrad parkeringar i parken
Carl Gustafs vag/Pildammsvagen Framhijulsstall 10 5 0,5 15
Pildammsvagen Framhjulsstall 8 1 0,13
Margaretapaviljongen parkering Framhjulsstall 9 0 0
John Ericssons vag Framhjulsstall 21 1 0,05
Roskildevagen/ Spindellekplatsen Framhjulsstall 5 0 0
Carl Gustafs vag/Boulebanan Framhjulsstall 10 0 0
Carl Gustafs vag/Teaterlekplatsen Framhjulsstall 20 4 0,2

Antal Antal Antalet informella
Ingang/Malpunkt Typ av cykelparkering platser cyklar Belaggningsgrad parkeringar i parken
Fran ingang till Slottsgatan Framhjulsstall 10 6 0,6 6
Séder om Casino Cosmopol Framhjulsstall 10 3 0,3
Parkbron Framhjulsstall 15 7 0,47

Antalet informella
parkeringar

Slottsméllan Framhjulsstall 25 1 0,04 7
| Slottstradgarden bakom slottsgraven Framhjulsstall 24 3 0,125
Tradgardsbron Framhijulsstall 24 9 0,375




Antal Antal Antalet informella

Ingang/Malpunkt Typ av cykelparkering platser cyklar Belaggningsgrad parkeringar i parken
Malmo Kanotklubb Framhjulsstall 25 7 0,28 8
Mat & Vin Slottsparken Framhjulsstall 5 0 0
Stadsbiblioteket/Kung Oscars vag Framhjulsstall 12 8 0,666666667

Framhjulsstall 24 5 0,208333333

Framhjulsstall 265 33 0,124528302
Regementsgatan Framhjulsstall 34 5 0,147058824

Ramlasbart stall 50 2 0,04

Ramlasbart stall 20 3 0,15
Sagoleksplatsen Framhjulsstall 20 7 0,35
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