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Sammanfattning

Cykling ar en viktig del av ett héllbart transportsystem. Det bidrar bl.a. till en
bittre miljo och forbattrad folkhélsa. Syftet med arbetet &r att undersoka vilka
faktorer som kinnetecknar en bra cykelstad, ur en infrastruktursynpunkt och
vilka faktorer som kan leda till 6kad cykling. I arbetet intervjuas
representanter for kommunerna Lund, Malmo och Helsingborg om vilka
infrastrukturella atgédrder de anser har lett till 6kat cyklande. Den dtgérd som
varje kommun har rankat hégst har jamforts med de nederldndska riktlinjerna i
CROW ”Design manual for bicycle traffic”. Arbetet baseras pa en
litteraturutredning, dokumentanalys, intervjuer och platsbesok.

Ur litteraturen framkommer det att en god cykelstad kdnnetecknas av ett
sammanhingande, sdkert och attraktivt cykelvignit dir fokus ligger pa cykeln
1 stadsplaneringen. Dessa faktorer leder potentiellt till 6kat cyklande.
Resultatet visar att kommunerna arbetar efter liknande mal, men de har olika
forutsattningar gillande demografi, topografi, avstind och stddernas struktur.
Helsingborg och Malmo rankade separerade cykelbanor som den béasta
atgiarden, medan Lund valde supercykelvig. I jimforelsen med de
nederlédndska riktlinjerna uppfylldes majoriteten av kriterierna for separerade
cykelbanor, men fa kriterier uppfylldes for supercykelviagen.

Nyckelord: Cykelstad, CROW, cykelinfrastruktur, cykelvagar






Summary

Cycling is an important part of a sustainable transport system. It contributes
among other things to a better environment and improved public health. The
aim of this thesis is to investigate which factors characterize a good cycling
city, from an infrastructural point of view, and which factors may lead to
increased cycling. In the thesis, representatives of the municipalities of Lund,
Malmé and Helsingborg are interviewed about which infrastructural measures
they believe have led to increased cycling. The measure that each municipality
has ranked highest has been compared with the Dutch guidelines in the
CROW “Design manual for bicycle traffic”. The thesis is based on a literature
review, document analysis, interviews and site visits.

The literature indicates that a bike-friendly city is characterized by a cohesive,
safe and attractive cycle path network, with a strong focus on cycling in urban
planning. These factors potentially lead to increased cycling. The results show
that the municipalities work towards similar goals, but they have different
conditions regarding demographics, topography, distance and the structure of
the cities. Helsingborg and Malmo ranked separate cycle tracks as the best
measure, while Lund chose a bicycle highway. In comparison with the Dutch
guidelines, most of the criteria for separate cycle tracks were met, but few
criteria were met for the bicycle highway.

Keywords: Bike-friendly city, CROW, cycling infrastructure, cycle paths
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1 Introduktion

I introduktionskapitlet redovisas en bakgrund och problembeskrivning som
handlar om att ta reda pa atgiarder som kan implementeras i infrastrukturen for
att 0ka cyklandet. Déarefter foljer ett avsnitt om syfte och mal samt
avgransningar.

1.1 Bakgrund och problembeskrivning

Cykling kan bidra positivt inom manga héllbarhetsomrdden t.ex. klimatet och
folkhédlsan. Cykeln ar det bista miljofordonet. Den har inga utslapp och
anvéander enbart fornybar energi. Om fler borjar cykla 1 stéllet for att kora bil
kommer det leda till stora fordelar for klimatet, och det leder dven till 6kad
folkhélsa (Johansson, Nordin & Helander 2021). En okad fysisk aktivitet har
mycket positiva effekter pd folkhélsan. Detta skapar i sin tur ett mer hallbart
utnyttjande av valfardstjanster d& farre mdnniskor drabbas av ohélsa (Region
Skéane 2017). For att uppna de globala mélen i FN:s Agenda 2030 ar ett
hallbart transportsystem en viktig del, och diarav behover en fordndring ske
med avseende pa hur vi reser (VTI 2022).

Ar 2017 tog regeringen fram en nationell cykelstrategi for 6kad och siker
cykling. Det svenska miljokvalitetsmilet ”God bebyggd milj6” innebér bl.a.
att det ska finnas attraktiva, sékra och effektiva gdng- och cykelviagar. Man
konstaterar att stider och samhillen under ldng tid planerats baserat pa att
bilen dr vart huvudsakliga transportmedel. Det har resulterat 1 att
stadsstrukturen ar gles och avstanden ofta dr langa mellan mélpunkterna.
Enligt statistik 1 cykelstrategin 2017 for okad och sédker cykling visar den
generella trenden pa ett minskat cyklande generellt i olika dldersgrupper
(Regeringskansliet 2017).

I cykelstrategin har regeringen valt att satsa pd fem olika omraden for att 6ka
och gora cykeltrafiken séker:

e Oka cykeltrafikens roll i samhillsplaneringen genom att planera ritt i nya
omraden och forbittra tillgdangligheten 1 befintlig miljo. Man bor ocksa se
till hela resan-perspektivet” s att hela resan blir effektiv, t.ex. att kunna
anvéanda cykel under en del av resan. Det bor ocksa finnas cykelparkering
vid mélpunkten.



e Fokus bor ligga pa att fa fler grupper som t.ex. barn, unga och
utrikes fodda att cykla mer, da dessa grupper uppvisar lagre
cykelandelar &n 6vriga grupper. Man vill ocksa satsa pa att fa fler att
pendla till jobbet samt framja turist- och rekreationscykling.

e Det dr viktigt att frimja en mer funktionell och anvéndarvinlig
infrastruktur. Cykelvéignitet ska hinga samman lokalt och regionalt,
vara attraktivt, trafiksékert och ha god framkomlighet. Det dr ocksa
viktigt att drift och underhall av cykelvignitet forbattras.

e Frimja siker cykeltrafik, t.ex. genom att separera cykel och
biltrafik, anpassa hastigheter, forbéttra drift och underhall.

e Utveckla statistik och forskning inom cykelomridet for att kunna
folja upp effekterna av olika insatser.

Riksrevisionen gjorde en granskning 2025 av hur arbetet med att uppna
malen hade gétt. Man kunde tyvérr konstatera att de atgérder regeringen
och myndigheter har genomf6rt inte har bidragit i ndgon storre
utstrackning till 6kad och mer trafikséker cykling. Riksrevisionen
rekommenderar bl.a. att tydliggora prioriteringar for cykelinfrastrukturen,
effektivisera planering och genomforandeprocesser, mojliggora statligt
byggande av friliggande cykelviagar och forbéttra arbetet med
konsekvensanalyser (RiR2025:11).

Tidigare har det inte funnits ndgra konkreta mal for 6kat cyklande, och
dédrav har Statens védg- och transportforskningsinstitut (VTI) fatt i
uppdrag av regeringen att ta fram mal for 6kad cykling 1 Sverige.
Oversiktligt &r mélet att cyklandet ska fordubblas till 2035 (VTI 2022).

Foljande mél har tagits fram av VTI (2022):

e Overgripande mal: Cyklingen ska 6ka i hela Sverige s3 att
tillgangligheten forbéttras, folkhdlsan stdrks och klimat- och
miljopaverkan minskar.

e Etappmadl 1: Andelen cykelresor av det totala antalet resor 1 Sverige
ska oka till 20 procent ar 2030 och till 26 procent ar 2035, utan att
andelen resor med géng- eller kollektivtrafik minskar.

e Etappmadl 2: Cykelresornas andel av det totala
persontransportarbetet 1 Sverige ska Oka till 3 procent fram till 2035,
utan att ging- eller kollektivtrafiken minskar.



e Delmdl 1: Andelen cykelresor av det totala antalet resor 1 Sverige som dr
kortare dn 10 km ska 6ka till 30 procent ar 2030 och till 45 procent ar 2035,
utan att andelen resor med gang- eller kollektivtrafik minskar.

e Delmal 2: Andelen cykelresor av det totala antalet resor for barn 1
grundskoledldern 1 Sverige ska oka till 40 procent r 2030 och till 50
procent ar 2035, utan att andelen gangresor minskar.

Region Skéne har tagit fram malet att 6ka andelen cykelresor fran 16 procent
till 19 procent ar 2030. For att gora Skéne till Sveriges bésta cykelregion har
de valt att satsa pé att stirka den skanska cykelkulturen, lyfta cykeln i
samhéllsplaneringen, investera 1 regionalt viktiga strdk och leder, forbéttra
kopplingen mellan cykel och kollektivtrafik, 6ka sdkerheten for cyklister och
lata niringslivet medverka 1 cykelsatsningar (Region Skéne 2017). Region
Skénes satsningar omfattar frimst det statliga vignaitet och kan ddrmed inte
direkt styra hur kommunerna ska prioritera (Region Skane 2022).

1.2 Syfte och mal

Béade de nationella och regionala mélen visar att cyklingen behdver oka for att
bidra till ett mer hallbart transportsystem. Syftet med detta arbete &r att ta reda
pa lampliga atgirder som kan implementeras for att 6ka cyklandet i stdder. Det
finns flera 16sningar som kan vara aktuella, men for att arbetet inte ska bli
alltfor omfattande kommer det att avgransas till att enbart behandla
infrastrukturella atgérder. Mélet med studien dr att resultatet ska kunna ge en
tydlig bild av vilka atgérder som fungerar 1 vilket sammanhang. Att fa fram
rekommendationer och riktlinjer for stdder som kan utnyttjas beroende pa dess
utformning. Forhoppningsvis kan dven olika kommuner f4 inspiration och stod
for att kunna identifiera atgarder som leder till 6kat cyklande.

Nagra fragestillningar som kommer besvaras ar:

e Hur vél stimmer kommunernas bésta atgérder med
dimensioneringskriterierna i CROW*?

e Vad kinnetecknar goda cykelstdder?

e Vilka faktorer bidrar till 6kat cyklande?

*CROW ”Design manual for bicycle traffic” 4r Nederldndernas manual for
planering av cykelinfrastruktur.



1.3 Avgransningar

I detta arbete har jag valt att fokusera pa atgérder som kan goras 1
infrastrukturen for att 6ka cyklandet. Arbetet avgrinsas till dtgarder som
gjorts 1 de skanska kommunerna Lund, Malmo och Helsingborg. Vid
intervjuer har kommunerna angett vilka atgirder som har gett bast effekt
for att 6ka cyklandet (mer information finns 1 kapitel 2. Metod). Dessa
atgirder jamfors darefter med Nederldndernas riktlinjer for
cykelinfrastruktur, CROW. Anledningen att Nederldnderna valts ut som
referens beror pa att landet anses som ett foregangsland inom
cykelinfrastruktur. I arbetet ingar inga kostnadsberdkningar. Det &r svart
att ta fram relevanta siffror for alla kommuner, och berdkningar skulle
behdva utforas. Det skulle vara svart att viga atgérderna och dess
kostnader mot varandra. Detta skulle innebéra att studien blir for
omfattande.

2 Metod

2.1 Litteraturutredning

Det gjordes en litteraturstudie av CROW “’Design manual for bicycle
traffic”, som innehéller Nederlandernas riktlinjer for planering av
cykelinfrastuktur. Manualen betraktas som en internationell standard i
planering och utformning av cykelinfrastruktur. Den innehéller
information och rekommendationer som sedan anvinds vid jamforelsen
med de medverkande svenska kommunernas bésta atgiarder inom
cykelinfrastruktur. D4 denna manual anses vara “’best practice” anvinds
den for att kunna ta reda pa hur manga av de svenska dtgéarderna som
foljer de nederldndska riktlinjerna. Genom att utgd fran manualen kan
man sedan fa ett métt pad hur vél atgérderna stimmer éverens med
Nederldndernas standard och darmed hur bra den &r. Direfter kan man ta
fram den bista dtgirden hos de utvalda kommunerna. En fordel med
litteraturstudier ar enligt Paulsson (2020) att materialet ar l4tt att fa
tillgéng till, det ar tidseffektivt och kostnaden ar 1ag.



2.2 Dokumentanalys

For att ta reda péd vad de tre kommunerna gor for att 6ka cyklingen gjordes en
dokumentanalys. Informationen himtades frdn kommunernas egna
handlingsplaner, mél och visioner. Denna metod &r effektiv och ger en
mojlighet for att gora en kvalitativ samt kvantitativ analys. Metoden ger dven
en mojlighet att géra en enkel jimforelse mellan de olika kommunernas mal
och strategier. Precis som med litteraturutredningen menar Paulsson (2020) att
dokumentanalysen ir tids- och kostnadseffektiv. Fakta som samlas in kan
sedan anvindas som utgangspunkt 1 studien.

2.3 Intervjuer

Det genomfordes intervjuer 1 form av idéinsamling med representanter fran tre
kommuner, dir samma frégor stilldes pd samma sétt. Detta gjordes for att fa
likvéardiga och jaimforbara svar. Intervjuerna varade 1 snitt 20 minuter och
gjordes digitalt. Samtalen spelades in for att kunna aterge exakt vad som sagts.
Fore intervjun gav informanterna medgivande till inspelningen.
Representanterna arbetar som trafikplanerare eller som trafikingenjorer pa
kommunerna. Mallen som anvéndes finns 1 Bilaga 1. Denna metod valdes
eftersom det dr svért att hitta information om vad kommunerna sjélva tycker
om sina atgirder, samt om de tycker att atgidrderna har fatt effekt. Med
metoden id¢insamling kan man dven fé en djupare forstéelse av studieobjektet
eftersom fragorna dr 6ppna menar Paulsson (2020).

2.4 Platsbesok

En plats per kommun, dér den atgird som varje kommun angivit som sin bésta
atgird under intervjuerna, besoktes. Varje atgard granskades noggrant och det
gjordes en jamforelse mellan de svenska standarderna och de nederliandska
riktlinjerna. De nederldndska riktlinjerna utgar ifran CROW “Design manual
for bicycle traffic” som dr Nederldndernas handbok for cykelinfrastruktur. En
nackdel med fallstudier ar att det kan vara svart att vara objektiv, samt att
utfora denna metod dr resurskrdvande (Paulsson 2020). I den hér studien
kravdes dock platsbesok for att kunna genomfora en likvéirdig och utforlig
analys.



3 Resultat

Nedan beskrivs de tre utvalda kommunernas handlingsplaner, mél och
visioner for 6kat cyklande. Kommunerna har ndgot olika forutsattningar
vad géller topografi, demografi och infrastruktur.

3.1 Dimensionering enligt CROW

Stidder och regioner 1 Nederldnderna anses ofta som de bésta exemplen pa
dar man lyckas fa méinga att cykla, och dér stiderna har stodjande
policies (Ministerie van Verkeer en Waterstaat 2007). Varfor
cykelandelarna i just Nederldnderna dr s hoga &r svart att svara pa,
eftersom svaret innehaller en kombination av flera faktorer. Bland annat
handlar det om de rumsliga faktorerna. Det 4r mindre anstringande att
cykla pa en platt yta, som 1 Nederldnderna, dn en backig yta.
Nederldndernas stiader ligger relativt nira varandra och dérfor ar det ofta
ocksa mojligt att vilja cykeln for pendling mellan olika tétorter. Aven
kulturella faktorer som att man lér sig att cykla som barn &r en anledning
till att manga cyklar idag (Ministerie van Verkeer en Waterstaat 2007).

Det finns en direkt koppling mellan Nederldndernas cykelpolicy och hur
manga som cyklar. Att ha goda cykelfaciliteter ar viktigt for att kunna
frimja- och oka cykelanvindandet. En stor framgang har varit att gora
cykelpolicyn till en del av den generella mobilitetspolicyn. Detta har lett
till att néstan alla kommuner 1 Nederldnderna har cyklingen som en del
av mobilitetspolicyn (Ministerie van Verkeer en Waterstaat 2007).

I Nederldnderna jobbar man efter 5 strategier: sammanhallning, direkthet,
sdkerhet, komfort och attraktivitet (CROW 2007).

e Sammanhéllning innebdr att kunna anvidnda cykeln som ett
transportmedel dir man ska kunna ta sig fran vilken plats som helst
till vilken annan plats som helst. En sammanhéngande infrastruktur
skapar ett enhetligt ndtverk. Natverket maste ta hiansyn till olika
transportslag och hur de samspelar. Cykelvédgnitet bor darfor utformas
med fa korsningar samtidigt som det erbjuds tydliga kopplingar och
alternativa rutter mellan start- och malpunkter (CROW 2007).



e Direkthet handlar om att uppnd bista mdjliga balans mellan avstind och
restid. Detta goras genom att minimera omvéagar for cyklister. Exempel pa
detta kan vara genom att minska antalet svingar, ge cyklister prioritet vid
trafikljus och anlidgga separata cykelbanor. Syftet med dessa atgérder &r att
korta ned restiderna och gora det mindre fysiskt anstrdngande att cykla.
Detta skapar i sin tur ett mer konkurrenskraftigt transportalternativ (CROW
2007).

o Sikerhet dr viktigt for att skapa en vil utformad cykelinfrastruktur som
sdkerstéller bade social trygghet och trafiksidkerhet. Detta gérs genom att
minska stress och exponering for buller samt luftféroreningar. For att 6ka
sdkerheten bor man ldgga cykelbanor i ldgtrafikerade bostadsomraden
snarare an langs stora trafikerade véigar. Dessutom Okar sidkerheten vid
fysiskt separerade cykelbanor. For att minska risken for olyckor ar det
viktigt att bygga tunnlar och broar i korsningar vid hogtrafikerade vagar
(CROW 2007).

e Komfort ska gora cyklingen till en behaglig upplevelse. Planeringen bor
utgd frin cyklistens forutsittningar eftersom cyklar ofta saknar fjadring,
drivs av méanniskokraft och kriver balans. For att 6ka komforten bor stopp
och storningar minimeras i vignétet. Det dr ocksa viktigt med jdmna
beldggningar for att minska vibrationer. Aven tydlig skyltning #r viktigt for
att underlitta orienteringen och undvika osdkerhet (CROW 2007).

e Attraktivitet handlar om en estetiskt tilltalande milj6 som framjar cykling.
Alltsé att skapa grona och 6ppna ytor dér gatorna ar lugna och vil
underhdllna. Vegetation och vattenmiljéer gor cykling mer lockande. Vid
planeringen &r det darfor viktigt att undvika miljéer med tringsel, buller
och luftfororeningar, eftersom de forsdmrar bade trygghet och hélsa
(CROW 2007).



3.2 Lunds kommun

3.2.1 Mal och vision

Idag star Lunds kommun inf6r flera utmaningar med sin planering for
okad tillvixt, och ny lagstiftning som skapar en hog ambition att 6ka det
hallbara resandet. Syftet med handlingsplanen é&r att 6ka cyklandet som i
sin tur kan bidra till kommunens mél om klimatneutralitet 2030. Vid
framtagandet av handlingsplanen har fem utmaningar valts ut:

Fler ska cykla mer

Fortatning av staden och téatorterna

Cykelparkering

Hela resan

Mikromobilitet

(Lunds kommun 2024, Handlingsplan for okad cykling i Lunds
kommun 2024 — 2027. s. 11)

SR =

Till varje utmaning finns det aktiviteter och atgéarder som kopplats. Den
forviantade effekten som aktiviteten forvintas ha pa respektive malgrupp,
och for Lund som cykelkommun har redovisats (Lunds kommun 2024).

Utmaning 1, som handlar om att fa fler att cykla, bestar av 4 separata
delutmaningar. Den fOrsta utmaningen innebaér att fa fler barn och unga
att borja ga- och cykla till skolan och fritidsaktiviteter. Den andra
utmaningen handlar om att fa folk till att prova cykelpendling. Den tredje
utmaningen &r att skapa ett mer sammanhéngande cykelvagnit, vilket
gOrs genom att rusta upp cykelvigar for att forbattra mojligheterna att
cykelpendla. Den fjirde och sista utmaningen innebdér att se till att
malpunkterna har goda cykelfaciliteter, vilket till exempel kan innebéra
god parkering inomhus eller trygg parkering vid butiker. For att ha rad
med detta krivs det att tekniska forvaltningen samarbetar med andra
aktorer (Lunds kommun 2024).

Utmaning 2 handlar om att fortdta Lund som stad och de 6vriga titorterna
1 kommunen. Den forsta atgédrden ér att cykelvigvisningsplanen ska
anpassas till det nya cykelvégnatet. Cykelviagnitets utformning ska alltsa
tydligt visa var man kan cykla snabbt och var barnen kan cykla sékert till
skolan. Nésta dtgird handlar om utformningsprinciper. Idag utgér
riktlinjerna fran vardagscyklistens behov. Det behovs alltsa nya principer
for utformningen som anpassas till olika grupper av cyklister, t.ex. barn
och de som cyklar med en hog hastighet. Den sista dtgarden handlar om
att gora vissa bilgator till cykelgator och cykelpassager till
cykeloverfarter. Detta gors alltsd for att prioritera cykeltrafiken
ytterligare (Lunds kommun 2024).



Utmaning 3 innebdr att 0ka antal cykelparkeringar i samband med en 6kning
av behovet. Den forsta atgirden dr att skapa sikra cykelparkeringar for att 6ka
tryggheten sa att fler vagar vélja cykeln. Eftersom stadskdrnan har blivit mer
attraktiv for cyklister handlar ndsta atgérd om att ta bilparkeringsplatser 1
ansprak och géra om dessa till cykelparkering. Detta gors for att bevara ytorna
1 stadskdrnan. Den sista atgidrden handlar om att anvidnda sig av en ny

cykelplaneringshandbok i planering och utveckling av cykelparkeringar
(Lunds kommun 2024).

Utmaning 4 handlar om att {4 ner restidskvoterna mellan bilen och de héllbara
fardmedlen. Det smidigaste sittet att gora detta ar att se till att det gér att cykla
mellan avstigningshallplatsen och malpunkten eller direkt fran startpunkten till
en kollektivtrafiknod. Den forsta atgérden ar att satsa pd kombinerad
mobilitet. En effektiv mdjlighet dr att kombinera cykel med kollektivtrafik.
Den andra atgérden handlar om att tillgodose att det finns tillrdckligt med
cykelparkeringar vid viktiga kollektivtrafiknoder, och att det inte finns
overgivna cyklar som tar upp plats. Den sista dtgérden handlar om att skapa en
storre forstaelse och kunskap om cyklisters krav samt behov genom att fora
dialoger med bl.a. intresseorganisationer for cykling. Aven cykeldtgirder och
aktiviteter ska stimmas av med dem (Lunds kommun 2024).

Utmaning 5 innefattar mikromobilitet, dvs sma fordon som framfors under
25km/h som t.ex. elsparkcykel. Dessa fordon ér en tillgang eftersom de finns
lattillgéangligt placerade dver hela staden och kan anvéndas som ett flexibelt
alternativ for kombinationsresor med kollektivtrafiken eller for kortare resor
inom staden. De skapar dven utmaningar for kommunen som vighéllare
eftersom fordonen placeras pé platser som kan forsdmra sdkerheten eller
framkomligheten for oskyddade trafikanter. Atgirden for detta ér att skapa
tydliga parkeringar for mikromobilitetsfordon (Lunds kommun 2024).

3.2.2 Forutsattningar

Lund ar en gammal stad med en kompakt stadskédrna och bebyggelsen ar
ganska tit och sammanhallen. Att staden dr kompakt underlittar cyklingen.
Hela staden ligger pa en sluttning fran soder till norr, vilket innebér att det bli
jobbigt att cykla fran sddra delen upp till t.ex. universitetsomradet vid LTH 1
den norra delen av staden. Trots den besvérliga topografin dr det manga som
cyklar. De flesta arbetsplatserna 1 Lund ligger 1 norddstra delen, och det finns
manga cykelvdgar som leder till dessa arbetsplatser. Dessutom har Lund en
sparviag som konkurrerar med cyklingen vilket man ocksa behover ta i
beaktande. Att fa folk att vélja cykeln 1 stillet for sparvagnen ar en utmaning
(Informant nummer 1).



10

3.3 Malmo stad

3.3.1 Mal och vision
Malmos vision handlar om att alla malmobor ska ha rétt att cykla.
Visionen dr demokratisk och innebér till exempel foljande:

Ritten att kdnna sig prioriterad 1 trafiken som cyklist

Ritten till en trygg och sdker cykelvig

Ritten till séker cykelparkering

Ritten till service for cyklister eller tillgdngen till en cykel nér du
behdver en

Ritten till rérelse och mojligheten att ta del av sin stad

e Mojlighet att ldra sig att cykla

(Malmo stad 2025, Demokratisk vision for cykel.)

2016 antogs Malmos stads trafik- och mobilitetsplan av
kommunfullméktige. Detta innebir att det finns ett mal for cykelandelen
som inte endast tekniska nimnden star bakom, utan det dr dessutom
beslutat pa hogsta politiska niva. Malet for Malmo éar att 30 procent av
malmobornas resor ska ske pa cykel senast &r 2030 (Malmo stad 2025).
For att nd detta mal jobbar Malmo stad med att bygga omkring en mil ny
cykelvig varje ar framdver. Det byggs och planeras bland annat
supercykelvagar, cykelgator och enkelriktade cykelbanor. Det kommer
inte att byggas nya supercykelvégar utan befintliga cykelstrdk kommer
att byggas om till supercykelvdgar (Malmo stad u.4.).

Malet med supercykelviagarna ar att 6ka framkomligheten, tryggheten
och att gora det mer bekvamt att cykla. Cykelvdgarna kommer att stirka
kopplingen mellan Malmé och regionen och darmed gora vardagen
enklare (Malmo stad u.d.). Det kommer att byggas nya cykelgator for att
fraimja cykeln 1 gatumiljoer. Cykelgator anvinds nar det dr ont om
utrymme och cykelbanorna inte kan vara separerade frén ovrig trafik.
Denna I6sning anvinds for att forbdttra framkomligheten for cyklister
(Malmo stad u.4.). Enkelriktade cykelbanor anvinds for att de kan
transportera méinga cyklister 1 forhdllande till ytan som anvénds. Denna
atgird ar sdker och med rétt utformning kan det 6ka tryggheten for
trafikanterna (Malmo stad u.4.).



Malmo stad ska d@ven bygga fler sdkra cykelparkeringar for att det ska kdnnas
tryggt att lamna cykeln. Det finns t.ex. cykelgarage som dr gratis i direkt
anslutning till tdgstationerna Hyllie, Triangeln och Malmé C. Malmé stad
erbjuder ocksa servicestationer och cykelpumpar pa flera stillen i staden.
Dessutom finns ett hyrcykelsystem for de som inte har tillgéng till en egen
cykel (Malmo stad u.d.). Malmo stad uttrycker dven att det inte endast handlar
om vad sjdlva staden gor, utan att det ocksd handlar om den enskilda cyklisten.
Det ér viktigt att visa hiansyn och f6lja reglerna som cyklist for att minska
risken for olyckor, samt for att skapa ett bra flyt pa cykelbanorna (Malmo stad
u.d.).

3.3.2 Forutsattningar

Malmo é&r en platt stad med en kust som kan gora att det blir bldsigt. I Malmo
befinner sig arbetsplatserna pa olika stéllen beroende pa vilken sektor det ar,
t.ex. service-sektorn och handeln ligger 1 centrum. Handelsplatserna ligger
spridda kring Mobilia, Entré Varnhem och Hyllie, som har ett stort
kontorskomplex samt handelsplats. Det finns olika industriomraden 1 norra-
och vistra hamnen. Arbetsplatserna dr alltsd uppdelade 1 flera separata
omraden (Informant nummer 2).

3.4 Helsingborg stad

3.4.1 Mal och vision

Helsingborg arbetar efter de transportpolitiska mélen som handlar om att
sakerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och héllbar transportforsorjning.
Funktionsmalet handlar om tillgénglighet till resor och transporter, och
hiansynsmaélet som frimjar sikerhet, miljé och hilsa. Med dessa mal kravs det
att forutsittningarna for att vilja gng -, cykel samt kollektivtrafik ska
forbittras. Aven antalet omkomna och allvarligt skadade ska minska
(Helsingborgs stad 2017).

Helsingborg har en 14ngsiktig vision kallad "Helsingborg 2035” som skapades
med mélet att ge en riktning for stadens utveckling. Visionen handlar om att
skapa ett 1angsiktigt hillbart samhalle déar fler gér, cyklar och anvédnder
kollektivtrafik. Detta leder till hoga krav pd planeringen och samverkan
mellan olika intressen. Utifran dessa mélsittningar har cykelplanens mal tagits
fram, vilket handlar om att 6ka cyklandet 1 Helsingborg utan att det leder till
att fler personer skadas. Foljande punkter ska genomforas under cykelplanens
giltighetstid:

11



12

Cykling i forhallande till det totala resandet ska 6ka frén 11 procent
ar 2013 till 21 procent &r 2022.

”Antalet dodade och skadade cyklister ska fortlopande minska”
(Helsingborgs stad 2017, Cykelplan. s. 10)

For att na cykelplanens mal anvédnds foljande nio strategier:

For att kunna utveckla effektiva cykelstrak kriavs det en satsning pa
atgirder som Okar tillgéngligheten, framkomligheten och sidkerheten
for cyklister.

For att skapa ett finmaskigt huvudnét kridvs det atgarder som okar
tillgdngligheten, framkomligheten och sidkerheten for cyklister. Det
krivs dven satsningar pa att atgirda felande lankar.

For att utveckla regionala cykelstrék behovs det satsningar pa
forbattrad cykelinfrastruktur 1 och mellan byar.

For att minimera antalet olyckor och skapa trygga cykelmiljoer
behdvs en satsning pa atgiarder som leder till 6kad sdkerhet. Det dr
viktigt att atgérderna inte forsdmrar framkomligheten och endast
gors dir nyttan blir som hogst. Ett exempel pé en sikerhetshojande
atgird ar funktionell belysning.

Att satsa pa statushojande atgirder kan gora stor skillnad for den
som cyklar och ddrmed bidra till ett 6kat cyklande.

For att skapa sdkra och funktionella cykelparkeringar behovs det en
satsning pé uppdaterade riktlinjer for utformning. Det behovs dven
komplettering for alternativa cykelstéll som passar nya typer av
cyklar, for att oka mojligheten att 14sa fast sin cykel.

For att skapa ett attraktivt cykelnit behovs satsningar pa drift-och
underhdllsdtgarder. Med bra belysning, skyltning och gott underhall
skulle det leda till en forbéttrad framkomlighet aret runt.

Att satsa pa beteendepaverkande atgirder skulle kunna 4 fler att
vélja cykeln som transportmedel. Exempelvis att inkludera
kommunikativa kampanjer ska vara en del av cykelplaneringen.
For att starka Helsingborgs profil som en cykelstad och samtidigt
skapa ett &nnu mer attraktivt och funktionellt cykelnét, kriavs det att
man bdrjar tdnka 1 nya banor och vdgar prova nya losningar
(Helsingborgs stad 2017).

For att méta resultatet radknas antalet cyklister som passerar stadens
nio fasta cykelmaitare (se Figur 1). Om malet med en cykelandel pa
21 procent ska uppfyllas kriavs det att antalet uppmaitta cyklister
fordubblas (Helsingborgs stad 2017).
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Figur 1 Placering av Helsingborg stads 9 cykelmdtare.

3.4.2 Forutsattningar
Informant nummer 3 beréttar att Helsingborg ar en utstrackt stad med syd-

nordlig riktning, ungefar 11-12 km frdn R&4a 1 soder till Vila 1 norr. Staden ar
lang och smal och inte sérskilt tit. Det gor att transportstrackorna bli ldngre
jamfort med om staden var rundare till formen. I Helsingborg finns
landborgen som skapar stora hojdskillnader. Topografin kan ha betydelse for
om man valjer att cykla eller inte. Landborgen blir som en barridr eftersom det
inte finns s& ménga anslutningar som kopplar thop cykelstraken ovanfor och
nedanfor landborgen. Det ar alltsd allméint brant vilket gor det svért att skapa
kopplingar. Helsingborg har 4ven mycket stora trafikleder som t.ex. vag 111,
stadsgator som dr tungt trafikerade. Vidare menar informant nummer 3 att
dessa trafikleder avbryter cyklingen och det finns for f4 kopplingar 6ver eller
under dessa stora barridrer. De stora verksamhetsomriddena ligger lite utanfor
centrum 1 ytterkant. Detta gor att det blir en bit att cykla. Verksamheterna
ligger ofta 1 mer bilorienterade ldgen, t.ex. att det dr néra till trafikplatser och
motorvégar. Det finns dven en del industrier som kriaver skyddsavstdnd. Dessa
forutsdttningar gor att fler véljer bilen framfor cykeln.
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3.5 Resvaneundersokningar i kommunerna

Enligt resvaneundersdkningen gjord av Region Skane (2023b, 2023c¢)
kan man avlésa att av alla resor inom Skéne skedde 16 procent med
cykel. I bdde Lund och Malmé skedde 27 procent av resorna med cykel
2023, se Figur 2 och 3. I Helsingborg var det 16 procent av resorna som
skedde med cykel 2023 (Region Skane 2023a), se Figur 4. Eftersom
undersokningen gors vart 5:e ir sd finns det ingen data pd hur manga som
reser med cykel 1 dessa kommuner 2026.

3.5.1 Lund
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Figur 2 Féardmedelsfordelning fran tidigare undersékningar samt 2023 drs resultat for Lunds kommun och Skdne i
stort (Region Skane 2023b).



3.5.2 Malmo
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Figur 3 Fardmedelsfordelning fran tidigare undersékningar samt 2023 drs resultat for Malmo stad och Skane i stort
(Region Skdane 2023c).

3.5.3 Helsingborg
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Figur 4 Fardmedelsfordelning fran tidigare undersckningar samt 2023 drs resultat for Helsingborgsstad och Skane i stort
(Region Skane 2023a).
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4 Intervjuer och platsbesok

4.1 Lund

4.1.1 Intervju

Lund jobbar med att kontinuerligt utveckla cykelinfrastrukturen bade
med fler cykelvigar men dven genom prioritetshdjande atgérder och
trafiksdkerhetsatgérder i cykelvignatet. Nagra exempel pa sadana
atgirder ar cykeloverfarter eller andra typer av atgérder som framjar
cyklingen. Det kan dven vara dtgédrder som t.ex. vigvisning, belysning
och andra typer av objekt i miljéon som framjar cykling pd olika sétt
(Informant nummer 1).

De bista atgirderna enligt informant nummer 1 &r:

1. Supercykelvigarna Lund-Lomma och Lund-Sédra Sandby
Denna étgéard éar till for att stirka cykelpendlingen mellan téatorter
istillet for att anviinda bilen. Atgirden ir Aven bra ur ett
miljoperspektiv eftersom den minskar bilanvindandet. Projektet
ligger néra bilvigar och kan ddrmed dra till sig uppmérksamhet fran
bilforare, vilket kan leda till att de borjar anvanda supercykelvagen
istéllet.

2. Ett finmaskigt cykelviagnit
Atgirden ir bra eftersom det alltid finns en cykelvig i nirheten. Det
blir dven littare att ta sig till olika mélpunkter 1 staden.

3. Rod markbeldggning 1 korsningspunkter “roda mattan”
Denna étgérd gor bade cykel- och biltrafikanter uppmérksamma pa
att det kommer en korsningspunkt dér det géller andra regler.
Informanten menar att detta leder till en 6kad trafiksékerhet.

Det behdvs en kombination av bide sékerhet och framkomlighet. Det
finns en skillnad pé faktisk sikerhet och upplevd sakerhet. Upplevd
sdkerhet kan vara den upplevda risken att raka ut for en trafikolycka, men
det kan ocksé vara en trygghetsfraga diar man kénner att man eventuellt
skulle kunna bli utsatt for ett brott. Framkomlighet dr ofta ndgot man
lyfter som en anledning till att folk inte cyklar. Det kan bero pé att det
inte finns en cykelvég eller att den som finns kénns otrygg. Otrygghet
kan dven ha med trafiksdkerhet att gora t.ex. att behova cykla pé en
trafikerad vdg. Vigen kanske ar framkomlig men den upplevs inte som
sdker, och dirmed viljer folk bort denna stricka (Informant nummer 1).



4.1.2 Platsbesok

Det gjordes ett platsbesok pa supercykelviagen C21 Lund-Lomma (Se Figur 5,
6 & 7). Cykelvigen mellan Lund och Lomma &r 10 km lang och f6ljer
Trollebergsvigen ut till vdg 103 mot Lomma. Cykelbanan ar dubbelriktad men
inte separerad av mittlinje. Den dr separerad fran motortrafik, dock delas
banan med géende enligt skylten 1 Figur 6. Av Figur 7 framgér det dven att
den ocksa i praktiken anvénds av savél cyklister som fotgéingare. Banan dr 3 m
bred och foljer dirmed inte den nederldndska standaren. Beldggningen ar av
asfalt. Stopp elimineras med hjilp av tunnlar och foretride vid vagpassager (se
Figur 5).

5 Upphaojd cykeloverfart pd supercykeldgen
und-Lomma.

Figur 7 Supercykelviigen C21 Lund-Lomma.

Figur 6 Supercykelvigen C21
Lund-Lomma
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4.2 Malmo

4.2.1 Intervju

I Malmé finns ca 550 km cykelinfrastruktur. Arligen bygger Malmé stad
ut cykelvignaitet, ofta med ett ensiffrigt antal kilometer per ar. Pa senare
tid har stort fokus legat pa att bygga ut cykelvégar ldngs med
huvudgatunitet, sdsom ldngs med linje 4 mellan Limhamn och
Kirseberg/Segevéng — men ocksé att anlidgga hastighetssékrade
cykeloverfarter, cykelparkeringar, service & tjanster (cykelrdcken 1
signalregleringar, cykelservicestationer, vigvisning, luftpumpar, etc.).
Man satsar dven pé cykelfaciliteter 1 ssmband med exploateringar 1 nya
omriden (Informant nummer 2).

De bista atgidrderna enligt informant nummer 2 ar:

1. Separerade sdkra och attraktiva cykelbanor (Erikslustvigen). Denna
atgérd &r bra for att som cyklist kinner man sig inte nodvéndigtvis
trygg att fardas bland bilar pd grund av den stora
hastighetsskillnaden, samt skillnaden 1 massa mellan cykel- och
biltrafiken. Skulle det ske en krock kan skadorna bli allvarliga.
Enligt informanten bidrar separerade cykelbanor till att minska
risken for krockar och bidrar till att fler kommer att vaga cykla.

2. Cykeloverfarter och genomgaende cykelbanor (t.ex. Sallerupsvigen
och Virnhemstorget) ger cyklister hog framkomlighet och en sdker
cykling. Med denna atgérd ska biltrafiken vdja for korsande
cykeltrafik vid dessa punkter vilket gor att cyklister kan upprétthélla
sitt tempo och slipper stanna. Cyklisterna vinner bade 1 tid, komfort
och slipper ldgga ner extra energi.

3. Cykelanpassade gator (t.ex. Norra och Sodra Skolgatan, samt
Fégelbacksgatan). Med denna atgird filtreras trafiken sé att
biltrafiken inte kommer igenom utvalda platser medan cykeltrafiken
sldpps igenom. Detta gors t.ex. genom en rad pollare 1 gatan.
Cyklisterna far en ndrmare vag till sin malpunkt och vinner 1 tid och
energi, eftersom de kan behélla sitt momentum 1 stéllet for att
behova stanna eller byta riktning.

Informant nummer 2 berittar att bdde sdkerhet och framkomlighet dr
mycket viktigt. Sékerhet dr grundldggande och ska inte tummas pa, men
ett allt storre fokus behover laggas pa framkomlighet for att cykling ska
vara attraktivt och konkurrenskraftigt. Dock ej pé bekostnad av
trafiksékerheten. Sékerhet och framkomlighet ska g& hand 1 hand.



4.2.2 Platsbesok

Platsbesok gjordes pa Erikslustvigen (se Figur 8 & 9). Cykelbanan bestér av
grafargad asfalt och gangbanan bestér av ljusare stenbeldggning. Det finns
alltsa en tydlig kontrast mellan vad som &r cykelbana och vad som ér
gangbana. Kontrasten kommer dock att minska efterhand d& den morka
asfalten blir [jusare med tiden. Det finns d@ven en hgjdskillnad mellan
cykelbanan och gangbanan. Skyltar visar att det 4r en cykel- och gangbana
men det finns dven markeringar 1 vigen som gor det dnnu tydligare. Mellan
cykelbanan och vigen finns dven en sidoremsa i1 form av inhdgnade véxter.
Intill cykelbanan finns busshéllplatser vilket skulle kunna leda till att en
cyklist krockar med en gdende. Dock ir sikten fri och darfor borde detta vara
ett mindre problem.

Figur 8 Separerad cykelbana a° Erikslustviigen i Figur 9 Separerad cykelbana med busshdllplats pa
Malmo. Erikslustvigen i Malmo.
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4.3 Helsingborg

4.3.1 Intervju

I Helsingborg bygger man ut cykelnitet allt eftersom, beroende pa
budget. Man har en plan for vilka saknade lankar som ska byggas ut efter
hand. Vilka som byggs forst har att gora med ledningsarbeten, d& man
passar pa att bygga cykelbanan samtidigt. Man jobbar d&ven med
trafiksdkerhetshdjande atgirder som t.ex. cykeloverfarter och
upphdjningar i korsningspunkter for att géra det mer sidkert att cykla i
forhallande till biltrafiken. Det gors dven trygghetsatgéarder, dar man
arbetar med belysning och beskédrning av buskage. Man iordningstaller
tunnlar och passager sa de blir mer trygga. Man forsoker dven planera ett
dagnit och ett nattnit, eftersom péd dagen kan det vara fint att cykla
genom parken men néar det ar morkt kan det kdnnas otryggt. Darfor ska
det finnas alternativa cykelvigar. Aven drift och underhll ir viktigt
(Informant nummer 3).

De bista atgirderna enligt informant nummer 3 &r:

1. Géng och cykelbanorna ldngs Jarnvigsgatan och Drottninggatan,
dir man centralt kan cykla som sedan kopplas fint soder ifran
fran Astriket och Bredgatan fran Campus till Knutpunkten.
Denna ér atgird ar bra eftersom det dr tydligt, alltsé att
utformningen gor att man forstir var man ska befinna sig som
cyklist. Sedan uppstar det ocksa konflikter dér folk stiger av
bussar och kan hamna pé cykelbanan.

2. Bron mellan Knutpunkten och Oceanhamnen &r en forbindelse
och kommer pa sikt att bli betydelsefull nar Oceanhamnen byggs
ut. Atgiirden #r bra pa grund av forbindelsen mellan Knutpunkten
och Oceanhamnen da det &r manga som bor i Oceanhamnen och
att det finns arbetsplatser dir. Bron bidrar till nérheten till
Knutpunkten och ett hallbart resande.

3. Tradgérdsgatan vid Stadsparken ar tydlig och bra dir man har
tagit yta 1 ansprak och lagt en ging och cykelbana pa varje sida.
Atgirden har en positiv pverkan eftersom det ir tydlig med
materialval, att det ar betongplattor for gdng osv. Det finns dven
en skyddszon mellan kérbanan och parkeringen samt
cykelbanan. Losningarna vid korsningarna dr bra d4 man leds ner
1 ett cykelfdlt och vid trafiksignalen finns det cykelboxar. Det blir
alltsa tydligt var man ska cykla. Det finns dessutom sédkerhet
inbyggt 1 ldsningarna, t.ex. om man ska in 1 korsningar.

4. Supercykelvdagen mot Lardd frén Knutpunkten. Den foljer
standarden for supercykelvagar. Detta visar pd att man kan jobba
med denna typ av dtgird och ta hdnsyn till pendlare.



Informant nummer 3 beréttar att bade sikerhet och framkomlighet ar viktigt.
Det viktiga ar att det dr ett nat som hianger ithop, som ar sdkert men ocksa
tryggt. Just att ndtet hanger ihop pa ett sjdlvforklarande sitt, alltsd att man ser
vart man ska ndr man kommer fram till en korsning &r viktigt. Det handlar om
att ha “flow” 1 utformningen sa man kan cykla pd med ett jimnt tempo.

4.3.2 Platsbesok

Platsbesok gjordes ldngs Jarnvéigsgatan i Helsingborg. P4 Ostra sidan av
Jarnvéigsgatan dr cykeltrafiken enkelriktad och pa véstra sidan dr den
dubbelriktad. Dér cykeltrafiken dr dubbelriktad dr cykelbanan cirka 2,5 meter
bred och ddrmed kan det bli trangt att ha en linje 1 mitten for att tydligt visa
separation en mellan de olika riktningarna. Delar av cykelbanan ér gjord av
asfalt och andra delar dr gjord av fargad gatsten. De delar som &r asfalt &r
svarta och delarna som &r av gatsten ar roda. Det saknas skyltar som visar att
det dr en cykelbana, dock finns det markeringar 1 banan som visar att det dr en
cykelbana.

Precis intill cykelbanan finns det flera busshallplatser och mycket folk som ror
sig (se Figur 11). Det hinder ofta att ndgon gar ut i cykelbanan utan att se sig
for. Detta kan leda till farliga situationer bade for cyklisten och den gaende.
Ett annat problem ér att folk har parkerat elsparkcyklar pa cykelbanan dér
cykeltrafiken ar enkelriktad och cykelbanan smal (se Figur 10). Detta har
egentligen inte med cykelbanans utformning att géra, men det leder till bade
forsamrad framkomlighet och sédkerhet.
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Figur 10 Enkelriktad cykelbana pd Figur 11 Dubbelriktad cykelbana pa

Jirnvégsgatan i Helsingborg (Gstra sidan). Jérnvigsgstan i Helsingborg med riod gatsten
(vdistra sidan).

5 Diskussion

5.1 Jamforelse med Nederlanderna

For att tydliggora jimforelsen mellan kommunernas dtgarder med
Nederldndernas riktlinjer anvénds tabeller dér det anges om riktlinjerna
uppfylls eller ej. I tabellerna tas olika kriterier upp, dock ar detta endast
rekommendationer och inga krav. I de fall kraven inte uppfylls ska det
inte nodvéndigtvis ses som negativt, eftersom Sverige har andra
standarder och forutséttningar 4n Nederldnderna.



5.1.1 Lund

Tabell 1 Visar en jamforelse mellan CROWs riktlinjer for supercykelvig och supercykelvigen mellan Lund och Lomma.

Supercykelvig V4 (CROW 2016) Supercykelvig C21 Lomma-

Lund
Utformning: Uppfylls:
Designhastighet 30 km/h inom Uppfylls
staden och 40 km/h utanfor staden
Separering for firdriktning Upptylls ¢j
Sidomarkeringar: se V6 Uppfylls ¢j
Asfalt- eller betongbeliggning Uppfylls
Belysning Delvis uppfyllt
Vigren 0,3-0,5m bred pa bada sidor Uppfylls ¢j
Bredd 4 m Uppfylls ¢j
5.1.2 Malmo

Tabell 2 Visar en jimforelse mellan CROWs riktlinjer for separerad cykelbana och cykelbanan pa Erikslustviigen i
Malmo.

Separerad cykelbana V19 (CROW 2007) Separerad cykelbana
pa Erikslustvigen i
Malmo

Utformning: Uppfylls:

Designhastighet 30km/h for huvudstriak och 40 km/h
20km/h for det grundliggande nitet

Skiljeremsa mellan cykelbana och Uppfylls
huvudkérbana (upphdjd eller pa en nivi)

Vid dubbelriktad trafik pa cykelbana eller pa Ej relevant
cykelbana for nyttotrafik kan

mittlinjemarkering vara limplig

Helst hirdgjord beliggning (asfalt eller Uppfylls
betong)

Skylt G11 eller G13 Upptylls
Belidggningens farg ska helst vara rod Uppfylls ¢j
Samma vijningsregler for angrinsande Uppfylls

korbanor; om cykelbanan har foretride dver

sidovig ska cykelbanans belidggning fortsitta

genom korsningen

Om Vmax pa huvudkérbanan éir < 70km/h, Uppftylls ej
boj av cykelbanan cirka 30 m fore sidovigen
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5.1.3 Helsingborg

Tabell 3 Visar en jamforelse mellan CROWs riktlinjer for separerad cykelbana och cykelbanan pa Jirnvigsgatan

i Helsingborg.

Separerad cykelbana V19 (CROW 2007)

Utformning:

Designhastighet 30km/h for huvudstrak
och 20km/h for det grundliggande nitet
Skiljeremsa mellan cykelbana och
huvudkérbana (upphdjd eller pa en niva)
Vid dubbelriktad trafik pa cykelbana
eller pa cykelbana for nyttotrafik kan
mittlinjemarkering vara limplig

Helst hardgjord beldggning (asfalt eller
betong)

Skylt G11 eller G13

Beldiggningens firg ska helst vara rod
Samma vajningsregler for angrinsande
korbanor; om cykelbanan har foretriade
over sidovig ska cykelbanans beliggning
fortsitta genom korsningen

Om Vmax pa huvudkérbanan ér <
70km/h, bdj av cykelbanan cirka 30 m
fore sidovigen

Separerad cykelbana pa
Jarnvagsgatan i
Helsingborg

Uppfylls:

40 km/h

Uppfylls

Uppfylls ¢j

Uppfylls delvis
Uppfylls ¢j

Uppfylls delvis
Uppfylls

Uppfylls ¢j



5.2 Jamforelse mellan kommunerna

I kapitel 3.5 undersoktes utvecklingen av alla resor inom Skane. I Figur 2 kan
man se att Lund har en smétt positiv utveckling gillande andelen cyklande.
2007 och 2013 var det 26 procent som cyklade, och 2018 och 2023 var det 27
procent som cyklade. Man kan dven avldsa att andelen som reste med bil
minskade 1 takt med att fler borjade cykla och vilja kollektivtrafik. I Malmo
kan man se en liknande men nagot starkare trend (se Figur 3). Cykelandelen
okade fran 23 procent r 2007 till 27 procent &r 2023. Aven i Malmd minskade
andelen som reste med bil 1 takt med att fler borjade cykla och vélja
kollektivtrafik. Helsingborg foljer inte samma trend som Lund och Malmo (se
Figur 4). Ar 2007 var andelen som cyklade 12 procent, vilket sedan minskade
till 11 procent ar 2013. 2018 var det fortfarande 11 procent som cyklade, men
ar 2023 okade cyklandet till hela 16 procent. Utvecklingen bor betraktas med
forsiktighet dé det kan vara svart att dra slutsatser av sa fi observationer, men
det tyder pa en positiv trend for utvecklingen av cyklandet i Helsingborg.
Andelen som korde bil varierade, men 2023 syns en tydlig minskning till 48
procent samt en tydlig 6kning 1 andel cyklande och kollektivtrafik. Det kan
vara svart att koppla utvecklingen direkt till de atgidrder som kommunerna
anser vara bra. Det dr inte troligt att en positiv utveckling sker av sig sjilv. Det
kan mycket vil vara si att de atgdrder kommunerna gor har en positiv effekt
for andelen cykelresor, &ven om det &dr svart att peka ut vilken specifik &tgérd
som ger mest effekt.

Topografin skiljer sig mellan stdderna. Malmo ar en platt stad till skillnad fran
Lund och Helsingborg som har storre hdjdskillnader. Malmoé och Helsingborg
ligger néra kusten och det kan tidvis vara blésigt. Den studerade
supercykelvigen Lund-Lomma ligger ocksa delvis pa 6ppna filt och paverkas
didrmed av vinden. Helsingborg utmérker sig med mycket stora hgjdskillnader
1 centrum, vilket hindrar ett sammanhingande cykelnét. Det bidrar sannolikt
till att firre personer viljer cykeln till stadens centrum. Aven Lund har en
sluttning, dock ar hojdskillnaden mer “koncentrerad” till
Landborgsformationen 1 Helsingborg sd att det blir brantare backe &n 1 Lund
dér stigningen dr flackare men mer konstant hela vigen fran soder till norr.
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Stiddernas storlek och form skiljer sig. Helsingborg &r mer utstriackt dn
Lund och Malmo, som &r rundare till formen. Malmo ar den storsta
staden sett till befolkning och yta. Det kan upplevas som for ldngt for att
cykla till centrum eller andra delar av stan, for de som bor i
ytteromradena. Aven i Helsingborg ir det 1angt att cykla fran norr till
soder. En 6kande andel elcyklar kan formodligen minska dessa
geografiska svérigheter 1 form av avstdnd och topografi, da den kan
hjélpa till att minska den nédvéandiga anstrangningen for dessa resor.

Eftersom Lund 4r en studentstad betyder det att det finns flera studenter
som inte har rdd med att ha bil och ddrmed blir cykeln ett naturligt val for
transport. Lund har dven ett titt cykelvagnit i stadens centrum, vilket ar
nagot som kommunen lyfter fram som en positiv faktor for en bra
cykelstad. Aven Malmé och Helsingborg betraktas som studentstider,
men inte 1 samma utrackning som Lund.

Intervjupersonerna hade vissa svarigheter att komma fram till vilken
16sning som var bést. Speciellt Lunds informant hade svart att vélja tre
16sningar. Det har inte gjorts ndgra uppfoljningar pa deras satsningar,
vilken kan vara en anledning till att det var svart att vilja atgiarder. Bide
Malmo och Helsingborg har rankat dtgérden separerade cykelbanor
hogst. De cykelbanor som studeras 1 arbetet har olika design gillande
utformningens underlag. Cykelbanan pd Erikslustvdagen 1 Malmo bestar
av asfalt och har en hojdskillnad mellan gédng- och cykelbanan. Vigen ar
tydligt separerad frdn cykelbanan med rabatter. Cykelbanan pé
Jarnvagsgatan 1 Helsingborg utmarks av de rodfargade gatstenarna som
forekommer pé vissa strackor och den ar dven dubbelriktad pa vissa
strickor. Atgirderna har dessutom olika forutsittningar gillande rorelse i
omréadet. Det ér alltsd mer rorelse vid Jarnvédgsgatan eftersom den ligger
vid Helsingborg C. Ménga gar rakt 6ver cykelbanan for att ta sig till
bussen nér de ldmnar tagstationen. Av denna anledning skulle det inte
passa med hgjdskillnader mellan gédng- och cykelbanan. Cykelbanan pa
Erikslustviagens ligger i ett lugnare omrdde. I jimforelsen mellan
CROWS riktlinjer och kommunernas atgirder uppfyller bAde Malmo och
Helsingborg ungefar lika méinga kriterier.



Lunds kommun valde supercykelvigen mellan Lund och Lomma som sin
bista atgird. I jimforelsen av dimensioneringskriterierna i CROW var det fa
punkter som uppfylldes. Dimensioneringshastigheten 30-40 km/h och
asfaltbelaggning uppfylls och dven krav pa belysning uppfylls delvis. Det
saknas separering for fardriktning, sidomarkeringar och vigren p 0,3-0,5 m.
Bredden pa cykelviigen ir 3 m men CROW rekommenderar 4 m. Aven
Helsingborg ndmnde supercykelvégen till Lardd som en lyckad atgird, dock
inte som sin bésta.

6 Slutsats

6.1 Vad kannetecknar goda cykelstader?

Utifrdn Lunds-, Malmos-, Helsingborgs- och Nederldndernas strategier
kidnnetecknas goda cykelstidder av ett ssmmanhéingande, sékert och attraktivt
cykelvagnat dir fokus ligger pa cykeln 1 stadsplaneringen.

I Nederldnderna arbetar man efter de fem strategierna sammanhéllning,
direkthet, sikerhet, komfort och attraktivitet. Aven de svenska kommunerna
tar hinsyn till dessa strategier. Sammanhéllning innebér att cykelvédgarna ska
vara kopplade till varandra sa det blir enkelt att ta sig mellan olika platser.
Lund och Malmo arbetar kontinuerligt med att skapa ett sammanhéangande
cykelvagnat for att forbattra mojligheterna till cykelpendling. Helsingborg
fokuserar pa att bygga ut befintligt cykelnat dir det saknas lankar for att sedan
kunna skapa ett finmaskigt vignat.

Direkthet handlar om att cykeln ska vara ett snabbt transportmedel med {2
omvigar. Lund arbetar med att bygga ut sitt redan finmaskiga cykelviagnit och
jobbar dven med vigvisning fOr att prioritera cykeltrafiken. Malmo satsar pa
b.la. cykelgator och supercykelvégar for att 6ka framkomligheten, och
Helsingborg jobbar med att utveckla effektiva cykelstrak.

Alla kommunerna namner att sdkerhet och framkomlighet gar han 1 hand och
ingen vill minska pé sidkerheten for att forbéttra framkomligheten. I alla
kommunerna dr sikerhet en viktig faktor. De arbetar med
trafiksdkerhetshdjande atgiarder. Helsingborg satsar t.ex. pa belysning,
tryggare passager och tunnlar samt beskdring av buskage for att 6ka
tryggheten.
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Komfort och attraktivitet innebér att gora cyklingen trivsam och smidig.
Malmo erbjuder luftpumpar, servicestationer och cykelgarage vid
stationer. Lund arbetar med att forbéttra sina cykelfaciliteter och
cykelparkering. Aven Helsingborg jobbar med bittre cykelfaciliteter men
betonar vikten av drift och underhall for att skapa ett attraktivt cykelnét
aret runt.

Kommunerna har olika forutsdttningar géllande topografi, vilket paverkar
hur attraktivt det blir att cykla. Lunds kompakta stad och Malmos platta
topografi underléttar cykling. Helsingborg har daremot storre utmaningar
med hojdskillnader och ldngre avstand, vilket kan vara en anledning till
att denna kommun har ldgst andel cyklande bland de utvalda
kommunerna. Malmo har dven ldnga avstand men ar inte lika utstrackt i
sin form.

6.2 Faktorer som bidrar till 6kat cyklande

Om cykeln gors till ett tryggt, snabbt och attraktivt alternativ till bilen
kan det bidra till 6kat cyklande.

Ett ssmmanhédngande cykelvignit innebér farre omvagar och det blir
enklare att ta sig till t.ex. arbete, skola och fritidsaktiviteter. Med direkta
cykelstrdk och supercykelvigar minskar restiderna och cykeln blir ett
mer attraktivt firdmedel &n bilen. Aven cykeldverfarter och prioritet vid
korsningar innebér kortare restider och en mer bekvam och smidig resa.
Nar cykeln blir ett snabbare alternativ 6kar sannolikheten att fler valjer
cykeln framfor bilen.

Sakerhet och trygghet ar viktiga faktorer for att folk ska vilja cykla.
Separerade cykelbanor, sdkra korsningar och bra belysning minskar
risken for olyckor och 6kar dirmed sidkerheten samt tryggheten. Med en
okad trygghet kommer troligtvis fler att vilja cykla.

Komfort dr ytterligare en faktor som kan bidra till 6kat cyklande. Bra
underhdll, luftpumpar, vdgvisning och sékra cykelparkeringar gor
cyklingen bekvdmare. Attraktiva miljéer kan dven gora cyklingen mer
trivsam och lockande. Om det upplevs bekvamt att cykla skulle det kunna
leda till att fler védljer cykeln 1 vardagen.

Sammanfattningsvis kravs det ens kombination av flera atgiarder for att fa
fler att cykla. Beroende pé stidernas forutsittningar kan det krdvas olika
l6sningar for att uppna malet.
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Bilagor
Bilaga 1 Intervjumall
e Vad gor ni for att 6ka cyklandet 1 staden ur ett infrastrukturperspektiv?

e Vilka dr era 3 bista dtgérder inom infrastrukturen som lett till att fler
borjat cykla? (Rangordna)

e Varfor anses dessa 3 som de béasta atgirderna och var finns de? (Minst en
fysisk plats att besoka med adress eller GPS punkt)

e Vad anser ni vara den viktigaste faktorn for att fa fler att borja cykla,
sakerhet eller framkomlighet?

e Vad skiljer er kommun &t fran de andra tvd kommunerna géllande
stddernas olika forutséttningar, t.ex. placering av stora arbetsplatser,
demografi och topografi?
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