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Sammanfattning

Uppsatsen utreder brister i Malmos cykelnat fran ett brukarperspektiv genom en personlig cykling
av alla redovisade cykelvégar i centrala Malmdé. Undersékningen redovisas genom kartlaggning av
bristerna, redovisning av de olika vagtyper som cykelvdgarna utgérs av samt en noggrannare
granskning av de sa kallade pendelstraken och dess kvaliteter. | dokumentationen ingar dven foton
av bristerna samt Gvriga aspekter som patraffats under cyklingen. Samtal med olika typer av
cyklister inkluderas for att kunna ge ett bredare perspektiv pa en brukares upplevelser. Uppsatsen
underséker Malmo som cykelstad genom att titta pad Malmo Stads styrdokument,
resvaneundersokningar och olika cykelindex. | litteraturen studeras aspekter sd som mobilitet,
olycksstatistik, cykelregler, trafiksakerhet, atgarder och trafikplanering for att kunna stélla detta i
relation till Malm@s styrdokument och mina resultat.

Slutsatsen av uppsatsen &r att den att viktigaste atgarden, for alla olika cyklisters sikerhet och
trygghet, ar anldggandet av separata cykelbanor. Fler cykelbanor visades &ven vara det som
invanarna i Malmo mest efterfrdgar, samt det som Malmo Stad sjalva uttrycker som
den viktigaste atgdrden. Trots detta faktum gér utbyggnaden av nya cykelbanor langsamt,
med standigt framflyttade planer. Cykeln prioriteras sa ldnge det inte sker pd bekostnad
av biltrafiken. Konflikter mellan cyklister och gdende utgdr ingen storre sikerhetsrisk men bor tas i
akt for okad trygghet. Generellt sett sd ar bade invénare och experter néjda med Malmos cykelnat.

Nyckelord: cykling, cykel, cykelolyckor, trafikplanering, trafiksédkerhet, mobilitet

Abstract

This essay investigates different deficiencies in Malmé's bicycle network from a user perspective
through personal cycling of all designated bicycle paths in central Malm6. The results are shown
through different maps — one showing the deficiencies, one showing the different type of roads that
make up the network of cycling lanes and another showing the designated commuter routes and
their qualities. The documentation of the bicycle network also includes photos of the defects and
other aspects encountered during the cycling. Conversations with different types of cyclists are also
included in order to provide a broader perspective on user experience. The essay evaluates Malmo
as a bicycle city by looking at Malmé City's governing documents, travel habit surveys and various
cycling indices. Through literature, aspects such as mobility, accident statistics, cycling rules, traffic
safety, solutions and traffic planning are studied in order to compare it with Malm@'s governing
documents and my own results.

The conclusion of this essay is that the most important measure, for the safety and security of all
different types of cyclists, is to build more separate bicycle paths. This was also found to be the main
desire of Malmg residents and the measure that the City of Malmd values as most important. Despite
that, the development of new bicycle paths is moving slowly and previous plans for new bicycle
lanes have been moved forward. Cycling is prioritized as long as it doesn't happen at the expense of
car traffic. Conflicts between cyclists and pedestrians do not pose a major safety risk but should be
taken into account to increase security. In general, both residents and experts think highly about
Malmé's bicycle network.

Keywords: cycling, bicycle, bicycle accidents, traffic planning, traffic safety, mobility
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Inledning

1.1 Bakgrund

Malmo ar en uppmérksammad cykelstad (Gatukontoret 2022) och i kommunens
styrdokument namns cykling som en viktig del i stadens utveckling (Malmo Stad
2018). Cykeln har pa senare dagar uppmarksammats som ett gronare alternativ till
bilen och investering i cykelinfrastruktur anses vara ett kostnadseffektivt satt att na
en hallbar mobilitet (Malmo Stad 2018). | innerstaderna samsas manga trafikslag
pa en begransad yta (Bjerhem et al. 2018). Kommunen pastar att de konventionella
ytanspraken for olika trafikslag i staden bor ifragasattas och kraftfulla atgarder bor
tas for att fler ska valja cykeln som fardmedel (Malmo Stad 2018). Cykeln far
manga lovord i stadens styrdokument, men speglar detta hur verkligenheten ser ut
for Malmos cyklister? For att ta reda detta utvarderas cykelvégarna i Malmos
innerstad for att visa hur cykelns prioritering i staden ser ut fran ett
brukarperspektiv.

1.2 Syfte

Syftet ar att kritiskt granska cykelnatet i Malmos innerstad och stélla det i relation
till cykelns prioritering i staden, cykelanvandandet i Malmd och Malm¢ Stads
visioner. Studien ger en bild av cykelnatet utifran ett brukarperspektiv som kan
fungera som underlag for framtida planering och utveckling samt lyfter
diskussionen om huruvida cykeln ges tillracklig yta i gaturummet.

1.3 Fragestallningar

Huvudfragestéllning:
- Vad finns det for brister i cykelndtet i Malmds innerstad och vilka &r de
viktigaste atgarderna?



Underfragestallningar:
- Hur ser cyklandet ut i Malmg?
- Hur ser Malmg Stads vision ut gallande cykeln som fardmedel?
- Hur ser olycksstatistiken for cyklister ut och varfor?
- Vilka atgarder ar viktigast for en sékrare och béttre cykling?



Metod och material

2.1 Metod for utvardering av cykelnat

Utvarderingen grundar sig i Cykelframjandets Cykelvagsanalys for
huvudcykelstrak (se Figur 1) (Pihl 2021). Utvarderingen har forenklats for att battre
kunna ge en dversiktsbild av cykelnatet i Malmo, eftersom deras analys endast
avser ett visst strak medan min analys géller for en stor del av ett cykelnat. Min
utvardering specificerar bristerna i cykelnatet genom att dela in dessa i foljande
kategorier:

- Markunderlag

- Otydlighet cykelratt (vem har foretrade, var ska man cykla)
- Trygghet

- Cykelvag upphor

- Fotgéngare i cykelbana

- Hinder (stolpar, bilspéarrar, skymd sikt)

- Utformning (fér smal, for snav kurva)

Analysen gar ut pa att jag sjalv cyklar alla utmarkta wvagar inom
undersokningsomradet (ndmnt nedan under Avgransning) och dokumenterar
bristerna i form av foton. Resultatet av undersékningen sammanstalls i tre olika
kartor. En karta redovisar vilka bristerna dr och var de finns. Foton av bristerna
ldggs som bilagor i uppsatsen. En annan karta redovisar vad cykelvdgarna utgors
av for vagtyp, exempelvis cykelbana, bilvdg, gemensam gang-/cykelbana (GC-
bana), gagata eller gangfartsomrade. Den sista kartan tittar narmre pa Malmos
pendelstrak och utvarderar dem utifran aspekter sa som framkomlighet, kontinuitet
och foretrade.

Min egen kartlaggning, tillsammans med en analys av Malmds styrdokument och
Malmorelaterade undersokningar samt en litteraturstudie, ligger till grund for
diskussionen i uppsatsen. Som sista tillagg, for att fa en bredare syn pa
brukarperspektivet, har informella samtal forts med olika typer av cyklister da dessa
kan ha olika krav pa cykelvagarna for att kunna ta sig fram pa ett sakert och
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tillfredsstallande satt. Samtalen involverar en ladcyklist, en hobbycyklist, en
nyinflyttad cyklist, en yngre cyklist, en aldre cyklist och en trafikplanerare. Alla
samtal sammanfattas tillsammans under avsnittet 7.5 Samtal med cyklister.
Aspekter som behandlas i samtalen ar asikter om Malmos cykelvagar, brister och
forbattringar, trygghet, sékerhet, skyltningar och vagmarkeringar samt cykeln som
fardmedel.

CHECKLISTA FOR HUVUDCYKELSTRAK

Hela striket Stimmer Stimmer till Stimmer till Stimmer
inte viss del stor del helt

...5ka vara sammanhallet fran start till mal och binda sam-
man malpunkter

..5ka g gent (ndrmaste vigen), ha god orienterbarhet och
kiinnas logiskt

...5ka vara utpekat och vigvisat

Utmed strickor

...ska det vara tillricklig bredd

...ska det inte vara [Gir svingigt

...5ka cyklande ha en egen yta

...ska beldggningen vara jamn

...med blandtrafik ska det vara fa motorfordon och laga
hastigheter

I korsningar

...5ka striket vara prioriterat pa sa sitt att korsande trafik
ska vija for de cyklande

...5ka vintetiderna vid trafikljus inte vara simre in for bil

...ska nivaskillnader som kantsten eller annat undvikas

...5ka det inte vara fiir svingigt

...5ka hastigheten pd den korsande motortrafiken vara lag

I Gvrigt

...ska det vara fritt frin hinder som bommar och stolpar

...5ka goda parkeringsmojligheter finnas vid malpunkrer

...ska det vara tryggt

...5ka striket fungera dygnet runt och dret om

...5ka straket ga i en behaglig cykelmiljo

Figur 1. Cykelfrdmjandets Cykelvéganalys. (Pihl 2021)
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2.2 Material

Underlaget som &r platsspecifik for Malmo bestar av Malmo Stads Oversiktsplan
(Malmo Stad 2018), Cykelprogram (Gatukontoret 2012), Trafik- och mobilitetsplan
(Malmo Stad 2016) samt Malmdinitiativet (Malmo Stad u.d.). Detta kompletteras
med Regions Skanes Resevaneundersokning (2018) samt Cykelframjandets
Cyklistvelometer (2022). Litteraturstudien undersoker cykelolyckor och deras
atgarder, risker och fordelar med cykling, mobilitetsjamnlikhet, cykelregler,
trafiksakerhet och trafikplanering.

2.3 Avgransning

Utvérderingen utfors i Malmos innerstad, da de centrala delarna av en stad
vanligtvis ar mest trafikerade och med en blandning av olika trafikslag, och darmed
sker det manga konflikter mellan trafikslagen dar. Det ar dven i de centrala delarna
av staden dar prioriteringen av de olika trafikslagen blir tydlig, da gatuutrymmet
brukar vara begransat eftersom stadens alla funktioner tar sin plats. Analysen
avgransas darfor till stadsdelarna Centrum, Soédra innerstaden och Vastra
innerstaden, med avgransning vid Nobelvagen och John Erikssons vag i séder och
vid Industrihamnen i norr. Analysen tar inte med aspekter sasom tillgang till
cykelparkering och servicestationer, da detta blir for omfattande att hinna med inom
tidsramen for uppsatsen. Uppsatsen vander sig till trafikplanerare, studenter inom
berért &mne samt manniskor som &r bekanta med Malma, varpa namn pa stadsdelar
och gator anvénds utan exakt geografisk forklaring.

2.4 Metodkritik

Eftersom min egen utvardering inte kommer kunna innefatta faktorer som att cykla
i alla vader, under alla arstider och vid alla olika tider pa dygnet, kommer det att
finnas eventuella brister som inte uppmarksammas av mig. Darfér kompletteras
min undersokning med att titta pa resultat i resevaneundersokningar, cykelindex
och cyklistundersokningar samt en litteraturstudie dér olika aspekter inom
cykelplanering utreds.

Cyklingen utfors innan dokumentanalysen och litteraturstudien vilket kan anses
vara en annorlunda ordning. Detta ar for att i storre utstrackning behalla
perspektivet av en brukare, som i de flesta fall inte baserar sin asikt om cykelnatet
pa litteratur utan pa direkta upplevelser.
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Malmo som cykelstad

3.1 Malmo Stads visioner

Tatorterna i Sverige star for hela 80 % av det totala cykelnatet, dar kommunen i
fraga sjalv ansvarar for att planera, bygga och forvalta sina cykelvagar
(Trafikverket 2021). Trafikverket skriver i sin rapport Trafikverkets arbete med
framjande av cykel (2021, s. 7) att “Da det finns en stor potential for 6kad cykling
i och kring tatorter, har kommunerna tillsammans med Trafikverket en viktig roll i
att se till att det finns goda forutsattningar att forbattra infrastrukturen for cykel.”
Kommunerna lagger fram sina visioner for cyklingen i sin oversiktsplan, men
brukar aven ta fram sarskilda dokument for just trafikstrategier och cykelplaner
(Trafikverket 2021). Malmo Stad skriver i sin 6versiktsplan (Malmo Stad 2018) att
transportsystemet i Malmé ska utformas pa ett sétt sa att fler valjer att cykla, ga
eller aka kollektivt. Kollektivtrafikens stomlinje ska prioriteras i hela Malmo6 men
aven cyklister och fotgangare ges fordelar da man lovar att “I stadens centrala delar
och andra tattbebyggda platser ska strak for fotgangare och cyklister prioriteras
framfor annan motorfordonstrafik.” (Malmo Stad 2018, s. 39). I 6versiktsplanen
listas flera fordelar med cykling, exempelvis bidrar det till en tystare och lugnare
stadsmiljo, positiv verkan for klimatet, forbattrar folkhdlsan och kan till och med
bidra till ett starkt varumaérke for Malmo (Malmé Stad 2018). For att gora cyklandet
mer attraktivt 1 staden, lyfter Malm6 Stad fram flertalet strategier i sin
oOversiktsplan. Bland annat ska cyklandet ges storre tydlighet, trygghet, komfort och
fler statushojande atgarder, ges prioritet i form av cykeloverfarter och sakrare
passager for att undvika olyckor, samt ska existerande cykelstrak pa lokalgator och
parker kompletteras med huvudcykelstrak av extra hog kapacitet och komfortniva
(Malmo Stad 2018).

3.2 Cykeln som fardmedel i Malmo

Andelen resor med cykel har sedan lange varit stor i Malmo jamfort med resten av
Skane. | Skanes resvaneundersokning fran 2018 kan man se att i Malmé anvéands
cykeln som fardmedel vid 26 % av resorna gentemot 16 % i Skane (Region Skane
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2018). Det innebdr en 0Okning av cykeln som férdmedel i Malmé med 3
procentenheter sedan 2007. Malmo Stads egna mal ar att 30 % av resorna ska ske
med cykel ar 2030 (Malmé Stad 2016). De har alltsa en bit kvar till att uppna malen
men utvecklingen gar i ratt riktning for dem. Samtidigt visar
resevaneundersokningen att bilen har haft en nedgang med 7 procentenheter sedan
2007 till 34 % ar 2018. Malmo Stad har sjalva satt ett mal pa 30 % for andel resor
med bil & 2030 (Malm¢ Stad 2016). Aven dar foljer utvecklingen Malmé Stads
visioner. Vid resor under 3 km uppger 42 % att de valjer cykeln som fardmedel, 25
% gar till fots och 20 % tar bilen (Region Skane 2018).

Nar malmaéborna fick fragan i Cyklistvelometern (Cykelframjandet 2022b) “Vad
hindrar dig fran att cykla mer dn vad du gér idag?” var de vanligaste svaren
otrygga trafiksituationer (26 %) samt svarighet att transportera varor (27 %). Aven
vadret hindrar en stor del fran att cykla (24 %) medan en lite storre del inte hindras
av nagot alls (26 %). Pa fragan om nagra trafikanter gor att cyklisterna kanner sig
otrygga, var bilisterna (32 %) och elsparkcyklar (32 %) de vanligaste orsakerna med
god marginal. Andra cyklister (10 %), lastbilar (8 %), gangtrafikanter (7 %) och
bussar (5 %) var mindre vanliga orsaker (Cykelfrdmjandet 2022b).

3.3 Malmo som cykelstad

Malmoborna verkar sjélva vara nojda med hur Malmdos cykelnat ser ut, da deras
svar i fjolarets Cyklistvelometer (Cykelframjandet 2022a) gjorde att Malmo
hamnade pa andra plats i kategorin Stora kommuner (>100,000 invanare).
Undersokningen  beskrivs som  “en  nationell och  aterkommande
ndjdhetsundersokning dar Cykelframjandet granskar och jamfér landets kommuner
utifran vad cyklisterna sjilva tycker.” (Cykelframjandet 20223, s.4). Av alla 28
nojdhetsfragor var det ndgra som gav negativa resultat. De fragorna handlade om
cykelstolder, tillrackligt med cykelparkeringar och méjlighet att ta med sig cykeln
i kollektivtrafiken. Aven pastienden “cyklister och bilar kommer inte i konflikt med
varandra” samt “cyklister och fotgdngare kommer inte i konflikt med varandra”
gav negativa resultat. Konflikter med fotgéngare, som gav 67 % negativa svar pa
pastaendet, verkar vara vanligare an konflikter med bilister, som gav 55 % negativa
svar pa pastaendet (Cykelframjandet 2022b). Trots detta ar ser malmdborna positivt
pa cyklandet i staden. 78 % tycker att det finns en god tillgang pa cykelvagar, 88 %
skulle rekommendera andra att cykla i Malmé och 70 % anser att Malmo Stad aktivt
arbetar med att forbéattra forutsattningarna for cyklister i staden (Cykelfrdmjandet
2022b). Aven internationellt far Malmo ett bra betyg som cykelstad. 1 Global
Bicycle Cities Index (Luko 2022), som analyserar forutsattningarna for cyklister i
90 olika stader runtom i vérlden, hamnar Malmo pa plats nummer sex. Sin hoga
placering far Malmo dels for sina laga dodstal bland cyklister (Luko 2022).
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I Malmo ar det manga som har asikter om cyklingen. Malmadinitiativet &r ett forum
dar invanare kan lagga fram forslag pa forandringar i Malma och far forslaget sedan
minst 100 roster tas det vidare till ansvarande politisk namnd (Malmo Stad 2022D).
I Malmoginitiativet har det under det senaste aret kommit in 20 arenden som beror
cykling (Malmg Stad u.d.). Manga utav arenden ber6r amnen som gynnar
cyklingen, sdsom parkeringsplatser, cykeloverfarter, utbyggnader av cykelbanor pa
specifika gator eller férsvarande av biltrafik. Samtidigt finns det dven férslag som
talar om en irritation mot cyklister, exempelvis forslag om utbildande i cykelvett,
forbjudande av cykling pa 6vergangsstallen och gagator samt vajningsplikt for
cyklister pa gator utan trafikljus. Dessutom finns ett drende som foresprakar att
stoppa utbyggnad av cykelvag och expressbuss pa Regementsgatan da den anses
ske pa bekostnad av kanalen. Sedan Malmginitiativets borjan (2008) finns 305
arenden pa sokordet cykel av hela 1879 drenden, vilket visar att ca en sjattedel av
alla forslag berdr cykling i Malmo (Malmé Stad u.d.).

3.4 Utveckling av Malmos cykelnat

I Malmo Stads cykelprogram (Gatukontoret 2012) som gallde fran 2012-2019
foreslogs fem atgardsomraden for att framja cyklingen som totalt berdknades kosta
ca 400 miljoner kronor. De fem omradena var foljande: atgarder som starker
Malmos profil som cykelstad, driftatgarder for ckad trygghet och komfort,
overgripande infrastrukturatgarder, sma infrastrukturatgarder och atgarder for
forbattrad cykling. Uppsatsens utvardering av cykelnatet involverar omradena
gallande infrastrukturen samt driftatgarder for trygghet och komfort.

Driftatgarderna i cykelprogrammet (Gatukontoret 2012) innefattade faktorer sdsom
vintervaghallning, belysning, vegetationsbeskarning och ytbeldggningsatgarder.
Dessutom diskuterades bilsparrar och hur de paverkar cyklisters framkomlighet,
dar man foreslog att de ska sattas upp med aterhallsamhet samt att existerande
bilsparrar ska utredas om de kan ersittas med andra trafiksdkerhetshdjande
atgarder. Man tog dven upp problematiken med cykelsymboler och GC-skyltar, och
konstaterade att skyltningen inte alltid &r konsekvent och att det kan vara olika
skyltning i respektive andar av ett strak. Darfor foreslogs atgarder om inventering
av skyltningen. | cykelprogrammet (Gatukontoret 2012, s. 18) uttrycker man att
“cykelsymboler i asfalten visar tydligt vilken yta som dr avsedd for cyklister” varfor
man aven foreslar en 6kning av budgeten for malning av cykelsymboler samt en
inventering av vilka GC-banor dar tatare malning av cykelsymboler behdvs.

Under sma infrastrukturatgarder talas det om forbattringar sdsom racken vid

trafikljus, forlangd gron tid i trafiksignaler, cykelpumpar, uppsatta cykelkartor,
vindskydd vid utsatta strackor och cykelboxar som ger cyklisterna plats framfor
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bilarnas stoppmarkering vid trafikljus (Gatukontoret 2012). Atgardsomradet for
overgripande infrastrukturatgarder ar det mest bekostade av de fem, och star for ca
365 miljoner kronor utav de 400 miljoner som hela programmet beréknas kosta.
Atgarder som tas upp hér ar exempelvis inférande av sa kallade supercykelvagar
med hogre standard, trafiksakerhetsarbete for att minska olyckor, cykelstrak som
erbjuder mer rekreativa upplevelser samt forbattrad skyltning av cykelstraken.
Aven tgarder som att skapa fler cykelanpassade gator (bilvagar med lag hastighet
och begransad genomfart) och cykling pa enkelriktade gator diskuteras. For de
enkelriktade gatorna foreslar man att se over vilka av dessa som ater kan bli
dubbelriktade, for att mojliggora cyklisternas framkomlighet da det i Sverige inte
tillats cykling mot enkelriktning. Cykling mot trafikens riktning kan tillatas om det
finns separata cykelbanor, varfor detta foreslds pa de gator som ej kan bli
dubbelriktade. Ytterligare atgarder som tas upp ar breddning av cykelbanor, da
malet om Okat antal cyklister &ven innebér att cykelbanorna maste bli bredare, samt
att det blir trangt vid korsningar och trafikljus. En negativ aspekt som lyfts fram vid
breddning av vissa cykelbanor &r att det kan innebéra en forlust av trad och grénytor
(Gatukontoret 2012). En stor del av de 6vergripande infrastrukturatgarderna ar
nybyggnation av cykelvagar. | Figur 4 &r de végar som planerades att byggas under
cykelprogrammets verkan, 2012—-2019, markerade i svart.

e ™~ ™
Utbyggnad av cykelvagnatet = )

Figur 4. Utbyggnad av cykelvagnéatet. Kalla: Cykelprogram for Malmé Stad 2012-2019
(Gatukontoret 2012).
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P& Malmo Stads hemsida (Malmo Stad 2022a) skrivs det att nagra av de objekt som
planerades att byggas under cykelprogrammet (2012-2019) aldrig hann
genomforas. Istéllet finns en ny karta som redovisar planerade cykelvégar (se Figur
5).

MALMO

Figur 5. Stadsutvecklingskartan - planerade cykelstrak. (Malmo Stadsbyggnadskontor u.d. d).

Det ska tas i beaktande att kartan ar fran maj 2022 och att vissa strak har inforts
sedan dess, men en stor del av de planerade cykelvéagarna fran 2012-2019 kvarstar
fortfarande att genomfora. I cykelprogrammet (Gatukontoret 2012, s. 26) finns &ven
en karta med “intressanta och strategiska lankar som bor anldggas inom snart
framtid” (se Figur 6). Endast ett strak fran den kartan finns med i Malmo Stads nya
karta 6ver planerade strak (se Figur 5).

Framtida strak (7 :X‘ \\L S =

wm (Cykelbanor

| : \ V;‘;
o Broar : \ " |

Figur 6. Framtida strak. Kalla: Cykelprogram for Malmo Stad 2012-2019 (Gatukontoret 2012).
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Malmo Stad uttrycker sjalva i sitt cykelprogram (Gatukontoret 2012, s. 21) att “Den
viktigaste infrastrukturatgarden Malmo behover gora for att géra staden mer
tillganglig for cyklister &ar att primart anlagga cykelbanor langs med
huvudgatunatet”. Nar malméborna i Cyklistvelometern (Cykelfrdmjandet 2022Db)
far fragan “Vad skulle du helst se att kommunen prioriterar i sitt arbete med att
frimja cykling?” &r det just utbyggnad av cykelvagar som far flest réster (69 %).
Awven prioriterande av cykeltrafik i korsningar (49 %) samt atgarder for minskad
biltrafik (41 %) ar vanliga 6nskningar av Malmos cyklister. Férbéattrad skyltning,
belysning, informationskampanjer och sanka hastigheter far alla 10 % eller mindre
av rosterna (Cykelframjandet 2022b). | en resevaneundersokning fran 2013 fick
malmoborna vélja mellan tre olika trafikscenarier for framtida Malmé (Malmo Stad
2016). Nastan hilften av svaranden (47 %) onskade scenariot “en innerstad med
mer gatuutrymme for gang, cykel och kollektivtrafik” dér personbilar hinvisas till
parkeringshus och genomfartsleder utanfor stadskéarnan. Cirka en tredjedel (34 %)
efterfragade “Ett lugnare trafiktempo i innerstaden” dar bilarna far mindre
utrymme pa huvudgatorna medan fotgéngare och cyklister ges mer utrymme. Cirka
en femtedel (18 %) onskade “Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at
bilarna i innerstaden” dir dven laga parkeringsavgifter erbjuds. Resultaten innebér
att majoriteten av de boende i Malmé efterfragar en utveckling som prioriterar
fotgangare, cyklister och kollektivtrafik i gatuutrymmet samt begrénsar bilens
framkomlighet (Malm¢ Stad 2016).

Mellan ar 2000 och 2021 har cykelbanornas langd i Malmo kommun 6kat med ca
230 km samtidigt som bilvagarnas langd 6kat med 440 km, alltsa nastan det dubbla
(Malmo Stad 2023). Sedan ar 2008 har det dock skett en forandring, dar
utbyggnadstakten av bilvagarna minskat rejalt. Sedan ar 2011 har det byggts mer
cykelvagar per ar an bilvagar, men detta beror snarare pa att bilvagarnas utbyggnad
har minskat an att cykelvédgarnas har 6kat. Cykelbanorna har sedan 2011 byggts ut
med 6.3 km per ar (Malmé Stad 2023). | Malmés Trafik- och mobilitetsplan
(Malmo Stad 2016), forkortat TROMP, lyfter man fram hur stora folkhalsovinster
cyklingen skulle kunna bidra med. Genom World Health Organisations (WHO)
berékningsverktyg, som bygger pa kanda forskningsresultat om folkhélsan och dess
bidrag till samhéallsekonomin, har Malmg Stad kommit fram till att en 6kning av
cykel som fardmedel fran datidens 22 % till malbildens 30 %, skulle innebéra en
folkhélsovinst motsvarande 1120 miljoner kronor per ar (Malmé Stad 2016).
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Cykling

4.1 Klassificering av cykelvagar

Idag har tydliga riktlinjer som bestdmmer hur cykelbanor ska utformas nar de
anléggs. En problematik ar dock att det saknas riktlinjer for att forsékra sig om att
de cykelbanor som redan funnits sedan lange foljer samma regler (Bjerhem et al.
2018). Majoriteten av de cykelvagar som undersoks i uppsatsen gar igenom éaldre
stadsdelar av Malmag, dar en stor del av cykelvégarna kan tankas vara byggda under
en tid med andra riktlinjer an idag, varfor utvarderingen av dem blir viktig for att
se om dess utformning medfor problem for cyklisterna. Enligt Trafikverket finns
det framfor allt tre egenskaper som maste uppfyllas for att cyklingen ska bli
attraktiv (Bjerhem et al. 2018). Det ska k&nnas tryggt, vara sakert och finnas bra
framkomlighet. Med framkomlighet menar forfattaren bland annat att cyklingen ska
vara tidseffektiv (Bjerhem et al. 2018). | rapporten Verktyg for klassificering av
cykelbanor delar man in cykelnatet i tva kategorier: 6vergripande cykelnat som
staller grundldggande krav och pendelcykelnat som staller hogre krav pa
framkomligheten (Bjerhem et al. 2018). | Malmds Stads fysiska cykelkarta finns
dven dar tva olika kartor, en med hela cykelnatet och en med utpekade
pendlingsstrak som enligt kartan “erbjuder snabbaste vagen mellan stadens olika
delar” (Malmd Stadsbyggnadskontor 2021). Eftersom indelningen &r densamma
som i rapporten samt att pendelstraken ar viktiga vagar for att snabbt ta sig runt i
Malmo, kan man forestélla sig att dessa pendlingsstrak bor erbjuda en battre
framkomlighet &n resten av cykelvagnatet.

4.2 Hur ska man cykla?

Det kan finnas en del oklarheter bland allmanheten angaende vilka regler som galler
for en cyklist. Enligt Transportstyrelsen (2020) galler foljande:

Gagata: Nar du cyklar pa en gagata eller ett gangfartsomrade 4r hogsta hastigheten gangfart
och du har véjningsplikt mot gdende.
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Overgangsstalle: Det ar inte forbjudet for dig som cyklar att korsa en vég pé ett Svergangsstille,
men dvergangsstallet ar tankt for gdende och det ar darfor olampligt att cykla dar. Om du kliver
av cykeln och leder den galler samma regler som for gaende. En cyklande som &nda korsar en
Vag pa ett Overgangsstalle har alltid vajningsplikt bade mot gaende och mot fordon pa végen.

Cykelbana: Om det finns en cykelbana, ska du normalt anvanda den. Vid fard med cykel fér
barn till och med det ar de fyller &tta &r anvanda gangbana om cykelbana saknas. Reglerna for
placering dr desamma som pa vagen: du cyklar pa hoger sida och gor omkérning till vénster.

Korbana: Du far, om du &r sarskilt forsiktig, cykla pa kérbanan aven om det finns en cykelbana.
Detta under forutsattning att du fyllt 15 &r och att hastighetsbegransningen pa korbana inte ar
hogre an 50 kilometer i timmen. | 6vrigt far du anvanda kérbanan endast om det ar lampligare
med hansyn till fardmalets lage. Detsamma géller for tvahjuliga mopeder klass I1.

Cykelgata: Nar du cyklar pa en cykelgata ar den hogsta tilldtna hastigheten 30 kilometer i
timmen. Cyklar du in p& en vag som &r cykelgata har du vajningsplikt mot fordon pa cykelgatan
Nar du lamnar cykelgatan och kor in pé en annan vag har du vajningsplikt.

Det kan dven rada delade meningar om vem som har foretrade da en cykel korsar
en bilvag. Transportstyrelsen (2022) forklarar skillnaden mellan en cykelpassage
och en cykeloverfart:

Cykelpassage: Vid obevakade cykelpassager ska fordonsforare pa vagen anpassa hastigheten,
sd att det inte uppstar fara for cyklande som &r ute pa cykelpassagen. Cyklister och forare av
moped klass Il som kommer fran en cykelbana har vajningsplikt nar de korsar en vég. Det
géller &ven om det finns en obevakad cykelpassage.

Cykeloverfart: Cyklister och forare av moped klass 11 som fardas ut pa en cykelverfart fran en
cykelbana ska ta hansyn till avstandet till och hastigheten hos fordon som narmar sig dverfarten.
Fordonsforare har vajningsplikt mot cyklande och forare av moped klass 11 som &r ute pa eller
just ska fardas ut pa cykel6verfarten.

Malmé Stad arbetar flitigt med att inféra fler cykeldverfarter. Ar 2018 inférdes 28
stycken, vilket gjorde att det totala antalet cykeldverfarter landade pa 70 stycken
vid slutet av 2018. Cykeltverfartenas syfte &r att bidra till en trafiksdker och
attraktiv trafikmiljo (Gatukontoret 2019). Vid en utredning av Trafikverket (2018)
dar man undersokte gang-, cykel- och mopedpassagernas sakerhet ansags endast 26
% vara sakra. 22 % ansags vara av mindre god kvalitet och 52 % ansags ha lag
kvalitet. Kravet for sakra passager var att de var planskilda eller att minst 85 % av
bilarna passerar i maximalt 30 km / h.

| Danmark, Tyskland och Nederlanderna far barnen i skolan utbildning och traning
i cykelregler, sakerhet och cykelteknik. Traningen sker bade i klassrummet och ute
pa gatorna. Detta gor att bade flickor och pojkar bérjar cykla vid en ung alder och
genom utbildningen har formagan att kunna cykla sakert (Pucher & Buehler 2008).
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4.3 FOr- och nackdelar for cyklisten

Det ma tros att cykling endast medfor fordelar, men faktum &r att det for cyklisten
sjalv dven kan innebéra en del nackdelar. | en studie (Rojas-Rueda et al. 2011)
jamfordes for- och nackdelarna for cyklister med utgangspunkten att nackdelarna
utgjordes av Okad utsatthet i trafiken samt okat intag av luftféroreningar och
fordelarna utgjordes av halsoeffekter fran traning. | studien fastslog man, genom
data fran Nederlanderna, att dodsfall for cyklister per genomford kilometer ar 5.5
ganger vanligare an for bilister. Speciellt utsatta ar personer under 15 samt dver 80,
dar dodsfall ar 9 ganger vanligare respektive 17 ganger vanligare. For
aldersgruppen 15-30 ar medfarde det mer risk att kora bil &n att cykla. Som cyklist
ansags man aven inhalera mer fororeningar an en bilist, da@ man befinner sig i ute
bland trafikluften samt har ett snabbare hjértslag och ddrmed andas in oftare. Dessa
risker ansags dock inte Overtraffa de halsoférdelar som sjélva cyklingen som
traningsform medfor. Resultatet visade att cyklistens forvantade livslangd minskar
med 0.8-40 dagar p.g.a. luftféroreningar och med 5-9 dagar p.g.a. trafikolyckor,
men forlings med 3-14 manader tack vare fysisk aktivitet. Aven samhéllet i sig kan
gynnas av att fler cyklar, da det medfér en minskning av luftféroreningar och
trafikolyckor (Rojas-Rueda et al. 2011).

| 6vrigt medfor cykling en rad andra fordelar for samhéllet. Det orsakar exempelvis
varken buller eller féroreningar, samt konsumerar mindre energi an alla olika typer
av transportfordon (Pucher & Buehler 2008). Den energi som anvands kommer
ifran cyklisten sjalv, och utférandet i sig medfor halsoeffekter i form av
kardiovaskuldr traning. Dessutom tar cykeln upp mycket mindre yta &n vad som
kravs for att kora och parkera bilar (Pucher & Buehler 2008). Cykeln som
fardmedel har alltsa manga kvalitéer som gynnar samhéllet. | litteraturen vagar man
till och med pasta att ”In short, it is hard to beat cycling when it comes to
environmental, social and economic sustainability.” (Pucher & Buehler 2008, s.
496).

4.4 Ratten till rorelse

Att kunna rora sig fritt och resa ses som en sjélvklarhet i dagens samhalle och &r en
viktig del av det vardagliga livet. Under den senare delen av 1900-talet
representerades den personliga mobiliteten av bildgarskap, men sanningen ar att
personbilens genomslag medforde stora klyftor i manniskans rorelsefrihet (Cahill
2013). For de som dgde en bil skapade den nya rorelse- och valmojligheter, men
for de som inte dgde en bil sa innebar bilens genombrott en begrénsning i
mojligheterna att rora sig (Freudendal-Pedersen 2009). Bilen forstarkte de sociala
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ojamlikheter som redan radde inom uthildning, boende, sysselsattning och hélsa
och medférde nya ojamlikheter for de som inte var en del av det nya bilsamhallet
(Cahill 2013). Exempelvis barns rorelsefrinet har begransats ofantligt sedan bilen
introducerades, men dven vuxnas formaga att kunna ga vart man vill har minskat.
Detta har medfért en ojamlikhet i rorelsefriheten - ”the reality is that different
groups, different individuals have an unequal relationship with mobility.”
(Cahill 2013, s. 56). Cykeln, & andra sidan, anses vara det mest rattvisa och jamlika
transportmedlet, da dess laga pris gor att personer fran olika inkomstklasser har rad
med den. Cykeln ar mer ekonomiskt an bade privatbilen och kollektivtrafiken, bade
for anvandaren sjalv men ocksa for samhallet i infrastrukturkostnader (Pucher &
Buehler 2008).

For att cyklingen i sig ska kunna tillgodose olika manniskors behov behévs sékra
och stressfria cykelvagar. Sarskilt kvinnor, barn, aldre och personer med handikapp
ar i behov av det. For kvinnor och aldre ar aven den upplevda tryggheten viktig,
som i vissa fall kan avskracka personer fran att cykla (Pucher & Buehler 2008).
Statistik antyder att unga personer (6-24 ar) anvander cykeln i viss storre
utrackning an aldre. (Trafikverket 2022). Samtidigt &r unga mellan 11 och 14 ar
overrepresenterade i olycksstatistiken, men klarar sig i de flesta fall ifran allvarliga
skador. Aldre cyklister (65-84 ar) anvander cykeln betydligt mindre (Trafikverket
2022) men ar daremot Overrepresenterade nar det kommer till allvarliga skador
(>50 ar) (Niska & Eriksson 2013).

I Malmo har 73 % av befolkningen tillgang till cykel. Lika stor andel av
malmoborna har korkort (74 %) men for stadsdelarna inom mitt
avgransningsomrade har bara 57 % av hushallen bil. Lite mindre &n halften, 43 %,
har alltsa inte tillgang till bil (Region Skane 2018). | Sverige star mannen som &gare
av 51 % av personbilarna, medan kvinnor star pa 28 %. Resten ags av juridiska
personer (Trafikanalys 2021).
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Olyckor

5.1 Cykel

Drygt hélften av antalet allvarligt skadade i trafiken &r cyklister (Trafikverket
2022). Figur 7 visar antalet allvarligt skadade fran 2006-2021 fordelat efter
trafikantkategori, dar ar 2021 framtrader i rod farg.
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Figur 7. Olyckor med allvarligt skadade. Kélla: Cykelbokslut 2021 (Trafikverket 2022).

Trafikverket uttrycker foljande om statistiken: ”Det &r tydligt att minskningen av
allvarligt skadade de senare aren inte ser likadan ut for alla trafikantkategorier”
(Trafikverket 2022, s. 18). Antalet skadade bilister har minskat drastiskt under den
redovisade perioden. Antalet allvarligt skadade cyklister har mer eller mindre
forblivit detsamma och cyklisterna ar darfor nu den mest utsatta trafikantkategorin
(Trafikverket 2022). Det kan &ven utlasas att antalet allvarligt skadade fotgéngare,
mopedister och motorcyklister haft en nastintill standig nergang. 1 en
sammanstéllning av cykelolyckor med fokus pa omkomna och allvarligt skadade,
dar 44 000 olyckor mellan 2007 och 2012 undersoktes, visade det sig att 77 % av
olyckorna var singelolyckor (Niska & Eriksson 2013). 12 % av olyckorna var med
motorfordon och 7 % med andra cyklister. Endast 1 % var med fotgéngare.
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Eftersom singelolyckorna inom cyklingen var Overrepresenterade tittade man i
samma studie narmare pa orsakerna till dem genom att lasa 6ver 2800 stycken
olycksbeskrivningar (Niska & Eriksson 2013). Figur 8 dr en sammanstéllning av
detta.
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Figur 8. Orsaker till singelolyckor. (Niska & Eriksson 2013)

Drift och underhall star for nastan halften av singelolyckorna dar halt underlag var
en dominerande orsak. Atgarder mot sn6 och is samt borttagande av grus anségs
darfor vara betydande for att minska antalet singelolyckor. Justering av kantstenar
och borttagning av fasta foremal intill cykelvagen konstaterades ocksa vara viktiga
atgarder mot singelolyckor (Niska & Eriksson 2013).

5.2 Cykel-motorfordon

I kollision med motorfordon, dér cyklisten skadas allvarligt, sker nastan alla
kollisioner med en personbil (90 %). Nastan halften (40 %) sker i gatu- eller
vagkorsning, 37 % sker pa gatu- eller vagstracka och 7 % intraffar i anslutning till
rondell. 13 % sker pa gang- eller cykelvag (Niska & Eriksson 2013). Av de olyckor
som gav dadligt utfall var 69 % med motorfordon, dar 70 % av dem var med bilist
eller motorcykel och 30 % med lastbil eller buss. 90 % av alla cykelolyckor med
allvarliga skador till foljd sker i en tatort. Cyklister ar oskyddade trafikanter och de
paverkas darfor mycket av hur infrastrukturen utformas. En forbattring av
infrastrukturen for cyklister skulle kunna innebédra en minskning av allvarliga
olyckor med 35 %. Separata cykelbanor och sékra cykelOverfarter anses vara de
viktigaste atgarderna for att minska olyckor med motorfordon (Niska & Eriksson
2013).
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5.3 Cykel-gaende

Studien om cykelolyckors orsaker (Niska & Eriksson 2013) visar ocksa att
kollisioner mellan cyklister och fotgéngare &r ovanliga och darmed ett relativt litet
trafiksakerhetsproblem. Forfattarna menar dock att ur ett trygghetsperspektiv sa ar
separering av gaende och cyklister en viktig frdga. | en annan studie dar man
undersokte atta olika typer av korsningspunkter mellan gaende och cyklister
(Sakshaug & Fredriksson 2015) fann foOrfattarna att korsningspunkter med
cykelbana innebar osédkerhet for manga gaende. Ingen av korsningspunkterna i
studien erbjod full tydlighet enligt de intervjuade fotgangarna. Tydlighet visade sig
vara en viktig aspekt for de gdende och forfattarna menade att trafikanterna kan
gynnas av tydliga standardutformningar. Aven trafikljus for cyklister kan medféra
komplikationer for de gaende, da cyklisterna vid gront ljus ofta 6kar farten och &r
darfor mindre uppmarksamma pa korsande fotgangare. Nyheter sasom elcyklar och
ladcyklar gor ocksa att cyklisterna kor fortare och tar mer plats, vilket staller hogre
krav pa infrastrukturen och separeringen fran fotgangare (Sakshaug & Fredriksson
2015).

5.4 Ju fler desto sakrare

Flertalet studier har kommit fram till att det finns ett fenomen kallat ”safety in
numbers” som menar att ju fler cyklister det finns ute pa vagarna, desto farre blir
olyckorna (per cyklist eller per kilometer). Detta var slutsatsen bade i en studie dar
man jamforde olika lander (Pucher & Buehler 2008) samt i en studie dar man tittade
pa olika typer av cyklist-motoristolyckor i en och samma stad (Kaplan & Giacomo
2015). | studierna papekar man dven existensen av fenomenet fran tidigare studier.
| den férstndmnda studien undersoktes Danmark, Nederldnderna och Tyskland, tre
lander som legat i framkanten vad galler cykelns roll som fardmedel, och deras
framgangsrika metoder for att fa fler att cykla (Pucher & Buehler 2008). Sedan
1970 har antalet cyklister i de tre landerna tkat, medan dddsfallen sammanlagt
sjunkit med Gver 70 %. For att vidare pavisa samspelet mellan antalet cyklister och
antalet dodsfall, tittade man i studien narmre pa utvecklingen i Nederlanderna.
Under 19501978, da bilismen 6kade avsevart och antalet km cykling per invanare
sjonk med 65 %, 6kade ocksa dodsolyckorna pa cykel med 174 %. Nar man sedan
fran mitten av 70-talet gjorde insatser till cyklisternas fordel, och lyckades oka antal
km cykling per invanare med 36 % (1978-2006), foll ocksa dodsolyckorna med
hela 81 % (Pucher & Buehler 2008). | den andra studien undersoktes cyklist-
motoristolyckor i Képenhamn och kartlagdes utifran dess allvarlighetsgrad och i
vilken typ av trafiksituation de intraffade (Kaplan & Giacomo 2015). Studien
visade att antalet olyckor per cyklist minskade med 6kningen av antalet cyklister
och att den olyckstyp som minskade mest var den mest allvarliga. Studien kom dven
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fram till att en minskning av biltrafik innebar en minskning av skador for
cyklisterna och att en 6kning av tung trafik, d.v.s. lastbilar och skapbilar, innebar
fler olyckor och av allvarligare grad (Kaplan & Giacomo 2015).
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Atgarder

6.1 Sakerhet

| Statistik 6ver cyklisters olyckor som ndmnts tidigare i uppsatsen, dar man tittade
narmare pa orsaken till cyklisters olyckor under en femarsperiod, lyfte man dven
fram de viktigare atgarderna for att undvika de allvarligaste olyckorna (Niska &
Eriksson 2013). For singelolyckorna, som utgjorde majoriteten av olyckorna, var
den viktigaste atgarden att bekdmpa sno- och ishalka samt ta bort grus (som anvénds
for att bekampa halka pa vintern) fran cykelbanorna. Aven justering av kantstenar
och underhall av underlaget (sprickor/gropar) anses vara effektiva atgarder. For att
undvika kollisioner med motorfordon &r infrastrukturen en avgérande faktor, dar
separata cykelbanor och sékra cykeldverfarter anses hjélpa mest (Niska & Eriksson
2013). Figur 9 ar en sammanstallning av alla atgarder och dess potential. Fargerna
representerar bedémningens sannolikhet.

For att undvika allvarliga skador finns det aven forebyggande atgarder som
cyklisten sjalv kan utfora. | sammanstéliningen av atgarder (se Figur 9) éar
hjalmanvandning den viktigaste atgarden for att minska antalet omkomna cyklister
(25 %). Nykter cykling (10-15 %) och cykelbelysning (5 %) minskade ocksa risken
for dodfall. Anvandning av vinterdack till cykeln (15-20 %) och skyddsjacka/-
byxor (max 30 %) hade hdg potential for att minska de allvarlig skadade men inte
antalet omkomna. Cyklisten kan &ven undvika en del allvarliga skador genom att
atgarda fel pa cykeln (Niska & Eriksson 2013).
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Atgéard Potential for att Potential for att minska
minska antalet antalet omkomna
allvarligt skadade

Drift och underhall

Bra halkbekampning 15-20 %

Borttagande av ldsgrus 10-15% 5-10 % (inklusive I5v)

Bra barmarksunderhall (gropar/sprickar) 10 % 5-10%

Sdker anvandning

Anvéndning av eykelhjglm 10 % 25%

Skyddsjacka och -byxor rmax 30 %

Nykter cykling 10-15 %

Ratt hastighet

Infrastruktur

Flytta tver till separerade cykelbanor 5% 5-10% [/ 15-20 %

tatort [ utanfér tatort

Sékra cykelbverfarter 5% 510 %

Ta bort fasta féremal 5%

Justera kantstenar 5-10% 0-5%

Sakra sparvagnsspar 0-5%

Vagbelysning for synbarhet 0-5% 0-5%

Sikra cyklar

Vinterdack 15-20 %

ABS-bromsar eller liknande 5%

Stabilisering eller |&gre insteg (séker 5%

av/pastigning)

Cykelbesiktning 5%

Cykelbelysning och reflexer fér synbarhet 0-5 % 5 %

Sdkra motorfordon

Kombination av ndbroms och krockkudde 0-5% max 30 %

Lastbilar med varningssystem for cyklister i 5-10 %

dtida vinkeln

Figur 9. Atgarder och dess potential att motverka olyckor (Niska & Eriksson 2013).

6.1.1 Vikten av cykelbanor

| studien dar man kartlagde olyckor i Képenhamn (Kaplan & Giacomo 2015) och
dess allvarlighetsgrad fann man att cyklister gynnas av cykelbanor da de innebér en
minskning i bade allvarliga olyckor och mindre allvarliga olyckor. 1 studien skiljer
man aven pa cykelbanor och cykelkorfalt (langs med bilvag) och kunde dra
slutsatsen att endast cykelkorfalt inte har nagon effekt pa minskning av de mest
allvarliga olyckorna. Aven rondeller och korsningar med trafikljus eller
vajningsplikt innebar allihop en 0Okad risk for olyckor for cyklisten. Studien
konstaterade daven att stadskarnan star for fler antal olyckor &n vad
bostadsomradena gor, vilket antagligen beror pa att det finns en hogre densitet av
bilister, cyklister, kollektivtrafik och fotgdngare som medfor flera rorelser, svangar
och stopp (Kaplan & Giacomo 2015). | studien uppmanar forfattarna till foljande:
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“the design of bicycle infrastructure should not only consider bicycle lanes but in particular
focus on bicycle paths where the number of conflicts and the stress of sharing the road are
highly reduced...Attention should also be paid to the city center, related to the occurrence of
more crashes, and to traffic management, because clearly safer traffic implies more cyclists and
in turn more cyclists imply fewer cars and less congestion.” (Kaplan & Giacomo 2015, s.730).

I den studie som ndmnts tidigare dar man undersokte Nederlanderna, Tyskland och
Danmark, och deras framgangsrika tillvagagangssatt for att 6ka cyklingen, fann
man att den viktigaste aspekten for att skapa en sédker och smidig cykling var
anlaggandet av separata cykelbanor, framst vid hogtrafikerade gator och korsningar
(Pucher & Buehler 2008). Aven insatser for att reducera trafiken i bostadsomraden
var av storsta vikt. Studien papekade dock att detta bara ar en del av l6sningen och
maste ske i samband med flera andra insatser, s som foretrade for cyklister,
trafikutbildning for cyklister och motorister, marknadsféring samt samspel med
kollektivtrafiken. Dessa metoder anses vara grunden till Nederlandernas, Tysklands
och Danmarks framsteg inom cyklingen, men samtidigt betonas dven landernas
gedigna arbete med att minska biltrafiken genom begransningar och avgifter
(Pucher & Buehler 2008).

6.2 Tydlighet

For att man som cyklist ska kanna sig trygg langs sin rutt krévs att orienterbarheten
ar hog. Det ar sérskilt betydelsefullt i de centrala delarna av vara stader dar manga
olika trafikslag samsas pa begransad yta, vilket kan bli rorigt (Bjerhem et al. 2018).
Tidigare i uppsatsen benamndes aven vikten av tydlighet for de gaende i samband
med korsning av cykelvég. | Goteborgs Stads cykelprogram (Trafikkontoret 2015,
s. 55) namns nagra atgarder for att 6ka orienterbarheten:

Samtliga dubbelriktade cykelbanor malas med mittlinje.
Cykelsymboler malas med tata mellanrum for att fortydliga for andra trafikanter att vagytan ar
en cykelbana. Symbolerna placeras pa strategiska platser sdsom i korsningar och vid

parkeringsutfarter.

Overgadngarna mellan olika utformningstyper i cykelvagnatet tydliggérs genom
vagmarkeringar.

Cyklisternas fardvég genom korsningar fortydligas med hjélp av fargmarkeringar.
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6.3 Framkomlighet

En grundforutsattning for att uppnd hog framkomlighet ar att gora cyklingen
tidseffektiv. Tidseffektiviteten gynnas av genhet (kortaste véagen till en destination),
lutning samt bra flyt i trafiken. Trafikflyt astadkoms i sin tur av sa fa korsande
floden som mojligt (Bjerhem et al. 2018). Genhet ar viktigt da det ar kant att
cyklisten tar lattaste vagen fram och helst undviker omvéagar, onddiga stopp och
uppforsbackar (Wallén Warner et al. 2018). Erbjuder inte cykelvégen det
smidigaste alternativet finns det risk att cyklisten véljer en annan, kanske mindre
saker vag. Framkomligheten bor darfor tankas pa i planeringen av cykelvagar, da
man ofta anpassar cykeln vég efter bilens (Wallén Warner et al. 2018). VVag- och
transportforskningsinstitutet sdger féljande:

”Att med hjalp av punktinsatser anpassa infrastrukturen for cyklister och gaende till redan
befintligt transportsystem, byggt for motorfordon, racker alltsa inte for att skapa saker cykling.
Istallet maste vi strava efter att pa systemniva astadkomma en saker och framkomlig trafikmiljo
for cyklister.” (Wallén Warner et al. 2018, 5.12)

6.4 Begransningar i planeringen

| en studie dar man undersokte 13 kommuner i Sverige och intervjuade dess
ansvariga for cykelplaneringen, fann man att de ekonomiska och politiska
faktorerna &r avgorande for en kommuns mojligheter att arbeta med 6kad cykling
(Alm & Koglin 2022). Kommunens storlek och resurser spelar saklart en stor roll,
men aven det politiska klimatet kan avgora utvecklingen for cyklisterna. Forfattarna
kom fram till att det fortfarande finns en stark bilnorm i Sverige och att cykel
prioriteras sa lange det inte sker pa bekostnad av bilen:

“The fact that it is often easier to increase cycling as long as it does not interfere with car traffic
is not only a problem in Sweden, but in many other countries as well” (Alm & Koglin 2022,
s.7).

Forfattarna menar att det &r enklare att prioritera cykelns infrastruktur i nybyggda
omraden an i omraden dar gatuutrymmet redan tagits i ansprak av bilen. Genom
sina intervjuer har de fastslagit att planerare och tjansteman bade har kunskaperna
och viljan som krévs for att skapa en ordentlig cykelinfrastruktur, men att det finns
en avsaknad inom politiken att vilja bryta sig loss fran bilnormen. Detta ar tyvarr
ett mycket storre problem som planerarna inte ensamma kan l6sa (Alm & Koglin
2022).
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Resultat av min utvardering

7.1 Ny cykelvagskarta

7.1.1 Utgangspunkter

I Malmg Stads fysiska cykelkarta (Malmo6 Stadsbyggnadskontor 2021) har man
delat in cykelvagarna i tva kategorier: cykelvagar som delas med bilister och
cykelvagar som ér fria fran bilister. Under min cykling har jag noterat fler typer av
vagar an vad som redovisas i Malmds cykelkarta, som alla ger olika forutsattningar
for cyklisterna. For att ge en mer verklighetsbaserad kategorisering utifran en
cyklists perspektiv har Malmo Stads karta indelats med nedanstaende vagtyper. Har
ges aven en forklaring till vilka forutsattningar jag upplever det ger cyklisten.

- Cykelbana — god framkomlighet och sdkerhet. Ingen sérskild hansyn (utéver
det vanliga) behdvs tas till 6vrig trafik.

- Delad GC-bana — kan innebéra sénkt hastighet om mycket fotgdngare. Som
cyklist benGver man vara uppmarksam pa fotgangare i olika riktningar.

- Gagata/Gangfartsomrade — innebéar ofta sankt hastighet. Bilister och
fotgangare kan komma fran manga olika hall och alla trafikslag samsas pa
begransad yta vilket kan innebara konflikter.

- Gatsten — innebdr sénkt hastighet och diskomfort. Anvénds i uppsatsen som
samlingsnamn for smagatsten och storgatsten.

- Bilvag med cykelkorfalt at ena hallet— utan mote av bil fungerar de lika bra
som cykelbana. Vid mote kan ens hastighet behdva sankas och vid smala
gator kan det &ven innebé&ra en kénsla av otrygghet.

Kartan i Figur 10 kan &ven ses i storre format i Bilaga 1.
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Figur 10. Cykelkarta indelat efter olika vagtyper. Bakgrund fran Malmé Stadsbyggnadskontor (u.a.
e).

7.1.2 Summering

Kartan i Figur 10 visar att cykelnatet i verkligheten delvis ar fragmenterat. Langt
ifran alla strackor ar kontinuerliga cykelvagar. De vagar som ger cyklisterna
kontinuitet ar exempelvis Nobelvdgen, Kungsgatan, Limhamnsvégen, John
Ericssons véag, Kopenhamnsvagen, Regementsgatan, Pildammsvagen, Carl Gustafs
vdg, Neptunigatan och Industrigatan/Exercisgatan. De strdckor som saknar
kontinuitet ar exempelvis Disponentgatan, Storgatan, Radmansgatan/
Davidhallsgatan, Skolgatan/ Kaptensgatan samt alla strackor genom Gamla Staden.
Pa dessa strackor skiftar cyklistens vag mellan biltrafik, cykelbana och
gangfartsomrade vilken gor att man standigt maste vara uppméarksam pa forandrade
forhallanden.

Vastra Hamnen erbjuder for det mesta cykelbanor pa bada sidorna av bilvéagen.
Langs med Sundspromenaden och Scaniaparken i Vastra hamnen delar cyklisterna
och fotgéangare pa den yta som finns. Rorsjostaden, Varnhem, Sorgenfri och
Sodervarn erbjuder for det mesta cykelbanor separerade fran annan trafik. | Gamla
Staden bestar de utmérkta cykellederna mycket av gatsten, samt skiftar mellan
bilvagar, gangfartsomraden och bitvis cykelbana. Cykellederna i Davidshall,
Kronprinsen, Triangeln och Mollevangen varierar ocksa mycket mellan att vara
bilvag och cykelbana.
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7.2 Brister

7.2.1 Utgangspunkter
Under min cykling har bristerna som patraffats kategoriserats enligt nedan:

- Markunderlag

- Otydlighet cykelratt (vem har foretrade, var ska man cykla)
- Trygghet

- Cykelvéag upphor

- Fotgéngare i cykelbana

- Hinder (stolpar, skymd sikt)

- Utformning (for smal, for snév kurva)

Kategorin markunderlag noterades endast i form av gatsten och de strackor dar
detta patraffades har istéllet redovisats i foregaende karta Cykelkarta indelat efter
olika vagtyper (Figur 10). Resterande brister redovisas i nedanstaende karta Brister
i cykelnatet (Figur 11) som dven kan ses i storre format i Bilaga 2. Foton pa ett urval
av bristerna kan hittas, kategori for kategori, i Bilaga 3-8.

> N
= e B @
—)  Bilvig med cykelkbefilt it ena hallet Q)
® @
e @
: 3§ ®%
& S é ®
o4 @
® 2
X i
Je ® e
A @@y ®
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ol S S > (@) OTYDLIGHET CYKELRATT
AN
@ @ @ TRYGGHET
@@ % CYKELVAG UPPHOR
® ) A H!NI;’H{ ’

@ @ UTFORMNING

om 500m

Figur 11. Brister i cykelnatet. Bakgrund fran Malmo Stadsbyggnadskontor (u.a. e).
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7.2.2 Summering

Antalet patraffade brister i varje kategori ar foljande:

8 — Otydlighet cykelratt

14 — Trygghet

7 — Cykelvag upphor

9 — Fotgéngare i cykelbana
7 — Hinder

4 — Utformning

Otydligheter i cykelratt handlade i de flesta fall om bristande skyltning, dér det blev
otydligheter om ytan var en cykelbana eller delad GC-bana. Bristande trygghet
patraffades flest ganger av de olika kategorierna, och orsakades manga ganger av
att cykelpassager 6ver gator inte var markerade pa nagot satt. Aven avsaknad av
mittlinje i cykeltunnlar med hog fart stod for tva utav trygghetsbristerna. Cykelvag
upphor patraffades sju ganger. Dessa fall ar alltsa inte att det inte fanns en cykelbana
in pa vissa 6nskade vagar, utan att en cykelbana pabdrjas in pa en viss led, som
sedan ovantat tar slut och cyklisten tvingas ut i biltrafik. Fotgangare i cykelbana
aterfanns pa nio platser dar de flesta platserna antingen var i anslutning till
busshallplats eller knutpunkter sa som Centralstationen och Triangeln. Hinder i
cykelbana aterfanns sju ganger och var i de flesta fall bilsparrar fér att hindra att
biltrafik kor in pa cykelbanan. | cirka hélften av fallen ansags bilspérrarna vara
rimligt placerat i forhallande till funktion, men nagra av dessa platser saknade évrig
skyltning som hade kunnat fungera istéallet for bilsparren och samtidigt gora det
smidigare for cyklisten. | tre fall fyllde hindren ingen funktion utan var endast en
potentiell orsak till olycka. Bristande utformning hittades pa fyra platser, varav tva
var cykelbanorna vid Triangelns sodra uppgang som tar snava svangar. De tva
andra fallen var for smala pafarter till cykelbana.

| Vastra Hamnen aterfanns endast fyra brister varav tva av dem handlade om
bristande skyltning. | Gamla Staden hittades brister (férutom bristande
markunderlag) i anknytning till Centralstationen samt storre korsningar. |
Rorsjostaden, Varnhem, Sorgenfri patraffades brister framst vid knutpunkter sdsom
Varnhemstorget samt Folkets Park. | omradena kring Ribersborg, Slottstaden och
Pildammsparken var problemen mestadels bristande markeringar av cykelbana och
cykelpassage. Runtomkring Triangeln, Mdllevangen och Sodervéarn varierade
typen av brister, men de aterfanns ofta i anslutning till knutpunkter som torgytor
och busshallplatser.
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7.3 Utvardering av pendelstrak

7.3.1 Utgangspunkter

Forutom de brister som finns utpekade i féregdende karta kommer &ven
pendelstraken, som finns utpekade i Malmo Stads fysiska karta (Malmo
Stadsbyggnadskontor 2021), att utvarderas ytterligare for att kunna ta med aspekter
som inte kan utpekas sa platsspecifikt som bristerna. Pendelstraken, som enligt
Malmo Stads karta “erbjuder snabbaste vagen mellan stadens olika delar”, anses
darfor halla nagot hogre kvalitet an Gvriga vagar i cykelnatet. De aspekter som tas
med i utvarderingen ar framkomlighet, kontinuitet samt foretrade mot bilar (dar det
ej finns trafikljus). | Figur 12, Utvardering av pendelstrak, redovisas vilka olika
vagtyper pendelstraken bestar av samt om cyklisterna har foretrade eller ej. Kartan
kan &ven ses i storre format i Bilaga 9.

+ Foretrade cykel i\]
- Ejforetrade cykel O Vastrahamnen
i > e

)
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T O Segevang

Malmo C 4 4
¥ Varmhem N-
¥ 4 | ++ (g
—— 1 +
G B 0 Sstra Skravlinge
44
+
——1
{ o
e i |+
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Figur 12. Utvardering av pendelstrak. Bakgrund frdn Malmo Stadshyggnadskontor (u.a. e).
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Klagshamn - Malmo € @

Kalkbrottet - Segeving 2

Oxie - Vastra Hamnen

Tygelsjé - Malmd C
e Linddngen - Malma C

Stenkallan - Triangeln
Ostra Skravlinge - Varnhem
= Ringlinjen
——  Avgranshingsomrade

® Stadsbyggnadskontoret, Malm stad

Figur 13. Malmds pendelstrdk med mitt avgransningsomrdde och legend tillagt. (Malmo
Stadsbyggnadskontor 2023a)

7.3.2 Summering

Kartan i Figur 12 visar sammanlagt 65 situationer dar antingen cyklar eller bilar har
foretrdde mot varandra. | 35 av fallen har cyklisterna foretrade, varav 10 av dessa
sker pa en cykelvag som egentligen utgdrs av en bilvag. | 30 av fallen har bilarna
foretrade mot cyklisterna, varav 4 av dessa sker da cykelvagen egentligen &r en
bilvag. Det betyder att cyklisterna pa cykelbana har foretrade i 25 av fallen och
bilisterna i 26 av fallen. Foretradesratten ar alltsa ganska jamnt fordelad.

Strackan mellan Kalkbrottet och Segevang (rod linje; for alla linjefarger se Figur
13) har god framkomlighet. Cyklisten ges foretrade i de flesta fall och man har dven
arbetat med att utforma vagen langs Fagelbacksvéagen, som egentligen ar en bilvag,
till cyklisternas fordel. Enda delen av strackan dar framkomligheten inte lever upp
till forvantningarna av ett pendelstrak ar dar Storgatan korsar Sodra Forstadsgatan.
Detta & en del av Malmds framsta shoppinggata vilket innebar ett hogt
fotgangarflode. Straket utgors dven av gatsten vilket inte lampar sig for ett
pendelstrak dar tanken ar att man snabbt ska ta sig fram. Kontinuiteten pa strackan
kan ifragasattas, da man fran Sodra Forstadsgatan och vidare vasterut far byta
mellan biltrafik, cykelbana och gemensam GC-bana.

Strackan Klagshamn-Malmoé C (ljusgron) har bade god framkomlighet och

kontinuitet, dar hela strackan utgors av separat cykelbana. Dock finns det tre
foretradessituationer dar ingendera ges till fordel for cyklisten. Aven strackorna
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Tygelsjo-Malmé C (bld) samt Oxie-Vastra Hamnen (orange) har god
framkomlighet och kontinuitet da dessa utgérs av separat cykelbana hela végen.
Strackan Oxie-Vastra Hamnen har dock flertalet situationer dar cyklisten ej ges
foretrade nar denna ska ansluta till strackan. Tva av de situationer dar cyklisten ej
har foretrade ar mer forstaeliga da cykelbanan gar igenom en busshallplats samt
korsar en annan cykellinje.

Strackan Lindangen-Malmo C (morkgron) har bade tveksam framkomlighet och
kontinuitet. En stor del av strackan gar langs Kalendegatan, en gagata i centrala
Malmé med tung fotgangartrafik. Kalendegatan &r dessutom belagd med
smagatsten, vilket begransar framkomligheten for cyklisten. Hela strackan skiftar
mellan biltrafik, cykelbana och gagata. Cykeltrafiken har getts prioritet vid fyra av
sex situationer, dven da den leds langs med en lokalgata.

Strackorna Stenkallan-Triangeln (lila) samt Ostra Skravlinge-Varnhem (gul), som
bada endast gar en bit inom avgransningsomradet, har god framkomlighet och
kontinuitet och utgors av separat cykelbana. Strackan till Triangeln nekas foretrade
vid tre av fyra tillfallen, en pa grund av kollektivtrafik och den andra pa grund av
huvudgata. Den tredje ar av mer oklar anledning.

Ringlinjen (grd) har for det mesta god framkomlighet och kontinuitet. Hela
Nobelvégen och John Ericssons vag &r separat cykelbana. Problematiska delar av
strackan ar Bellevuevégen/Major Nilssons gata som helt utgérs av en huvudbilgata
samt Fredsgatan som leds framfor kdpcentret Entré dér fotgangare, bilar, cyklister
och planteringsytor samsas i ett virrvarr. Som summering kan ségas att tva utav de
atta strackorna starkt kan ifragasattas som pendelstrak, samt aven den delen av
Ringlinjen som utgdrs av en huvudbilgata. Ovriga fem strak anses fungera vl som
pendelstrak, dock kan ytterligare insatser goras for att ge fler foretraden till
cyklisterna langs dessa strackor.

7.4 Ovriga upplevelser under cykling

Det rader stor skillnad i kvalitet och utformning mellan de nyare och de aldre
cykelvagarna. Nagra utav de brister som uppméarksammades pa vissa cykelbanor
som ansags vara aldre marktes inte av pa nyare végar. Ett exempel &r utritade
cykelmarkeringar i gata vid en korsande bilvdg. Langs den nyare cykelbanan pa
Nobelvdgen finns stora och tydliga cykelmarken vid varje korsande bilvdg, medan
det langs exempelvis John Ericssons vag finns breda korsande bilvagar utan nagra
markeringar for cykelvag alls. | dessa situationer blir jag som cyklist oséker pa om
bilisterna ens har koll pa att de korsar en cykelvag.
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Figur 15. John Ericssons vag. Inga markeringar for bilisten att de korsar en cykelbana.
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Ett ytterligare exempel &r utritad mittlinje pa dubbelfilig cykelbana. P& nyare
cykelbanor som Industrigatan existerar detta medan det pa aldre platser, som
exempelvis cykeltunneln vid Stadshuset, saknas. Som cyklist anser jag att det bidrar
till en 6kad trygghet da man kan vara sékrare pa att cyklisterna vet sin plats.

Figur 16. Industrigatan. Utritad mittlinje pa trafikerad cykelbana som fortydligar vems yta som &r
vems.
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Figur 17. Stadshuset. Avsaknad av mittlinje i trafikerad cykeltunnel med skymd sikt och hdg fart.
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Aven enbart aldringen av en cykelbana kan géra att den med tiden blir mindre
tydlig. En nyanlagd cykelbana vars asfalt &r svart i fargen skiljer sig tydligt fran
omgivande markmaterial. Med tiden blir asfalten gra och skillnaden i farg till
omgivande material minskar (da dessa ofta ar betongplattor).

Figur 18. Tessins vag. Nyare cykelbana vars farg skiljer sig fran gangytan.

Figur 19. Regementsgatan. Nagot aldrad cykelbana vars farg mer sméalter samman med gangytan.
Ar man som fotgangare medveten om att man kliver in i en annan situation?
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Samtidigt finns det &ven en stor skillnad mellan de bilvagar som i cykelkartan
(Malm6 Stadsbyggnadskontor 2021) utpekas vara en del av cykelnétet. Den
valanvanda Fagelbacksgatan har friats fran genomfartstrafik samt ges foretrade i
manga situationer. Den skiljer sig starkt fran exempelvis Bellevuevagen/Major
Nilssonsgatan som &r en véldigt bred bilvdg med 40 km/h samt parkerade bilar 1angs
vagen. Det ar stor skillnad i trygghet mellan de tva vagarna.

Figur 21. Bellevuevagen/Major Nilssonsgatan. En bred gata med hdgre hastighet och mer trafik.
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Att vissa cykelbanor tar slut skapar ocksa en kansla av otrygghet. Under min
cykling patraffades flera exempel likt bilden nedan, dar man som cyklist far hjalp
till mitten av korsningen for att sedan dar utelamnas till att ses som bilist.

Figur 22. Kdpenhamnsvagen. Cyklist till halva korsningen, sedan bilist.

Vid flera platser finns &ven en nyare variant dar cyklisterna ges viss prioritet vid
trafikljusen genom en vantplats framfor bilens stopplinje. For att kdnnas tryggt
kraver det att man &r saker som cyklist och inte stressas av att ha bilar bakom sig.

Figur 23. Gamla Kyrkogarden. Cyklister ges utrymme i trafiken genom vantplats framfor
motorfordonens stopplinje.
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Vid en ombyggnation fran bil- till cykelkorfalt har 6vergangsstéllet lamnats kvar sa
att det aven passerar 6ver cykelbanan. Detta upplever jag som cyklist som nagot
positivt da det gor mig uppmarksam pa passerande fotgangare samtidigt som det
indikerar for fotgangarna att de haller pa att passera en kérbana. Denna I6sning
skulle kunna implementeras pa flera platser i staden dér gaende korsar cykelbanan.

Figur 24. John Ericssons vag. Overgangsstalle som fortsétter in 6ver cykelbanan.

Som redovisat i kartan Brister i cykelnatet (se Bilaga 2) finns det sju situationer dar
cykelvagen plotsligt upphor. Av olika sjal kan detta vara oundvikligt. Som cyklist
kanns det otryggt nar man inte far nagot val att fortsétta pa cykelbana och tvingas
ut i biltrafik. 1 Vastra Hamnen far man som cyklist hjalp med navigeringen och
cykelvagen upphor i samband med en Gverfart till cykelbanan pa andra sidan vagen.

Figur 25. Vastra hamnen. Den tankta vagen framat tar slut och man ges alternativet att fortsatta
framat pa andra sidan bilvagen efter cykelpassagen.
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7.5 Samtal med cyklister

7.5.1 Utgangspunkter

For att ge en mer helhetstdckande bild av cykelnétet i Malmo har jag haft samtal
med olika typer av cyklister. Cyklister kan ha olika krav pa cykelnéatet for att ta sig
fram pa ett tillfredsstallande satt och samtalen inkluderas darfor for att bredda
brukarperspektivet. Aspekter som behandlas i samtalen ar asikter om Malmds
cykelvagar, brister och forbéattringar, trygghet, sékerhet, skyltningar och
vagmarkeringar samt cykeln som fardmedel. Totalt genomfordes sex samtal med
foljande cyklister: en nyinflyttad cyklist, en hobbycyklist, en ladcyklist, en ung
cyklist, en dldre cyklist samt en trafikplanerare.

7.5.2 Summering

De flesta ar generellt sett néjda med Malmos cykelnét. | tva av samtalen papekas
dock att det finns en del viktiga lankar i staden som fattas och en cyklist papekar
att cyklisterna skulle kunna ges &nnu mer utrymme i trafiken. | tre av samtalen
namns trangsel pa cykelbanorna som ett problem. For den nyinflyttade cyklisten &r
det svart att tyda var man far cykla och inte, eftersom cykelvagarna inte &r
kontinuerliga. Tva av cyklisterna namner plétsligt avslutande cykelbanor som ett
problem. Aven underlaget i centrum, avsaknad av féretrade, mopeder och tunga
typer av elcykelfordon pa cykelbanorna namns som problematiska. Cyklisterna
sjalva namns aven som ett problem pa trottoarerna.

| tre av samtalen ndmns utbyggnad av cykelbanor som o¢nskad forbéttring.
Dessutom onskas fler cykeloverfarter, battre underhdll och bredare cykelbanor.
Ladcyklisten har storre behov att utrymme och kan ofta kanns sig i vagen vid tranga
situationer.

Tva av cyklisterna kanner sig sakra att cykla bland biltrafik. Fyra av cyklisterna
uttrycker oro for biltrafiken, mest pa storre bilvagar och pa gator med bade trafik
och parkerade bilar dar man blir trdngd i mitten. Sarskilt den &ldre cyklisten
undviker helt bilvagar pa grund av otrygghet. Tre cyklister kanner sig sékra att
passera en gata utan markering for cykelpassage, och ndmner samtidigt sig sjalva
som en del av anledningen, exempelvis att de tittar sig for innan, bér hjalm eller tar
det forsiktigt. Den aldre cyklisten kanner inte sig saker, och tva cyklister namner
att det kan vara otryggt vid hogtrafikerade gator.

Inga av cyklisterna upplever fotgangare i cykelbanan som ett frekvent problem,
men daremot namns turister i centrala Malmo och for smala trottoarer som en
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anledning till eventuella fotgéngare i cykelbanan. Samtidigt n&mns avsaknad av
cykelbana som en anledning till att cyklister blir ett problem pa trottoarer.

Alla cyklister uttrycker att de bade ar uppmarksamma pa skyltar och markeringar i
gatan, men fyra av cyklisterna tycker att det ar enklare att uppfatta markeringar i
gatan. Anledningar som ndmns ar att man &r nd&rmre marken och att man ofta tittar
nerat nar man cyklar.

Det som spelar storst roll for cyklisternas trygghetskansla ar att det finns en egen
cykelbana, vilket ndmndes i fyra av samtalen. Den bor dven vara tydligt markerad.
Tillrackligt breda cykelbanor, sakra korsningar, bra underlag och laga hastigheter
pa bilarna ndmns ocksa. | tva av samtalen namns hjalmen som en viktig faktor for
trygghetskénslan.

Smidigheten att ta sig fran A till B var den vanligaste anledningen for att vilja
cykeln som fardmedel, vilket nd&mndes i n&stan alla samtal. | samband med detta
namndes vikten av det egna utrymmet i trafiken, alltsa att ha separata cykelbanor, i
tre av samtalen. Halsoeffekterna och miljévanligheten var sarskilt viktiga for tva av
cyklisterna. En cyklist valjer alltid cykeln oberoende av andra faktorer vid korta
strackor, men papekar betydelsen av tydliga cykelbanor med jamnt underlag for
langre distanser.
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7. Diskussion

Min kartlaggning av Malmo cykelnéts brister visar att de &r ganska jamnt spridda
over innerstaden och kan forekomma bade vid knutpunkter men é&ven i
bostadsomraden. Det som &r intressant ar dock att de strackor och omraden som
inte har nagra eller valdigt fa brister, ar cykelvdagar som bestar av separata
cykelvagar. Detta kan ses pa till exempel Nobelvdgen, John Ericssons vag,
Pildammsvagen/Fersens vag samt i Vastra Hamnen. Vastra Hamnen &r ett relativt
nybyggt omrade dar manga vagar har cykelbanor pa bada sidan av bilvagen. Detta
stdimmer 6verens med Alm & Koglins slutsats (2022) om att det &r mycket enklare
att prioritera cykeln i samband med nybebyggelse, &n att i efterhand forsoka
konstruera cykelvéagar i omraden med biltrafik. Den bristtyp som patraffades flest
ganger var Trygghet, vilket kan bero pa att denna kategori ar nagot mindre
specificerad an de andra kategorierna. | 6vrigt var det ganska jamn spridning mellan
kategorierna, férutom Utformning som hade nagot mindre, vilket kanske tyder pa
att nar det val anlaggs en cykelbana sa gors det pa ett bra satt.

| utvarderingen av pendelstraken anser jag att tva av totalt atta, samt en del av
Ringvéagen, inte uppfyller de krav som man kan forvanta sig av ett pendelstrak. Dér
finns bade bristande framkomlighet och kontinuitet, tva attribut som &r viktiga for
cyklisten. Framkomligheten ar viktig eftersom cyklisten annars tar andra végar,
som kan vara mindre sékra (Wallén Warner et al. 2018). Kontinuiteten bidrar till en
orienterbarhet, vilket &r viktigt for att cyklisten ska k&nna sig trygg (Bjerhem et al.
2018). Detta betyder inte att dessa strak inte fungerar att cykla pa, men vi maste
skilja pa stressfri helgcykling och man-fre cykling till jobbet. | det ena fallet
fungerar gagator och gatstensbelagda gator som cykelvag men i det senare fallet,
da cykeln ses just som ett fardmedel for att snabbt ta sig fran A-B, gor det inte det.

Sammanstéllningen av vem som har foretrade vid Overfart visar att det ar jamnt
fordelat mellan cyklister och bilforare. | litteraturen ndmns att cykeloverfarter &r en
utav de viktigaste atgarderna for att minska kollision mellan cyklister och
motorfordon (Niska & Eriksson 2013). Detta verkar dven Malmé Stad har insett da
de pa senare aren infort en mangd nya cykel6verfarter (Gatukontoret 2019). Nér det
kommer till kartlaggningen av vilka olika vagtyper som cykelnatet utgérs av kan
det utlasas att manga gator, sarskilt i de allra mest centra delarna sasom Gamla
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Staden, Davidshall, Triangeln och Modllevangen, egentligen ar bilvagar eller
gagator. | Gamla Staden ar &ven manga gator gjorda av gatsten, vilket inte lampar
sig for en cykelvag. Det finns rimliga anledningar till detta da man férmodligen vill
bevara den historiska kopplingen i stadsdelen, vilket jag tror manga cyklister
accepterar, men problemet ar nar det inte erbjuds en enda ordentlig cykelbana i hela
stadsdelen. Figur 26 &r en version av den karta som redovisades tidigare i uppsatsen
(Figur 10), dar de cykelvagar som utgors av bilvdg, delad GC-bana, gagata,
gangfartsomrade eller gatsten nu tagits bort. Resultatet visar ett ganska glest
cykelnat.

Figur 26. Malmds cykelbanor. Bakgrund fran Malmé Stadsbyggnadskontor (u.a. e).

Det finns flera studier som kommit fram till att separat cykelbana ar den viktigaste
atgarden for att hoja cyklisters sakerhet (Kaplan & Giacomo 2015, Niska &
Eriksson 2013, Pucher & Buehler 2008). Cyklister &r de mest utsatta trafikanterna
nar det kommer till allvarliga skador (Niska & Eriksson 2013). Att ta hansyn till
denna sékerhetshojande atgard inom planeringen borde darfor vara av storsta vikt.
Malmo Stad &r sjalva medvetna om denna atgard da de i sitt cykelprogram
(Gatukontoret 2012, s. 21) skriver “Den viktigaste infrastrukturatgarden Malmo
behdver gora for att gora staden mer tillganglig for cyklister ar att priméart anlagga
cykelbanor langs med huvudgatunatet”. Detta ar &ven Malmo-cyklisternas hogsta
onskan da de pa fragan “Vad skulle du helst se att kommunen prioriterar i sitt arbete
med att framja cykling?” svarar just utbyggnad av cykelvdgar (69 % av rosterna)
(Cykelfrdmjandet 2022b). Vid mina samtal med olika cyklister ndmndes 6nskad
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utbyggnad av cykelvégar flertalet ganger. Dock kan man, trots detta, lasa att nagra
utav de utbyggnader som planerades att genomfdras under cykelprogrammet 2012—
2019 aldrig blev av (Malmé Stad 2022a). Manga av dem har inte byggts ut an idag.
Under min cykling har jag stétt pa flertalet nyare atgarder i form av cykeloverfarter,
cykelmarkeringar i gatan, utritade mittlinjer och vantelagen for cyklister framfor
bilarnas stopplinje. Det kan vara stor skillnad mellan nya och aldre cykelvagar, dar
manga aldre saknar en del av dessa foreteelser. 1 litteraturen (Bjerhem et al. 2018)
namns att det finns tydliga ramverk gallande nybebyggelse, men det finns inga krav
for att sakerhetsstalla att aldre cykelvagar foljer samma riktlinjer. Pastaendet verkar
stamma 6verens med den verklighet jag sett under min cykling. Det verkar som att
Malmo Stad gér manga cykelframjande atgarder som jag tidigare namnt, men bara
de ingrepp som inte innebér alltfor stor negativ paverkan for biltrafiken. Nar det
kommer till att géra de stora infrastrukturatgarderna, som att bygga fler cykelbanor
langs stadens huvudstrak, faller de kort. | innerstaden, dar manga trafikslag maste
samsas pa liten yta (Bjerhem et al. 2018), blir prioriteringen mellan bil och cykel
extra tydlig och avsaknaden av kontinuerliga, separata cykelbanor visar detta.
Denna verklighet 6verensstimmer med resultaten i den studie (Alm & Koglin 2022)
dar man undersokte 13 svenska kommuner och dess formaga att utveckla cyklingen.
Forfattarna fastslog att kommunens planerare bade hade viljan och kunskaperna for
att skapa en utvecklande cykelinfrastruktur, men att de stotte pd motstand fran
politiken som inte vilja sldppa taget om bilnormen. Deras asikt att “it is often easier
to increase cycling as long as it does not interfere with car traffic” (Alm & Koglin
2022, s.7) stammer 6verens med de cykelframjande insatser jag motts av pa gatan.
Dock sa verkar det som att Malmos invanare kan téanka sig en utveckling dar bilen
far allt mindre utrymme. Den visade den resevaneundersokning dar de svarande
fick valja mellan tre olika scenarion, dér valde 47 % scenariot som gav bilarna
mycket sdmre forutsattningar och 34 % valde scenariot som gav bilen lite sémre
forutsattningar &n idag (Malmo Stad 2016). Det &r darfor synd att kommunen inte
vagar ta samma steg som invanarna ar beredda att ta.

Enligt litteraturen (Pucher & Buehler 2008) &r cykeln det mest jamlika och rattvisa
fardmedlet, eftersom dess laga pris gor att alla olika inkomstklasser kan ha rad med
en cykel. Forfattarna tryckte ocksa pa vikten av stressfria och sékra cykelvagar for
att tillgodose alla manniskors behov, da barn, kvinnor, aldre och personer med
handikapp kan ha hogre krav for att kanna sig trygga. Detta kanner jag igen fran
mitt samtal med en aldre cyklist, 73 ar gammal, som uttryckte en otrygghet nar
denne cyklar bland biltrafik och &ven svarigheter med att héra, se sig omkring,
snabbt flytta sig eller reagera i samma utstrdckning som forut. 2/3 av malmoborna
gar eller cyklar for resor under 3 km. Figur 27 visar hur langt man nar pa 3 km fran
centrala Malmo, vilket innefattar hela mitt avgransningsomrade och mer dartill.
Alla bilvégar i innerstaden &r alltsa till for de 20 % som tar bilen pa dessa resor.
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Enligt mig &r det en ojamn fordelning av yta. Statistiken (Trafikanalys 2021) som
visar att nastan dubbelt s& manga man som kvinnor ar bilagare och den ekonomin
det krévs att bruka en bil istallet for en cykel, gor att den fria rorelsen i staden ar
orattvist fordelad mellan invanarna.

Figur 27. 3 kilometers rackvidd fran centrala Malmé. Underlag: Google Maps.

Malmo Stad &r sjalva medvetna om olika cyklisters behov, da de i sin Gversiktsplan
skriver “Det &r viktigt for trygghet och jamstélldhet att i 6kande grad lagga fler
huvudstrak for cyklister lings stadens huvudgator.” (Malmo Stad 2018, s.41).
Faktum &r att de fortfarande idag, inte helt lyckas med att erbjuda denna trygghet
for alla cyklister, daven vid nybyggen. Ett exempel &r den nyanlagda cykelvagen
langs Davidhallsgatan, fran S:t Johannesplan ner till Gustav Adolfs torg, dar man
skiftar mellan cykelbana och blandtrafik om vartannat. Den var bade svar att
navigera samt orsakade en del stress, da det dven gar tung busstrafik pa den vagen.
Detta strak har dven uppmarksammats i samtal med andra cyklister.

P4 frigan “Vad hindrar dig fran att cykla mer &n vad du gor idag?” i
Cyklistvelometern (Cykelframjandet 2022b) var det en sorgligt stor andel som
svarade otrygga trafiksituationer (26 %). Siffrorna kanske inte &r sa chockerande
med tanke pa att cyklister ar de mest utsatta trafikanterna, da varannan allvarligt
skadad trafikant &r cyklist (Trafikverket 2022). Majoriteten av incidenterna ar
singelolyckor (77 %), men majoriteten av dodsolyckorna & med motorfordon (69
%) (Niska & Eriksson 2013). Manga utav kollisionerna med motorfordon sker i
gatu-/vagkorsning (40 %) eller rondell (7 %), vilket kan vara svart att undvika da
cykelbanan forr eller senare maste korsa korbanan. En stor andel, 37 %, sker pa
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gatu-/vagstracka (Niska & Eriksson 2013) vilket skulle kunna undvikas med
separata cykelbanor.

Separering fran fotgangare verkar enligt statistiken inte vara ett stort
sakerhetsproblem, da endast 1% av cykelolyckorna var kollision med gaende
(Niska & Eriksson 2013). De kan dock vara viktigt ur trygghetssynpunkt (Niska &
Eriksson 2013), bade for de gaende och de cyklande. | en annan studie fann man att
korsningspunkter med cykelbana ofta innebar en osakerhet for manga gaende
(Sakshaug & Fredriksson 2015). | Cyklistvelometern (Cykelframjandet 2022b)
svarade 67 % att de upplever konflikter med fotgangare, mer an med bilister (55
%). Detta kan alltsa varit nagot som forbisetts, dven i Malmo. | Malmo Stads
cykelkarta (Malmo Stadsbyggnadskontor 2021) gors ingen skillnad pa de véagar
som ar cykelbanor respektive delad GC-bana. I legenden star “Cykelvagar och
cykelbanor separerade fran biltrafik. Cykla loss!” (Malmé Stadsbyggnadskontor
2021, baksida), vilket ar missvisande. Sanningen &r att man pa de vagar som delas
med fotgangare, exempelvis gagator, gangfartsomraden och delad GC-bana, inte
bara kan “Cykla loss” utan maste ta standig hédnsyn till fotgdngare och sannolikt
sénka sin fart.

| Malmo Stads cykelprogram 20122019 (Gatukontoret 2012) hade man som mal
att 6ka andelen resor med cykel till 30 % till ar 2018. | Malmg Stads dversiktsplan
fran 2018 kan man se att malet pa 30 % nu &r flyttat fram till ar 2030 (Malmo Stad
2018). Utvecklingen gar alltsd langsamt. Enligt en utrdkning som de sjalva gjort
genom WHO (Malmo Stad 2016) skulle 6kningen till 30 % cykelresor, fran
davarande 22 %, innebara en samhallelig vinst pa 1120 miljoner kronor per ar. Det
ar nastan tre ganger som mycket per ar, som hela cykelprogrammets atgarder
mellan 2012 och 2019 beréknades kosta (ca 400 kr miljoner kronor), dar manga
utav de viktiga cykellederna inte ens blev byggda. En ¢kning av antalet cyklande
skulle ocksa innebéra farre cykelolyckor, genom fenomenet Safety in numbers som
bevisats i flertalet studier (Pucher & Buehler 2008, Kaplan & Giacomo 2015).

Enligt en understkning av svenska kommuner (Alm & Koglin 2022) har planerarna
och tjanstemannen som arbetar med cykling bade vilja och kompetens for att
utveckla den. Det tvivlar jag inte pa. Statistiken visar ju trots allt att de flesta, bade
inifran och utifran, anser att Malmo & en bra cykelstad (Luko 2022,
Cykelframjandet 2022a). Utvecklingen gar dock alldeles for langsamt. Inte den
tekniska utvecklingen, da nya elsparkcyklar, elmopeder, ladcyklar, cykelflak och
flyttjanst-cyklar kommer farandes pa vara cykelleder, vilket staller &nnu storre krav
pa infrastrukturen och separering fran fotgangare (Sakshaug & Fredriksson 2015).
Utan utvecklingen av Malmos cykelbanor, som fortfarande ekar tomt pa
huvudstraken.
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8.1.1 Vidare utveckling av uppsatsen

En viktig fraga, som var alldeles for stor for att kunna ta med detta arbete, ar just
vilka nya leder som &r mest betydelsefulla att bygga enligt cyklisterna. Detta kan
vara vardefull information for planerarna i staden, da vissa kopplingar kan vara
svara att forutse om man sjalv inte cyklar i Malmo. En utveckling av denna uppsats
hade ocksa varit att fa med bade planerare och politiker i Malmo for att fraga dem
om svarigheterna inom trafikplanering, samt varfér uppfattningen om cykelns
betydelse i Malmos styrdokument skiljer sig fran verkligheten nar det kommer till
utbyggnaderna av viktiga cykelstrak inom staden.
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Slutsats

Det finns ingen bristkategori eller stadsdel som dar Overrepresenterad i min
sammanstéllning, men det som &r tydligt ar att manga strak med separat cykelbana
innehaller inga eller véldigt fa brister. Litteraturen tyder pa att viktigaste atgarden,
for alla olika cyklisters sdkerhet och trygghet, &r anldggandet av separata
cykelbanor. Detta ar enligt undersokning aven det som invanarna i Malmé mest
efterstravar, samt det som Malmo Stad sjalva uttrycker som den viktigaste atgarden.
Trots detta faktum ar just inom det omradet som utvecklingen gar langsamt, med
framflyttade planer om utbyggnader som &nnu inte blivit av. Bilen &r fortfarande
prioriterad nar det géller ytansprak. Konflikter mellan gaende och cyklister kan ha
underskattats, men utgdr ingen stOrre sdkerhetsrisk. Dock ar tydlig separering
betydelsefull for tryggheten och blir alltmer viktig i takt med att nya typer av cyklar,
som innebar hogre fart och tyngre fordon, anvands. Den generella bilden av Malmo
som cykelstad verkar, bade fran invanare och experter, vara val godkand. Problemet
ar kanske att man jamfor med hur det ser ut i andra stader, dd Malmo ser battre ut,
och inte staller cykel- och bilanvandandet i relation till ytférdelningen i staden. Da
far man en annan verklighet.
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Bilaga 1 - Cykelkarta indelat efter olika
vagtyper
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Bilaga 2 — Brister i cykelnatet
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Bilaga 3 —

cykelratt

Foton av brister: Otydlighet

1 T o a4 Kungsgatan och den s& kallade
’ Hﬂ Hﬂ i cykelrondellen. Tva trafikerade korsande
s — cykelleder. Har finns inga indikationer pa
vilka regler som géller.

"

Vastra hamnen. Markunderlaget indikerar
pa att cykelvagen fortsatter till vénster,
men langs vagen moéttes jag av flera
fotgangare. Ingen skyltning férmedlar vad
som galler.

Malmé Idrottsplats. Skyltning for delad
GC-bana f6ljs direkt av skyltning for
separerad GC-bana.
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Bilaga 4 — Foton av brister: Trygghet
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Stadshuset. Cykeltunnel med skymd sikt
dar cyklister far upp hog fart i
nedférsbacken. Ingen mittlinje for att
skilja korfalten at.

Kopenhamnsvéagen. Cykelbana leds in via
en parkering en bit av strackan. Har kan
backande bilar, dppnade bildérrar och
fotgangare pa vag till eller fran bilarna
skapa oro.

Mariedalsvagen. Den ténkta cykelvagen
har ingen som helst markering. Har blir
jag som cyklist oséker pa om bilisterna ar
uppmarksamma pa att det kan komma en
cyklist passerandes.



Bilaga 5 — Foton av brister: Cykelvag
upphor

Nobelvagen. Man leds in p& Nobelvagen
med cykelbana som sedan plétsligt tar
slut. Utan mojlighet att ta sig dver till
cykelbanan pa andra sidan gatan finns
inget annat val an att cykla i tung
biltrafik.

Gustav Adolfs torg. Vagen tar slut och
likasd cykelkorfaltet. Har finns ingen
anslutning till ndgon slags cykelbana.
Valet blir bil- och busstrafik.

1\ e —

Véarnhemstorget. Efter cykelpassage vid
trafikljus leds man in pa denna vag som
sedan avslutar sin riktning. Vill man
fortsatta rakt fram vantar busstrafik eller
tat fotgéngartrafik. Denna “snutt” dr
tyvarr mer missledande &n vad den &r
hjalpande.
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Bilaga 6 — Foton av brister: Fotgangare |
cykelbana

Centralstationen. Precis efter svéngen &r
det ofta mycket fotgdngare som passerar
utan att se sig for. Det kan bero pa att
mycket folk passerar har som inte kénner
till Malmos cykelvagar.

Triangeln. Fortsattning av cykelbana utan
vidare markering. Eftersom Triangeln
bade bestar av tagstation och kpcenter ar
det mycket fotgdngare som passerar.

Folkets Park. Vid parkens in- och
utgdngar passerar mycket fotgangare som
inte alltid &r medvetna om att de ror sig i
en cykelbana.
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Bilaga 7 — Foton av brister: Hinder

\ Véstra Hamnen. Parkeringsruta skar av
cykelbana, trots att det finns en stor
parkeringsplats alldeles intill.

Ronneholmsparken. P-bom i mitten av en
delad GC-bana. Fran vanster och hoger
ansluter annan GC-bana.

Folkets park. Stolpar mitt i valtrafikerad
cykelbana. Frén vénster ansluter annan
cykelbana
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Bilaga 8 — Foton av brister: Utformning

St. Pauli Mellersta kyrkogérd. Valdigt
smal pafart, sarskilt da man i de flesta
fall maste gdra en 90 graders svang in

pa gatan.

Hyusbiog p

Triangelns sodra uppgang. Snéava
svangar samt svart att undvika kollision

p.g.a. diverse hinder.

Tandvardshdgskolan. Sndva svéangar
precis innan/efter trafikljus.
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Bilaga 9 — Utvardering av pendelstrak
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Publicering och arkivering

Godkéanda sjalvstandiga arbeten (examensarbeten) vid SLU publiceras elektroniskt.
Som student dger du upphovsratten till ditt arbete och behdver godkanna
publiceringen. Om du kryssar i JA, sa kommer fulltexten (pdf-filen) och metadata
bli synliga och sokbara pa internet. Om du kryssar i NEJ, kommer endast metadata
och sammanfattning bli synliga och sékbara. Aven om du inte publicerar fulltexten
kommer den arkiveras digitalt. Om fler &n en person har skrivit arbetet galler
krysset for samtliga forfattare. Du hittar en lank till SLU:s publiceringsavtal pa den
har sidan:

e https://libanswers.slu.se/sv/faq/228316.

JA, jag/vi ger harmed min/var tillatelse till att foreliggande arbete publiceras
enligt SLU:s avtal om 6verlatelse av rtt att publicera verk.

[0 NEJ, jag/vi ger inte min/var tillatelse att publicera fulltexten av foreliggande
arbete. Arbetet laddas dock upp for arkivering och metadata och sammanfattning
blir synliga och sokbara.
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