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Abstract:

An increase of cycling is known to increase health, lower gas-emissions and lower traffic-
congestion. In cities with a high modal-share of bicycling, a higher quality of life can be
measured. “Supercykelviagar” in The Netherlands and Denmark are defined as forming
the backbone of the regional cycling-network. Malmg is planning to implement six routes
of “supercykelvagar” within the city and the first route is set to be built in the fall of 2022
between Segevang and Limhamn. The strategy follows the city’s goal of reaching a modal-
share of 30 % by year 2030. This master’s thesis analyzes what the concept of
“supercykelvégar” is, both according to scientific literature and proven implementations
in Denmark and The Netherlands. The literary review shows the purpose and design of
“supercykelvigar”. Malmo’s conceptualization and interpretation is further investigated
by interviewing two traffic-planners in Malmo. The conclusion of this master’s thesis
shows that “supercykelvdgar” follows national, regional and municipal objectives
regarding the increase of bicycle-use. The concept, which is often defined for regional
commuting, has in Malmo, been used regarding cycling within the city. This may result in
problems regarding design and prioritization of the infrastructure in a city setting. Despite
this, the implementation of “supercykelvdgar” is a step in the right direction towards a
sustainable traffic-development, and Malmé’s development can hopefully lead to the
concept being implemented in other Swedish cities.
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Forord

Detta examensarbete ar det sista momentet pa civilingenjorsutbildningen inom vag- och
vattenbyggnad med inriktning trafik och vag pa Lunds Tekniska Hogskola. Arbetet har
utforts under varen 2022 pa institutionen for Teknik och Samhaélle, avdelning Trafik och
Vig.

Jag vill tacka min handledare Till Koglin for bra vagledning under arbetets gang, dar olika
synfallsvinklar har hjalpt med arbetes riktning och utformning. Stort tack ska ocksa riktas
till intervjupersonerna Jesper Norlund och Goéran Hallberg pa Malmg stad.

Lund, juni 2022






Sammanfattning

I nationella, regionala och kommunala transportstrategier lyfts cykeln ofta fram som ett av
framtidens viktigaste fa&rdmedel. De kénda socioekonomiska, miljoméssiga och sociala
fordelarna av ett omfattande och vélfungerande cykelnédtverk medfor att cykelns roll 6kar i
stadsplaneringen. | Malmé &r cykelns historia lang och kommunens ambition med
cykelsatsningarna ar att bli en av varldens bésta cykelstader. Trafikstrukturen ska bli mer
anpassad efter manniskan och da invanarantalet fram till ar 2050 beraknas na en halv miljon,
okar behovet av ett yteffektivt och hallbart transportmedel som konkurrerar med bilen.
Strategier for en dkad cykelanvandning maste implementeras for att na stadens malséttning
med att cykelns fardandelar ska vara 30 % ar 2030.

Med inspiration fran lander som Danmark och Nederlanderna dar cykelnarvaron ar hég, har
utvecklingen av  kapacitetsstarka och prioriterade pendlingsstrak  undersokts.
“Fietssnelweg”, ’supercykelstier”, eller “supercykelvédgar” &r cykelinfrastruktur, pd avstdnd
mellan 5-30 km som, géllande restid, ska vara konkurrenskraftig gentemot bilen. Malmd har
i sin utredning av supercykelvagar identifierat sex olika strak som battre ska sammankoppla
Malmos yttre omraden med den centrala staden. Det forsta straket planeras att borja byggas

hosten 2022 och ligger mellan Segevang i nordost och Limhamn i sydvast.

Syftet med detta examensarbete &r att undersbka Malmés konceptutveckling av
supercykelvagar och jamfora detta med litteraturens tolkning av begreppet, tillsammans med
befintliga natverk av supercykelvégar. Examensarbetet har utforts som en litteraturstudie av
konceptet supercykelvédgar, dess utformning och tolkning. Darefter har en intervjustudie med
tva trafikplanerare i Malmo stad visat hur de tolkat begreppet supercykelvéagar och vilka
hinder eller utmaningar de sttt pa eller, potentiellt, kommer att stota pa i planeringen och
utformningen. Slutligen har den befintliga strackan, dar etapp 1 av Malmds forsta
supercykelvag kommer att anlaggas under hosten 2022, analyserats utifran tillganglighet och
framkomlighet.

Slutsatser av rapporten visar att satsningen pa supercykelvagar foljer nationella, regionala
och kommunala malsattningar géllande utveckling av cykelanvandning. Brister pa
vetenskaplig litteratur i amnet leder till att arbetet sker efter erfarenheter av beprdvade
koncept. Supercykelvégar, som ofta definieras som ryggraden i det regionala cykelnétverket,
har i Malmg utvecklats for cykelpendling inom staden. Detta kan leda till eventuella problem
for framkomligheten och prioriteringen av cykeln i gaturummet. Trots detta ar satsningen pa
supercykelvagar ett steg i ratt riktning gallande hallbar trafikutveckling och satsningen i
Malmo kan férhoppningsvis komma att ligga till grund for implementering av konceptet i
andra svenska stader.






Summary

In national, regional and municipal transport-planning strategies, the bicycle has been
identified as one of the most important means of future transport. The socioeconomic,
environmental and social benefits of a well-rooted and functional cycling network, increase
the bicycle’s role in future city-planning. Malmg, as a city, has a long history of bicycle use
and their ambition regarding cycling, is to become one of the world’s best cycling cities. The
transport-structure is set to adapt a more people-oriented approach, and the increase in
population is estimated to reach half a million citizens by the year 2050. These changes
increase the need for a more surface-efficient and sustainable means of transport, which,
regarding travel-time, can be comparable to car-use. Strategies for increasing the bicycle-
use must be implemented to achieve the city’s goal of reaching a modal share of 30 % by
the year 2030.

Seeking inspiration from countries such as Denmark and The Netherlands where the bicycle-
presence is high, the development of high-capacity and prioritized commuter routes has been
investigated. “Fietssnelweg”, “Supercykelstier” or “Supercykelvigar” are bicycle-
infrastructures, which over long distances, reaching between 5-30 kilometers, are set to
compete with car-use regarding travel-time. Malmé has, in their investigation of
“supercykelvégar”, identified the need of six different routes within the city limits, that will
connect the outer areas of the city with the city center. The first route is set to be built in the
fall of 2022 and reaches from Segevang in the north-east to Limhamn in the south-west.

The purpose of this master’s thesis has been to explore Malmd’s conceptualization of
“supercykelvigar” and compare the phenomenon with scientific literature and other existing
examples. The thesis will be formed as a literary review about the design and interpretation
of “supercykelviagar”. Thereafter an interview study with two traffic-planners in Malmo has
further investigated the concept in the city of Malmo, and the potential threats and challenges
that may occur in the implementation of the infrastructure. Lastly, the existing section of
what, during the fall of 2022, is going to be built as part one of Malmd’s first
”supercykelvég”, har been analyzed on the basis of accessability and directness.

The conclusion of the thesis shows that “supercykelvagar” follow national, regional and
municipal objectives regarding increasing bicycle-use. The lack of scientific research
regarding the subject, leads to the design and concept being highly influenced by existing
and proven examples of “supercykelvégar”. “Supercykelvigar” which are often defined as
the backbone of the regional cycling network, have, in Malmg, been developed regarding
bicycle-travel within the city. This may lead to problems concerning the design and
prioritization of the bicycle-infrastructure. Despite this, the implementation of
“supercykelvégar” is a step in the right direction towards a sustainable traffic-development,
and Malmo’s development can hopefully lead to the concept being implemented in other
Swedish cities.






1 Inledning

1.1 Kort bakgrund

Bilens framfart som framtidens transportmedel under 50- och 60-talet minskade fokuset pa
cykeln i stadsplaneringen. Transportutvecklingen ledde till bilanpassade stéder och
infrastruktur, med tydliga stegringar av fororeningar, kobildningar och trafikolyckor
(Buehler & Pucher 2021a). Biltrafiken gor dessutom ett stort markanspak pa stadens
begransade mobilitetsutrymme och ett skifte fran bil till mer hallbara transportmedel
efterstrdvas inom stéder vérlden dver, inte bara for att minska utslépp, utan aven for att
hantera morgondagens befolkningsokningar och det 6kade trycket pa infrastrukturen och
trafiksystemen (Malmo¢ stad 2016; Liu, te Brommelstroet, Krishnamurthy & Wesemael
2019). Yteffektiv mobilitet med gang- cykel- och kollektivtrafik 6kar tillgangligheten och
bidrar till en mer réttvis och levande stad (Malmo stad 2016).

Positiva konsekvenser av 6kad cykling ar sedan lange kdnda. Den bidrar inte till farliga
Klimatutslapp, leder till battre folkhélsa, tar generellt sett mindre plats och ar ekonomiskt
hallbart (Pucher & Buehler 2021). Cykling framjar socioekonomisk, social och ekologisk
hallbarhet, vilket gar i linje med hallbarhetsmalen satta i Agenda 2030 dar lander och stader
tillsammans ska arbeta mot en hallbar framtid inom en rad olika omraden, exempelvis
hallbara stdder och samhéllen” och ”bekdmpa klimatforandringarna” (Malmo Stad 2021a).
De positiva effekterna av cykling har gjort fardmedlet till ett vdlkommet inslag i stads- och
transportplaneringen dér nationella, regionala och kommunala policyer ar eniga om att ett
valutvecklat cykelnatverk &r tongivande i framtidens mobilitet (Pucher & Buehler 2021).

Nar resans avstand okar, blir cykling mindre attraktivt (Liu et al. 2019). Supercykelvagar &r
ett relativt nytt fenomen som ska bek&mpa detta faktum och erbjuda hdgklassig
cykelinfrastruktur och lyfter fram cykeln som ett konkurrenskraftigt pendlingsalternativ till
bilen, aven pa langre avstand (CROW 2016). Konceptet supercykelvégar &r redan beprévat
i lander som Danmark och Nederlanderna och uppféljning av implementerade strackor visar
pa okande cykelpendling. Konceptutvecklingen har i Sverige redan startat men avsaknad av
nationella riktlinjer gor att kommuner och regioner sjélva arbetar fram sina egna tolkningar.
Definitionerna for konceptet supercykelvdgar varierar och det ar till stor del upp till
trafikplanerare att bestamma vilka ingaende faktorer som man ska arbeta med. Utformningen
baseras pa empirisk vetenskap dar erfarenheter av tidigare utforda infrastrukturer ligger till
grund for planeringen (Buehler & Pucher 2021b). Supercykelvégar beskrivs ofta som
blandad cykelinfrastruktur, mellan 5-30 km och med gena, breda och prioriterade strak, som
i framtiden ska kunna hantera storre mangder pendelresendrer och mota Okade
framkomlighets- och trafiksékerhetskrav. Supercykelvagarna ska erbjuda cykling i valfritt
tempo samt starka cykelidentiteten och dka cyklisternas status i huvudtrafiknatet (Malmé
Stad 2020).

| Region Skanes (2019) resvaneundersokning anger 73 % av Malmds befolkning att de alltid
eller for det mesta har tillgang till cykel. 26 % av alla resor i Malmo sker med cykel vilket
kommer som konsekvens av en valgrundad cykelkultur med langsiktiga satsningar pa
cykelinfrastruktur i stadsplaneringen (Malmé stad 2014). Fastighets- och gatukontorets
uppdrag att undersoka och utreda potentiella supercykelstrak i Malmé kom fran



kommunfullméktige och dérmed har tekniska ndmnden tagit fram underlaget
“Supercykelstrak i Malmo” (2020). 1 underlaget definieras Malmaos syn pa supercykelstrak.
Potentiella strackningar i Malmo presenteras efter att ha identifierat utvecklingsbehov for
tungt belastade strackor i de gena radiella forbindelser som sammanbinder flest bostader
med arbetsplatser. Malmas forsta supercykelvag ska ga mellan Limhamn och Segevang och
planeras att borja byggas hosten ar 2022.

1.2 Syfte

Fenomenet supercykelvédgar, som man i Danmark och Nederldnderna framst beskriver som
regionala forbindelser mellan samhallen, for att konkurrera med bilen i pendlingstrafik, ska
i Malmo hanteras och konceptualiseras for resor inom staden, i en tat stadsmiljo. Syftet med
denna rapport ar att undersoka vad supercykelvagar ar och hur Malmé stad arbetar med
konceptet for att bast anpassa det till stadens transportsystem. Arbetet skall bringa klarhet i
hur Malmas supercykelvagar ar anpassade for pendling inom staden och saledes undersoka
om fenomenet supercykelvagar faktiskt & genomférbart i en tat stadsmiljo. Foljande
fragestallningar kommer att besvaras:

% Vad definierar supercykelvégar enligt litteraturen?
% Vad definierar supercykelvagar enligt Malmo stad?
+«» Vilka skillnader finns mellan tolkningarna av konceptet?

+« Vilka ar de storsta hinder/utmaningarna Malmo stad betraffar vid planering och
utformning av supercykelvagar?

Examensarbetet kommer att utféras som en litteraturstudie om konceptet supercykelvagar,
dess utformning och tolkning. Strategiska dokument och designhandbdcker pa
internationell, nationell, regional och kommunal nivd har studerats. Dessutom har en
intervjustudie med trafikplanerare pa fastighets- och gatukontoret gjorts for att ytterligare
undersdka hur Malmé Stad tolkar begreppet supercykelvagar och hur det hanger ihop med
litteraturen.

1.3 Avgransning

Rapporten avser att hantera konceptet supercykelvagar i Malmé stad. Supercykelvégar finns
i olika former pa manga platser i Europa men, i linje med Malmo stads utredning, har
konceptet i detta projekt fokuserats pa arbeten som genomforts i Nederlanderna och
Danmark. Dessa lander &ar ledande gallande cykelsatsningar och arbetar ifran hog
ambitionsniva.

FOr att gora studien relevant har informationssokandet avgransats till att hantera rapporter
och vetenskaplig litteratur som publicerats efter ar 2015. Detta géller dven designhandbdcker
for cykelinfrastruktur, med undantag for GCM-handboken, publicerad ar 2010 som &r ett
valanvant verktyg for utformning i Sverige.

Vid strakinventering av strackningen av den forsta etappen som kommer att borja byggas
under hosten 2022, kommer endast kriterierna for tillganglighet och framkomlighet
analyseras. Ovriga kriterier, som hanterar identitet, komfort, trafiksikerhet och trygghet
anses vara ovasentliga att analysera pa djupet da straket annu inte ar byggt.



1.4 Rapportens disposition

Rapporten inleds med en kort inledning, foljt av en litteraturstudie, intervjustudie,
presentation och analys av forsta etappen, resultatdiskussion, metoddiskussion och sist
presenteras slutsatser. | litteraturstudien beskrivs cykelns fordelar, hallbar cykelplanering,
definitionen av supercykelvagar och dess ingaende element samt cykelplanering i Sverige.
Intervjustudien presenteras med underrubrikerna konceptet supercykelvagar, infrastrukturen
supercykelvagar och hinder for framgangsrik etablering. Presentation och strakinventering
av den forsta etappen av den forsta supercykelvdgen, med héansyn till tillganglighet och
framkomlighet, gors for att analysera mojligheterna for lyckad implementering enligt
Malmds ambitioner. Slutsatserna av examensarbetet bygger pa den analys som presenteras i
resultatdiskussionen och i strakinventeringen.

1.5 Metod

1.5.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien behandlar litteratur pa olika nivaer for att skapa fordjupad kunskap inom
amnet supercykelvagar och hallbar cykelplanering. Litteraturstudien hanterar litteratur pa
vetenskaplig, internationell, nationell och regional niva. Sokningar i kunskapsdatabaserna
LUBsearch och Google Scholar innefattande olika nyckelord har gjorts for att fa fram
lampliga vetenskapliga artiklar. ”Snoébollseffekten” har sedan anvants for att hitta ytterligare
relevanta artiklar om &mnet.

Sokord:

Cycle highway AND urban
Bicycle highway AND urban
Bicycle superhighway

Fast cycle routes

Awven antologin “Cycling for Sustainable Cities” (Buehler & Pucher 2021c) har anvants som
vetenskaplig grund i hur stader kan arbeta med hallbar cykelplanering. Litteraturstudien har
sedan delats upp i avsnitten bakgrund, hallbar cykelplanering, ingaende element for
supercykelvégar och cykelplanering i Sverige.

For presentation av de ingaende elementen for supercykelvagar har internationella och
nationella planeringshandbdcker studerats i syfte av att undersoka utvecklingen i Danmark
och Nederl&dnderna, dar supercykelvdgar finns som beprévade exempel. Nationell litteratur
som hanterar cykelplanering och utformning i Sverige har undersoks for ytterligare
fordjupning tillsammans med strategiska planer, policyer och dokument fran Region Skane
och Malmg stad.

1.5.2 Intervjustudie

Som komplettering till dokumentet ”Supercykelstrak i Malmo” (Malmé stad 2020) har
intervjuer utforts med tva trafikplanerare fran fastighets- och gatukontoret i Malmo som



ansvarar for planeringen och utformningen av Malmds supercykelvdgar. Intervjustudien
hanterar cykelplanering i allmanhet och utveckling av supercykelvégar i synnerhet.

Intervjustudien dr utformad med kvalitativ metod dér intervjuobjektets stallning och
ataganden i olika fragor fort intervjun vidare (Bryman 2016). Med utgangspunkt i de fragor
som finns i bilaga 1, gallande konceptutveckling, planering av supercykelvdgar och
potentiella hinder var intervjun ett flytande samtal i relevanta &mnen. Samma underlag
gallande intervjufragor anvandes till bada intervjuerna.

Intervjun med trafikplanerare Jesper Nordlund dgde rum den 29:e Mars 2022 och intervjun
med trafikplanerare Goran Hallberg &gde rum den 31:e Maj 2022. Intervjuerna spelades in
for syfte att senare kunna anvanda relevant information.

1.5.3 Presentation och analys av forsta supercykelstraket

Strackningen dar etapp 1 av Malmas forsta supercykelstrak kommer att borja byggas under
hosten 2022, har analyserats med hénsyn till tillgdnglighet och framkomlighet. Denna
strakinventering gors enligt riktlinjer fran Region Skanes modell, som de har tagit fram for
att analysera hur befintliga cykelvagar forhaller sig till 6nskade ambitionsnivaer gallande
supercykelvagar av hog kvalitet. Strakinventeringen har gjorts genom att sjalv cykla strackan
och identifiera olika kvalitetsaspekter.
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2 Litteraturstudie

| detta kapitlet kommer resultatet av litteraturstudien presenteras. Inledningsvis kommer
fordelar med cykling presenteras, foljt av vad litteraturen sager om hallbar cykelplanering.
Darefter kommer supercykelvagar som koncept presenteras, bade hur man tankt i Malmo
Stad och hur supercykelvagar ser ut pa andra platser. Slutligen presenteras hur
cykelplanering i Sverige och Malma gar till.

2.1 Foérdelar med cykling

Efter en varldsomfattande urbanisering bor nu ungefar hélften av varldens befolkning i
stader. Denna siffra forvantas, i takt med befolkningsokningar, att stiga till sa hogt som 70
% de nastkommande 20 aren (Nieuwenhuijsen 2020). Néar stader vaxer och blir tatare star
transportsystemen infor en rad olika utmaningar. Fler manniskor ska dela pa den begransade
yta som erbjuds. Alla invanare har ratt att ta plats och transportera sig fritt genom staden,
oavsett alder och socioekonomiska forutsattningar. Biltrafiken har sedan 1960-talet
prioriterats som transportsatt bade inom och mellan stader och samhéllen (Buehler & Pucher
2021a). Pa senare ar har mer hallbara fardmedel efterfragats som en konsekvens av
kapacitets-, tillgdnglighets- och klimatproblematik. Transporter och rérelsemonster i stdder
behdver anpassas mer for manniskan och mot en hallbar framtid med mindre paverkan pa
Klimatet. 1 miljoprogram for Malmo stad 2021-2030 (Malmd stad 2021a) beskrivs hur
Malmé aktivt ska arbeta for minskade utslapp och ett hallbart mobilitetssystem.

En utveckling av cykeltrafiknatet ar ett steg i rétt riktning géllande ett yteffektivt,
miljovanligt och rattvist resande. Cykling leder till minskat buller i staden och bidrar inte till
nagra utslapp under farden. Trangselproblematik som konsekvens av kapacitetsbrister i det
befintliga trafiknatet kan pa en del strackor inom staden dven gora cykeln till det mest
tidseffektiva transportmedlet, da det finns mojlighet att fardas i miljéer dar bil- och
kollektivtrafik inte &r mojliga. En 6kad cykling bidrar &ven till en béattre folkhélsa och en
trivsam levnadsmiljé med positiva stadsrumskvaliteter (Malmo stad 2016).

De stora fordelarna med en 6kad cykelnérvaro i stader &r sedan lange kanda. | flertalet stader
runtom i varlden kan man se okande trender och konkreta forsok att utveckla en hallbar
cykelinfrastruktur (Rérat 2019). Under de senaste tio aren har cykling fortsatt med en stark
tillvéxt i vara stader och samhéllen (Buehler & Pucher 2021b). En 6kad folkhalsa, minskat
klimatavtryck, minskad trangsel och en 0kad livskvalitet &r tydliga fordelar med en utbredd
cykelinfrastruktur som i sin tur avser att 6ka cykelns fardmedelsandelar. De positiva
effekterna av en dkad cykling ar dven enkla att marknadsfora bade till allmanheten och till
politiker (Rérat 2019).

Malmo Stads mal i miljoprogrammet &ar delvis att minska Malmdbornas exponering av
miljofarliga &mnen. Aven exponering av buller ska minskas till nivaer som kan sékerstalla
en god levnadsmiljo med 6kad trivsel, halsa och rekreation (Malmé Stad 2021a). Enligt Dias
& Ribeiro (2021) kan 100 km supercykelvdg medfdra att den danska regionala trafiken
minskar med ca 50 000 bilar per dag.
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2.1.1 Ekologiska fordelar

| takt med en 6kad bilanvandning under andra halvan av 1900-talet, tillkom manga negativa
halsoaspekter som Okade utslapp, 6kad kobildning av trafik och en vésentlig 6kning av
olyckor och dodsfall i trafiken (Buehler & Pucher 2021a). Inrikes transporter stod ar 2020
for 6ver 32 % av Sveriges totala utslédpp av vaxthusgaser (SCB 2021). Matningar visar aven
att éver 70 % av vérldens totala utslapp av vaxthusgaser produceras i stader (Nieuwenhuijsen
2020).

Klimatfragan ar en av de storsta kollektiva utmaningarna vi star infor, och i transportsektorn
finns stor forandringspotential. Mycket utslapp kommer fran forbranning av miljofarliga
branslen och alla insatser for att minska bransleforbrukning ar efterstravade
(Nieuwenhuijsen 2020). Utslapp av véxthusgaser leder till global uppvéarmning,
oversvamning, varmeboljor och torka (Malmo Stad 2021a). Arbete med supercykelvégar &r
en strategi att minska klimatfarliga utslapp genom att lyfta fram cykeln som ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilen och enligt Liu et al. (2019) kommer mycket
beslutsfattande de nastkommande aren att handla om klimatfragor. Klimatfragan ar hogt pa
den politiska agendan och de positiva konsekvenserna av en 6kad cykelinfrastruktur kan fa
mycket politisk uppméarksamhet och pa sa satt erhalla 6kade investeringar. Manga stader
vérlden over ser positivt pa en okad andel cyklister inom stader. Stads- och trafikplanerare
forhaller sig till genomarbetade policyer och mobilitetsplaner for att Overta
fardmedelsandelar fran biltrafiken. Den urbana utvecklingen av ett vélfungerat och
valetablerat cykelvagnat tros vara en central del i att tillgodose morgondagens
transportbehov (Skov-Petersen et al. 2017).

Hallbarhet, minskad fordonstrafik, och ett effektivt, snabbt och réattvist transportsystem ar
nagra av de mal som kommuner arbetar for att na genom policyer. Stadsplanerare upplever
att en bra design kan mojliggora att pendlare valjer cykeln framfor andra transportsétt.
Trafikplanerare tror dven att restidsvinst, battre komfort pa vagen och reskostnad &r de
storsta faktorerna som gor cykeln konkurrenskraftig (Liu et al. 2019).

2.1.2 Folkhalsa

Varje ar dor mellan 4-9 miljoner méanniskor som en konsekvens av héga luftfororeningar.
Ut6ver detta dor ytterligare 3,2 miljoner pga. brist pA motion och 1,2 miljoner som
konsekvens av trafikolyckor (Nieuwenhuijsen 2020). Bevis for en battre folkhalsa som
konsekvens av okad cykling har under det senaste decenniet varit resultat fran cykelrelaterad
forskning (Buehler & Pucher 2021b). Halsoeffekterna av ¢kad cykling &r stora och kan
resultera i langre liv for utévarna. | olika kampanjer riktade till privatpersoner for att 6ka
cykling framhdvs ofta den direkta halsoaspekten som det mest fordelaktiga argumentet for
att o6ka cykling inom stader. Utover direkta 6kade halsoaspekter for utdvaren i form av
utékad motion, finns dven sociala vinster for staderna som resulterar i 6kad tillganglighet,
rorelse och battre stadspuls (Buehler & Pucher 2021b).

Satsningar pa battre och mer omfattande cykelnétverk leder till farre olyckor och dodsfall i
cykeltrafiken, trots ckade cykelmangder. Det beror delvis pa battre fysisk utformning av
cykelinfrastrukturen men det skulle &ven kunna forklaras av fenomenet “’safety in numbers”
som innebar att olycksrisken hos cyklister minskar med ¢kad cykling, i kombination med
policyer som leder till sakerhetshdjande atgarder for cykeltrafik, tex. séankta
hastighetsbegransningar for bilar (Koglin, te Brommelstroet & van Wee 2021). Buehler och
Pucher (2021b) skriver ocksa att en tryggare och sakrare cykelmiljo kan identifieras i de
lander som satsat pa utvecklingen av ett vélfungerande, hogkvalitativt cykelnatverk.
Speciellt i de lander som har satsat pa cykelinfrastruktur separerad fran ovrig trafik.
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Battre halsa och trafiksakerhet som foljd av en 6kad cykling kan ocksa innebara stora
ekonomiska besparingar for samhallet. En samhéllsekonomisk undersokning i
Nederlanderna kom fram till att den utbredda cyklingen i landet leder till 6ver 6500 mindre
dodsfall per ar. Det medfor aven att invanare Okat sin totalt forvantade livslangd med 6
manader vilket berdknades bespara 19 miljarder euro varje ar (Garrard et al,. 2021). Enligt
Danska Handbog om supercykelstier (Vejregler 2016) gor danska kommuner
samhallsekonomiska vinster pa 3 dkr/km cykling om man anvander cykel istéllet for bil.

2.2 Hallbar cykelplanering

Nastkommande kapitel behandlar delar av hallbar cykelutveckling for stader, som sedan ska
kunna anvéndas som behovsunderlag for supercykelvégar.

2.2.1 Strategiskt arbete och policyer

Det finns stora variationer i cykelandelar varlden 6ver och i norra Europa hittar man nagra
av de mest framgangsrika landerna for utveckling av valplanerad cykelinfrastruktur. | andra
anden finns USA dar knappt en procent av alla dagliga resor sker pa cykel, jamfort med 28
% i Nederlanderna och 14 % i Danmark. Enligt Buehler och Pucher (2021a) beror detta pa
en rad olika faktorer som bl.a. avstand, bilanvandning, och cykelkultur. Bilens framfart som
framtidens transportmedel under 50- och 60-talet tryckte undan cykeln i stadsplaneringen.
Detta ledde till bilanpassade stdder och infrastruktur, med negativa konsekvenser som
fororeningar, kobildning och trafikolyckor. Manga Europeiska lander som Danmark,
Holland och Tyskland motsatte sig denna bilvanliga utveckling och borjade skapa
mojligheter for mer bilfria stader. I dessa stader skulle gang, cykling och kollektivtrafik var
konkurrenskraftiga alternativ till fordonstrafiken. En stor del av detta arbete skedde med
hjalp av nationella cykelvanliga policyer (Buehler & Pucher 2021a). | l&nder som USA
fortsatte utvecklingen av biltrafik och dyra kollektivtrafiksatsningar och forst pa senare ar
har hallbara transportmedel som cykeln kommit upp pa tal i strategier och policyarbete. |
New York har trafikplanerare senare arbetat med utveckling av cykelinfrastruktur och de har
pa sa satt okat cykelandelarna fran 0,6 % ar 1990 till 2,2 % ar 2017. Detta gar, i figur 1, att
jamfora med cykelmangder i Amesterdam pa 36 % och i Képenhamn pa 29 %. (Buehler &
Pucher 2021a).

Cykling i procent
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40 36
29
30
20
10 22
O |
New York Képenhamn Amsterdam

Figur 1. Fardandelar cykeltrafik i New York, Képenhamn och Amsterdam (Buehler & Pucher 2021a).
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Policyer ar styrningsdokument med strategier for hur man kollektivt kan arbeta mot
gemensamma malsattningar. De kan hantera nationella, regionala eller kommunala
malsattningar och far garna komplettera varandra for att i detta fallet samlat arbeta mot 6kad
och séker cykeltrafik (Buehler & Pucher 2021a; Heinen & Handy 2021). | Dias & Ribeiro
(2021) beskrivs politisk styrning som en av de viktigaste faktorerna i en forbéattrad och
omfattande cykelplanering. Lander som Danmark och Nederlanderna med valutvecklade
cykelvagnat har det lange funnits véal genomarbetade 1ang- och kortsiktiga cykelpolicyer och
strategier. Enligt Buehler & Dill (2019) visar sig cykelfrdmjande strategier, i samband med
policyer som begrénsar bilens framkomlighet och tillgédnglighet i stdderna, vara mest
effektiva. Manga stader med hoga cykelandelar anvénder sig av denna ”moroten och piskan”
metod (Buehler & Pucher 2021b)

Studier har visat att cykling anses vara mindre attraktivt for barn, kvinnor och aldre pa grund
av trygghetsskal. For att andra pa detta har man i Danmark och Tyskland genomfort
sakerhetskurser for cyklister i grundskolan dar eleverna far lara sig grunder i att sékert
anvanda transportmedlet (Buehler & Pucher 2021a).

2.2.2 Pendling

Over liangre avstand kan cykelinfrastruktur ofta inte konkurrera med andra transportsatt
gallande restid. Fordonstrafik eller kollektivtrafiken kommer da antagligen erbjuda snabbare
transport. Det &r da viktigt att istallet fokusera pa cykelns unika styrkor som forvantas kunna
védga upp denna restidsforlust, som trevliga cykelmiljoer, hdlsovinster, frihet och mojligheten
att vara flexibel (Liu et al. 2019).

For att starka cykelns position i pendlingstrafiken, har man i undersokningar studerat hur
manniskor tar sig till jobbet. Fokus laggs pa varfor de véljer att cykla, eller tvartom, att de
valjer att inte cykla (Rérat 2019). Uppfattningen och upplevelsen av en cykelresa é&r
individuell och skiljer sig mycket person till person. Matbara objektiva variabler sa som
hastighet, separation fran 6vrig trafik, generosa kurvradier, bredder och lugna trafikfloden
undersoks. Upplevda och subjektiva vérderingar sa som trygghet, enkelhet och nojdhet &r
svarare att konkritisera vid planering av hogklassig infrastruktur. Det ar i manga fall upp till
trafikplanerarna att implementera egna vérderingar for att kunna skapa den bast mojliga
cykelupplevelsen (Liu et al. 2019).

Cykling bemdter barriarer och utmaningar som skiljer sig fran bilens. Manga olika variabler
spelar roll i valet av fardmedel. 1 en enk&tundersokning i Schweiz av Rérat (2019) stélls
fragor gallande individens motivation till arbetspendling med cykel. Undersokningen hade
Over 14,000 respondenter och 98 % av de svarande uttryckte att motion var en viktig variabel
géllande valet av cykeln som fardmedel. Andra populdra faktorer var frihet/flexibilitet (90
%), reseupplevelsen (88 %) och miljo (88 %). Totalt n&mnde 60 procent av de som
arbetspendlar med cykel dven att tidsresevinster spelar roll i valet av cykeln. Resultatet av
viktiga variabler till cykelpendling visas i figur 2.
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Figur 2. Viktiga variabler angaende varfor respondenterna cyklar till jobbet Rérat (2019).

For att kunna ga vidare med att utveckla béattre pendling med cykel ar det dven bra att veta
anledningar till varfor individer valjer att inte pendla. Enligt enkatundersdkningen var véadret
den mest avgorande faktorn dar 53 % av respondenterna dverensstammande. Utdver véadret
var dven frakt av gods (47 %), andra aktiviteter fore/efter jobb (40 %), brist i sékerhet (36
%) och risk for stold/vandalisering av cykel (26 %). Resultatet av anledningar till varfor
respondenterna avskracks fran cykelpendling visas i figur 3.
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Figur 3. Variabler som avskrécker cykelpendling, Rérat (2019).
En unders6kning av Danmarks forsta moderna supercykelvdag Albertslundsruten bekraftar

att regn och sol har stor paverkan pa hur folk cyklar. Mer soltimmar resulterade i 6kande
cykling och i samband med regn minskade cyklingen. Sasongspaverkan och fler soltimmar
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under sommarhalvaret visade ocksa ha stor effekt da farre personer cyklade pa morka
eftermiddagar under vinterhalvaret. Lésningar som béttre belysning pa strackorna ledde till
stora 6kningar i trafikmangd under de mdrka rusningstimmarna (Skov-Petersen et al. 2017).

2.2.3 Fordelning av gaturummet

Uppdelningen av gaturummet mellan motoriserad och icke-motoriserad trafik speglar hur
trafikplaneringen i samhéllen har utforts under manga decennier och ar inte rattvis utifran
dagens mobilitetsefterfragan. En fornyad och uppdaterad transportplanering ska framja
héllbara transportmedel och skapa ett mer rattvist gaturum (Rérat 2019). En av de storsta
begransningarna for cykling i staden ar just konflikten mellan bilism och cykling. Det finns
politiska svarigheter gentemot markanvandning for cykling. For att kunna 6ka cykelns
fardmedelsandelar inom staden krévs restriktioner for biltrafiken, sarskilt gallande
markansprak. Parkeringsbegransande atgarder ar noddvandiga och bilfria zoner eller
begransade hastigheter till 30 km/h skulle kunna vara viktigt for cykelns framkomlighet i
staden. Andra strategier som skulle kunna tillampas &r t.ex. trangselskatter sa som Stockholm
tillampat innanfor stadstullarna (Koglin, Brommelstroet & Van Wee 2021).

Konflikten med andra anvandare av det urbana rummet utgoér ett hinder i uppbyggnaden av
supercykelvagar. Anpassningar och kompromisser ar en del av processen vilket medfor att
olika typer av utformning av infrastrukturen kravs for att skapa ett bra fléde i cykeltrafiken.
Supercykelvégar pa landsbygd medfor andra hinder én de byggda i urban miljé. Den urbana
miljon ar trangre och ska delas med fotgangare och annan trafik (Liu et al. 2019). Att bygga
upp cykelvagnatet till att vara en viktig, sjalvklar och prioriterad del i en stads infrastruktur
ar en stegvis process. Om man genom mindre foérandringar och forbattringar skulle kunna
pavisa positiva effekter och tka cykelns narvaro inom staden, kan man stegvis skapa en
battre cykelkultur. Denna cykelkultur skulle saledes kunna véxa sa att installningar till storre
satsningar pa cykling blir mer acceptabla (Buehler & Pucher 2021b).

En fornyad fordelning av gaturummet ska vara mer anpassad for manniskan och genom
prioritering av yteffektiva trafikslag kan man bygga upp ett rattvist trafiksystem dér
hallbarhet ligger i centrum. Gang, cykel och kollektivtrafik anvander mindre yta an biltrafik
och ar grundlédggande i véxande och levande stader (Malmo stad 2016).

Separerade cykelvdgar dar man minimerar cyklistens utsatthet i trafiken &r en av de
viktigaste faktorerna for att 6ka cykelns marknadsandel. Senaste artiondet har man kunnat
se en Okning av distraherade forare t.ex. pga. anvandning av mobiltelefoner, vilket visar sig
vara jamforbart med att kora rattfull eller drogpaverkad. Vilket ger negativa effekter pa
cyklistens sékerhet och trygghet, speciellt i blandtrafik. (Buehler & Pucher 2021b). Buehler
& Dill (2019) skriver dven att cyklister generellt sett finner det mer troligt att anvanda
cykelvagar som &r separerade fran motoriserad trafik.

2.2.4 Omgivning

Bra cykelbanor beskrivs ofta genom den tekniska utformningen med breda kérbanor och
slata ytor tillsammans med prioritering i trafiken. Enligt Liu et al. (2019) saknas ofta
dimensionen av en intressant cykelupplevelse baserad pa den intilliggande miljon och
stadsrummet. Subjektiva véarderingar och uppfattningar om cykelresans helhet ar svara att
mata och kvantifiera men kan spela en stor roll i valet av rutt. Att ett cykelvag ska vara av
hdg kvalitet bor inte bara behandla cykelvégen i sig utan &ven omgivningen och intilliggande
strukturer och miljo (Liu et al. 2019). Tittar man pa de tidigare presenterade anledningarna
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till varfor folk arbetspendlar med cykel, kan man argumentera att t.ex. motion, frihet, miljo
och noje skulle kunna ha kopplingar till ett attraktivt stadsrum (Rérat 2019).

Stads- och cykelplanerare designar ofta infrastruktur utifran egna varderingar och
erfarenheter. Fler undersokningar bor goras for hur man designar cykelvagar utifran
cyklistens perspektiv. Olika typer av cyklister med olika syften och prioriteringar bor
undersokas for att kunna identifiera sina malgrupper (Liu et al. 2019).

Vid rodljus kan insatser for att minska cyklistens uppfattade vantetid anvandas och pa sa satt
minska paverkan av det nodvandiga stoppet. T.ex. kan man minska den negativa
installningen genom klar skyltning, ”green-wave” och minskat antal stopp. Andra negativa
aspekter att tanka pa vid val av rutt ar dofter, vader, vind, ljud, trafik osv (Liu et al. 2019).

2.2.5 Parkering

Enligt Rérat (2019) ar risk for stod/vandalisering av cykeln en anledning till varfor folk inte
arbetspendlar med cykel. En cykelinfrastruktur av hog kvalitet bor inte bara behandla
cykelvégen i sig utan aven omgivningen och intilliggande strukturer och miljo (Liu et al.
2019). Att bygga cykelvanligt for att 6ka cykelns fardandelar innefattar &ven aspekter av
resan som inte direkt paverkar cyklingen, men cykelupplevelsen i sin helhet. Tillganglig och
saker cykelparkering vid utvalda och viktiga malpunkter skulle forhoja cykelupplevelsen
och fa onskvarda effekter (Buehler & Pucher 2021b). Bristfallig och svar cykelparkering kan
i vissa fall forsamra instéllningen till cykling (Buehler, Heinen & Nakamura 2021).

Parkering pa markniva pa korta avstand fran cykelvagen utgér en lattillganglig parkering
men preferenser hos cyklister varierar hos olika anvandargrupper. Séker cykelparkering kan
erbjudas genom enkla cykelstall med majlighet for ramlas, eller genom skyddad
cykelparkering, med eller utan avgift, av hogre kvalitet och sakerhet, med 6vervakning och
vaderskydd. Dessa dvervakade faciliteter kommer med ytterligare kostnad for anvandaren
men med Okad kvalitet som kan efterfragas av pendlingscyklare (Buehler, Heinen &
Nakamura 2021). Battre och mer tillgdnglig parkering i anslutning till kollektivtrafiknétet
skulle innebéra smidiga bytespunkter for resenérer (Koglin, te Brommelstroet & Van Wee
2021).

Cykelparkering pa gatan kan med fordel goras genom ansprak av tidigare bilparkeringsplats.
En omgjord bilparkeringsplats, som visas i figur 4, kan gora plats for ca 10 parkerade cyklar
och framhéava cykelns prioritering i stadsrummet. Langtidsparkeringar ar mer kansliga for
stoldrisk och kréavs ofta vid arbetsplatser, bytespunkter och bostader. De far garna vara
vaderskyddade, lattillgangliga och Iasta (SKL & Trafikverket 2010). Kampanjer som t.ex.
cykla-till-skolan-program eller cykla-till-arbetet-program skulle kunna hjélpa att uppmuntra
till cykelpendling och da bor goda parkeringsméjligheter, tillsammans med exempelvis
omkladningsrum och duschar forses pa dessa platser (Buehler & Pucher 2021b).
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Figur 4. Tidigare bilparkering omgjord till cykelparkering pa Friisgatan i Malmg. Foto: Gustav Kindgren.

2.3 Supercykelvagar

2.3.1 Definition

”Cycle expressways”, “Cycle superhighways” eller high quality cycle paths” dr ett par av
de bendmningar man i olika lander anvander vid beskrivning av hogkvalitativa
pendlingsvégar for cyklister (Liu et al. 2019). I Sverige har det hetat ”Cykelexpressrutter”,
”Supercykelstigar” och man har i Malmg, till slut landat i att kalla det for ”Supercykelvagar”.
Gemensamt for alla beteckningar &r en produkt som erbjuder hdg-klassiga pendlingsrutter,
med konkurrenskraftighet i restid gentemot andra fardmedel (Malmo¢ stad 2020; CROW
2016).

CHIPS (Cycle Highways Innovation for smarter People transport and Spatial planning)
definierar supercykelvdgar som “A mobility product that provides a high-quality functional
cycling connection. As backbone of a cycle network, it connects cities and or suburbs,
residential areas and major (work) places and it satisfies its (potential) users.” (Interreg u.a).

Supercykelvégar identifieras som olika typer av cykelinfrastruktur som tillsammans bildar
en snabb, saker och bekvam transport for dess anvandare (Interreg u.d). De ses som
hogkvalitativa, direkta cykelvagar mellan minst tva tankta destinationer och langden pa
supercykelvagar ska vara minst vara 5 km. Dias & Ribeiro (2021) skriver att cyklisten med
en hdg och konstant hastighet ska kunna fardas pa cykelvagarna med minimal exponering
av andra trafikslag. Pa sa satt ska hog trygghet och trafiksakerhet for anvandaren komma
som konsekvens av minimering av korsningar och blandtrafik. Precis som en motorvég for
bilar, &r de objektiva forutsattningarna for en supercykelvég gena linjedragningar, kurvor
med stor radie, tillracklig bredd for att tillgodose sédkra omkdrningar och en jamn och
hogkvalitativ ytbeldggning. Ytterligare viktiga kriterium dar att supercykelvdgarna &r
separerade fran annan trafik och dar korsningar tvunget maste intraffa, ar cykeltrafiken
prioriterad (Dias & Ribeiro 2021).

Supercykelvégar kan skapas genom anldaggning av ny infrastruktur eller av uppdatering av
aldre ~otillrackliga” strak (CROW 2016). Efter tidigare genomférda exempel har planerare
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i Nederlanderna insett att det inte bara & ambitionsnivan i den fysiska utformningen av
cykelvagarna som skapar battre resultat. Aven ambitionsnivan fér arbetsprocessen och
kommunikationen av fenomenet supercykelvagar har visat sig vara avgorande pusselbitar
for 6kad cykling (CROW 2016)

Avsaknad av vetenskaplig forskning angaende supercykelvégar, leder till anvandning av
empiriska metoder med inspiration fran lander dér satsningar pa supercykelvagar tidigare
gjorts. Danmark och Holland har liknande cykelférhallanden och &r duktiga i arbetet med
transportpolicyer, varpa de utvecklat handbocker gallande supercykelvéagar. | den
nederlandska designmanualen for cykeltrafik CROW (2016) bendmns “bicycle highways”
som regionala cykelstrak med langder mellan 5 och 30 km. Utpekande for supercykelstrak
ar en genomgaende identitet som fortydligar konceptet. Enligt Vejregler (2016) ska det
visuella uttrycket, pa ett bra och genomgaende sétt, visa upp infrastruktur av hog kvalitet
och bidra till en enkel och hogklassig cykelupplevelse. Supercykelvagar ska utformas med
unik identitet och skyltning som minimerar forvirring samt minskar risken for att anvandaren
behdver sakta ner. Den visuella identiteten innefattar till viss del &ven tydlig information om
supercykelvagar som okar potentiella anvandares vetskap om infrastrukturen.

2.3.2 Existerande supercykelvagar

Konceptet for supercykelvagar namndes redan pa 70-talet av nederlandska trafikplanerare
da pendelstrak planerades mellan staderna Tilburg och Hauge. Sedan 70-talet har konceptet
utvecklats for att passa dagens trafiksystem. | Nederlanderna finns det natverk av
“fietssnelweg” som ska kunna nis genomgaende i hela landet. | Képenhamn, som anses vara
en av vérldens framsta cykelstader, ppnade den forsta “supercykelstien” ar 2012 och det
planeras for 15 nya till 2021. Tyska stader har dven anammat begreppet och arbetar for att
utveckla hallbar cykeltrafik mellan stader och samhéllen. Konceptutvecklingen &r konstant
och fler och fler lander far upp 6gonen for cykelns maojligheter som pendlingsalternativ (Liu
et al. 2019).

| syfte att oka forstaelsen kring ingaende parametrar i planering och uppbyggnad av
cykelinfrastruktur, har internationella och nationella designguider av cykelvéagar undersokts.
Buehler och Pucher (2021b) skriver att stdder ska blicka mot lander som Nederlanderna och
Danmark for goda exempel pa val utformad cykelinfrastruktur. De uttrycker stor vikt att
soka inspiration redan utférda projekt. Vidare ar det viktigt att tanka pa att alla stader har
olika hinder, planeringskultur, topografi, cykelkultur och véader. Beprovade konstruktioner
fran stader med annan samhallsuppbyggnad behdver alltsd nodvandigtvis inte fungera
Overallt (Buehler & Pucher 2021b). Koglin, te Brommelstroet och van Wee (2021) &r eniga
att stader som Amsterdam och Kopenhamn bor fungera som inspirationskallor till
cykelsatsningar da de innehar nagra av de storsta cykelandelarna i varlden. 1 Képenhamn
utgors 29 % av alla resor med cykel och i Amsterdam sa mycket som 36 % (Buehler &
Pucher 2021a). Képenhamns stora andel cykeltrafik kommer som konsekvens av mangarig
planering och cykelframjande policyarbete. Den forsta cykelpolicyn kom ar 2002 men redan
1995 startades “biannual Bicycle account” som Overvakar cykelméngder och attityder
gentemot cyklingen i staden. Att det ar hogre cykelandelar i Amesterdam &n i Képenhamn
kan delvis bero pa att Danmark har ett relativt billigt och valbyggt kollektivtrafiksystem
medan stadsplanerare i Nederlanderna satsat annu mer pa cykelinfrastruktur (Koglin, te
Brommelstroet & van Wee 2021).

Danmarks forsta “supercykelsti” Alberslundruten dppnades for trafik &r 2012 i en satsning
pa regionala pendlingsleder i huvudstadsomradet. Den binder ihop Albertslunds- |,
Glostrups- , Rodovres- , Fredriksbergs- och Kopenhamns kommun med en 18 km lang
cykelvag in mot Kdpenhamn centrum. Fram till &r 2018 har atta supercykelvagar etablerats
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med en total langd pa 167 km. Satsningen pa supercykelvagar ar en del av Kdpenhamns
vision att bli varldens framsta cykelregion dar cykeln ar det sjalvklara valet av transport for
alla resor (Sekretariatet for Supercykelstier 2018). Som grund for satsningen pa
supercykelvagar i Danmark, vars natverk visas i figur 5, ligger ett samarbete mellan 27 olika
kommuner som tillsammans arbetar mot samma mal, vilket ar att fram till ar 2045 anlégga
over 746 km supercykelvéagar. Vid uppféljning av investeringarna pa supercykelvéagar
rapporteras Okade fardandelar pa straken mellan 8 - 61 % efter lansering. Av de nya
okningarna berdknas 25 % vara resendrer som tidigare rest med bil (Sekretariatet for
Supercykelstier 2018).

ccccc

~ Eksisterende ruter
= Finansierede ruter

souese — @vrige planiagte ruter

Figur 5. Existerande och planerade supercykelvagar i Képenhamnsomradet (Sekretariatet for
supercykelstier 2018).
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Figur 6. ""Fietssnelweg 35" mellan Enschede - Hengelo (Provincie Overjissel 2020).

Konceptet for supercykelvagar i namndes redan pa 70-talet av Nederlandska trafikplanerare
dar pendelstrak planerades mellan staderna Tilburg och The Hauge (CROW 2016). Sedan
70-talet har konceptet utvecklats for att passa dagens trafiksystem. | Nederlanderna planerar
man for ett natverk av supercykelvagar (eller “fietssnelweg” pa Hollanska) som ska kunna
nas genom hela nationen. De forsta supercykelvagarna i Nederlanderna anlades i urbana
miljoer och har sedan dess utvecklats till regiondverskridande pendling med cykel.
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Linjedragningen sker ofta parallellt med jarnvagsspar eller vattenvagar for att minimera
utsattheten for annan trafik och de knyter ihop olika regioner med prioriterade, separerade
cykelbanor av hog kvalitet. I Nederlédnderna finns det upp mot 300 striackningar av “’bicycle
highways” som bidrar till 6vergangen mot ett mer cykelorienterat transportsystem. | figur 6
visas strackningen “Fietssnelweg 35 mellan Enschede-Hengelo. I Amsterdam har man
frdmjat cykling och en djupt integrerad cykelkultur gor att allmanheten &r intresserade av
fragan. Detta, kompletterat med genomarbetade cykelpolicyer och restriktioner for
bilanvandning har gjort att stadens fardmedelsfordelning ser ut som den gor idag (Koglin, te
Brommelstroet & Van Wee 2021).

2.3.3 Supercykelvagar i Malmo (Malmo stad 2020)

Fastighets- och gatukontorets uppdrag att undersoka och utreda potentiella supercykelstrak
i Malmo kom fran kommunfullméktige. Den tekniska namnden har darmed tagit fram
“Supercykelstrak i Malmo” (Malmo stad 2020) dar definitionen av supercykelstrak hanteras,
tillsammans med utblick till Képenhamn, Amsterdam och Utrecht, samt placering av
potentiella strak i Malmo som tillgodoser 6kat kapacitetsbehov vid tungt belastade strackor
i staden. | rapporten ges forslag till mojliga korridorer genom GIS-utredningar av
befolknings- och arbetsplatstaita omraden i kombination med kollektivtrafiknoder och
stadsutvecklingsomraden. Utformningsforslag som hanterar olika viktiga principiella
faktorer gallande cykelvagar av hogre kvalitet presenteras.

Trafikverket och Region Skane hanterar supercykelvagar som regionala fenomen, déar
pendlingsvagar av hog kvalitet, mellan 5 och 20 km langa, ska erbjuda pendling med cykel
mellan samhéllen. Malmos satsning sker istéllet for cykelférbindelser inom staden.
Definitionerna av supercykelvagar skiljer sig at mellan olika stader och lander, men i
litteraturen bendmns ofta gemensamma faktorer som exempelvis snabbhet, framkomlighet,
kapacitetsstyrka, komfort, identitet, sakerhet och trygghet.

| undersokningar av supercykelstrak i Amsterdam, Utrecht och K6penhamn &r en gemensam
faktor enkelriktade cykelbanor pa vardera sida av huvudvagar. | Malmo finns en lang
tradition av dubbelriktade cykelbanor i linje med trafikseparation av. SCAFT-princip.
Enkelriktade cykelbanor anses vara fordelaktiga gallande framkomlighet, trafiksakerhet,
kapacitet och yteffektivitet vilket dar nagonting som Malmo ska utreda i fragan om
supercykelvagar.

2.3.3.1 Vad ar supercykelvagar?

Definitionerna ar enligt Malmé Stads (2020) omvérldsanalys inte helt dverensstimmande
men man har identifierat en rad gemensamma faktorer for supercykelvégar:

% Pendlingsvagar mellan bostadsomraden och arbetsplatser med anslutning till viktiga
malpunkter.

% Tillgénglighet i form av bra sammankoppling med ovriga cykelnatverket.
Anslutningspunkterna far inte placeras for tatt for att sakerstalla flyt i cyklingen.

+ Dimensioneras for hastigheter mellan 25-35 km/h, och forse tillracklig bredd for att
tillata cykling i varierande tempo.

¢+ Jamna cykelbanor med minimering av hojdskillnader och snava kurvor.

% De ska separeras fran ovrig trafik och antal stopp och korsningspunkter ska
minimeras. Vid korsningar ska supercykelstrak till méjligast man vara prioriterade.
Vid stora fléden ska behov for planskilda korsningar utredas.
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% Supercykelstrak ska ha genomgaende identitet, med tydlig skyltning och gestaltning,
som uttrycker att detta &r en annan form av infrastruktur utdver det prioriterade
cykelvagnatet.

< Infrastrukturen ska vara prioriterad i drift och underhall.

2.3.3.2 Placering av infrastruktur

Vid valet av korridorer for supercykelvéagar har en rad viktiga variabler identifierats. Forst
och framst &r det viktigt att korridorerna innefattas av ett antal viktiga malpunkter. Avstandet
mellan dessa malpunkter bor, genom smart korridorsval, vara sa korta som majligt.
Arbetspendlare ar huvudmalgruppen och saledes bor strackor valjas mellan bostadsomraden
och storre arbetsplatser eller centrumomraden. Utéver malpunkter ar genhet, orienterbarhet
och framkomlighet viktiga aspekter for val av korridor. Genhet syftar pa att linjedragning
ska ske med sa liten omvéag som mojligt for anvandaren. Vagen ska till storsta mojliga man
vara rak och undvika snava riktningsférandringar, vilket medfor att man ska arbeta med stora
radier. Med orienterbarhet menas att det ska vara enkelt och tydligt att lokalisera, och sedan
fardas pa cykelvagen. Linjedragningen ska vara logisk och man ska med intuition kunna
folja ratt vag. Framkomlighet sakerstalls genom att anvandarens behov av att minska farten
eller att stanna minimeras. Detta gors bl.a. med breda cykelbanor, bra mojligheter till
omkarning, prioritet i korsningspunkter och gen linjeforing.

2.3.3.3 Utformning

Supercykelvégar ska framst utformas for cykelpendling men i slutdndan kommer alla
cyklister vara valkomna. Straken ska minst vara 5 km langa och férvantas innefatta stor
hastighetsspridning och temposkillnader mellan anvandare. Supercykelvagarna kommer att
dimensioneras for hastigheter mellan 30 km/h i lugnare omraden, och 20 km/h i centrala
delar. Alternativa fordonstyper som exempelvis ladcyklar, elcyklar och elsparkcyklar okar
behovet av breda korbanor. Bredder pa cykelvagarna ska utformas generdst nog for saker
omkorning, bade pa de enkelriktade cykelbanorna, och pa de dubbelriktade dar man &ven
ska undvika konflikt med mdétande cyklister. Riktlinjer vid dubbelriktade cykelbanor &r 3-4
meter och 2 meter for enkelriktade.

For att minimera risk for att cyklister behdver sakta ned vid kurvor, ska bra siktforhallanden
kombineras med stora kurvradier vid riktningsférandringar. Onskad radie sétts da till r > 20
m. Minimering av antal stopp ar dven ett kriterium for att uppna énskad prioritering i
gaturummet. Framkomligheten gentemot dvrig trafik bor sakerstalla att maximalt ett stopp
per kilometer accepteras, och vantetiden bér minimeras till 20 sekunder. Antalet kurvor bor
generellt sett minimeras och straket bor utformas sa gent som mojligt. Det ska vara bra
tillganglighet till ovriga cykelnédtverket men anslutningspunkter bor minimeras for att
minska antalet pa- och avfarter.

Cykelbanan bor utformas med nivaseparering fran dvrig trafik och sidbyten, dar cyklisterna
tvingas korsa bilvagen, bor undvikas. Dubbelriktade och enkelriktade cykelbanor, med
nivaseparering, ar det man i forsta hand siktar pd, men andra infrastrukturer som t.ex.
cykelgata, dar cyklisterna delar gatuutrymmet med biltrafiken, kan férekomma vid vissa
strackor om ovrig trafik pa strackan begransas. Linjedragning av friliggande strackning i
parkmiljo kommer ocksa att ske och da ska bra belysning och synlighet sdkerstalla
tryggheten for cyklister och fotgangare.

Prioritering av supercykelvégar ska ske med signalreglering eller andra typer av reglering.
Vid storre korsningar dar hog framkomlighet inte kan sakras, bér man utreda planskilda
korsningspunkter for cykeltrafiken. Prioritering vid drift och underhdll &r aven en viktig
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aspekt i detta hogklassiga cykelkoncept. En vélfungerande drift- och underhallsstrategi ska
gora det mojligt att cykla pa strackorna i alla vader, precis som i biltrafiken.

Vidare ar det viktigt att supercykelvdgarna marknadsfors och identifieras som nagot
annorlunda gentemot det 6vriga cykelnétverket. En egen grafisk profil med tydlig och unik
design bor, tillsammans med bra skyltning och gestaltning, férmedla till anvéndarna att det
inte ar prioriterade cykelvégar.

2.3.3.4 Regionala strak

I Malmé valjer man att undersoka korridorer inom staden som bést representerar mojliga
floden i pendlingstrafiken. Region Skane undersoker parallellt behovet av regionala
snabbcykelvéagar som skulle kunna komma att kopplas ihop med Malmds supercykelvagar.

Behov av utokad cykelinfrastruktur har identifierats i 17 tatorter utanfor Malmo Stad och 3
stadsdelar utanfor Yttre Ringvagen i Malmo. Det ar viktigt att papeka att behovet inte
nodvandigtvis ar tillrackligt for supercykelvagar, men kan daremot, i en del omraden
mojligtvis vavas in i framtida strak. | slutandan identifieras Hyllie — centrala Malmo och
Segevang — centrala Malmo som majliga delstrackor i supercykelvagar med regional
betydelse da de senare kan anslutas till regionala strak.

2.3.3.5 Utvalda strdk i Malmo

For supercykelstrak inom Malmo har en utredning gjorts for att identifiera behovet av béttre
cykelforbindelser, framst mellan arbete, bostadsomraden och kollektivtrafik. I utredningen
identifieras, med hjélp av GlIS-analyser, olika omraden av sarskilt intresse som sedan ska
bindas ihop med supercykelstrak. Dessa omraden presenteras i figur 7. Startomraden visar
omraden med hdg nutida eller framtida befolkningstathet och malomraden kopplar val till
kollektivtrafiknoder och platser med nutida eller férvantad hog arbetsplatstathet. Genom att
kombinera startpunkter, malpunkter, stationer och utvecklingsomraden kan omraden med
framtida potential for supercykelvéagar identifieras. Korridorer har sedan dragits i dessa
omraden for att binda ihop dem till mojliga strackningar, som presenteras i figur 8. Sex olika
korridorer bedoms att fylla behovet av supercykelstrak inom Malmo Stad. Vissa av straken
ar aven placerade for potentiell vidarekoppling med de regionala supercykelvégarna i
Region Skanes utredning. Delar av strackorna &ar &ven objekt av intresse inom
storstadspaketet, som kan kombineras med projektet om supercykelvégar.

Figur 7. GIS-analyser av potentiella start-, Figur 8. Mojliga dragningar av korridorer for
slut- och malpunkter for supercykelvagar i supercykelvéagar i Malmé baserat pa potentiella start-
Malmé (Malmé stad 2020) , slut-, och mélpunkterna i figur 7.
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Strak 1: Limhamn - Segevang

| Ost-vastlig riktning stracker sig strak 1 mellan Limhamn och Segevang. Majlig
linjedragning identifieras pd hogt belastade strdk som exempelvis Kungsgatan,
Regementsgatan och Linnégatan. Linjedragning ar dven mojlig genom Foreningsgatan/Ostra
Rdénneholmsvagen/Kronoborgsvégen som ska rustas upp enligt storstadspaketet. | nordlig
riktning forvantas dven denna korridor kunna kopplas ihop med regionala forbindelser till
exempelvis Lomma och Lund. Korridoren visas i figur 9.

Figur 9. Strak 1 mellan Limhamn och Segevéang (Malmg stad 2020).

Strak 2: Gottorp — Triangeln

Detta strak kopplar ihop Bunkeflostrand i utbyggnadsomradet Gottorps allé i sydvastra
Malmo med Triangeln i centrala Malmo. Korridoren stracker sig antingen genom Hyllie och
Hyllie station alternativt genom Lorensborgsgatan till Kroksbécksstraket for gen
linjedragning i parkmiljé mot Stadiongatan. Den fortsatter sedan genom Pildammsvégen och
Konsthallstorget alternativt Radmansgatan till Triangeln. Hog prioritering férvantas utredas
med planskilda korsningspunkter. Parkstraken innebar gena linjer med hog framkomlighet
men tryggheten hos anvandaren kan paverkas i sadana isolerade forhallanden. Strak 2
presenteras i figur 10.

Figur 10. Strak 2 mellan Gottorp och Triangeln (Malmo stad 2020).
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Strak 3: Lindangen — Nyhamnen

Straket mellan Lindangen och Nyhamnen ar tankt att placeras pa Nydalastigen i Lindangen
och sedan upp mot Heleneholmsstigens parkstrak. Den existerande underfarten genom
Nobelvégen leder sedan till Sparvéagsgatan forbi Sédervarn och vidare mot Triangeln. Ett
alternativ foljer Fersens vag och Slottsgatan, och ett annat féljer Norra och Sddra Skolgatan,
Kaptensgatan och Kalendergatan. Bada alternativen innefattar problematiska punkter
gallande framkomlighet och fotgéngare. Strak 3 presenteras i figur 11.

Figur 11. Strak 3 mellan Lindangen och Nyhamnen (Malmg stad 2020).

Strak 4: Jagersro - Triangeln

Korridoren dras fran utbyggnadsomradet Jagersro i dstra Malmo till Triangeln. Straket
planeras att laggas utmed Jagersrovagen och Lonngatan, alternativt via Sodervarnsstraket.
Vid Sodervarnstunneln under Nobelvagen kan straket, beroende pa strackning, kombineras
med spar 3 langs Sparvéagsgatan och Radmansgatan mot Triangeln. Maéjlighet finns dven for
regional utbyggnad fran Jagersro till Oxie och Svedala. Strak 4 presenteras i figur 12.

Figur 12. Strak 4 mellan Jagersro och Triangeln (Malmo stad 2020).

Strak 5: Rosengard — Vastra Hamnen

Straket fran Rosengard till Vastra hamnen foljer Rosengardsvagen, under Inre Ringvagen
och 6ver Ortagérdstorget. Den planeras att dras forbi Mollevangstorget ner mot Sodra
Skolgatan, Kaptensgatan och Kalendegatan vidare till Malmo C. Senare 6ver Posthusplatsen
och Skeppsbron, via Universitetet, till Ostra respektive Vastra Varvsgatan. Ett annat
alternativ ar Amiralsgatan som delvis innefattas i storstadspaketet, via Spangatan och
Kaptensgatan. Strak 5 presenteras i figur 13.
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Figur 13. Strak 5 mellan Rosengard och Véastra Hamnen (Malmo stad 2020).

Strak 6: Ringleden

Ringleden kommer att utformas for att koppla ihop de 6vriga fem radiella straken och bidra
till en 6nskad natverkseffekt. Strak 6 presenteras i figur 14.

Figur 14. Ringleden strdk 6 (Malmo stad 2020).

2.4 Ingaende element i supercykelvagar

Designhandbocker — géllande  cykelinfrastruktur, — speciellt  supercykelvagar ~ fran
Nederlanderna och Danmark, har studerats for att identifiera hur man bygger cykelvégar av
hog kvalitet. Policyer och strategiska mobilitetsplaner satter mal for supercykelvagar och
vad man med satsningen ska forsoka astadkomma. Designmanualer ar verktyg for att
uttrycka vad som behover goras for att de dnskade malen ska uppnas (Liu et al. 2019). Enligt
Koglin, te Brémmelstroet och van Wee (2021) bor planerare inspireras av tillvagagangssatt
hos de mest framgangsrika cykelstaderna, och sedan skapa strategier sa att de bast tillampas
pa de berorda platserna. | denna rapport har handbdcker for planering av supercykelvéagar
undersokts tillsammans med svenska utformningshandbéckerna Vagar och gators
utformning (Trafikverket & SKL 2020; Trafikverket & SKL 2022) och GCM-handboken
(SKL & Trafikverket 2010) som refererar till det svenska séttet att bygga cykelvénlig
infrastruktur. | de svenska designhandbdckerna hanteras inte supercykelvagar som koncept,
men handbockerna ndmner kort “sdrskilt utpekade snabba strak” som regionala
cykelforbindelser. Det ar till stor del upp till kommuner och regioner som arbetar med
konceptet att sjalva konceptualisera fenomenet (Liu et al. (2019).
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Handbog om supercykelstier (Vejregler 2016) behandlar hur man i Danmark planerar
etableringen av supercykelvdagar. Den hanterar supercykelvidgar som begrepp och de
ingaende parametrar som satter kraven pa vad som far beskrivas som supercykelvag.
Handbog om supercykelstier (Vejregler 2016) skrevs da ingen tidigare tydligt definierat
utformningen av supercykelvégar.

Design manual for bicycle traffic (CROW 2016) ar en praktisk designhandbok som
beskriver det nederlandska forhallningssattet till utformning av cykelinfrastruktur. Den
behandlar cykelnatverket i sin helhet och presenterar dessutom utformningsexempel och
dimensionerande detaljer for supercykelvégar.

Vagar och gators utformning (Trafikverket & SKL 2022; Trafikverket & SKL 2020) ar
svenska regelverk gallande projektering av statliga vagar. Andra vaghallare, som exempelvis
kommuner, anvander VGU men ar inte bundna av innehallet. VVagar och gators utformning
ar uppdelat i VGU-Krav och VGU-Rad. VGU-krav anger Overgripande regler vid
utformning och VGU-Rad beskriver mojliga utformningsdetaljer som kompletterar kraven.

GCM-handboken (SKL & Trafikverket 2010) ar en guidebok som avser att lyfta fram gang-
, cykel-, och mopedtrafik i svenska stader. Den innehaller principlosningar pa
trafiksituationer och fortydligar hur arbetet med transportsatten kan se ut.

I CROW (2016) beskrivs de huvudsakliga kraven hos Nederldndska supercykelvéignatet
utifran de kategorier som finns for huvudnéatet, men med hogre ambitionsniva. Dessa &r

”cohesion”, ’directness”, “attractiveness”, “safety”” och "comfort”. Kort sammanfattning av
kategorierna finns i tabell 1.

Tabell 1. Krav fér byggande av supercykelvagar i Nederlanderna (CROW 2016).

Cohesion Supercykelvagar ska utformas som ryggraden i det regionala
cykelnatverket. Bra koppling till évriga huvud- och lokalnédtet ska
erbjuda bra tillgang till uttdnkta malpunkter som exempelvis
kollektivtrafikndt och arbetsplatstita omraden. Funktionen ska
tillgodose behovet for bade vardagscykling och rekreationscykling.

Directness Supercykelvagar ska utformas med gen linjeforing med lag genhetskvot
gentemot bilen. Detta for att restiden pa supercykelvagar ska vara sa kort
som mojligt. Restiden ska aven paverkas genom prioritering i trafiken
med sa lite paverkan som majligt fran fotgangare och fordonstrafik.

Attractiveness Placeringen och designen av supercykelvagar ska erbjuda en attraktiv
cykelupplevelse i intressanta miljoer. Supercykelvdgen ska vara
attraktiv bade for anvandaren, men dven for omgivningen dar den
placeras.

Safety Trafiksakerheten pa supercykelvagar maste vara hog och saledes bor
mojliga konfliktpunkter minimeras. Detta innebér separation fran dvrig
trafik, tillrackliga bredder, ett halkfritt och plant underlag och
minimering av hinder pa koérbanan. God sikt vid cykeléverfarter och
prioritering i drift och underhall &r ocksa forutsattningar.

Comfort Cykling pa supercykelvagar ska ske med hogsta mojliga komfort for
anvandaren. Detta innebar exempelvis breda cykelvagar, ett jamnt
underlag och minimal (helst ingen) fordrojning.

Enligt den danska modellen planerar man istallet konceptet utifran en rad olika kvalitetsmal
(Vejregler 2016). Kvalitetsmédlen ar “tillganglighet”, “framkomlighet”, “sdkerhet och
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trygghet”, “komfort och upplevelser” och igenkdnnlighet och identitet”. Kort
sammanfattning av kvalitetsmalen finns i tabell 2.

Tabell 2. kvalitetsmal for danska supercykelvagar (Vejregler 2016).

Tillganglighet  Supercykelvéagar ska erbjuda gen och logisk cykelinfrastruktur mellan
bostadsomraden, arbetsplatstata omraden och skolor. Det ska finnas
bra koppling med kollektivtrafik, logisk och gen linjeféring, och
genomgaende markering och skyltning, bade pa- och i anslutning till
cykelinfrastrukturen.

Framkomlighet Cyklisten ska, pa supercykelvagar, erbjudas bast mojliga
framkomlighet. Detta galler utformning av gen linjeféring och
prioritering i trafiken for att minimera antalet stopp. Minimumniva for
dimensionerad hastighet ar, i rurala omraden, 35 km/h och straken ska
erbjuda tillr&cklig bredd for att mojliggora sdkra omkorningar.

Sékerhet och Supercykelvagar ska erbjuda hog trafiksdkerhet och cyklisten ska

trygghet kdnna hog trygghet. Den ska ha genomgaende bra siktforhallanden,
hog belysningsgrad, och prioritering av drift och underhall.
Inspektioner av strdckorna ska utféras regelbundet for att utvérdera
supercykelvdgarnas skick.

Komfort och Ho6g komfort ska sakerstdllas genom den tekniska utformningen av

upplevelser supercykelvdagen, men dven med vérdehdjande subjektiva kvaliteter.
Den ska saledes placeras i spannande, intressanta och gréna miljoer
och erbjuda servicehdjande funktioner som exempelvis cykelpumpar,
servicestationer och racken vid rodljus.

Igenké@nnlighet = Supercykelvagar ska utformas som, och associeras med hdgkvalitativ

och identitet infrastruktur. Den unika visuell identiteten ska vara aterkommande pa
straken och i dess marknadsforing. Skyltning och markering bor vara
genomgaende och bekrafta cyklisten att den ar pa, eller pa vég till
supercykelvégar.

For redogorelse av de viktigaste ingaende elementen i supercykelvéagar, kommer rubricering
enligt den danska modellen anvandas.

2.4.1 Tillganglighet

En av cykelns manga fordelar ar mojligheten till snabb, flexibel och tillganglig
persontransport (CROW 2016). Ett vélbyggt cykelnétverk lagger grunden for cyklistens
mojlighet att fardas inom staden och natet bor stétta denna flexibilitet. Enligt GCM (SKL &
Trafikverket 2010) ar det fordelaktigt att stader delar in cykelnatet i ett huvudnét och ett
lokalné&t som representerar olika ambitionsnivaer pa fardvagar inom staden. Huvudnatet ska
erbjuda cykling pa langre avstand inom kommuner och koppla ihop olika malpunkter. Enligt
GCM (SKL & Trafikverket 2010) ska huvudnatet strdva efter att vara lika gent som
bilnatverket med en maximal genhetskvot pa 1,25. Genhetskvoten beskriver cykelns skillnad
i restid gentemot bilens och rdaknas ut genom att dividera restid med cykeln genom restid
med bil. Huvudnétet ska i mojligaste man besta av separerade cykelvagar och, av hansyn till
pendlingstrafik, erbjuda cykling i hastigheter uppemot 30 km/h. Lokalnétet ska istéllet
erbjuda kortare strackningar som binder ihop hemmet med huvudnatet. Lokalnatet har en
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storre maskvidd &n huvudnatet och ska innefatta en genhetskvot pd max 1,5 samt
dimensioneras for hastigheter upp till 20 km/h (SKL & Trafikverket 2010).

Supercykelvégar ska, enligt CROW (2016), utgora den hierarkiska toppen av
funktionspyramiden for cykelnétet som presenteras i figur 15. De ska fungera som ryggrad
i det regionala cykelnatverket, och lanka samman de viktigaste malpunkterna som
exempelvis sjukhus, skolor, arbetsplatstata omraden, handelsplatser, stader och stadsdelar.
Supercykelvégar erbjuder inte en lank mellan bara tva bestamda malpunkter utan malpunkter
finns istallet utmed hela strdckan. Bra och tydlig sammankoppling med Ovriga
cykelnatverket &r viktigt for en véalfungerande natverkseffekt. Natverksmassigt ar &ven bra
sammankoppling med kollektivtrafik viktigt och kan stérka cykelns status i samhéllet. Detta
mojliggor pendling pa langre avstand som kombination av olika hallbara fardmedel
(Vejregler 2016). Att uppna onskad kvalitet i cykelnatverket ar en langsiktig process som
utfors stegvis over manga ar (CROW 2016).

Bicycle highways

Main cycle network

Figur 15. Funktionspyramiden for ett hierarkiskt och funktionellt cykelnatverk (CROW 2016).

Det ar viktigt att supercykelvégar placeras dar behovet finns eller férvéntas finnas, och att
tillrackliga analyser och matningar av strackor och upptagningsomraden sker innan
linjedragning (Vejregler 2016). Supercykelvéagar ska tillgodose snabba och direkta rutter
mellan uttankta start- och slutpunkter i strackans omfattning. Anvandaren kan da antingen
utnyttja hela strackan eller kortare sektioner mellan diverse malpunkter langs med strackan
(CROW 2016). Linjedragningen ska vara logisk och koppla ihop storre bostadsomraden med
arbetsplatstata omraden. Bra koppling till kollektivtrafik ar fordelaktigt och kan mojliggora
langre pendlingsstrackor som en kombination av olika fardmedel (Vejregler 2016).

Minimering av antalet stopp ar en forutsattning for att kunna bibehalla hoga hastigheter likt
motorvéagar for bilar. Ambitionsnivan ska vara att resa helt fritt fran stopp, men i
Nederlanderna accepteras maximalt 0,4 stopp/kilometer. Detta ar utmanande i urbana
miljoer och linjedragningen bor noga undersokas for att tillgodose detta. Varje stopp pa resan
ar lika energikréavande som att cykla 100 meter extra (CROW 2016). Varierande topografi
bor i mojligaste man undvikas. Ojamn terrang och kurvor med bristfalliga siktforhallanden
bor utformas med okad bredd for béasta framkomlighet och sékerhet (Vejregler 2016).
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2.4.2 Framkomlighet

2.4.2.1 Val av infrastruktur

“En gata ska utformas sa att det &r enkelt for alla trafikanter att uppfatta vilken
samspelssituation som gaturummet ar avsett for” (Trafikverket & SKL 2022). Utformning
av cykelinfrastruktur kan, principiellt sett, ske pa fyra olika satt (\Vejregler 2016):

% Friliggande cykelvég
+ Cykelbana intill vag
« Cykelkorfalt

+» Cykelgata

Utéver den principiella utformningen kan cykelinfrastrukturen vara enkelriktad,
dubbelriktad, separerad fran fordonstrafik eller separerad fran fotgangare. Aven blandtrafik
kan forekomma pa lugna gator som ar hastighetssakrade till 30 km/h men &r inte
rekommenderade vid planering for supercykelvagar (SKL & Trafikverket 2010; Region
Skane 2019).

Friliggande cykelvag

Friliggande cykelvdg ska utformas framst som dubbelriktad cykelbana, separerad med
nivaskillnad eller malad linje fran gang- och fordonstrafik, och den ska vara placerad utanfor
bilvagnatet. | danska supercykelstier ar detta den utformning som bést uppfyller
kvalitetsmalen (Vejregler 2016). Friliggande gang- och cykelvagar anses vara mycket
attraktiva i dagsljus men kan pa kvallen anses som otrygga och obehagliga. Som visat i figur
16, ligger de ofta parallellt med gangbana, men separerat fran fotgangare med t.ex. kantsten,
skiljeremsa eller linje for att sékerstélla bra framkomlighet for cyklisten och sakerhet for
fotgangare (SKL & Trafikverket 2010).

RIS

3,0-40m

Figur 16. Principiell skiss pa friliggande cykelvag (Vejregler 2016).

Friliggande cykelbanor bor laggas i levande miljer sa att placeringen inte uppfattas som
isolerad och otrygg. Det kan aven bli svarorienterat nar cykelvagen inte ligger intill
huvudgator. Detta kan kompletteras med bra markeringar och skyltning (SKL &
Trafikverket 2010). | manga fall ar det befintliga trafikhuvudnatet lagt i den mest direkta
vagen mellan malpunkter, vilket fyller behov pa tillganglighet och genhet. Mdjliga genvagar
bor dven utforskas for att tillgodose den snabbaste, mest direkta rutten. Planskilda l16sningar
ar kostsamma men ibland realistiska alternativ beroende pa i vilken man de gynnar
linjedragningen (Vejregler 2016).
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Cykelbana intill vag

Intill bilvagnatet brukar gang- och cykelbanan finnas pa antingen ena sidan eller bada sidor
av vagen. Cykelbanan kan da antingen vara dubbelriktad eller enkelriktad och cykeldelen
bor vara placerad narmst bilvdg (SKL & Trafikverket 2010; Trafikverket & SKL
2020). Dubbelriktad cykelbana pa en sida av vagen, likt principskissen i figur 17, ar ofta gen
och begransar cykelbanans barridreffekt till just denna sida. Enkelriktade cykelbanor, likt
principskissen i figur 18 ar mer platskravande men erbjuder béttre trafiksédkerhet i
korsningspunkter. Urbana miljoer ar korsningstata och da skall framkomligheten for
supercykelvagar prioriteras i storsta mojliga man. Risken for konflikt mellan trafikanter
maste minimeras for att tillgodose hog trygghet och sakerhet for cyklister pa
supercykelvégar (Vejregler 2016). Enkelriktade cykelbanor ger battre samspel med trafiken
i korsning an dubbelriktade och ar saledes fordelaktigast ur trafiksakerhetssynpunkt (SKL &
Trafikverket 2010).

_8ry &

3,0-40m min.
1,5m

Figurl?. Principskiss 6ver dubbelriktad cykelbana intill vag (Vejregler 2016).

b A =2 & 304

35m 35m
Figur 18. Principskiss pa enkelriktade cykelbanor pa vardera sida av vagen (Vejregler 2016).

Cykelkorfalt

Pa enkelriktade cykelkorfalt delar cyklisten utrymmet med 6vrig fordonstrafik och skulle
kunna anvandas da separation inte ar mdojlig. VVagarna skall i detta fall vara lagtrafikerade
med laga hastigheter understigande 50 km/h (CROW 2016). Det &r en enkel och relativt
billig 16sning men brister i trygghet och sakerhet, vilket gor strackan otillracklig géllande
kvalitetsmalen for supercykelvagar. Cykelkorfalt riskerar ofta konflikter med 6vrig trafik
vid korsningar, parkeringar och in- och utfarter, vilket leder till sémre framkomlighet, samre
trafiksdkerhet och sdmre trygghet. Speciell igenk&nning och identitet for supercykelvagar
kan dven vara svart att uppna da strackan utfors pa delat gatuutrymme. Enligt Handbog om
supercykelstier (Vejregler 2016) rekommenderas inte cykelkorfalt for supercykelvagar, men
om tvunget, ska dessa placeras pa vagar med lagre hastigheter och utan majlighet for
langsgaende gatuparkering. Det &r aven viktigt att minimera cyklistens utsatthet for t.ex.
in/utfarter och farthinder. Vid utforandet av cykelkorfalt pa lagt trafikerade vagar, bor
cykeltrafiken prioriteras hogst av allt (Vejregler 2016).

Blandtrafik

Blandtrafik kan erbjuda cyklister tillracklig trafiksékerhetsstandard langs bilnatet vid
hastigheter upp till 30 km/h. Aven langsgaende parkerade bilar har paverkan pa cyklistens
sékerhet intill vagen (SKL & Trafikverket 2010). Supercykelvdgar rekommenderas inte att
utformas i blandtrafik, varken med fotgangare eller fordonstrafik da det visar sig omojligt
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att na onskad standard gallande framkomlighet, trygghet och trafiksakerhet, i samverkan
med 6vriga trafikanter (Vejregler 2016). Pa korta strackor dar andra, mer fordelaktiga,
alternativ inte & mojliga kan man istéllet anldgga cykelgator. Har delas utrymmet delvis
med fotgangare och fordonstrafik, men pa cyklistens villkor (SKL & Trafikverket
2010). Separering fran bilar bor ske i mojligaste man, men &r inte alltid mojligt, som vi ser
i figur 19. Dar man inte kan garantera trygghet, sakerhet och god framkomlighet ska
vagtypen inte forekomma under langre strackor. Déremot kan infrastrukturen forekomma i
stadsmiljoer dar platsbrist rader (Vejregler 2016).

é%ll ¢ &

Min. 5,0 m

Figur 19. Principskiss 6ver cykelgata i blandtrafik (Vejregler 2016).

2.4.2.2 Hastighet

Ambitionen for nederlandska supercykelvagar ar att erbjuda effektiv, hégkvalitativ och
komfortabel cykling pa avstand mellan 5 och 30 km och dimensioneras for cykling i 30
km/h. Genhetskvoten ska helst vara <1,1 gentemot bilen men véarden accepteras <1,2
(CROW 2016). | Danmark ska regionala supercykelstier dimensioneras for 35 km/h i rurala
omraden och i urbana, tata omraden, anges minimering av antal stopp som en av de viktigaste
framgangsfaktorerna (Vejregler 2016). Som tidigare namnts, bor genhetskvoten i svenska
staders lokalnat vara <1,5 med dimensionerande hastighet pa 20 km/h och i huvudnat vara
<1,25 med dimensionerande hastighet pa 30 km/h (SKL & Trafikverket 2010). | VGU-krav
(Trafikverket & SKL 2022) namns “sdrskilt utpekade snabba cykelstrdk” med
dimensionerande hastighet pa 40 km/h, vilket kan tyda pa en dkad medvetenhet gallande
cykelpendlingsstrak i svenska utformningsguider.

Aven om hastigheten hos cyklisten kan spela roll ur trafiksakerhetssynpunkt, ar det framst
bilens hastighet som ar avgérande for hur allvarliga olyckor blir nar de val sker. Darfor ar
det viktigt att bilens hastighet anpassas efter den miljo den befinner sig i (SKL &
Trafikverket 2010).

Tabell 3. Hastigheter pa pendlingsstrak i Nederlanderna, Danmark och Sverige.

Nederlanderna Danmark Sverige
Hastighet tatort 30 km/h - 30 km/h
Hastighet rural 40 km/h >35 km/h 40 km/h
Genhetskvot <1,1 <1,2 <1,25

2.4.2.3 Separering av trafikanter

“Bana for gaende och cykeltrafik kan utformas integrerad eller separerad fran Ovriga
trafikanter och separerade mellan gaende och cykel” (Trafikverket & SKL 2020). Separering
mellan gaende och cyklister bor ske med vagmarkering, skiljeremsa eller nivaskillnad
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(Trafikverket & SKL 2020). Separering av GCM-vagar och fordonstrafik bor ske i regionala
prioriterade strak och kan goras med kantsten, skiljeremsa eller en “betonglimpa” som
placeras daremellan. Detta kan daremot ge upphov till olyckor och fordonsskador
(Trafikverket & SKL 2020; SKL & Trafikverket 2010).

Géllande framkomlighet och trafiksdkerhet kan separering vara avgorande for att kunna
sékerstalla minimering av konflikter och antal nodvandiga stopp (CROW 2016).
Supercykelvéagar bor vara separerade fran fotgangare med kantsten eller avskiljare for att
sékerstalla sékerheten for fotgadngare, samt komfort och trygghet for cyklister. Separationen
bidrar till att minimera forvirring och mojliggor darmed en hogre medelhastighet (Vejregler
2016). For att bast fylla sin funktion ska supercykelvagar &ven vara helt fria fran
fordonstrafik. | verkligheten &r detta svart att uppna och rekommendationen ar att
supercykelvagar ska vara separerade med nivaskillnader vid hastigheter > 30 km/h.
Minimikrav i Nederlanderna ar daremot en nivaseparation vid >50 km/h (CROW 2016). |
Sverige rekommenderas, traditionellt sett, inte nivaskillnad mellan gaende och cyklister
(SKL & Trafikverket 2010), men bor, om tvunget, utformas med kantstéd pa 0,06 m. Detta
for att cyklisten inte ska sla i med pedalerna. Nivaskillnader kan dven forsvara arbetet med
drift t.ex. snoplogning (Trafikverket & SKL 2020).

Enligt Buehler & Dill (2019) ar cykelpendlare mindre kansliga nar det kommer till att dela
gatuutrymmet med motoriserad trafik, antagligen eftersom de &r mer erfarna cyklister och
eftersom cykelinfrastrukturen inte nar upp till de krav som de stéller pa hastighet och tempo
(Buehler & Dill 2019).

2.4.2.4 Korsningspunkter

De flesta cykelolyckorna sker i korsningspunkter och inte pa cykelbanan (CROW 2016).
Korsningar mellan trafikanter bor saledes vara enkla och lattforstaeliga, oberoende av vader
eller morker. De ska vara lattillgangliga och potentiella konfliktzoner mellan trafikanter bor
vara sma och tydliga. Det ska vara enkelt att orientera sig och att forstd nar gangbana,
cykelbana och bilvag slutar (Trafikverket & SKL 2020). Dar olika fardmedel mots skapas
odnskade, men ofrankomliga fordrojningar for alla inblandade. Minimalt antal stopp och
bibehdllen hog medelhastighet ar kriterier for framkomlighet for supercykelvagar och
korsningar ar da punkter av sarskilt intresse (Vejregler 2016). Ofta viktigare &n
framkomlighet ar att kunna tillgodose sakra korsningar dar fa olyckor intraffar mellan bilar
och oskyddade trafikanter. Atgarder kan vidtas for att minska cyklistens uppfattade véntetid
vid trafikanters nodvandiga stopp och gora platserna mer trivsamma (CROW 2016;
Vejregler 2016).

Korsningar dar cyklister prioriteras ska, om mojligt, anvandas. Bilar har da véjningsplikt
gentemot cyklister vilket maojliggor bibehallande av hogt tempo i korsningar med god
sakerhet och trygghet. For att detta ska kunna sakerstallas kravs god forstdelse fran
trafikanter och darmed blir det extra viktigt med valplacerad skyltning och markering.
Prioriterade korsningar fungerar bast dér trafikfloden och hastigheter for fordonstrafik &r
laga. Kan man inte sakerstalla sédkerheten och tryggheten for cyklisten, bor annan typ av
korsning anvandas. Anlaggning av nivaseparerade korsningar som broar eller tunnlar kan
innebdra hdga anldggningskostnader men samtidigt vara positiva inslag for supercykelvégar
som koncept, vilket visar en prioritering av hallbara transporter (Vejregler 2016).

Cykelvagens korsning med biltrafik ser i Sverige principiellt ut pd tva olika satt.
Cykelpassager kan anldggas i korsningar hastighetreglerade < 60 km/h och vara antingen
obevakad eller signalreglerad. Cykelpassagen ska anges med vagmarkering och cyklister ska
héar véja for biltrafiken. Cykeltdverfarter ska daremot fungera i cykelns favor, som en
cykelpassage, men dér bilarna ska vaja for cyklisterna. Cykeloverfarten ska utformas med
hastighetsreglerande medel for att kunna hastighetssékra fordon till 30 km/h.
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Cykeldverfarter ska vara upphdjda och markerade med vagmarkering och inte vara
signalreglerad. Det dar viktigt att veta skillnaden mellan cykelpassager och cykeloverfarter
for att inte forsatta trafikanter i situationer med falsk trygghet (Trafikverket & SKL 2022).
For god tillganglighet ska anvandaren kunna valja riktning mot specifika malpunkter. Att
endast fardas i tva riktningar pa supercykelvégar ar inte tillrackligt, utan cyklisten maste pa
ett tillgangligt och sakert satt kunna avvika fran supercykelvégar till annan infrastruktur
(Vejregler 2016). | Kopenhamn gar cykelbanorna i vissa korsningar over till cykelkorfalt
for att mojliggora vanstersvangar. Cykelkorfalten ar da malade i en avvikande farg for att
uppmarksamma cyklisterna (Koglin, te Brommelstroet & Van Wee 2021).

Signalreglerade korsningar anvands da nivaskilda korsningar eller cykeldverfarter inte ar
mojliga. Tekniska losningar som framjar cykeltrafiken kan da anvandas for att minska
vantetid och optimera framkomligheten for cyklister. Gron vag eller ”Greenwave” dr en
signalreglerande metod som anvands i Danmark dér rorelsesensorer mater cykelflédet och
anpassar signalen optimalt. Andra atgarder for att minska den cyklistens upplevda véantetid
och bibehalla god cykelupplevelse kan vara (Vejregler 2016):

+ Ré&cken man kan luta sig mot i anslutning till korsningspunkter.
% Vindskydd som minskar risken for vaderpaverkan vid rott ljus.
< Skyltning som anger distanser och riktning till diverse malpunkter.

Aven displayer som visar vilken hastighet cyklister behéver halla for att tajma gront ljus kan
anvandas vid korsningar med bestamda, aterkommande signalomlopp (Vejregler 2020).

Manga olyckor vid korsningspunkter sker p.g.a. doda vinkeln hos bilister vid hdgersvang.
Detta sker pa cykelpassager parallellt med bilvdg och sarskilt ofta pa dubbelriktade
cykelvagar. FOr att minska denna olycksrisk, drar man ofta in cykelvdgen mellan 2-5 meter
for att 0ka sikten for svangande fordon, placerar farthinder i anslutning till korsningen och
anvander vélplacerad markering och skyltning for okad forstaelse hos trafikanter
(Trafikverket & SKL 2020; CROW 2016).

Vid korsningar med andra cykelbanor eller fotgédngare, ska supercykelvégar alltid prioriteras
I syfte att minimera antalet stopp och att mgjliggora fard i hog hastighet. Sarskild identitet
och visuell identifikation for supercykelvagar ar viktig har da strackan, av évriga trafikanter,
ska uppfattas som prioriterad (CROW 2016; Vejregler 2016).

2.4.2.5 Busshallplatser

Ett potentiellt konfliktomrade for supercykelvégar ar den ofrankomliga interaktionen mellan
cyklister och av- och pastigning pa busshallplatser. Busspendlare kommer att behéva korsa
supercykelvagar om denna ar belédgen bredvid kollektivtrafiknatet (Vejregler 2016). Olika
I6sningar beror pa situation och platsutbud och enligt Trafikverket och SKL (2020) ska pa-
och avstigningplats vara skild fran cykelbana. Cykelvagen bor sdledes dras bakom
vaderskyddet vilket dven anges som den basta losningen pa danska supercykelvagar
(Vejregler 2016). Vid utrymmesbrist kan cykelbanan ledas mellan bussen och vaderskyddet
vilket kan leda till konflikter vid pa- och avstigning (SKL & Trafikverket 2010).
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Vid kollektivtrafikhallplatser brukar cykelbana dras i S-formation bakom vaderskyddet. Vid
stora floden kollektivtrafikresenarer kan losningar med dvergangsstallen komma att behdvas
(Trafikverket & SKL 2020). Overgéangsstallen 6ver cykelvag visar att cyklister ska vaja for
fotgangare. De kan 0Oka trafiksakerheten for bade gaende och cyklister men daremot minskar
framkomligheten for cyklister (SKL & Trafikverket 2010). Utformningsexempel fran GCM-
handboken visas i figur 20.

-

=
Cykelbana bakom hall-  Cykeltrafik i bland-  Cykeltrafik i cykel- Vid cykelbana Tvérgaende upp-
plats med vaderskydd trafik forbi hallplats  falt férbi fickhall- framfor hallplats héjda linjer ska
(exempel pa nésta sida). - en mindre bra plats. med vaderskydd fa cyklisterna att
16sning ar det viktigt att halla till héger vid

utformningen bidrar
till ett gott samspel
mellan cyklister och
pa- och avstigande
passagerare.

héllplatsen. Mar-
kerade 6verfarter
okar uppmarksam-
heten mot pa- och
avstigande och en
rand pa cykelbanan
markerar att cyklis-
terna ska lamna
busspassagerarna
foretrade.

Figur 20. Exempel pa samspelet mellan cyklister och fotgangare pa busshallplatser (SKL &

Trafikverket 2010)

2.4.3 Sakerhet och trygghet

2.4.3.1 Underlag

For bra trafiksékerhet och komfort ar det viktigt med en jdmn och halkfri ytbeldggning, fri
fran hinder, dar anvandaren kan lita pa ett hogkvalitativt underlag vid hoga hastigheter
(CROW 2016). Asfalt bor generellt sett anvandas da den erfarenhetsmassigt visat sig
uppfylla kraven for jamnhet och textur. Vid punkter som t.ex. korsningar, dér sarskild
uppmarksamhet kravs av anvandaren eller dvriga trafikanter kan monster eller annan farg pa
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kodrbanan anvéndas. | Nederlanderna har det réda underlaget blivit norm for att tydliggora
cykelbanor i trafiknatet, utan nagot direkt vetenskapligt belagg (Vejregler 2016; CROW
2016).

FoOr ett vaderutsatt transportmedel ar det viktigt att minimera risken for vaderbaserade
olyckor som t.ex. halka eller gdmda ojdamnheter under vattenpdlar. Tillrackligt tvérfall
(sidolutning) pa cykelbanan ska tillgodose effektiv ytavrinning for att minska risken for
vattensamlingar (CROW 2016). Aven stérande ojamnheter som t.ex. brunnar och brunnslock
skulle innebédra mindre jamn yta och darmed mindre komfort hos anvandaren (Vejregler
2016).

2.4.3.2 Belysning

For trygghet, framkomlighet och sékerhet pa straket ar bra belysning pa supercykelvégar
avgorande for manga cyklister, speciellt vid pendling under dygnets morka timmar.
Bristfallig belysning kan leda till att man véljer andra transportmedel. Placering av belysning
kan till viss del styra anvandarens uppmarksamhet och kan darmed anvéndas for att
identifiera eventuella hinder, ojamnheter och métande trafik for att underlatta for cyklister
att orientera sig (Vejregler 2016). Pa supercykelvéagar dar cykling sker i hogre hastigheter,
okas kraven pa siktstracka vilket i sin tur staller krav pa bra belysning (CROW 2016).

Vid platser med speciell utformning, till exempel tunnlar, bor extra bra belysning &ven i
dagsljus kunna sakerstdlla bade social och trafikmassig trygghet. Belysning for
supercykelvdagar kan dessutom bidra till den totala visuella identitet som ska vara
genomgaende i konceptet. Betraktaren och anvandaren ska, med hjalp av belysningen, kunna
identifiera detta som en supercykelvag med hogre standard &n omkringliggande infrastruktur
(Vejregler 2016).

2.4.3.3 Drift & Underhall

Fokus pa drift- och underhallsstrategier ska hanteras redan i planeringsstadiet (Vejregler
2016). Valfungerande cykelinfrastruktur handlar inte bara om genomténkt utformning och
okad standard av designparametrar. Efter lansering ska hog prioritering i drift och underhall
i senare skeden aven vara forutsattningar for att, aret runt, kunna sakerstalla en hogkvalitativ
reseupplevelse (CROW 2016). Genomtankta drift- och underhallsplaner ska med
renhallning, vintervaghallning och regelbundna kvalitetskontroller halla vagbanan ren och
fri fran hinder, och minska cyklingens véaderpaverkan. LoOst grus, kvistar och
belaggningsskador paverkar trafiksékerheten, tryggheten och komforten hos cyklisten
(Vejregler 2016). Genom bibehallen hdg standard och god kvalitet pa vagbanan kan man
oka andelen cyklister, aven under samre vaderforhallanden, med hjalp av en genomtankta
drift- och underhallsstrategier (Dias & Ribeiro 2021). Uppkomsten av tidsberoende
belaggningsskador som potthal, sprickor och genomtrangning av rétter i vagbanan leder till
behovet av regelbundna kvalitetskontroller. Infrastrukturen ska vara konkurrenskraftig
gentemot bilen och bor da inneha liknande standard (CROW2016).

I Malmo ar cykling vaderberoende och minskar med 20 % under vintern (SKL &
Trafikverket 2010). Prioriterad vintervaghalining leder till att anvandaren kan lita pa
cykelinfrastrukturen i sin dagliga transport. Aven avstangning vid underhéllsarbete kan leda
till avbrott och samre framkomlighet. Drift- och underhallsstrategier ska uttrycka
hanterandet vid mojliga avstangningar (\Vejregler 2016).

| Sverige ar det vaghallaren som ansvarar for drift och underhall pa cykelvagarna (SKL &
Trafikverket 2010). Om supercykelvagar planerar att anldggas mellan kommuner och
varierar mellan statliga och kommunala véagar ar det viktigt med ett bra samarbete dar man
bestdammer ansvars- och kostnadsfordelning (Vejregler 2016).
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2.4.4 Komfort och upplevelser

2.4.4.1 Bredd

Tillracklig bredd pa korbanan ar en viktig parameter for att en hog komfort ska sékerstallas
och erbjuda bra mojligheter fér omkorning (CROW 2016). Forskning om tillrackliga bredder
ar otillracklig men man bor studera erfarenheter och andra projekt vid val av dimensionering.
For ett bra resultat bér man beakta forvéantade cyklistfloden pa supercykelvéagar. Sarskilt for
cykelpendlare i blandning med andra “fritidscyklister” dar tempot varierar, ska tillracklig
bredd pa korbanan tillgodose sakra omkdrningar utan brister i trygghet och komfort. Vid
malpunkter och strackor med manga av- och pahopp bor kérbanan, om majligt, vara bredare
an omraden dar bara pendlare forvantas cykla (Vejregler 2016).

Utover bredden pa koérbanan tillkommer &ven séakerhetszoner, skyddsremsor och
skiljeremsor for att sakerstalla bra trygghet och trafiksékerhet. Detta kan dven leda till att
onskade bredder inte kan uppnas i urbana miljéer med begréansat utrymme (Vejregler 2016).
Extra bredd pa korbanan kan &aven erbjudas vid sarskilda platser utmed strackan som
exempelvis storre korsningar (CROW 2016). Skyddsremsa bor vara av hart material pa sidan
narmast vagen och mojligtvis grasyta pa andra sidan. Den bor utformas med avvikande
beldggning dar mojlighet for fordonsuppstallning langs med vagen finns. | Ovrigt bor
skyddsremsan fortydligas med vit linje. Sakerhetszoner ska erbjuda marginalutrymme for
vajningar i potentiella konfliktsituationer (Trafikverket & SKL 2020).

Bredder pa olika typer av infrastruktur &r varierande och bor véljas efter utredning om
exempelvis flode och omkringliggande miljé (CROW 2016). | tabell 4 presenteras 6nskad
ambitionsniva gallande bredder pa olika typer av infrastruktur pa supercykelvéagar i
Nederldnderna och Danmark (CROW 2016; Vejregler 2016).

Tabell 4. Ambition for bredder pa supercykelvagar i Danmark och Nederlanderna

Nederlanderna Danmark
Cykelvag 4m 4m
Dubbelriktad 4m 4m
cykelbana
Enkelriktad 25-3m 25m
cykelbana

| Svenska designhandboken VGU-rad (Trafikverket & SKL 2020) finns riktlinjer gallande
bredder pa olika cykelvagar men dessa representerar ej ambitionsnivan gallande
hogkvalitativa pendlingsstrak. Man beskriver att cykelvdg ska utformas med minst 2,5 m
bredd, enkelriktad cykelbana som minst 2,0 m och dubbelriktad cykelbana med minst 2,2 m.
Okad bredd for cykelbana giller >3,0 m vid fléden >4000 cyklar/dygn och >4,2 m vid floden
>15000 cyklar/dygn. Bredder pa >4,2 m ar vildigt ambitidst och floden Sver 15000
cyklar/dygn kan ej matas i Malmds mest belastade strak.

2.4.4.2 Upplevelser

Supercykelvégar ska placeras pa ett sddant sétt att bade anvandaren och betraktare upplever
dem som ett vardehdjande och intressant tilldgg i sin omgivning. Reseupplevelsen ska vara
attraktiv och far garna innehalla varierande inslag som exempelvis manniskor, gronska,
vatten och landmarken (CROW 2016). Varierande miljoer bidrar till en intressant resa och
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samtidigt som kort restid &r en viktig forutsattning for supercykelvagar, sa kan de subjektiva
varderingarna ligga till grund for en konkurrenskraftighet gentemot bilen (Vejregler 2016).

2.4.5 lgenkéannlighet och identitet

Att bygga ny cykelinfrastruktur for att 6ka cykling och forbéattra sédkerheten for cyklisten
innefattar &ven de moment som inte direkt paverkar cykelresan, men cykelupplevelsen i sin
helhet (Buehler & Pucher 2021b). Supercykelvégar ska vara latta att kdnna igen och det
visuella uttrycket ska pa ett bra och genomgaende satt, visa pa infrastruktur av hog kvalitet
och bidra till en enkel och hdgklassig cykelupplevelse. Den unika identiteten innefattar
markeringar, farger, vagvisning och dven tydlig information om supercykelvégen som okar
potentiella anvandares vetskap om infrastrukturen (CROW 2016; Vejregler 2016).

En god tillganglighet och framkomlighet skall vara resultatet av visuella uttryck och
vagvisning bade pa vag till supercykelvagen, och pa sjalva strackan. Det visuella uttrycket
och skyltningen ska darmed leda till att nya och befintliga anvéndare enkelt kan navigera
sig. Skyltningen bor vara av hogre kvalitet &n den pa redan existerande cykelvagnit.
Cyklisten ska pa ett enkelt och sakert satt, genom tydlig skyltning, kunna planera sin rutt och
pa ett sakert sétt navigera sig genom korsningspunkter. ldentiteten och den grafiska profilen
bor vara genomgaende for konceptet i hela landet. Skyltning och markering bor ske pa ett
annorlunda satt jamfort med “vanlig” cykelinfrastruktur, med unikt fargval som fortydligar
supercykelvagen (Vejregler 2016). Vagvisning kan tydligt visa vilken status straken har i
cykelvégnatet och bor, likt bilvagar, vara en forutsattning for funktionen. Skyltning bor ske
aterkommande for att bekrafta cyklistens riktning (SKL & Trafikverket 2010). En unik
loggafor supercykelvagar, som i figur 21, ska stdrka identiteten hos den hdgklassiga
infrastrukturen (Vejregler 2016).

O O <6

C-logoet Pile baseret pa C-logoet

Figur 21. Danska loggan for supercykelvagar samt grafiskt utformning pa skyltning (Vejregler 2016)

For att skapa en cykelupplevelse av hogre kvalitet ska kvalitetshdjande, cykelvénliga
servicefunktioner finnas tillgangliga langs med supercykelvégar. Mdojliga vardehdjande
tillaggsfunktioner skulle kunna vara cykelpumpar, servicestationer, viloplatser, vaderskydd,
kartor, racken vid korsningar och belysningsstolpar. Servicefunktioner breddar konceptet
och bidrar till den visuella identiteten hos supercykelvégar (Vejregler 2016).

2.45.1 Parkering

Alla cykelresor borjar och slutar med cykelparkering och &r saledes en viktig del av resan.
Otillracklig cykelparkering kan forsamra instéliningen till cykling. Sakra, skyddade och
lattillgangliga cykelparkeringar bor placeras nara malpunkter for att prioritera cykeltrafik
(Buehler & Pucher 2021b). Smidig parkering i samband med supercykelvagar &ar enligt
”Handbog om Supercykelstier” (Vejregler 2016) en forutsattning for att uppna kvalitetsmal
gallande tillganglighet. Parkeringar ska vara trygga platser, garna pa markplan, med smidig
tillgang. De ska vara uttankt placerade vid malpunkter och vara en del av reseupplevelsen.
Bristfallig parkering far ej vara en anledning till varfor folk inte valjer att cykla och omvagar
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till malpunkter ska inte behdvas ta for att parkera cykeln (Vejregler 2016). Vid malpunkter
som skolor, arbetsplatser och tag/busstationer ska parkering stéldsakras med ramlas, erbjuda
vaderskydd och erbjuda tillracklig plats for olika typer av fordon (Trafikverket & SKL 2020;
SKL & Trafikverket 2010).

2.4.5.2 Kommunikation

For att invanarna i staden ska borja anvanda den nya infrastrukturen, ar det nédvandigt att
de &r medvetna om dess existens (Heinen & Handy 2021) For att bast framja cykling och se
resultat pa infrastruktursatsningar, &ar det viktigt att kombinera olika typer av insatser. Det ar
viktigt att erbjuda cyklisten anlagda cykelbanor av hég kvalitet, men &ven andra
kvalitetshéjande insatser som exempelvis informationskampanjer och bra kommunikation,
ar viktiga for framgangsrik implementering (Vejregler 2016).

Det huvudsakliga malet med supercykelvagar &r att inducera en forandring i
fardmedelsfordelning och att pa langre strackor gora cykeln konkurrenskraftig gentemot
bilen. De tva dvergripande malgrupperna ar alltsa de som idag cyklar, och de som idag inte
cyklar. Tydlig kommunikation kravs for att konceptet supercykelvagar ska na 6nskad
funktion och skapa forstaelse hos den sistnamnda malgruppen. Det &r viktigt att
kommunikationen ar genomgaende under hela projektets gang och att man etablerar
strategier for att bast na ut med sin information (Vejregler 2016). Heinen & Handy (2021)
skriver att informationskampanjer och “word by mouth” som pekar pa halsoférdelar,
fungerar béttre dn de som lyfter fram forbéttringar 1 sdkerhet. ”Word by mouth” &r viktigt
och kan oka cyklingens sociala status i samhéllet. Den genomgaende visuella identiteten ska
aven fungera som marknadsforing for supercykelvigar och potentiella anvéndare ska
associera farger, grafiska element och skyltning med en prioriterad cykelvag av hog kvalitet
(Vejregler 2016).

Det ar inledningsvis i projektet viktigt att etablera Overgripande malsattningar med
supercykelvdagar for att inblandade parter ska forbi eniga om konceptets syfte.
Marknadsforing kan innefatta vilka fordelar projektet medfér, men dven potentiella hinder
och hur man tacklar dessa. Bekymrade parter ska kunna stalla fragor och, for tydlighetens
skull ska mojliga svar forberedas for gemensam enighet i organisationen (Vejregler 2016).

2.4.6 Ovrigt

2.4.6.1 Planering

Fordelaktig planering for gang- och cykeltrafik sker till stor del genom att genomgaende
hantera malinriktade satsningar i kommunala, regionala och statliga styrningsdokument,
oversiktsplaner och detaljplaner (SKL & Trafikverket 2010). Manga lander har aktivt arbetat
med att ta fram cykelplaner som strategier och i manga av fallen har man dven kunnat se att
satsningarna gett positiva effekter pa cyklingen (Buehler & Dill 2019). Det &r viktigt att
planering av supercykelvagar benamns aterkommande i ovriga strategiska dokument i
kommuner. Det bor finnas avsnitt om supercykelvagar i diverse cykelplaner, 6versiktsplaner
och mobilitetsplaner for att kunna etablera dem pa ett bra satt (Vejregler 2016).

2.4.6.2 Uppféljning

Uppfdljningar av cykelsatsningar kan ske med t.ex. skadestatistik, resvaneundersokningar,
cykelmatningar och beteendestudier. Det ar viktigt att folja upp mal for att i framtiden kunna
peka pa positiva effekter av satsning pa hallbara transportsatt (SKL & Trafikverket 2010).

For att mita instdllning och attityder gillande cykling i Kdpenhamn finns biannual bicycle
account” som vartannat ar utfor enkdtundersokningar. Resultaten av dessa kan man sedan
anvanda i utvecklingen av cykeltrafiken (Koglin, te Brommelstroet & van Wee 2021). For
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att folja upp sina satsningar pa cykelnétverket har manga stader aven uppfort cykelraknare
(aven kallade cykelbarometrar) som raknar hur manga som cyklar forbi en specifik plats
varje dag. Matningar efter implementering av supercykelvagar ska redovisa i vilken grad
malsattningar har uppnatts. Sekretariatet for supercykelstier (2018) anger att cyklingen, efter
lansering av supercykelvagarna, ékat mellan 8 — 61 % pa straken, varav 25 % tidigare kort
bil. Positiv redovisning av resultat kan vara centralt vid vidareutveckling av konceptet med
satsningar pa ytterligare strak, och forskning visar att man tidigt i projektet ska satta
kvantifierbara mal som man i slutandan ska kunna folja upp. (Dias & Ribeiro 2021).

Vid uppfdljning av Danmarks forsta supercykelsti Albertslundsruten visade det sig att béattre
belysning pa strackorna ledde till stora Okningar i trafikmangd under de morka
rusnlngstlmmarna | utvérdering av projekten kan man enligt reseundersékningen, folja upp
malsattningar. | detta fall var 6kad belysningsgrad viktigt for en okad pendeltrafik (Skov-
Petersen et al. 2017).
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2.5 Cykelplanering i Sverige

2.5.1 Statlig och Regional cykelplanering

”Transportpolitikens dvergripande mal ar att sdkerstdlla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet.”

| den nationella cykelplaneringen arbetar Trafikverket enligt de transportpolitiska malen.
Det Gvergripande transportpolitiska malet ovan kompletteras av ett hansynsmal, med
riktlinjer for sakerhet, halsa och miljo, samt ett funktionsmal med riktlinjer inom
tillganglighet, jamstalldhet och anvéandbarhet. | syfte att na malen arbetar man nationellt med
cykelfragor som bidrar till ¢kad trafiksakerhet, battre mojligheter for arbets- och
skolpendling, hélsa och motion, koppling till kollektivtrafikntet, samt ett jamstallt
transportsystemsystem som alla ska kunna anvanda. De 17 globala malen som finns i
Agenda 2030 anvands som riktlinjer mot en hallbar utveckling och sa ar aven fallet gallande
transportpolitiken. Det langsiktiga nationella malet med klimatpolitiken &r att eliminera
nettoutslapp av vaxthusgaser till ar 2045. Andra etappmal géllande hallbara transportmedel
ar att lyckas na 25 % fardmedelsandelar for kollektiv-, gang- och cykeltrafik ar 2025 och
antalet allvarligt skadade ska minska med 25 % till ar 2030 (Regeringen u.&; Trafikverket
och Nationella cykelradet 2021).

Trafikverket arbetar bade pa nationell och regional niva med planering och anlaggning av
cykelvagar langs med det statliga vagnéatet. Vid utveckling av infrastrukturen kravs bra
samarbete och kommunikation med regionala intressenter for att komma fram till basta
mojliga atgarder. | linje med de transportpolitiska malen avser projekt att exempelvis minska
klimatpaverkan av bilanvandning genom att forbattra cykelinfrastruktur eller att oka
sikerheten pa strak genom att bygga béttre cykeloverfarter. Aven cykelparkering, belysning
och vagvisning ar enligt Trafikverket & Nationella cykelradet (2021) prioriteringsomraden.

Pa uppdrag av regeringen tar Trafikverket fram verksamhetsplaner och i den nationella
planen for 2018 — 2029 ligger bl.a. fokus for cykeldtgarder pa att 6ka trafiksakerhet och
forbattra mojligheter for arbetspendling i tatorter. For att realisera planerna kravs en rod trad
mellan nationella och regionala och kommunala planer. Oversiktsplaner maste stamma
Overens med det nationella och regionala arbetet for att mojliggora projekt (Trafikverket &
Nationella cykelradet 2021).

| den nationella cykelstrategin (Regeringskansliet 2017) presenteras politiska mal och
strategier for hur man arbetar for att na en 6kad och séker cykling. Snabba cykelstrak finns
med som en del av cykelplaneringens utveckling for att mojliggora cykling pa langre avstand
mellan tatorter och stadsdelar, och i sin tur 6ka andelen cykelresor.

Vid planeringsprocessen, byggandet och driften av cykelvagar maste man i Sverige folja
lagar och regler som véglagen, plan- och bygglagen (PBL) och miljobalken. Nya trafikregler
implementeras arligen i dessa dokument. Exempel pa senare arens tillagg ar cykeloverfarter
som anges med vagmarkering cykelpassage, att orienteringstavlior &ven ska innefatta
vagvisning av gang- och cykeltrafik samt att cykelgata inforts som mojlig infrastruktur i
tatbebyggda stadsmiljoer. Cykelgator &r gator i blandtrafik, med Okad prioritering for
cykelframkomlighet. For trygghet och trafiksékerhet sétts hastighetsbegransningen har till
30 km/h och trafiken ska anpassas efter cyklistens tempo (Trafikverket och Nationella
cykelradet 2021).

Kommuner &r ofta sjalva vaghallare for cykelvagar inom kommunen och darmed innehar de
ansvaret for planeringen och byggandet. Trafikverket kan paverka och styra arbetet bl.a.
genom investeringar i de kommunala vagnatverken. Statlig medfinansiering pa upp till 50
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procent kan satsas pa insatser som hanterar gemensamma nationella mal angaende
trafiksédkerhet och miljo. Sarskilda insatser som hanterar forbattring av trafiksékerhet kan
finansieras till 100 procent av staten.

2.5.1.1 Gemensamma mal

En eventuell utmaning vid cykelplanering uppkommer da en kommun sjalva inte ar
vaghallare for vagar inom kommunen. Véghallaren ansvarar for utbyggnad och finansiering
och i vissa fall kan splittringar i intressen och malsattningar mellan véaghallare och
kommunen leda till saknade lankar i cykeltrafiken. Ett bra samarbete mellan staten, regioner
och kommuner dar man arbetar for utbyggandet av cykelinfrastruktur genom tydliga mal for
styrning, ar darmed viktigt. For en véalfungerande planering av infrastruktur ar det viktigt att
statliga, regionala och kommunala intressen samspelar (SKL, Trafikverket & Boverket
2015). Samlat och forankrat arbete med infrastruktursatsningar kan dessutom leda till
medfinansiering fran region eller stat.

| Temarapport cykelplanering i Sverige (Trafikverket & Nationella cykelradet 2021)
identifieras ett antal langsiktiga utvecklings- och forbattringsomraden som nationell,
regional och kommunal cykelplanering gemensamt bor hantera. Cykeln ska bli mer
konkurrenskraftig gentemot bilen och ges prioritering i gaturummet, samt béattre kopplas
ihop med kollektivtrafiken. For att 6ka cyklandet ska malpunkter som arbete, skola och
service battre lankas till cykelvagnatet. For att detta ska kunna ske maste forandringar riktas
mot att battre fordela det begrédnsade utrymme som erbjuds for transport i staden.
Intressekonflikter visar att detta kan vara en svar uppgift och historiskt har utrymmet for bil-
och kollektivtrafik varit tydligt och tonséattande. En vilja att uppdatera gaturummet till
hallbara transporter som gang- och cykeltrafik bor tydliggoras i det strategiska arbetet. For
battre gemensamt arbete mellan nationella, regionala och kommunala intressen kréavs
gemensamma kompetensomraden inom metoder av cykelplanering enligt t.ex. VGU, GCM-
handboken och SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan).

I samhallsekonomiska berdkningsmodeller blir cykelsatsningar ofta olénsamma
(Trafikverket & Nationella cykelradet 2021). Istallet bor nyttor som exempelvis ¢kad
trafiksakerhet, 6kad folkhélsa och battre miljo som resultat av 6kade cykelandelar i stader
redovisas som positiva effekter av kostsamma cykelsatsningar. Den politiska viljan ar viktig
for framtida satsningar pa hallbar trafikutveckling. Det maste finnas politisk enlighet for att
utveckla mandatperiodsdévergransande langsiktiga planer for att hoja cykelns prioritet.

2.5.1.2 Ramavtal 8 — Storstad Malmo

Vid nutida satsningar pa kollektivtrafik och cykelprojekt inom Malmé stad refereras det ofta
till storstadspaketet. Storstadspaketet ar en del av Sverigeférhandlingen som i sin tur, pa
uppdrag av Regeringen, fungerar som statlig medfinansiar inom satsningen pa
hoghastighetstag mellan Stockholm, Goéteborg och Malmd. Som komplement till den
nationella satsningen ska staten aven medfinansiera utbyggnad av hallbar infrastruktur och
oka bostadsbyggandet i de tre storstaderna. Malmo stad och Region Skane skrev darmed
den 30 oktober 2017 pa ett avtal med svenska staten gallande utbyggnad av hallbar
infrastruktur och bostidder, som heter "Ramavtal 8§ — Storstad Malmé”. I Ramavtal 8 ingar
statlig medfinansiering for kollektivtrafiksatsningar pa 3,410 miljoner kronor, 28 550
bostader och 573 miljoner kronor reserveras till utbyggnad av cykelinfrastruktur (SOU 2017,
Sverigeférhandlingen 2017). Satsningen i Malmo avser bl.a.:

+«+ Utbyggnad av 8 stadsbusslinjer till elbussar, varav fyra linjer till MEX-bussar. Dessa
ska vara prioriterade, kapacitetsstarka och vara mojliga att i framtiden utveckla till
spartrafik.
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% Anlaggning av 14 nya cykelforbindelser i anslutning till de nya busslinjerna
% Pagatagtrafik med Malmopendeln mellan Kavlinge — Malmo, via Lomma.

Infrastrukturprojekten beraknas vara fardigstallda ar 2031 och bostaderna ar 2035. Den
statliga medfinansieringen star for 25 % av kostnaden for cykelprojekten och man har i
utredningen identifierat de 14 cykelstraken i tabell 5, som ska anlaggas i anslutning till
kollektivtrafikprojekten. Strackningar av cykelobjekten visas éven i figur 22.

Tabell 5. Cykelobjekt i storstadspaketet i Malmo (Malmo stad 2018b).

Investeringskostnad Malmo Statens
Kommun | bidrag

Ostra RoOnneholmsvagen + | 62,0 46,5 15,5
Foreningsgatan
Kronborgsvagen 16,0 12,0 4,0
Linnégatan/Erikslustvéagen 52,0 39,0 13,0
Munkhéttegatan 36,0 27,0 9,0
Amiralsgatan/Rosengard 31,0 23,3 7,8
Ny kollektivtrafikbro dver | 26,0 19,5 6,5
varvsbassangen
Ny kollektivtrafikbro till On | 26,0 19,5 6,5
Cykelbana Nyhamnen 20,0 15,0 5,0
Lorensborgsgatan och | 62,0 46,5 15,5
Mariedalsvagen
Krossverksgatan 8,0 6,0 2,0
Cykelbana Holma 8,0 6,0 2,0
Cykelbana Sédra Hyllie 10,0 7,5 2,5
Cykelbana Citadellsfogen 10,0 7,5 2,5
Cykelbana Vastra Hamnen — | 206,0 51,5 154,5
Lindangen
Summa (Mkr) : 573 326,8 246,3

Figur 22. Malmads cykelobjekt i storstadspaketet (Malmdo Stad 2018b).
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2.5.2 Supercykelstrak i Skane

I “Supercykelstrak i Skine” (Region Skane & Ramboll 2019) beskrivs Region Skanes vilja
att arbeta med supercykelstrak som en del av framtidens hallbara transporter. Rapporten gar
ut pa att presentera konceptet och fortydliga hur man planerar att arbeta med det i samarbete
med kommuner och véaghallare med ambition av att skapa ett sammanhangande nét.

“Supercykelstraken 1 Skane dr konkurrenskraftiga och vilkdnda strdk som erbjuder hog
framkomlighet, komfort, trafiksakerhet och trygghet. Genom supercykelstraken blir cykeln
ett naturligt val for vardagens resor, dven pa ldngre strackor”

Region Skane & Ramboll (2019) vill framfora att investera i supercykelvagar &r att investera
for framtidens transportsystem. De negativa effekterna av bilanvandning ar kanda och
onskade effekter av battre cykelinfrastruktur ar att fler valjer cykeln i sin dagliga transport
och saledes minskar biltrafiken i och till staderna. | lander som utvecklat supercykelvagar
har konceptet visat sig vara bidragande till 6kning i cykelandelar. Okad cykling ger
samhallsvinster och skapa battre forutsattningar for ett aktivt liv.

2.5.2.1 Strakinventering

Man arbetar med beddmning av potentiella strackor genom tre olika nivaer som beskriver
hur dessa uppfyller de oOnskade funktionskraven. Funktionskraven &r baserade pa
kvalitetsaspekterna identitet, tillganglighet, framkomlighet, komfort, trafiksakerhet och
trygghet.

% ROd — Fyller ej kriterierna for supercykelstrak.
< Gul — Uppfyller minst mojliga kriterier for supercykelstrak.
< Gron — Optimal niva som fyller alla 6nskade kriterier.

Region Skane presenterar kriterier som stalls for att na 6nskad niva gallande var och en av
funktionskraven. Att ga fran rod till gul niva innebar att utveckla strackorna sa att de blir
accepterade som supercykelstrak. For att senare ga fran gul till gron niva innebar att
marknadsfora straket ratt vilket ger mojlighet att attrahera nya cyklister.

2.5.2.2 ldentitet

Supercykelvdgar ska vara enkelt igenkdnnbara och identifierbara som hdgklassig
cykelinfrastruktur. I figur 23 visas bedomningsmallen for identitet.

Straket ska kannas intuitivt for den som

Straket ar val vagvisat och &r med cyklar pa det. Det har en konsekvent hog

Igenkdnning i relevanta kartor. Invanare kanner i hog

grad till straket niva avseende exempelvis utsmyckning

och detaljer. Straket utmarker sig.

Det finns ett samarbete mellan relevanta
Organisation aktorer kring exempelvis utveckling, utvérde-
ring, inspektion och beteendepaverkan.

Kontinuerliga flodesmatningar och
annan uppfdljning gors.

Straket ar med i relevanta fysiska planer. Straket ar med i relevanta planer och
Sambhillsplanering Investeringsplan for utveckling till den grona paverkar var bostader och verksamheter
nivan ska finnas. lokaliseras.

Figur 23. Bedémning for identitet pa supercykelvagar i Skane (Region Skane 2019).
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2.5.2.3 Tillganglighet

Supercykelvéagar ska vara tillgangliga och enkla att hitta till samt att navigera sig pa.
Linjedragningen ska vara gen, samtidigt som den ansluter till viktiga malpunkter i regionen.
For optimal anvandning och nétverkseffekt ska bra anslutningar till kollektivtrafiknat och
ovriga cykelvéagnat finnas. Supercykelvégar ska placeras med bra koppling mellan stader,
fororter och kringliggande byar. Bedémningsmodell for tillganglighet pa supercykelvagar

kan ses i figur 24.

Straket upplevs som gent jamfort med motsvarande bilvag bade mellan malpunkter

Genhet och utmed strackan.

) axey Det far inte forekomma hinder som bommar, Det finns végvisning och gena cykelvagar till
Koppling till dvrig diken eller kantstenar som hindrar cyklister att ~  relevanta malpunkter och by kter som
cykelinfrastruktur komma till och fran straket. Det ska vara tydlig inte ligger direkt utmed straket. Det ska aven

koppling till malpunkters cykelparkeringar. finnas vagvisning till straket.
:3|‘I,eplltltl;\§tlt'la"ﬁken Straket ska ha en tydligt och enkel koppling till bytespunkternas cykelparkeringar.

Figur 24. Bedémning for tillganglighet pa supercykelvagar i Skéne (Region Skéne 2019).

2.5.2.4 Framkomlighet

Pa supercykelvagar ska cyklisterna ha mojligheten att cykla obehindrat och i sitt eget tempo
i flertalet kilometer. Framkomlighet &r en grundldaggande forutsattning for att realisera
konceptet. For att resan ska vara enkel och tillforlitlig maste maojliga konfliktpunkter med
ovrig trafik utredas tillsammans med mer tekniska atgarder som geometri, kapacitet och
sikt. Beddmningsmodell for framkomlighet visas i figur 25.

I

Straket ska prioriteras i alla korsningar i tat-
ort och hastighetssakras mot korsande trafik
dar sa kravs av trafiksakerhetsskal. Utanfor
tatort far enstaka undantag forekomma.
Detektering vid signalreglerade korsningar.

Korsningar

Snava svangar som tvingar cyklisten att

Geometri bromsa ska undvikas.

Dimensionering efter floden.
Bredd som tillater méte eller omkorning
for alla cykeltyper.

Kapacitet

Cyklister och géende ska separeras om

inte antalet gadende bedoms vara mycket lagt.
Det galler i synnerhet dar manga barn kan
férvantas vara.

Separering fran
gaende

Det ska vara tydligt hur straket passerar
vantande och pa-/avstigande bussresenarer
vid hallplatser.

Konfliktpunkter

Buskage eller enkelt atgardade hinder
utmed straket som hindrar sikt och leder
till otrygghet ska undvikas.

Sikt

Konflikter med biltrafik ska knappt
forekomma. Prioritet med hastighetsakring
i alla korsningar. Minimalt med stopp.

Kurvradierna ska tillata alla cyklister att
cykla bekvamt i sitt tempo. Inga sikthinder
som begransar tempot.

Dimensionering efter nuvarande och
framtida floden. Bredd som tillater méte
och omkorning for alla cykeltyper.

Cyklister och gaende ska vara helt
separerade pa ett tydligt vis.

Straket ska utformas for att minska konflikter
med busshallplatser. Vanligast genom att
lagga straket bakom hallplatsen.

Inget som hindrar sikt och leder till
otrygghet ska forekomma.

Figur 25. Bedémning for framkomlighet pa supercykelvégar i Skane (Region Skane 2019).
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2.5.2.5 Komfort

Supercykelvégar ska vara tillgangliga och komfortabla aret runt och vara en infrastruktur
som anvandaren har fortroende for. | storsta mojliga man ska blandtrafik inte forekomma pa
supercykelvagar. Vid mojlig konflikt med fordonstrafik blir cyklisten ofta mindre séker,
vilket stor cykelupplevelsen och tryggheten. | praktiken kan det vara svart att helt separera
trafiken pa vissa strackor och pa dessa platser ska cyklisterna prioriteras och framkomlighet
ska ske pa cyklisternas villkor. Bedomningsmodell for komfort visas i figur 26.

Gatsten, bristfalligt lappad asfalt, kanter eller pott-

Cykel med valpumpade déck ska kunna framforas

Jamnhet hal far inte forekomma. God avrinning vid regn. utan skakningar eller stotar.
Enstaka delar av straket far vara i blandtrafik, ex- Blandtrafik far endast forekomma om den
Blandtrafik empelvis villagator som inte ar genomgéende eller ar ytterst sparsam och da framfors pa
mycket lagtrafikerade enskilda vagar. Som cyklist cyklisternas villkor. Det ska vara minst dubbelt
ska man kunna halla sig nara mitten av gatan. sa stort antal cyklister.
S T oy 5 Utformning som inbjuder till mer njutningsfull
Upplevelse :;ag kkﬁ;:?e:m’dd frén intilliggande bilvag far inte cykling, exempelvis avstand fran bilvag,
Y * laplanteringar.
Drift och Prioritet avseende drift och underhall, Driften och underhallet haller s& hog niva att alla
underhall aven Gver vaghallargranser. funktionskrav uppnas aret om oavsett vaderlek.
Parkerin Det ska finnas cykelparkeringar vid malpunkter Det ska finnas val tilltagna cykelparkeringar med
g utmed straket. mojlighet att Iasa fast cykelramen utmed straket.
Det finns majlighet att pumpa dack och utfora
Service Inget krav. enklare reparationer utmed straket. Racken att

ta stod mot i samtliga signalkorsningar.

Figur 26. Bedomning for komfort pa supercykelvagar i Skane (Region Skane 2019).

2.5.2.6 Trygghet och sékerhet

For att supercykelvagarna ska fylla sin funktion ar det viktigt att de ar tillforlitliga, trygga
och erbjuder trafiksdkerhet for anvandaren. Hinder minimeras vid utformning men &ven
genom prioriterat drift och underhall pa strackorna. Bedomningsmodell for trygghet och
sékerhet visas i figur 27.

T

Minimalt med hinder och de som finns maste
vara tydligt markerade och belysta. Hindren

Hinder far inte paverka framkomligheten for nagra Det far inte forekomma hinder pa straket
cykeltyper. Ovantade hinder som stolpar och
elskap far inte forekomma
Belysning och reflekterande kontrastmélning
Vid mérker pa alla viktiga platser som korsningar, buss- Hela straket ar belyst och har reflekterande
hallplatser, otrygga passager. Det ska vara kontrastmalning.
belysning i tatort.
- - Buskage, tunnlar eller byggnader utmed
Otrygga passager Buskage eller stillen 4 nagon kan gomma straket ska vara utformade pa ett satt som

sig ska atgardas for att oka tryggheten.

kanns tryggt.

Straket far inte passera parkerade bilar med risk for att bildorrar 6ppnas hastigt. Det ska inte

Parkerade bilar forekomma parkerade bilar, alternativt att skiljeremsa finns mellan parkering och cykelvag.

Figur 27. Bedomning for trygghet och sakerhet pa supercykelvéagar i Skane (Region Skane 2019).
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2.5.3 Cykelplanering i Malmo

2.5.3.1 Styrningsdokument

Oversiktsplan (OP)

Oversiktsplan for Malmé (Malmo stad 2018a) ar ett styrningsdokument som innefattar
langsiktiga planer och visioner for stadens mark- och vattenomraden. Den beskriver vilken
riktning utvecklandet av stadsmiljon ska ta for att nd 6nskade mal. Enligt plan- och
bygglagen (PBL) ska varje kommun utveckla en 6versiktsplan och i Malmo bestar denna av
tva delar; ett planprogram innehallande 6vergripande mal, prioriterade inriktningar och
stadens utmaningar samt en web-baserad Kkarttjanst som mer visuellt ska representera
planeringsriktningar och strategier. Oversiktsplanen &r inte juridiskt bindande utan
kompletteras av olika detaljplaner med mer tydliga och genomgaende projekt.

Malmos Gvergripande strategiska mal ar att vara en ekonomiskt, miljomassigt och socialt
hallbar stad som éar attraktiv att bo och leva i. Det ska vara en inat vaxande stad med sa lite
miljopaverkan som mojligt. Mobilitet och trafikinfrastrukturen ska ga i riktning mot ett
system med manniskan i fokus. | stora delar av Malmd minskar fardandelar och bilinnehav
vilket ger mojligheter att satsa pa mer hallbara transportsatt. Cykling uttrycks vara ett yt-
och kostnadseffektivt sétt att hantera framtida befolkningstillvaxt i den téta staden. Strategier
och statushojande atgarder for cykeln ska folja en hdg ambitionsniva och vara nytankande.
En bra koppling med 6vrig kollektivtrafik och bra parkeringsméjligheter vid noder i det
héllbara trafikndtverket ska bidra till ett béttre “hela-resan-perspektiv”. Nya l0sningar
géllande utformning och trafikreglering i korsningspunkter ska bidra till att cykeltrafik, i
centrala delar, prioriteras framfor 6vrig fordonstrafik. Cykeln ska vara ett starkt varumarke
for Malmo och gora staden till en del av 6resundsregionens cykelstarka identitet. Fler
cykelvagar ska laggas utmed Malmdés huvudgator, i attraktiva miljoer, och “prioriterade
huvudcykelstrak™ ska erbjuda gen, komfortabel cykling med hog kapacitetsniva. Det ar dessa
“prioriterade huvudcykelstrdk” som sedan gav upphov till Malmos satsning pa
supercykelvagar som koncept.

Trafik- och mobilitetsplanen (Malmé Stad 2016)

Trafik- och mobilitetsplanen (Malmo stad 2016) ar en sa kallad “Sustainable Urban Mobility
Plan” som sammanstiller hur man 1 staden arbetar med héllbar trafikplanering. Hér
konkretiseras de dvergripande visioner som uttrycks i Malmds oversiktsplan. Malmo stad
beskriver i Malm¢ stad (2016) viljan att 6ka tillgangligheten i staden, dar foérvéntad
befolkningsokning staller krav pa nyttjandet av det offentliga rummet. Manga véljer att bo i
Malmo och staden forvantas na en halv miljon invanare till ar 2050. Konsekvenser av arbetet
med trafik- och mobilitetsplanen forvantas leda till miljémassiga, sociala och
samhéllsekonomiska vinster.

“Géng cykel och kollektivtrafik dr det sjdlvklara valet for de som bor, arbetar eller vistas i
Malmg. Detta utgor tillsammans med effektiva godstransporter och en miljéanpassad
biltrafik grunden i den tita och hallbara stadens transportsystem. Ett transportsystem
anpassat till ménniskan och for staden” (Malmo stad 2016).

For morgondagens hallbara transporter kréavs det att traditionella metoder kombineras med
nya, innovativa tillvagagangssatt. Ett tillgangligt och mer attraktivt Malmo for fler ska vara
slutmalet for transport inom Malmé stad. Det ska skapa battre levnadsvillkor for invanarna
och skapa béttre kopplingar inom staden.
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Uppfoérandet av mer yteffektiva trafikslag kan motverka trdngsel och kobildning i staden,
vilket ar positivt for alla inblandade. Tillgangligheten och framkomligheten inom staden
okar da vilket bidrar till battre mobilitet. Gang, cykling och kollektivtrafik anvander mindre
plats &n 6vrig fordonstrafik och &r pa sa sétt mer yteffektiv. Det géller bade ytor i rorelse och
parkeringsytor. Mer yteffektivitet i staden betyder att manniskor far ta storre plats i
samhallet. Kombinerat med forvantad 6kning av invanare i staden &r detta av stort intresse.
Gang-, cykel- och kollektivtrafik ar de mest rationella fardmedlen att réra sig med en tat
stadsmiljo. Det hallbara transportsystemet utgar ifran yteffektiv anvandning av det offentliga
mobilitetsrummet. En réttvis och demokratisk syn pa anvandningen av gaturummet i urbana
miljoer vore att omdisponera den yta som lange varit ett sjalvklart utrymme for bilism.

Malm@s ambition &r att vara en cykelstad som &r globalt erkénd for sina satsningar inom
detta hallbara trafikslag. Kombinationen av forandrade resvanor och utokad kapacitet pa
cykelvagar ska ta Malmo mot sitt mal. Det ska vara enkelt, tryggt och sékert att cykla i
Malmo, och alla invanare ska fa ta del av denna frihet. Malbilden for malmébornas resor ska
folja fardmedelsfardelningen i figur 28, med 6kning av cykelandelar fran 22 % ar 2013 till
30 % ar 2030.

2013 2030
Figur 28. Malbild for farmedelsandelar for resor inom Malmé (Malmo stad 2016).

Ett av de huvudsakliga malen i trafik- och mobilitetsplanen ar en mer hallbar pendling.
Arbetsplatser och foretag i Malmo ska hjélpa till att mojliggora hallbar pendling. Man ska
uppmuntra foretag och arbetsplatser att utveckla gréna resplaner dar atgarder presenteras
som kan gora valet att hallbar transport lattare for arbetstagare. Lattillganglig
cykelparkering, vélutrustade omkladningsrum, flexibla restider, cykelservice och
subventionerade kollektivtrafikkort & exempel pa atgarder som skulle kunna framja hallbara
transporter. Okad pendling med Kollektivtrafik och cykel kan &ndra behovet av
parkeringsplatser. Minskning av gratis och lattillgéangliga parkeringsplatser skulle i sin tur
aven bidra till konkurrenskraften av de hallbara transportmedlen. Samhaéllet gynnas aven i
form av Okad folkhdlsa och mindre milj6farliga utsldapp. Mojliga vinster kan alltsa
identifieras hos bade resenaren, arbetsplatsen och samhallet.

| TROMP (Malmg stad 2016) nd&mns pendlingsvdgar som gena, attraktiva och framkomliga
strak inom regionen. Har definieras pendlingsresor alltsd som resor 6ver kommungranser
snarare an resor inom kommunen. Elcyklar namns aven bidra till attraktivitet av cykling pa
langre avstand. Samverkan mellan gang-, cykel- och kollektivtrafik ska stirka och
komplettera varandra. Bytespunkter mellan trafikslag har da en viktig betydelse i 6kningen
av pendlingstrafiken. Pendling som kombinerad resa av gang- cykel- och kollektivtrafik
erbjuder lang rackvidd och genom bra sammankoppling minimeras negativa aspekter av
pendling. ”Bike & ride”-anldggningar har utvecklats i Hyllie, Triangeln och Malmé C for
att framja smidiga kopplingar mellan cykel- och kollektivtrafik. Har finns cykelservice,
Overvakad och saker cykelparkering och omkladningsrum. Hyrcyklar vid knutpunkter ska
aven se till att fler invanare och besokare har méjligheten till smidig cykeltrafik.
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2.5.3.2 Cykelns historia

Malmos historia som cykelstad ar lang och i ”Cykelstad Malm6” (Emanuel 2014) kan man
lasa om cykelns utveckling i historien. Cykeln har gatt fran att vara en leksak for de rika till
att bli en del av Malmdbons dagliga transport. Har beskrivs hur cykelns popularitet och
prioritet i gatuplaneringen pendlat fram och tillbaka genom artiondena. Med bilens framfart
pa 50- och 60-talet sags cykeln som gardagens transportmedel, men med kritik mot buller,
avgaser och parkeringsproblematik under sent 60-talet véxte mojligheter for cyklismen fram
igen. Efter nagra ar av diskussion lades Malmo Stads forsta cykelplan fram 1976. Bilismens
framfart hade varit omfattande och cyklisters tillsammans med fotgangares plats i
gaturummet hade minskat. Kampen om stadens begransade gatuutrymme &r alltsa ingen ny
fraga utan har préglat stadens utformning under manga decennier (Emanuel 2014).

2.5.3.3 Mervardeshdjande insatser

For att oka cykelns narvaro i stadsrummet har olika mervardeshojande atgéarder arbetats med
i Malmés cykelplanering. Atgarderna ska hoja och férenkla reseupplevelsen for existerande
cyklister och hoppas &ven kunna bidra till en fortsatt 6kad cykling i Malmo (Malmé stad
2012). Den orangea fargen har, som en del av den grafiska profilen, kommit att bli associerad
med cykling i Malmo och anvands pa cykelsatsningar i staden (Malmo stad 2012).

Réacken som i figur 29 har placerats i anslutning korsningar och anvands som stéttning av
cyklister som véantar pa gront ljus. Man kan da antingen luta sig med fotstdd eller handstod
utan och slippa att sétta ned fotterna (Malmo stad 2012).

& s el
Figur 29. Racken vid rddljus i Malmd. Foto: Gustav Kindgren
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Servicestationer och cykelpumpar har placerats ut vid strategiska platser i Malmos
cykelndtverk for att underlatta cyklistens underhallsbehov (Malmo stad 2012).
Servicestationerna ar aven utformade med kartor sa att cyklister enklare kan navigera sig.
Cykelservicestation visas i figur 30 och ar utrustade med bl.a. vattenpafylining, cykeltvatt
och cykelpump.

vvvvvvvv

Figur 30. Cykelservicestation vid Pildammsvéagen i Malmd. Foto: Gustav Kindgren

Battre parkeringsutbud for cyklar har placerats pad uttankta platser runtom i staden.
Exempelvis har orangea billiknande konstruktioner placerats for att visa pa cykelns
prioritering i gatumiljon dar man gjort om langsgaende bilparkering till cykelparkering.
”Bike & Ride” — parkeringarna, i figur 31 och figur 32, i anslutning till Centralstationen,
Hyllie station och Triangeln station har byggts for att tillgodose parkeringsbehovet av
Malmos tagpendlare. Parkeringen pa Triangeln &r kameradvervakad, lattillganglig och
innefattar 6ver 2000 parkeringsplatser. Vid behov av okad sékerhet finns &ven 200 platser
cykelparkering i en last del (Malma stad 2021b).
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Figur 31 och 32. ike & Ride anlagging pa Triangeln. Ifo»to:v Gustav Kingren.
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3 Intervjustudie

For ytterligare fordjupning i Malmo stads satsning pa supercykelvagar har intervjuer gjorts
med tva tjansteman pa fastighets- och gatukontoret i Malmo stad.

Jesper Nordlund arbetar som trafikplanerare pa fastighets- och gatukontoret i Malmo
stad. Som trafikplanerare arbetar Jesper mycket med strategier, framtagning av arsplaner,
utformning, och dven som kontaktperson i diverse cykelfragor.

Goran Hallberg arbetar som trafikplanerare pa fastighets- och gatukontoret i Malmo stad
och &r projektledare for genomforande av etapp 1 av projektet supercykelvagar i Malma.
Han driver forprojektering och projektering av forsta strdéckan som man planerar att borja
bygga i host 2022.

Intervjun med Jesper Nordlund gjordes pa plats och intervjun med Goras Hallberg dver
videolank. Intervjuerna utfordes enligt intervjumallen som aterfinns i bilaga 1 och foljande
teman behandlades: konceptutveckling, planering och eventuella hinder for etablering av
supercykelvégar i Malmo.

3.1 Konceptet supercykelvagar

Jesper Nordlund berattar att supercykelvagar, enligt definition, ofta beskrivs som regionala
fenomen som ska innebédra snabb, smidig och sdker pendling mellan kommuner och
omraden. De ska knyta samman noder pa pendlingsavstand. I Malmo har man valt att arbeta
med de ingaende element som kommer att innebara en systematisk héjning av standarden
for pendlingsrelationer inom staden Malmo. Mycket fokus laggs da pa att koppla ihop
omraden i stadens ytteromraden med centrala Malmao.

Konceptet bygger pa den nedarvda princip om hur trafikplanering sker. De stora,
forutsagbara volymerna ér ofta arbetspendling, da man till stor grad vet var och nar de finns.
Dessa blir da tongivande i planering av infrastruktur, forklarar Nordlund. Resorna sker ofta
periferiskt utifran och in, men dven genomgaende fran ett omrade till ett annat, vilket skapar
efterfragan pa ett valfungerande nat. Hallberg beréattar att Malmo med supercykelvagar riktar
in sig pa att framst binda ihop stora bostadsomraden med storre arbetsplatser. Pa strackan
ska det erbjudas cykelinfrastruktur av hogre kvalitet i alla hanseenden, jamfért med 6vriga
cykelvégar. Supercykelvagar ska vara prioriterade i trafiken och ingaende element innefattar
t.ex. breda cykelbanor, gen linjedragning, htg servicegrad och prioritering av drift och
underhall. P& engelska kan fenomenet kallas cycle highway”, men Nordlund tycker inte att
man ska beskriva konceptet som motorvéagar for cyklar, da de inte ar placerade utanfor tatort,
och dessutom inte &r helt friliggande utan konflikter mellan olika fardmedel. Han anser
daremot att man kan inspireras av motorvagskonceptet som en genomténkt och tydlig
infrastruktur. Nordlund berattar att det for motorvagar finns en systematik som é&r sjalvklar
och att det finns genomgaende forstaelse hos anvandaren for t.ex. hur avfarter fungerar och
hur langt innan man signalerar for avfarter. Skyltningen ar sjalvklar och lattforstaelig och
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motorvagarna numreras pa liknande satt som planeras for supercykelvagar. Den indirekta
skyltningen forbereder cyklisten i god tid pa ett kommande végval.

Aven om huvudmalgruppen ar pendlare, tycker Hallberg att det ar viktigt att namna att
supercykelvagar &r till for alla stadens invanare och att infrastrukturen ska erbjuda tillracklig
bredd for att sékerstalla sdkra omkorningsmojligheter, oavsett tempo. Alla ska ha mojlighet
att fardas i sin egen takt, vilket ska speglas i den tekniska utformningen av cykelvéagarna.

3.1.1 Prioriterade ingaende element

De ingaende elementen for utvecklingen av supercykelvéagar i Malmé é&r, enligt Nordlund,
beskrivna i Malmo stads cykeldokument ”Supercykelstrak i Malmé” (Malmo stad 2020). De
ar t.ex. framkomlighet, identitet, trygghet, trafiksakerhet och komfort. Dessa, tillsammans
med GIS-analyser av de genaste radiella forbindelser som sammanbinder flest bostader med
arbetsplatser ligger till grund for placering av korridorer och den tekniska utformningen.
Hallberg namner ett en designmanual for det tekniska utforandet av supercykelvagar i
Malmo stad haller pa att tas fram, men ar annu inte fardig.

Hallberg séger att supercykelvégar planeras att innefatta en hogre standard i alla hdnseenden
gentemot ovrigt huvudcykelnat. Detta géller framfor allt den tekniska utformningen med
bredder pa minst 3,5 meter, minimering av antal stopp, drift & underhall och gen linjeforing.
Utbver teknisk utformning arbetar man med subjektiva aspekter. Nordlund sager darfor att
upplevelsen av straken som attraktiva miljoer att rora sig langs med, ar viktigt. Delvis av den
anledningen forlaggs somliga strak till befintliga parkstrak med mycket gronska, men delvis
aven for att dessa strak kunna erbjuda gena, friliggande forbindelser utan stopp och
interaktion med 6vrig trafik. Man vill dven 6ka attraktiviteten utmed gatorna dar straken &r
placerade. Breda gangbanor, plats for uteserveringar och jamn beldaggning, skulle ge en
kvalitetshajning i den omkringliggande miljon i anslutning till cykelstraket.

Vid arbete kring val av korridorer undersoktes vilka radiella strak som bast forbinder
ytteromraden med centrala staden och samtidigt flest bostader med arbetsplatser. Genom att
analysera hela vagnatet (inkl. gangvagar), kunde de absolut genaste strackningarna
identifieras — oaktat om de hade cykelinfrastruktur eller ej. P4 s vis kunde &ven s.k. *missing
links” identifieras.

Supercykelvégar ska vara av hogre kvalitét &n Ovrig cykelinfrastruktur i staden.
Identitetsméssigt arbetas mycket kring grafisk profil och fargval vid utveckling av
supercykelvagar, berattar Nordlund. Den klassiska orangea fargen som varit representativ
for Malmos cykelinfrastruktur kommer anvéandas som identitetsharare pa cykelrelaterad
moblering i Malmdé. Den &r en komplementfarg till den Malmostad-grona fargen och ett
alternativ till farg som redan arbetats fram i stadsmiljéprogrammet, dar den profilerar
cykelsatsningar i staden. Cykelvanliga funktioner kommer att placeras i anslutning till
supercykelvagar som en del av konceptet. Lattillgangliga cykelpumpar, récken i anslutning
till trafikljus, bra parkeringsmojligheter och cykelservicestationer kommer att karaktérisera
infrastrukturen och darmed 6ka reseupplevelsen.

Nordlund papekar aven att vagskyltning for supercykelvagar behover utformas med mycket
hogre standard &n den som anvands idag. UtOver att dirigera i végvalspunkten avser
vagvisningen &ven att forbereda cyklisten infor vagvalet, och bekréfta for cyklisten efter
gjort véagval.

Drift- och underhallsméssigt ska supercykelvéagar, enligt Nordlund och Hallberg, vara
prioriterade gentemot Ovrig infrastruktur. Genom att sékerstélla en god och komfortabel
ytbelaggning gor man infrastrukturen palitlig for anvandaren i alla vader. Supercykelvagar
bor &ven vara prioriterade i framkomlighet géllande avstangingsplanering vid végarbete.
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Hallberg sager att man aldrig kommer undan avstangningar men att man i sadana fall,
kommer att forsoka sakerstélla framkomlighet pa supercykelvagar.

3.1.2 Skillnader i koncept jamfért med andra cykelstader

Inspirationen for uppdraget att ta fram ett koncept for supercykelvégar i Malmé kommer
fran framgangsrika europeiska cykelstader sasom Amsterdam, Kopenhamn och Utrecht.
Supercykelvégarna ar anpassade efter pendlingscyklare, och ar ofta utformade for att medge
hoga hastigheter. | Kopenhamn, och i holldndska planeringsriktlinjer, ar enkelriktade banor
pa bada sidor av véagen utgangspunkt. Malmé har en mangarig tradition av att bygga
dubbelriktade cykelbanor pa en sida av végen.

Uppdraget att undersoka mojligheter med supercykelvagar kom fran kommunfullmaktige
som en del av arbetet for hallbar mobilitet. Malmo anvander begreppet supercykelvagar pga.
detta uppdrag, for cykelvagar inom staden, men per definition avviker detta fran den vanliga
forklaringen att supercykelvagar hanteras som “motorvig for cykel” pa regionala strak. De
stora pendlingsflodena ligger, i alla fall idag, inte heller i de regionala resorna utan malet
med supercykelvagar i Malmé &r att bygga valfungerande cykelinfrastruktur for Malmaos
invanare. Nordlund tror att supercykelvagar ar ett bra satt att systematiskt jobba mot en hogre
standard, och ett konsekvent och sammanhangande cykelnatverk, samt att lyfta den totala
ambitionsnivan, och bygga ett Overordnat nit. Aven Region Skane arbetar med
supercykelvagar, och tillsammans arbetar Region Skane och Malmo stad for att integrera
arbetena sa att slutprodukten for anvandaren, cyklisten, ar ett och samma nét.

Det finns olika planeringskulturer i Képenhamn jamfort med i Malmé. | Malmé har man
sedan lange arbetat vidare med SCAFT-principen dar cykelbanan &r friliggande och
dubbelriktad, medan man i Kopenhamn arbetat konsekvent med enkelriktade cykelbanor,
integrerade med trafikriktningen. Principerna skiljer sig at vad galler styrkor och svagheter.
Rétt utformade kan enkelriktade cykelbanor ha fordelar sisom kapacitetsstarka, ”snabba”,
overskadliga for Ovriga trafikanter i och med integreringen i trafiksystemet. De
dubbelriktade cykelbanorna (pa en sida av gatan) har sina fordelar bl.a. i form av
tillganglighet (om malpunkterna ligger huvudsakligen pa den sidan cykelbanan ligger pa),
och trygghet. En annan skillnad mellan K6penhamn och Malmé &r att man i Képenhamn har
storre mojligheter att arbeta med “gron vag” i signalreglerade korsningar. Dels p.g.a.
forutsagbarheten i vilket végval cyklisten vill gora och dels hur trafiksignalerna
programmeras.

Hallberg berattar att mycket inspiration for konceptet ar taget utifran. Daremot har
utvecklandet av etapp 1 i projekteringsstadiet, utgatt mycket fran traditionsenlig
cykelplanering i Malmo Stad. Den utformas framst som dubbelriktad cykelbana, vilket ar
vanligast i Malmo. Man har da undersokt tidigare utformning och 6kat matten i bredd. Detta
galler t.ex. delen pa Lundavagen fran Varnhemstorget till Sjolundaviadukten. Har har bade
cykelbana och gangbana breddats.

3.1.3 Koppling till kollektivtrafik

Kollektivtrafik ses som noder och malpunkter i planeringen, och man underséker hur man
bast tar sig till dessa. Generellt sett identifieras viktiga malpunkter varpa man hdojer
standarden pa det cykelparkeringsutbud som finns. Kapacitet for parkering, mojlighet for
ramlas och narhet till noden & det man i forsta hand undersoker. Koppling med
kollektivtrafik &r inte ett av huvudsyftena med supercykelvégar, utan mer en valkommen
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konsekvens. Parkeringsfragan ar i sa fall det man arbetar med mest for att lyfta upp attraktiva
noder och malpunkter utmed supercykelvagar.

Tack vare storstadspaketet sa arbetas det mer samlat kring cykelprojekten i kombination med
kollektivtrafiken, forklarar Nordlund. De statliga bidragen hjélper till att omforma stadens
huvudcykelndt. Storstadspaketet & den storsta infrastruktursatsningen sedan Citytunneln
med 6ver 4 miljarder kr i budget under en genomférandeperiod mellan 2018 — 2031. Ungefar
570 miljoner kr ar reserverade for cykelinvesteringar, och ytterligare investeringar i
cykelnétet gors parallellt. Storstadspaketet anvands som en mojliggorare for projektet
supercykelvagar och utveckling av cykelvagnatet i Malmao. Delvis hanteras samma strak och
korridorer i storstadspaketet, som man nu planerar for hogkvalitativa supercykelvégar.

3.1.4 Malsattning och uppfdljning

Nordlund och Hallberg ar 6verens om att ett av malen med infrastruktursatsningen ar att fler
invanare ska nyttja cykeln mer i sina dagliga resor. Man strdvar mot att uppna ett
genomgaende valfungerande cykelnatverk. Genom strategiskt arbete med Malmds
mobilitetsplan & malet att hoja cykelns status i samhallet. Stadens mal ar att hantera
morgondagens trafikfloden med utveckling av mer hallbara trafikslag. All trafiktillvéxt i
Malmo ska ske med hallbara transportsatt.

Hallberg beréttar att man i forprojekteringen gjort flodesmatningar for berérda strackningar
I den forsta etappen. Vid en del strackor dér det idag inte finns cykelbanor har floden matts
vid sidan av. Ett naturligt satt att félja upp satsningen, menar Hallberg, &r att successivt méata
forandringar i floden.

Nordlund berattar att Malmé stad annu inte har tagit fram plan for uppféljning och
utvardering av infrastrukturen. Region Skane har tagit fram mallar for hur man kan bedoma
kvaliteten av deras strak idag, och huruvida det finns beredskap for att na hogre kvalitet da
det ska uppfylla en viss standard, bredd, genhet, binda samman tillrackligt manga
malpunkter och kopplingar till kollektivtrafik. Avsikten ar att ta fram nagot liknande
utvarderingsverktyg som utvarderar infrastrukturen, och att Malmo stad foljer upp métningar
av hur floden forandras i tva/tre punkter utmed straket. Barometrar, matpunkter och
cyklistundersokningar kan visa forandringar i floden och hur anvéndarnas installning till
produkten ar. Subjektiva vérderingar tillsammans med objektiva matningar &r ett satt att
utvérdera projektet.

3.1.5 Strategiskt arbete

Malmé har lange varit duktiga pa att arbeta fokuserat och koncentrerat kring cykelfragor.
Man har en stolt tradition att arbeta med cykling, och har byggt mycket cykelinfrastruktur.
De identifierade utvecklingsstrdckorna, som uttryckts i storstadspaketet arbetas in och
kombineras med korridorerna for supercykelvégar i Malmo.

I Malmo arbetar man utifran trafik- och mobilitetsplanen (Malmé stad 2016). Tidigare
utvecklades styrningsdokument i form av cykelplaner som t.ex. ”Cykelprogram for Malmo
Stad 2012-2019” (Malmo Stad 2012). I stravan efter ett gemensamt hallbart mobilitetsarbete
ville man déarefter halla ner mangden strategidokument i Malmds strategiska arbete om
cykelplanering. TROMP:en dr numera det Overgripande styrningsdokumentet och ska
hantera mal for Malmos arbete med hallbar transportforsorjning. Man ska darmed minska
risken for motségelser i olika dokument och férsakra sig om att alla transportsatt arbetar mot
samma huvudmal.
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3.2 Infrastrukturen supercykelvagar

3.2.1 Prioritering i gaturummet

Att cykeltrafiken ska fa ta mer plats i gaturummet ar Hallberg och Nordlund éverens om.
Man maste daremot vara realistisk i utformandet av ny infrastruktur i stadsmiljo dar
fotgangare och andra trafikslag ska dela pa ytorna. Hallberg beréttar att man framst forsoker
omfordela det gatuutrymme som idag ar amnat at biltrafik. P& manga strackor finns det
generGsa utrymmen pa vagarna, med stor korfaltsbredd. Detta mojliggor relativt enkel
omfordelning av gaturummet. Vid utredningsalternativ. som ger avsevért férsamrad
framkomlighet for 6vrig trafik, kravs storre trafiktekniska utredningar och politiska beslut
for att genomfora.

Nordlund berattar att man i Malmé stravar efter att uppna en prioriterad cykeltrafik i den
utstrackning som anses vara mojlig, i samverkan med 6vrig trafik och i stadsmiljo. Det finns
aven miljoer och sammanhang inom staden dar cykelinfrastrukturen far sta tillbaka for
prioritering av andra transportsétt. Hela transportsystemet behdver fungera tillfredstéllande
och fastighet- och gatukontoret har ett ansvar for hantering av samtliga trafikslag och
funktioner som ska rymmas pa allman platsmark.

| Képenhamn har man i stadsmiljon arbetat med planskild infrastruktur som exempelvis
broar for cykelinfrastruktur. Detta for att skapa genvdgar och o6ka cykelns nérvaro i
gaturummet. Enkelriktade cykelbanor fran Limhamn fram till Kaptensgatan istallet for
linjedragning genom Storgatan och Davidshallstorg skulle, enligt Hallberg, kunna innebéra
utredningar om broar ¢ver kanalen. Nordlund beréttar att tendensen ar att det byggs farre
planskildheter idag an tidigare. | nagra fall ersatts befintliga planseparerade tunnlar av
cykeloverfarter i plan.

Malmo arbetar med framkomlighetslosningar, som cykel6verfarter, for att ge cyklister
prioritering dar det & mojligt. Nordlund menar att det i princip & omojligt for
supercykelvéagar i stadsmiljo att helt undvika signalreglerade korsningspunkter. | takt med
Malmos strategiarbete har ambitioner okat och mal framtagits for att framja hallbar transport.
Tydligt ar att fokus behdver laggas pa framkomlighet, kapacitet och attraktivitet, for att
kunna na de malsattningar som uttrycks i trafik- och mobilitetsplanen. Cykeln ska vara ett
konkurrenskraftigt alternativ till daglig transport.

Ett grundlaggande kriterium for att supercykelvégar ska kunna erbjuda en hogklassig, snabb
och prioriterad cykelresa & minimering av antal stopp. Korsande konfliktpunkter som in-
och utfarter hanteras, enligt Hallberg, pad samma vis som 6vrig cykelplanering i Malmo déar
det & genomgaende gang- och cykelbana. Minimering av konfliktpunkter arbetas det framst
med i linjedragningen, dar olika alternativ utreds for bast framkomlighet, trafiksakerhet,
trygghet och komfort. Kompromisser mellan prioriteringsomraden kan ske pa storre
trafikplatser, som t.ex. Varnhemstorget. Hallberg forklarar att ett utredningsalternativ &r att
undvika torget helt, pa bekostnad av genhet, for att minimera konflikt med 6vriga trafikanter
(inte minst MEX-bussarna) och langa vantetider vid trafikljus. Vad géaller korsningar med
ovrig cykelinfrastruktur &r viljan traditionellt att undvika vajningsplikt, men i fallet
supercykelvagar diskuteras det att de skulle ha foretrade. | syfte att fa okad framkomlighet,
trafiksékerhet och trygghet, berattar Hallberg att man arbetar genomgaende med att utforma
rakare och genare linjeféring. Detta, i kombination med stora radier i kurvor, ska sakerstalla
att cyklister kan halla en hdg och jamn hastighet. Man forsoker darfor dven utesluta S-
formationer runt hinder och genom Kkorsningspunkter. Vid cykel6verfarter utan
signalreglering ska upphdjd infrastruktur anvandas for cyklister.
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3.2.2 Samarbetet med andra intressen

Pa fastighets- och gatukontoret samlas man i arbetsgrupper, forklarar Nordlund. Utéver
projektledning knyts olika kompetenser med ansvarsomraden till ett projekt. Utifran
projektets syfte och mal arbetas tidiga 6versiktliga forslag fram, som utreds konsekvenser
av och bearbetas vidare. Trafikanalyser ar en viktig hérnsten i samtliga projekt. Det &r viktigt
att kunna pdvisa att trafiksystemet som helhet fungerar tillfredstillande av foreslagna
atgarder.

3.2.3 E-fordon

Okad popularitet av alternativa fordon som elsparkcyklar, elcyklar och ladcyklar anses inte
vara direkta mojliggorare for supercykelvagar. Daremot kan de, med hdga och jamna
medelhastigheter, andra behovet av cykelvdgar genom staden. De ar en bidragande faktor
till en inkluderande infrastruktur dar manga olika fordon ar valkomna. Fordon som dessa &r
en realitet och man maste bygga infrastrukturen efter existerande och forvantade behov. Det
blir fler och fler sorters fordon och man far forsoka hanga med i trenderna. De klassas
daremot fortfarande som cyklar och bor saledes behandlas som sadana, dven om de skiljer
sig at gallande mojligheten att kunna halla en hog hastighet och ett mer kontinuerligt tempo.

3.2.4 Samarbete med regionen

I Malmdg arbetar man framst internt inom kommunen med utveckling av supercykelvagar,
och i samarbete med Region Skane. Region Skane arbetar med framtagandet av regionala
supercykelvagar som en del av framtidens cykelinfrastruktur. Att det bedrivs tva parallella
arbeten med supercykelvéagar har att géra med det sarskilda kommunfullmaktigeuppdrag
som formulerades i 2019 ars kommunbudget, och att Region Skane driver ett motsvarande
projekt fran sitt hall. Malet &r att arbetena ska integreras till en och samma slutprodukt. Vid
arbete med val av korridorer inom Malmo undersoktes vilka radiella strak som forbinder
ytteromraden med centrala staden och samtidigt flest bostader med arbetsplatser. Tanken &r
vidare att de flesta av Malmds kommande supercykelvégar ska ha en regional fortséttning.
Det forsta straket, mellan Segevang och Limhamn, kommer att, i nordlig riktning, kopplas
pa med regionala strak mot Lund och mot Lomma. Man forvantar sig att arbeta tillsammans
med Region Skane gallande identitetsbarande inslag, och likadan véagvisning for att starka
forstaelsen och enkelheten i anvandningen. Produkten ska till stor del uppfattas som en och
samma, men éver kommungransen in till Malmd kan man forvanta sig bredare cykelvégar
som &r dimensionerade for hogre kapaciteter. Malmo stad har resurser att hdja standarden
ytterligare déar bade ekonomiska och planeringsmassiga forutsattningar kan hoja ribban
géallande Okad standard for cykelinfrastruktur. | slutdndan dr produkten déremot ett
gemensamt koncept med sammankopplad natverkseffekt.

Man arbetar med den riskinventering som Region Skane har tagit fram, dar det beskrivs hur
man kan tackla identifierade brister pa basta satt. Man utvarderar straken enligt Region
Skanes dokument. Végvisning ska halla gemensam standard, och infrastrukturen utvérderas
utifran samma kravstallning.

3.2.5 Teknisk utformning

Den tekniska utformningen av supercykelvagar i Malmo haller, enligt Hallberg, pa att tas
fram, men &r annu inte antagen av kommunfullmaktige. Forprojektering av den forsta
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etappen ar klar och man haller for tillfallet pa att planera linjedragningen. Tanken ar att
projektet ska upphandlas som totalentreprenad och boérja byggas hosten 2022. En 6nskad
bredd pa minst 3,5 meter for dubbelriktad cykelbana ska man kunna forvanta sig, och
cykelinfrastrukturen ska i évrigt utforas med hogre kvalitet och forhalla sig med till hogre
standard an 6vriga cykelvéagnatet.

3.2.6 Separationsprincipen

Enligt tradition bygger man i Malmé manga gang- och cykelbanor utan nivaskillnad och
med endast materialskillnad i form av betongplattor/asfalt och i flera fall &ven med fyra rader
smagatsten som ranndal mellan ytorma. | viss man finns da risk att fotgangare och cyklister
anvander varandras ytor som en slags buffertomrade, vilket kan leda till konflikter mellan
trafikanterna. El-cyklars och elsparkcyklars popularitet kan dven leda till att fler aker i hogre
hastigheter vilket leder till mindre trygghet hos bada trafikslagen.

Nivaskillnad mellan cykel- och gangbana i fallet enkelriktade cykelbanor utreds
konsekvenser av och mojlighet till, dels i syfte att 0ka respekten for varandras banor, dels
for att o©ka framkomligheten, och dels som ett kénnetecken for en ny
trafikforsorjningsprincip. Utgangspunkt ar 2,25 m bredd, med mgjlighet till bredare
cykelbanor vid hoga floden.

For enkelriktade cykelbanor kommer nya typsektioner och utformningsprinciper behdva tas
fram for konfliktpunkter som t.ex. signalreglerade korsningar, 6vergangsstallen, viktiga
skolstrak och busshallplatser.

3.3 Hinder/Utmaningar for framgangsrik etablering

3.3.1 Politik

Det ar, enligt Nordlund och Hallberg, svart att peka pa nagra specifika problem som skulle
kunna forhindra etableringen av supercykelvagar. Daremot finns det ett antal problematiska
punkter dar konflikter skulle kunna uppkomma. De bada uttrycker vikten av att ha med sig
den politiska viljan vid genomférande av storre infrastrukturprojekt. Storstadspaketet &r en
mojliggorare dar knappt 600 miljoner kr &r reserverade till cykelprojekt dar flera strackor
sammanfaller med kommande supercykelvagars dragning.

3.3.2 Kampen om utrymmet

Kampen om utrymmet ar ofta problematiskt vid infrastruktursatsningar. Konkurrens om
gatuutrymmet fran andra transportsatt samt onskemal om uteserveringar och borttagning av
parkeringsplatser for bilar, kan leda till konflikter. Trygghetsfragor for gaende skulle dven
kunna paverka utformningen negativt och man borde, om mojligt, forsoka undvika
linjedragning korsande gagatan vid Storgatan.

Hallberg som har lett forprojekteringen av etapp 1 har insett att det finns svarigheter att hoja
standarden Overallt. Man har varit tvungen att anpassa sig till verkligheten och verkliga
trafiksituationer. Man kan till exempel inte alltid komma upp i den bredd som efterstrévas
for supercykelvagar. Man maste véaga saker mot varandra och kompromissa med
framkomlighet for 6vrig trafik och fotgangare. Det gar inte bara att bredda cykelbanorna
utan att tanka pa fotgangarna, for da blir risken stor att man kommer fa fotgangare ute i
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cykelbanan. Risken for barriareffekten kan alltsd bli stor. Man maste da behalla ratt
proportioner i tvarsnittet sa att man inte bara knuffar undan fotgangarna. Ett exempel, enligt
Nordlund, dar diskussionerna om prioritering av utrymme i gaturummet varit manga ar
Regementsgatan genom Slottstaden. Forslag till ny utformning har landat i att en enkelriktad
cykelbana tillkommer pa den idag mycket breda gangbanan pa norra sidan.

3.3.3 Konceptet i stadsmiljo

Det finns miljoer dar det kan uppfattas hotfullt med en separerad cykelbana. Ibland
inkommer det synpunkter om hur snabbt det gar pa cykelbanorna. Trots att cyklisters
medelhastigheter ar betydligt lagre &n bilisters, tycks somliga uppleva dem som storre kalla
till otrygghet. I arbetet med supercykelstrak ligger inte fokus pa “’snabbt”, utan snarare pa att
de cykelbanor som byggs ska méjliggdra for cyklisten att utifran sina forutsattningar halla
sitt eget tempo. Breda cykelbanor med generosa radier, goda siktférhallanden, tydlig
separering, bra fotgangarytor etc. avser att ge farre konflikter, mindre anvandning av
varandras utrymme, mer plats for omkdrning osv. Det blir sakrare for samtliga trafikanter.
Med mer utrymme for oskyddade trafikanter, saval cyklister som fotgangare, é&r
foérhoppningen att omgivande trafik ska upplevas mindre otrygg och hotfull. Méjligheten till
hogre hastigheter &r samtidigt inte oviktig da aven hastighet paverkar restidskvoter och
cykelns attraktivitet, men det ar viktigt att en god helhet uppnas. Vid planering av
supercykelvagar i regionala sammanhang ar hogre hastigheter prioriterade.
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4 Forsta supercykelvagen

Den forsta supercykelvéagen stracker sig mellan Segevang och Limhamn och planeras att
borja byggas hosten 2022. Den forsta etappen omfattar ca 2,5 km dubbelriktad cykelbana
intill Lundavagen. Kunskap om linjedragningen av det forsta supercykelstraket framkom i
intervjuerna med Nordlund och Hallberg. | detta kapitel har delar av intervjun med Nordlund
och Hallberg, tillsammans med en egen analys baserat pa riktlinjer fran Region Skanes
strakinventering, anvants for att utvardera den forsta etappen inom kvalitetsaspekterna
tillganglighet och framkomlighet. Linjedragningen som presenteras utgar ifran den korridor
som presenterats i dokumentet ”Supercykelstrak i Malmo” (Malmo Stad 2020) samt vad som
framkommit i de tva intervjuerna. Denna utvardering gors for att undersoka mojligheterna
att, med etapp 1, na upp till den ambitionsnivan som Region Skane och Ramboll (2019)
presenterar i strakinventeringen, som aven Malmé Stad kan komma att anvanda.

4.1 Presentation av den forsta supercykelvagen

Den forsta supercykelvagen, visad i figur 33, ar for tillfallet i projekteringsstadiet och
korridoren stracker sig fran Segevang i norra Malmo till Limhamn i sydvéstra Malmo.
Hallberg forklarar att den &r uppdelad i tre olika etapper och att man planerar att starta
anléggning av etapp 1 under hosten 2022.

Figur 33. Strék 1 mellan Limhamn och Segevang (Malmé Stad 2020).

< Etapp 1 - Fran Sjolundaviadukten till Varnhemstorget. Den kommer att placeras pa
Lundavégens sddra sida med dubbelrikad cykelbana.
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% Etapp 2 — Beraknas ga fran Varnhemstorget till Kaptensgatan, langs parkstrak pa
Kungsgatan. Vidare fran Kaptensgatan till Regementsgatan undersoks tva olika
alternativ.

Alt 1 — Fran Kaptensgatan fortsatta langs Storgatan, till Fersens vag och darifran till
Regementsgatan. Har finns problematik géllande uppratthallande av genomgaende
supercykelstandard da den korsar gagatan, och delvis befinner sig i blandtrafik.

Alt 2 — Folja Kaptensgatan norrut till Drottninggatan, sedan folja Drottninggatan vasterut,
via Regementsgatan till Fersens vdg med enkelriktade cykelbanor. Detta innebér hogre
standard for cyklister men en stérre ombyggnation av Drottninggatan. Det kréaver mer
utredning och har i dagslaget ingen politisk forankring.

< Etapp 3 — Stracker sig fran Fersens vag till Limhamn, langs Regementsgatan,
Erikslustvdgen och Linnégatan. Den &r planerad att utformas i form av enkelriktade
cykelbanor pa vardera sida om bilvagen.

| figur 34 visas potentiella linjedragningar av det forsta supercykelstraket mellan Segevang
och Limhamn. Langst Osterut, med rosa farg, visas linjedragning av etapp 1 pa Lundavagen
fram till Varnhemstorget. Med grén farg visas etapp 2 som utgar fran Varnhemstorget pa
Kungsgatan och langst vasterut, med bla farg, ser vi etapp 3 som stracker sig fran
Regementsgatan vidare till Erikslustvagen och slutligen via Linnégatan till Limhamn.

I Etapp 1
Etapp 2
I Etapp 3

Lundavagen

25 Varnhemstorget

s e o - Kungsgatan
¥ ’\ Regementsgatan

Erikslustvagen

Linnégatan

Figur 34. Skiss av etapp 1, etapp 2 och etapp 3 av den forsta supercykelvagen mellan Segevang och
Limhamn. (Egen bild, Karta: Malmé Stad (2020).
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4.2 Typ av infrastruktur

Pa etapp 1 mellan Sjolundaviadukten och Varnhemstorget har man valt att fortsatta med den
i Malmo traditionella dubbelriktade cykelbanan pa en sida av vagen, berattar Hallberg. P.g.a.
befintlig infrastruktur ar mojligheten for breddning bra och kan ske relativt smartfritt, bade
ekonomiskt och platsméssigt. Pa den norra sidan ar alla malpunkter inriktade pa bilister pa
Lundavagen, och det finns valdigt manga in- och utfarter som skapar problem for
framkomligheten pa cykelbanorna. Man vantar sig en framtida omvandling och exploatering
i omradet, vilket hade medfort avstangningsproblematik under eventuell byggtid. Da hade
man statt med en enkelriktad cykelbana pa den sodra sidan och ingen alls pa den norra. De
floden som finns dér idag kraver inte heller enkelriktade cykelbanor.

Vidare ska supercykelvégen, i etapp 2, genom Kungsgatan ligga som ett parkstrak, helt
separerad fran 6vrig langsgaende trafik, forklarar Nordlund. Den befintliga tunneln under
Amiralsgatan ger god framkomlighet och trafiksakerhet. De véstra delarna av forsta straket
ar till stor del forlagda utmed huvudgatunatet. Ambitionen ar att supercykelstraket i sin
helhet ska vara separerat fran bade motortrafik och gangtrafik. Storgatan ar till viss del ett
etablerat cykelstrak, 6ver delvis gagata, delvis lag-trafikerad lokalgata vid Davidshallstorg.
Staden undersoker mojligheten att forlanga de enkelriktade cykelbanorna hela vagen till
Kaptensgatan sa att Storgatan inte primart utformas som cykelstrak. Detta ar en pagaende
utredning sa vilket alternativ det blir vet man inte an.

Vaster om Fersens vag kommer befintlig dubbelriktad cykelbana pa Regementsgatan
omvandlas till enkelriktade cykelbanor pa vardera sida om gatan. De enkelriktade banorna
kommer sedan att fortsatta pa Erikslustvagen och Linnégatan. Hallberg berattar att det ar
nytdnkande och ovanligt i Malmd. Nordlund forklarar att denna trafikprincip var vanlig i
Malmo under 50- och 60-talet, men att manga enkelriktade cykelbanor avvecklades under
dessa artionden da gatunatet skulle beredas for biltrafikens behov av fler korfalt och
kantstensparkering.

Supercykelvéagarna planeras och utformas pa olika satt med olika typer av infrastruktur
utmed hela straket. Finns det daremot mojlighet for friliggande cykelbanor i parkmiljo, sa
ska dessa helst anvéandas, enligt Nordlund. Hallberg haller med och forklarar att befintlig
infrastruktur i manga fall ligger som grund for hur supercykelvagen kommer att utformas
och att mer kostsamma alternativ kréver ytterligare utredning, och politisk vilja.

4.3 Strakinventering av etapp 1

| Region Skane & Ramboll (2019) presenteras ett verktyg gallande hur man ska inventera
befintliga strak och bedéma dessa enligt gron, gul och rod niva. Bedémningen gors med
hénsyn till funktionskrav inom kvalitetsaspekterna identitet, tillganglighet, framkomlighet,
komfort, trafiksakerhet och trygghet. Da etapp 1 idag inte existerar, kommer aspekter kring
identitet, komfort, trygghet och sakerhet inte hanteras i strakinventeringen. Istallet kommer
den endast hantera kvalitetsaspekterna tillganglighet och framkomlighet da de &r starkt
kopplade till linjedragningens placering.

Som tidigare namnt kommer etapp 1 fran Sjélundaviadukten till Varnhemstorget att anlaggas
som dubbelriktad cykelbana intill Lundavagens sodra sida da den norra sida innefattar
manga malpunkter for bilister. Redan idag finns en dubbelriktade cykelbana pa sodra sidan
av Lundavdgen och enligt Hallberg (2022) finns goda mojligheter att uppgradera denna
befintliga cykelbana till 6nskad standard. Figur 35 visar, med rosa linjer, strackningen av
den forsta etappen samt signalreglerade korsningar med roda cirklar.
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Varnhemstorget Korsning Lundavagen -  Korsning Lundavagen -
Hornsgatan Vattenverksvagen

Figur 35. Linjedragning av etapp 1 med rosa linje enligt intervjuerna samt stérre signalreglerade
korsningar med roda cirklar. (Egen bild, Karta: Apple maps).

4.3.1 Tillganglighet

Tillgangligheten av den planerade supercykelvagen utvarderas, enligt figur 36, utifran
genhet, koppling till 6vrig cykelinfrastruktur och koppling till kollektivtrafiken.

Genhet Straket upplevs som gent jamfort med motsvarande bilvag bade mellan mélpunkter
och utmed strackan.
Det far inte forek hinder som b Det finns vagvisning och gena cykelvagar till
Koppling till 6vrig diken eller kantstenar som hindrar cyklister att levanta mélpunkter och by kter som
cykelinfrastruktur komma till och fran straket. Det ska vara tydlig inte ligger direkt utmed straket. Det ska aven
koppling till malpunkters cykelparkeringar. finnas vagvisning till straket.
Koppling till ) U ) L )
Kollektivtrafiken Straket ska ha en tydligt och enkel till by nas c keringar.

Figur 26. Bedomning for tillganglighet pa supercykelvagar i Skane (Region Skane 2019).

4.3.1.1 Genhet

Placeringen av supercykelvagen anses na gron niva da den ar placerad parallellt med
Lundavagen. Cykelbanan fdljer Lundavéagen fram till VVarnhemstorget dar strackningen
fortsatter Gver torget, med manga majliga konfliktpunkter mellan cyklister, bilister och
fotgangare. Denna stora trafikplats identifieras som ett eventuellt problemomrade dar manga
mindre svangar forekommer for att samspela med 6vriga trafikanter.
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4.3.1.2 Koppling till 6vrig cykelinfrastruktur

Gallande gul niva identifierades inga bommar, diken eller kantstenar som skulle kunna
hindra cyklister att ta sig till/fran straket. Kopplingen till malpunkters cykelparkeringar
innefattar till stor del de cykelparkeringar som finns vid kollektivtrafikens bytesplatser vilka
anses vara tillrackliga baserat pa uppskattat flode. Daremot identifieras cykelparkeringen vid
Varnhemstorget som komplicerad och otillracklig vilket leder till att den inte nar upp till gul
niva. Dar finns ingen skyddad cykelparkering av hég niva och cykelparkeringen anses ha
natt sitt kapacitetstak da manga cyklar stod utanfor cykelstéllen, och for nara cykelvagen,
vilket kan ses i figurer 37 och 38.

Wil s o =S 2 B

= A o HERTASAAR

Figur 37 & 38. Cykelparkeringar i anslutning till Varnhemstorget (Egna bilder).

Gallande gron niva fanns redan en stor del skyltning till diverse malpunkter, bade géallande
langre och kortare avstand som visat i figurer 39 & 40. Daremot identifierades ingen
skyltning till specifika malpunkter utan mestadels stadsomraden och orter.

|
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Figur 39 & 40. Skyltning till stadsomraden och orter pd Lundavagen (Egna bilder).

65



4.3.1.3 Koppling till kollektivtrafiken

Det finns en del kollektivtrafikhallplatser i narheten till etapp 1 och méjligheterna for bra
koppling till dess cykelparkeringar anses vara bra. Viktigaste bytespunkterna é&r
Varnhemstorget och Ostervarns pagatagstation som har en bra anknytning till cykelbanan.
Figur 41 visar olika bytespunkter intill straket.

Véarnhemstorget Ostervarn Busshallplatser
pagatagstation

Figur 41. Bytespunkter i anslutning till etapp 1 (Egen bild, Karta: Apple maps).

4.3.2 Framkomlighet

Framkomligheten av den planerade supercykelvagen utvarderas, enligt figur 42, utifran
korsningar, geometri, kapacitet, separering fran gaende, konfliktpunkter och sikt.

Straket ska prioriteras i alla korsningar i tat-

ort och hastighetssakras mot korsande trafik Konflikter med biltrafik ska knappt
Korsningar dér sa kravs av trafiksakerhetsskal. Utanfor forekomma. Prioritet med hastighetsakring

tatort far enstaka undantag forekomma. i alla korsningar. Minimalt med stopp.

Detektering vid signalreglerade korsningar.

Snéva svingar som tvingar cyklisten att Kurvradierna ska tillata alla cyklister att

Geometri ; cykla bekvamt i sitt tempo. Inga sikthinder
bromsa ska undvikas. som begransar tempot.
Dimensionering efter floden. Di i ing efter de och
Kapacitet Bredd som tillater mote eller omkorning framtida floden. Bredd som tillater mote
for alla cykeltyper. och omkorning for alla cykeltyper.
. Cyklister och gdende ska separeras om
Separering fran inte antalet gdende bedoms vara mycket lagt. Cyklister och gaende ska vara helt
géende Det galler i synnerhet dar manga barn kan separerade pa ett tydligt vis.
forvantas vara.
Det ska vara tydligt hur straket passerar Straket ska utformas for att minska konflikter
Konfliktpunkter vantande och pa-/avstigande bussresenarer med busshallplatser. Vanligast genom att
vid héllplatser. lagga straket bakom hallplatsen.

Buskage eller enkelt atgardade hinder
Sikt utmed straket som hindrar sikt och leder
till otrygghet ska undvikas.

Inget som hindrar sikt och leder till
otrygghet ska forekomma.

Figur 42. Bedomning for framkomlighet pa supercykelstrdk i Skane (Region Skane 2019).

Obehindrad cykling, dér cyklisterna kan fardas utan yttre paverkan ska, pa straken ske i storst
mojliga man. Bra forutséttningar inom foljande kvalitetsmal ska sakerstalla detta.
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4.3.2.1 Korsningar

Pa Lundavagen forekommer i dagsléaget ett antal olika korsningspunkter med biltrafiken. De
sma roda cirklarna i figur 43 visar obevakade cykel6verfarter dar korsande bilar ska ge
foretréde till cyklister. De stora roda cirklarna i figur 43 visar signalreglerade korsningar
utmed Lundavagen. Korsningarna pa Varnhemstorget och korsningen Lundavagen —
Hornsgatan &r stora trafikplatser dar langre vantetid kan forvantas. For att nd upp till gul niva
pa denna stracka behover signaldetektering for cyklister ske pa dessa storre korsningar.
Racken med fotstdd finns idag i anslutning till dessa korsningar dar cyklister kan vila vid
rodljus. Det kan vara svart att har na till gron niva, dvs. cykling nastan utan konflikt med
biltrafik, da bilens framkomlighet i detta omrade inte kan nedprioriteras da detta ar en av
inkorsportarna till Malmo fran motorvéagarna E22 och E6.

Varnhemstorget Korsning Lundavagen -  Korsning Lundavagen -
Hornsgatan Vattenverksvagen

Figur 43. Korsningar med biltrafik pa Lundavéagen. Sma cirklar ar obevakade korsningar och stora
cirklar ar signalreglerade korsningar. (Egen bild, Karta: Apple maps).

4.3.2.2 Geometri

Snédva svangar som tvingar cyklister att bromsa aterfinns forst vid Véarnhemstorget dar
samspelet med 6vrig trafik ar komplex. For att na gul niva, kravs i framtiden en mer gen
linjedragning med farre kurvor, speciellt dver torget for anslutning till parkstraket vid
Kungsgatan. De sndva svédngarna vid Varnhemstorget visas i figur 44. Ovriga delar av
cykelbanan ldngs med Lundavéagen utformas med raka linjer forutom S-formationer med
indragen cykelbana vid en del av korsningspunkterna. For att nd gron niva gallande geometri
ska S-formationerna, som visas i figur 45 elimineras till storsta mojliga man.

ir 5. S-formation vid cykeléverfart
pa Lundavégen. (Egen bild).

Figur 44. Sndva svangar éver Varnhemstorget.
(Egen bild, Karta: Apple Maps).
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4.3.2.3 Kapacitet

Befintlig bredd pa 3 meter anses otillracklig for att sékerstdlla obehindrad cykling pa
framtida supercykelvag. Okad bredd behdvs for att hantera dkade floden vid ombyggnad till
supercykelvag. Riktlinjer fran Hallberg (2022) ar att 6nskade bredder pa minst 3,5 meter for
dubbelriktad cykelbana kan tillgodose behovet om sékra omkaérningar.

4.3.2.4 Separering fran gadende

Fran Segevang fram till korsningen mellan Hornsgatan — Lundavagen ar mojlighet for
separering av cyklister och fotgangare bra. Efter korsningen, fram till VVarnhemstorget,
forekommer omraden dér fotgangare och cyklister ska dela pa utrymmet. Har kravs tydligare
separering for att na upp till gron niva for framtida supercykelvéag. Pa Varnhemstorget nar
inte kvalitetsaspekten separering fran gaende” till gul niva. Har kravs battre forstaelse for
var fotgangare och cyklister ska rora sig for att cykling ska kunna ske utan paverkan. | figur
46 ser man hur fotgangare och rullatorer ror sig pa cykelbanan pa Varnhemstorget.

/1@"3/3\";(“:%‘:" NN s\ - fe1
Figur 46. Oklar separering vid cykelpassage pa Varnhemstorget. (Egen bild).

4.3.2.5 Konfliktpunkter

For att gul niva ska uppnas ska det finnas en tydlighet for hur straket passerar vantande och
av-/pastigande vid hallplatser. Enligt bedomningsmallen ska cykelbanan helst ledas bakom
bade vaderskydd och av-/pastigningsplats. Utformning pa de befintliga busshallplatserna
utmed Lundavagen behovs uppdateras, da cykelbanan i nulaget ar placerad mellan vantplats
och pa-avstigningsplats, som visas i figur 47 och 48. Detta kan leda till konflikter mellan
bussresenarer, gaende, och cyklister.
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Figur 47 & 48. Busshallplatser pa Lundavagen dar cykelbanan gar genom vantplats och av-
/pastigningsplats. (Egna bilder).

4.3.2.6 Sikt

Cykelbanan parallellt med Lundavégen anses innefatta god sikt. Bade for cyklisterna och for
ovriga trafikanter intill cykelbanan. Gron niva anses darmed uppfyllas fram till
Varnhemstorget dar forvirring pa grund av hogt trafikerade korsningar mellan cyklister,
bilister och fotgangare kréaver &nnu battre siktmojligheter. Har finns buskar, reklamskyltar
och andra konstruktioner som skulle kunna visa sig vara otrygga och skapa behov av att
sénka farten for cyklisterna.
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5 Resultatdiskussion

5.1 Planering

Cykeln ska enligt ”Temarapport cykelplanering Sverige” (Trafikverket & Nationella
cykelradet 2021) bli mer konkurrenskraftig gentemot bilen, ges prioritering i gaturummet
och battre sammankopplas med kollektivtrafik, arbetsplatser, och skolor. I linje med de
transportpolitiska malen ska riktlinjerna vara att oka sakerhet, halsa och miljé genom ett
tillgangligt, rattvist och anvandbart trafiksystem. Malséttningar for satsningen av
supercykelvagar stammer alltsd Gverens med nationella riktlinjer for ett hallbart
transportsystem. De gemensamma riktlinjerna har lett till att staten, genom storstadspaketet
medfinansierar satsningen pa cykelinfrastruktur i Malmo (SOU 2017). Ett samlat och
gemensamt arbete mellan nationella, regionala- och kommunala planer gor det enklare att
erhalla politisk uppbackning for satsningar. Nordlund och Hallberg uttrycker att den
politiska viljan &r viktig for genomforandet av projektet supercykelvdgar. Den politiska
viljan, eller oviljan, identifieras dven som ett potentiellt hot fér vidareutveckling av
supercykelvéagar i Malmd. Skifte inom kommunalpolitiken skulle kunna leda till &ndrade
fokuspunkter for stadens mobilitet.

P& uppdrag av kommunfullméktige fick den tekniska namnden i Malmé i uppgift att
undersoka hur ett potentiellt nat av supercykelvagar skulle kunna se ut i staden. Fran detta
uppdrag togs utredningen ”Supercykelstrdk i Malmo6” (Malmo stad 2020) fram av fastighets-
och gatukontoret, dar man redogdr for vad konceptet innebar och hur det kan implementeras
i Malmé. Inspiration till underlaget kommer fran tidigare framgangsrika implementeringar
av supercykelvagar i Amsterdam, Utrech och Kdpenhamn. Brister i vetenskaplig litteratur
om amnet leder till att stadsplanerare far séka inspiration fran beprévade exempel, i lander
som framgangsrikt arbetar med utveckling av cykel som hallbart transportmedel (Liu et al.
2019).

Det ar viktigt att placeringen av supercykelvéagar sker dar behovet finns, eller kommer att
finnas (Vejregler 2016). | Malmd har 6 olika korridorer valts ut som potentiella
linjedragningar for supercykelvégar. Detta har gjorts, dels genom kannedom av vilka
cykelforbindelser som &r i behov av kapacitetshéjning, och dels med GIS-matningar
angaende var start-, slut- och malpunkter for Malmos cykelpendlare finns. Enligt Nordlund
(2022) ar arbetspendling dimensionerande for utformning av cykelbanor dér de forutsédgbara
och regelbundna fléden finns. Inom korridorerna kommer cykelinfrastrukturen att planeras
med sa gen linjedragning som majligt, med generdsa radier och bra siktférhallanden. | den
man det ar mojligt kommer man att placera supercykelvagarna pa strackor dar, sa fa som
mojligt in- och utfarter for bilar ar belagna. Exempelvis, beréttar Hallberg (2022) att man
valjer att behalla linjedragningen med dubbelriktade cykelbanor utmed den sédra sidan av
Lundavagen, dels eftersom att manga malpunkter for bilister finns pa den norra
sidan. Strakinventering av etapp 1 visar aven att det finns goda mdjligheter for gen
linjedragning och utokade bredder med bra siktférhallanden for cyklisterna.

Supercykelvégarna kommer att, med bra sammankoppling med 6vriga cykelnatet, vara
konkurrenskraftiga gentemot bilen, och i manga fall till och med ga fortare i
rusningstrafiken. Det forsta strdket mellan Limhamn och Segevang, som pabdrjas under
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hosten 2022, kommer att, fran Segevang kopplas samman med regionala forbindelser mot
bl.a. Lomma och Lund. Parallellt med Malmds satsning pa supercykelvégar, gér Region
Skane egna utredningar om regionala pendlingsstrak for att majliggora hogkvalitativ
cykelpendling pa langre strackor. Samarbete mellan berérda kommuner ar vasentligt for att
kunna skapa ett funktionellt och sammanhangande nat av regional cykelinfrastruktur
(Region Skane 2019). Enligt (CROW 2016) ar natverkseffekten viktig for funktionen av
supercykelvagar som ryggraden i det regionala cykelnatverket. Malmo innehaller saledes
viktiga malpunkter for Region Skanes satsning. Enligt Nordlund (2022) arbetar Malmo
huvudsakligen med cykelinfrastrukturen inom staden, men samtidigt &ven genom samarbetet
i regionen. Malet ar att de tva olika projekten ska integreras med varandra och vara en och
samma slutprodukt.

Aven koncepthantering géllande identitetsbarande inslag och vagvisning ska kombineras for
att framhava en tydlighet och forstaelse for anvandaren. Malmo har &annu inte satt upp
strategier for att kunna bedéma de befintliga strakens standard och utreda vilka brister som
behover atgardas for att tillgodose kraven for supercykelvagar. Man skulle enligt Nordlund
(2022), kunna anvéanda bedémningsmodellerna framtagna av Region Skane.

Néatverket av supercykelvagar ska vara val forankrat med 6vriga cykelnatet, men antalet
pafarter bor minimeras. Enligt Nordlund (2022) ska anslutningspunkterna vara fa for att
sakerstalla flyt i cyklandet. Bra sammankoppling med kollektivtrafiken &r, enligt de danska
och nederlandska definitionerna, viktiga for en bra natverkseffekt med andra hallbara
transportmedel (Vejregler 2016; CROW 2016). Detta finns &ven med i nationella och
kommunala malsattningar gallande okad pendling. Statens medfinansiering genom
storstadspaketet kommer delvis pa grund av malsattningar for battre sammankoppling med
kollektivtrafiken (SOU 2017). I Malmo ser man daremot inte kopplingen till
kollektivtrafiken som ett av huvudsyftena med projektet supercykelvagar, utan mer som en
valkommen konsekvens. Den satsning man go0r for battre sammankoppling till
kollektivtrafiken &r att forbattra parkeringsmojligheterna  vid dessa noder. |
strakinventeringen av etapp 1 identifieras exempelvis brister for cykelparkering vid
Vérnhemstorget. Enligt Buehler et al (2021) kan bristfallig parkering leda till att folk inte
véljer cykeln som transportmedel. Bra cykelparkering ar tillganglig, pa markniva och med
mojlighet for ramlas. “Bike & ride” koncepten i anslutning till Triangeln, Hyllie och Malmo
C innebar goda parkeringsforutsattningar vid tagstationerna. Rérat (2019) undersoker
anledningar till varfor folk valjer, eller inte véljer att pendla med cykeln. Det visar sig vara
betydelsefullt med sakra och tillgdngliga cykelparkeringar i pendlingssammanhang.
Undersokningen visar aven att vaderpaverkan och brister i sakerhet paverkar manniskors
beslut att inte cykla, vilket, for supercykelvégar, kommer att hanteras genom prioritering av
drift och underhall. Genomtankta drift- och underhallsstrategier kan aven enligt Dias &
Ribeiro (2021) 6ka cykling.

Malmos arbete géllande hallbar trafik uttrycks i Trafik- och mobilitetsplanen (Malmé stad
2016). Malsattningar géllande 6kat cyklande sétts till en 6kad fardmedelsfordelning fran 22
% ar 2013 till 30 % ar 2030. Enligt regionens senaste resvaneundersokning (Region Skane
2019) skedde 26 % av alla resor i Malmé med cykel ar 2018. Malbilden for arbetet med
Trafik- och mobilitetsplanen behandlar inte bara cykelresor utan &ven gang och
kollektivtrafik. 1 Trafik- och mobilitetsplanen (Malmo stad 2016) definieras pendlingsresor
som pendling in till Malmo, fran andra orter. Konceptet supercykelvégar ar generellt sett en
strategi for att 6ka cykelpendling, och for Malmas del, géallande cykelpendling inom staden.
Vid revidering av TROMP:en bor arbetet med supercykelvagar innebéra en omdefiniering
av vad pendling betyder for malmdborna.
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5.2 Konceptet i stadsmiljo

Generellt sett definieras supercykelvégar som regionala férbindelser som mojliggor cykling
mellan stadsdelar eller stader. Aven om supercykelvagar redan nu, delvis, anlaggs i
stadsmiljo, ligger de storsta ytorna av de existerande supercykelnatverken i rurala omraden.
Uppdraget fran kommunfullméaktige att utreda behovet av supercykelvégar syftade mer pa
planering for att etablera konceptet inom staden Malma, an inom regionen. Visserligen sker
samarbete med Region Skane parallellt, géllande sammankoppling av de regionala
forbindelser som utreds. Men planeringen i Malmo har fokuserat pa att identifiera korridorer
som ska starka pendlingsutbudet i cykelforbindelser fran Malmos yttre omraden, in till
centrala staden. Anlaggning av supercykelvégar i stadsmiljo kan ses som problematiskt da
supercykelvagar rent konceptuellt handlar om helt prioriterad infrastruktur, med breda
kdrbanor, utan stopp (CROW 2016). Hallberg (2022) beréttar att de, under forprojekteringen
av etapp 1, stott pa svarigheter med att erbjuda 6nskad standard Gverallt géllande t.ex.
bredder och prioritering i korsningar. Det blir inte majligt att uppna onskad bredd i alla
stadsmiljéer och ibland uppstar kompromisser mellan cykel- gang- och fordonstrafik dar
framkomligheten for cyklister inte kan prioriteras. Nordlund (2022) papekar att det finns
miljéer och sammanhang i staden dar cykelns framkomlighet maste nedprioriteras for att
resten av transportsystemet ska fungera. Pa fastighets- och gatukontoret i Malmo hanteras
utveckling av alla trafikslag och en smidig samverkan &r viktig for att alla intressenter ska
uppfylla sina behov.

Trafik- och mobilitetsplanen (Malmo stad 2016) uttrycker framtida satsningar kring behovet
av mer yteffektiv transport i den tata staden. Det finns en vilja att omdisponera gatuutrymmet
for att framja gang- cykel och kollektivtrafik. Arbetet med supercykelvégar &r ett steg i ratt
riktning dar man tillater ytterligare prioritering for cyklister i stadsmiljon, i den man det &r
mojligt. Enkelriktade cykelbanor ar mer platskravande an dubbelriktade vilket leder till ett
Okat utrymme i gaturummet for cykeln. De enkelriktade cykelbanorna skulle kunna bli
representativa for satsningen pa supercykelvagar, dar man forsoker implementera nya
beteenden i trafikplaneringen och gar bort fran Malmés traditionella planering géllande
dubbelriktade cykelbanor.

| Malmds planer for supercykelvégar godtas maximalt 1 stopp per kilometer med vantetid
pa 20 sekunder. Ambitionen gar att jamféras med nederlandska riktlinjer som uttrycker
minimal niva pa 0,4 stopp per kilometer, utan fordréjningar. Skillnaderna kan forklaras av
just det faktum att Malmos supercykelvégar ska utformas i en tatare och urban miljo. |
strakinventeringen av etapp 1 kom det fram att minst tva storre signalreglerade korsningar
kommer att finnas vid korsning pa Varnhemstorget och korsning mellan Hornsgatan —
Lundvagen. Detta kommer att innebéra tva eventuella stopp pa en 250 meter lang stracka.
Det finns strategier for hur man bast hanterar nddvandiga stopp i cykelinfrastrukturen. 1
Danmark anvander man sig bl.a. av “green wave” vid signalreglerade korsningar som kan
anpassa signalomloppet efter flodet cyklister. Aven bestamda signalomlopp, som bést
lampar sig for cyklister som fardas i en viss hastighet, kan anvéndas (Vejregler 2016). |
Malmo anvands inte dessa framkomlighetsatgarder, utan vid nddvandiga stopp forsoker man
istallet minimera cyklistens uppfattade vantetid. Det vill sdga att man anvander sig av
insatser som gor stoppet sa bekvamt som majligt for att cyklisten ska bibehalla en positiv
cykelupplevelse. Racken som innebar att cyklisten inte behdver ga av cykeln kommer att
placeras vid signalreglerade korsningar. Andra atgarder skulle kunna vara placering av
skyltar som anger distanser och riktningar till malpunkter och vindskydd som minskar
vaderpaverkan (Vejregler 2016).

De flesta olyckor sker i korsningar och de ar saledes punkter av sarskilt intresse gallande
trafiksdkerhet och framkomlighet. Har sker det fordréjningar for alla inblandade och
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ambitionen bor vara att cykeltrafiken pa supercykelvagar ska prioriteras (CROW 2016).
Tvérgaende cykeloverfarter dar bilar ska vaja for cykeltrafik ska anvandas i sa stor
utstrackning som mojligt och vid korsning med Ovriga cykelnétverket ska supercykelvéagen
enligt Hallberg (2022) ges foretrade. 1 samband med att implementera nya beteenden
géllande anlaggning av enkelriktade cykelbanor behdvs nya utformningsprinciper tas fram
for mojliga konfliktpunkter. Hallberg (2022) séger att nya typsektioner for t.ex. korsningar,
overgangsstallen och busshallplatser kommer att uppdateras. Manga olyckor mellan cykel
och fordonstrafik sker vid hdgersvéngar p.g.a. bilistens doda vinkel. Ofta drar man in
cykelbanan ett par meter sa att sikten for svangande fordon okar. Detta ségs vara bra ur
trafiksakerhetssynpunkt men skapar S-formationer i cykelns linjeféring, ndgot som negativt
paverkar genhet och framkomlighet. Sndva svangar ska inte anvandas pa supercykelvégar
och enligt Hallberg (2022) forsoker man alltid anvénda stora radier. | syfte av att minska
riktningsforandringar bér man egentligen se 6ver om indragning faktiskt ar ett bra alternativ
for supercykelvagar. Placering intill, och samverkan med busshallplatser bidrar till [6sningar
maste utvecklas for cykel- och gangtrafiken. De maste vara tillgangliga for resenarer, bade
gallande av- och pastigning samt placering av vaderskydd. Cykelvagar kan antingen placeras
mellan véaderskydd och av- och pastigningsplats, eller mest fordelaktigt bakom bade av- och
pastigning och vaderskydd. Pa- och avstigning ska enligt danska modeller alltid vara skild
fran supercykelstraken men oavsett alternativ kommer fotgangare och cyklister inte helt
kunna separeras i dessa konstruktioner (Vejregler 2016).

| syfte att oka framkomlighet, trygghet och trafiksékerhet bor man pa supercykelvagar
separera cykelbanor fran 6vrig gang- och fordonstrafik. Separering fran 6vriga trafikanter
ar, enligt Buehler och Pucher (2021b), en viktig atgard som kan leda till 6kad cykling.
Blandtrafik leder till otrygghet, vilket i sin tur leder till minskad cykling (Buehler & Dill
2019). Separering kan ske med kantsten, skiljeremsa eller malad linje pa véagbanan
(Trafikverket & SKL 2020). I Malmo ar ambitionen att separera cykeltrafiken pa
supercykelvagarna med nivaskillnad (Malmé stad 2020). Nordlund (2022) berattar att detta
ar vanligt i Képenhamn och att det skulle kunna fungera som &nnu ett identitetsbérande
inslag for igenkanning av infrastrukturen. | speciella situationer kan separation i form av
broar och tunnlar anléggas for att skapa bra forutsattningar for supercykelvéagar. Planskild
infrastruktur innebéar dyra losningar, men kan vara positiva inslag som visar pa en
prioritering av hallbara transporter och som 6kar cykelns narvaro i gaturummet (Vejregler
2016). Hallberg och Nordlund (2022) beréttar att man kommer att anvanda existerande gc-
tunnel pa Kungsgatan pa forsta straket och att det sallan byggs nya planskilda korsningar.
Ett mojligt utredningsalternativ skulle daremot innebéra anldggning av en ny bro 6ver
kanalen.

Det finns, enligt den danska designmanualen for supercykelvégar, principiellt fyra olika
typer av cykelinfrastruktur: friliggande cykelvédg, cykelbana intill vag, cykelkorfélt och
cykelgata (Vejregler 2016). Rekommendationer fran Danmark och Nederlanderna séger att
cykelkorfalt dar man delar utrymmet med biltrafiken, inte bor anldggas nér det galler
supercykelvagar. Man vill minimera paverkan av fordonstrafik pa dessa prioriterade strak. |
Malmo bygger man, enligt tradition, dubbelriktade cykelbanor enligt SCAFT-princip dar
tillganglighet och trygghet ar fordelar. Konceptet supercykelvagar bygger till stor del pa att
uppdatera befintlig cykelinfrastruktur med kvalitetshojande atgarder. Med det sagt kommer
stora delar (Regementsgatan, Linnégatan och Erikslustvdgen) av Malmods forsta
supercykelvag att utformas som nya enkelriktade cykelbanor pa bada sidor av vagen. De
enkelriktade cykelbanorna ar platskrdvande i gaturummet men &ar fordelaktiga gallande
trafiksakerhet i korsningspunkter, tydlighet och kapacitet. Beslutet att bygga enkelriktade
cykelbanor gar i linje med hur cykelplanering gar till i Danmark och Nederlanderna. Det &r
aven sa cykelbanor byggdes i Malmé innan biltrafikens utbredning under andra halvan av
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1900-talet. De enkelriktade cykelbanorna i Malmo skulle ocksa kunna fungera som
identitetsbarande komponent for supercykelvégar.

For att 6ka cykelns konkurrenskraft gentemot bilen 6ver langre strackor, kravs mojlighet att
fardas i hoga hastigheter. Enligt CROW (2016) och GCM-handboken (SKL & Trafikverket
2010) ska hastigheter pa prioriterade strak i tatorter dimensioneras for hastigheter pa 30 km/h
och upp emot 40 km/h i regionala, rurala omraden. HOga hastigheter staller ckade
utformningskrav gallande bredd, sikt och prioritering i trafiken. 1 Malmés satsning pa
supercykelvagar i stadsmiljo ar hoga hastigheter inte det slutgiltliga malet och enligt
Hallberg (2022) satsar man istallet pa gen linjeforing och pa att tillgodose tillrackliga bredder
for att sdkerstalla sakra omkorningar. Detta leder till att cyklister kan anvanda infrastrukturen
i valfritt tempo. Med det sagt ska supercykelvédgar i Malmé dimensioneras for hastigheter
over 20 km/h i stadsmiljo och 30 km/h pa lugnare omraden. Nordlund (2022) sager att 6kad
plats for cyklister minskar risken for att hoga hastigheter ska upplevas som otrygga och
hotfulla i stadsrummet. Breddning av cykelbanan &r en viktig del i utformningen av
supercykelvagar, berattar Hallberg (2022). Brist pa forskning gallande bredder av
cykelbanor leder till att empirisk data fran andra projekt anvands som underlag. | Danmark
och Nederlanderna dimensioneras dubbelriktad infrastruktur till att vara 4 meter bred, och
enkelriktade cykelbanor till att vara mellan 2,5 till 3 meter breda. Enligt Hallberg (2022)
planerar Malmo for 3,5 meters bredd pa dubbelriktade spar och 2,25 meter for enkelriktade.
Utover sjalva korbanan tillkommer daven bredder for sékerhetszoner och skyddsremsor
(Trafikverket & SKL 2020).

5.3 ldentitet

Utover de dubbelriktade och enkelriktade cykelbanorna utmed vagen ska parkstrak anvandas
i sa hog utstrackning som majligt da dessa medfor gen linjedragning med hdg
framkomlighet. Nordlund (2022) forklarar att man &ven forsoker lagga linjedragningen i
intressanta och attraktiva stadsmiljoer med mycket gréna inslag. Detta uppmuntras av Liu et
al. (2019) som menar att varierande upplevelser, landskap, natur och narmilj6 gor
cykelupplevelsen spannande och diversifierad. Mojligheten att fardas i intressanta, gréna
och spannande miljoer kan differentiera cyklingen fran évriga fardmedel. 1 Vejregler (2016)
ségs de subjektiva upplevelserna vara viktiga for 6kad konkurrenskraftighet gentemot bilen.
Rérat (2019) konstaterar att hogkvalitativa reseupplevelser kan vara en stor anledning till
varfor pendlare véljer cykel som fardmedel.

Friliggande strak ar enligt CROW (2016) den framsta infrastrukturen for supercykelvagar
och for bast framkomlighet ska de placeras parallellt med barridrer som linjetrafik eller
motorvagar. | urbana sammanhang skulle liknande resultat fas vid linjedragning langs med
MEX-bussarna som enligt koncept ska fungera som prioriterad kollektivtrafik.

Supercykelvégar utformas som cykelinfrastruktur av hogre kvalitet dn 6vriga cykelnatet och
bor saledes tydliggoras som prioriterat fenomen. ldentitetsbarande inslag som lyfter
supercykelvagarna &r en viktig del av konceptet. Tydlig skyltning och markering ska géra
att cyklister enkelt ska kunna orientera sig. En likhet med motorvégar for bilar, sager
Nordlund (2022), ar att systematiken gallande signalering som ska bidra till strakens
enkelhet. I Danmark och Nederlanderna har man namngivit de olika straken samt anvant
loggor for enkel igenké&nning, vilken man &ven kommer ta efter i Malmé. Nordlund (2022)
sdger att man arbetat mycket med grafisk profil och olika fargval, och att man kommer att
arbeta vidare med den orangea farg som kommit att bli representativ for cykelsatsningar i
Malmd. Man ska, med identitetsbdrande mervérdeshéjande konstruktioner, hoja
reseupplevelsen med dessa visuella och cykelframjande komponenter.
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| Kopenhamn gar cykeltrafiken ofta ut i cykelkorfalt vid korsningar for att mojliggora
smidiga vanstersvangar. Da belaggs cykelkorfalten med avvikande farg for att oka
synligheten (Koglin, te Brommelstroet & van Wee 2021). Fargade cykelvéagar anvands ocksa
I Nederl&dnderna for att tydliggora infrastrukturen. I Malmd kommer férgat underlag inte att
anvéndas. Nordlund (2022) séger att det inte finns vetenskapliga beldgg for avvikande férg
pa cykelbanan, vilket &ven namns i den nederlandska designmanualen CROW (2016).

5.4 Kommunikation

Forskning visar att policyarbete for att 6ka cykling, till stor del gar ut pa att bygga béttre
cykelinfrastruktur. DA ger man cyklisten bast forutsattningar for att, pa ett gent, snabbt och
sakert satt, kunna anvanda cykeln som sin dagliga transport. I manga fall & daremot 6kad
kvalitét i infrastrukturen inte tillrackligt, och enligt Buehler & Dill (2019) anvénds
cykelframjande policyer pa basta sétt i kombination med bilhammande atgérder i staden.
Aven policyer som forenklar, och dkar den positiva installningen for arbetspendling med
cykel kan anvandas. Exempelvis skulle arbetsplatser kunna uppmuntra till cykelpendling
genom att vidta cykelframjande atgarder som t.ex. tillganglig och saker cykelparkering samt
omkladningsrum (Rérat 2019). Att 6ka fardandelar kan bara till viss del géras med den
fysiska utformningen av infrastrukturen. Psykologiska aspekter ligger till grund for att kunna
andra manniskors vardagliga beteenden och resemonster. Det handlar om férandringar i
beteende och instéllning, vilket ger upphov till behovet av kommunikation och
marknadsforing. Det ar viktigt att resenarer & medvetna om satsningen pa supercykelvégar.
Kunskapen om cykelinfrastrukturen och konceptet ar forutsattningar for en framgangsrik
okning av cyklister. Informationsutskick, kampanjer, appar och annan kommunikation kan
se till att budskapet kommer fram.

5.5 Uppfdljning

Ett enkelt satt att folja upp cykelsatsningar &r enligt Hallberg (2022) att jamfora
flodesmétningar successivt efter anlaggning av supercykelstraken. Méatningar har tidigare
gjorts och att fortsdtta jamfora hade varit ett naturligt satt att analysera resultat efter
implementering. Enligt Skov-Petersen et al. (2017) &r det inte bara 6kningen i antalet
cyklister som &r viktigt, utan dven att veta vart de nya trafikanterna kommer ifran. Den
riktiga utmaningen 4r att dndra beteendet hos trafikanter som tidigare valt bilen. Da kan det
vara viktigt att utféra enkatundersokningar dar cyklisterna pa supercykelvagarna kan
uttrycka sig. Aven uppféljning gallande bibehallen hog standard pé cykelinfrastrukturen &r
viktig for att kunna leverera i den utstrackning som efterfragas. Ett ingdende krav for
supercykelvagar ar att de ska prioriteras i drift och underhdll. Regelbundna
kvalitetskontroller hade kunnat se till de behov som stélls upp av Malmo stad gallande
supercykelstraken.

5.6 Strakinventering av den forsta etappen

Strakinventeringen, gallande framkomlighet och tillganglighet, av den forsta etappen av den
forsta supercykelvagen mellan Segevang och Limhamn visade att det finns goda mojligheter
att uppgradera den befintliga dubbelriktade cykelbanan som idag &r placerad intill
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Lundavagen. Problem gallande framkomlighet uppstar da signalreglerade korsningar kan
komma att bli placerade valdigt tatt pa strackan p.g.a. stora trafikplatser. Varnhemstorget
och korsningen Hornsgatan — Lundavagen ligger bara 250 meter ifran varandra och riktlinjer
fran Malmo Stad (2020) pa max ett stopp per kilometer med véntetid pa 20 sekunder kan har
inte sakerstallas. Strackan ar i 6vrigt gen, med goda forutsattningar for sammankoppling till
bade cykelnat och kollektivtrafiken. Upprustning av straket till supercykelvag kommer till
stor del kréva bra detaljlésningar i anslutning till VVarnhemstorget dar mycket trafik ska
samexistera.
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Diskussion och slutsatser

5.7 Metoddiskussion

| litteraturstudien visade det sig finnas brist pa vetenskaplig litteratur géllande konceptet
supercykelvagar och dess ingaende parametrar. En stor del av litteraturen som anvandes,
grundades pa empiri fran utférda exempel. Istéllet fick litteratur som behandlar de ingaende
parametrarna av cykelplanering i allmanhet anvandas och appliceras pa ratt satt. Vid
undersokning av supercykelvagars uppbyggnad och koncept anvandes handbocker fran
Nederlanderna och Danmark som sedan jamfordes med svenska VGU och GCM, som i sin
tur inte behandlar prioriterade pendlingsvagar i nagon storre utstrackning. Det fanns
svarigheter i att avgransa litteraturstudien och tydligare ramar borde ha satts upp i tidiga
skeden av projektet. | efterhand borde fragestallningen ha omfattat ett smalare omrade vilket
hade gett mojlighet till en djupare undersokning. T.ex. hade man kunnat avgrénsa
examensarbetet till att endast hantera t.ex. framkomlighet eller trafiksédkerhet pa
supercykelvégar.

Intervjustudien gjordes med tva trafikplanerare pa fastighets- och gatukontoret i Malmo stad.
Detta gav bra fordjupning kring det faktiska arbetet med infrastruktursatsningen mer &n det
som star i utredningsrapporten. Det hade varit intressant att intervjua fler personer, garna
med andra befattningar, och undersdka om detta lett till férdndrade resultat.

Strakinventeringen av befintlig cykelbana dar etapp 1 ska borja byggas under hosten 2022
gjordes med hansyn till tillganglighet och framkomlighet. Analys av 6vriga kvalitetsaspekter
gallande identitet, komfort, trygghet och sékerhet ansags vara onodiga p.g.a. att
supercykelvagen inte &nnu ar byggd. Tillgadngligheten och framkomligheten &r till stor del
baserad pa var linjedragningen skett, vilket har framkommit under intervjuerna med
Hallberg och Nordlund.

5.8 Slutsatser

“+ Vad definierar supercykelvégar enligt litteraturen?

Supercykelvégar beskrivs som regionala cykelforbindelser mellan stdder och/eller stadsdelar
som erbjuder tillganglig, framkomlig och komfortabel cykelpendling. Satsningen pa
supercykelvagar ska gora cykeln till ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen pa langre
avstand och koppla samman stérre bostadsomraden med malpunkter som exempelvis
arbetsplatser, skolor och handelscentrum. Férmagan att kunna fardas i hdga hastigheter ska
inte ske pa nagon bekostnad av trafiksakerhet och trygghet, och av den anledningen ska
supercykelvagar separeras fran bade biltrafik och fotgangare, men aven fran dvriga cyklister.
De hogkvalitativa cykelforbindelserna ska erbjuda hog forstaelse, genom tydlig markering
och skyltning men ocksa genom vetskapen att det ar ett fenomen i sig sjalvt, med egen
grafisk profil och logga. Anldggningen av den nya infrastrukturen ska till stérst del goras
genom uppgradering av redan existerande infrastruktur och efter lansering ska strackorna
sakerstalla hdg kvalitet genom prioriterat drift och underhall.
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Néatet av supercykelvégar ska vara bra forankrat i 6vriga cykelnédtet och erbjuda bra
forbindelser med kollektivtrafiken for att skapa forutsattningar for hallbar transport.

% Vad definierar supercykelvagar enligt Malmo stad?

Konceptet for supercykelvagar i Malmoé har arbetats fram pa uppdrag av
kommunfullmaktige for att 6ka cykelns fardandelar i staden, vilket férankras i trafik- och
mobilitetsplanen (2016) dar malséttningar gallande socioekonomiska, sociala och
miljomassiga framgangar ar det slutliga malet. I ”Supercykelstrak i Malmé” (Malmo stad
2020) har behovet av supercykelvégar identifierats till sex olika korridorer. Dessa korridorer
ska mojliggora bra arbetspendling inom staden och knyta ihop Malmés ytteromraden med
centrala delar. Satsningen mojliggors delvis med hjalp av storstadspaketet dér staten
medfinansierar en rad cykelforbindelser som &r i behov av kapacitetshojande atgarder.
Supercykelvdgar ska innebdra en systematisk hojning av  standard  for
cykelpendlingsrelationer i Malmg, men slutprodukten kommer att vara till for alla stadens
cyklister. Enkelriktade cykelbanor och friliggande parkstrak ar énskvard infrastruktur och
ska, tillsammans med bra parkering och hdg servicegrad tillgodose cyklisten med en férhojd
cykelupplevelse.

Den forsta supercykelvagen i Malmé kommer att borja byggas hdsten 2022 och stracker sig
mellan Limhamn och Segevang. Region Skane arbetar parallellt med framtagandet att
regionala supercykelvagar som slutligen kommer att sammankopplas med Malmds nat av
supercykelvagar.

«+ Finns det skillnader/likheter mellan tolkningarna?

Det finns manga likheter i konceptet for Malmo jamfoért med koncepthantering i litteraturen.
Brister pa vetenskapliga belagg gallande supercykelvagar leder till, att konceptet i Malmo,
har arbetats fram baserat pé erfarenheter fran Nederldnderna och Danmark dar konceptet ar
beprévat. Grundidén &r alltsd densamma, fast med en grundldggande skillnad. Aven om
supercykelvagar aven har byggts i stadsmiljo i Danmark och Nederlanderna sa ar konceptet,
i grunden, avsedd for regionala forbindelser mellan stdder och/eller samhaéllen. I handb6cker
som behandlar konceptet och dess utformning presenteras bestandsdelar till stor del géllande
cykling i rurala forhallanden. Malmos uppdrag att applicera konceptet i stadsmiljo, mer &n
regionala forbindelser leder till att alla ingaende element eventuellt inte kan realiseras i
slutprodukten. Ambitioner gallande bredder, prioritering i gaturummet och samspel med
ovriga trafikanter maste i stadsmiljo sankas jamfort med om linjedragning istallet skulle skett
pa landsbygd. Bristen pa entydig definition av supercykelvagar skapar daremot majligheter
for stader och lander att sjalva plocka de ingaende faktorer som bést passar staden. Bredare
etablering och ndmnande av konceptet i strategiska dokument kravs for att tydligare
definitioner ska skapas. Konceptet supercykelvagar ar, baserat pa dagens definition, alltsa
genomforbart for pendlingsresor i Malmos stadsmiljo. Daremot kan slutprodukten eventuellt
inte n& upp till dnskade ambitioner enligt definiering i litteraturen och i tidigare utforda
exempel.

o,

+» Vilka &r de storsta utmaningarna Malmo stad betréaffar vid planering och utformning
av supercykelvégar?

En utmaning for planering av supercykelvéagar i Malmé ar framkomligheten i stadsmiljo.
Enligt konceptets definition i Malmo stad (2020) ska cykling pa supercykelvagar fordrojas
med maximalt 1 stopp/km och med sammanlagd véntetid pa maximalt 20 sekunder. Vid
strakinventeringen av befintlig stracka, dar etapp 1 ska ga, finns exempelvis minst tva stopp

80



pa en 250 meter lang stracka. Det kan komma att bli svart att prioritera cykeltrafiken i dessa
stora korsningar. Kampen om utrymmet i staden mellan olika fardmedel skulle kunna leda
till att ambitionen inte forverkligas. Uppféljning av implementering av Malmas forsta strak
ar viktigt for att undersoka hur slutprodukten reflekterar 6nskade malsattningar.

Politisk vilja (eller ovilja) identifieras dven som en av de storsta potentiella utmaningarna
for planering och anléaggning av supercykelvégar i Malmd. Det &r viktigt med politisk
backning i infrastrukturprojekt och férandringar inom stadens politik skulle kunna innebéra
forandrade malsattningar for stadens mobilitet. | dagslaget anses ekonomin inte att vara ett
problem for anlaggning av supercykelvégar. Storstadspaketet medfér att Malmo Stad maste
sta for sin del vid ombyggnation av de identifierade cykelstraken. Daremot kan &ven
finansiering av framtida planerade supercykelvégar vara beroende av den politiska viljan.
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Bilaga

Bilaga 1 - intervjuguide

1. Vad betyder konceptet supercykelvagar for Malmo?
a. Var ifran grundas Malmos konceptbyggande for supercykelvagar?
b. Vilka ingaende faktorer prioriteras?
c. Vad ar huvudmalet for konceptet?
d. Vad finns det for skillnader i koncept mellan SCV i Malmé och SCV i andra
stader/lander?
e. Ar det viktigt med bra koppling till kollektivtrafiken?

f.  Hur f0ljs supercykelvagar upp? Hur vet man om man lyckats?

2. Hur sker planering av supercykelvagar i Malmg?

a. Skiljer det sig gentemot planering av andra cykelinfrastrukturer?

b. Har instéllningen till cykel som prioriterat transportmedel 6kat senaste aren?
Far cykeln ta plats i gaturummet? Varfor?

c. Nya anlaggningar eller gamla infrastrukturer?

d. Typ av infrastruktur? Dubbelriktat, enkelriktat, bredvid védg, pa véag osv.
Broar? Tunnlar?

e. Hur planerar man bast ur cyklistens perspektiv? Ar detta genomforbart?

f.  Hur planerar man med hénsyn till andra trafikanters intressen?

3. Vad ar de storsta mojliga barriarer/hinder for konceptet supercykelvagar i
Malmg?
a. Konflikter med andra trafikanter?
b. Ar separering av cyklister och fotgéngare lika viktigt som separering av
cyklister och motorfordon?
c. Realiseringen av prioritering och hdg medelhastighet i stadsmilj6?

d. Ar det genomforbart?
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<se till att denna sida ar udda, dvs. hoger pa ett uppslag>
Ibland fungerar det att 1agga in bilagetext etc. i huvuddokumentet.

Ofta ér det kanske ldmpligare att utforma denna sida som en ”innehallsforteckning”, for att
sedan lagga till ett eller flera pdf-dokument efter huvuddokumentet.
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