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EN STUDIE AV MALMO STADS CYKELPLANERING

Abstract

Bilanvandande har en lang rad negativa konsekvenser i vara stader, exempelvis mot
oskyddade trafikanter sasom cyklister. Trots att den nationella trenden pekar mot en lagre
andel som valjer cykelresor sa 6kar denna andel i Malmg stad. Darfor har denna studie
undersokt vilka strategier Malmo stad anvénder for att 6ka andelen cykelresor, detta har gjorts
genom en kvalitativ innehallsanalys av officiella dokument. Den empiriska utgangspunkten
som har valts for att utfora analysen bestar av en intervjustudie med planerare runt om i olika
stader i Sverige dar de beskrivit hur de arbetar med strategier kring cykelplanering. Férutom
detta har &ven begreppet mobility management vavts in i analysen. Resultatet visar att Malmo
stad arbetar aktivt med de flesta av de aspekter som identifierats i litteraturgenomgangen, men
aven att det finns vissa aspekter som helt saknas.
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Under de senaste artiondena har metoderna for svensk stadsplanering stott pa en rad problem
och utmaningar (Koglin & Pettersson 2017). Juridiska forandringar har lett till ett skifte dar
privata aktorer fatt alltmer makt dver den fysiska miljon. Detta kan ses exempelvis genom att
bilens proportioner i gaturummet far valdigt mycket mer plats dn andra mer hallbara
alternativ, som cykeln. Hur vara stader planeras spelar en viktig roll for utvecklingen av
hallbara stader. Exakt hur man planerar infrastruktur som ska gynna cykelanvandande eller
hur man definierar bra eller dalig cykelinfrastruktur skiljer sig mellan kommuner, och kan
bland annat bero pa kommunens storlek eller dess planeringstraditioner (Alm & Koglin 2020).

Generellt s3 minskar cyklingen i Sverige, och anledningen till detta ségs ofta vara den
bristande sékerheten som cyklisterna har gentemot bilisterna enligt Alm & Koglin (2020). De
menar att det sker en kamp i svenska stdder om trafikutrymmet som hotar en 6kad andel
cyklande och dess sékerhet. Ett tydligt exempel &r nar bilister anvander cykelvagar som
parkering, nagot som forsamrar cyklisternas framkomlighet. Bilanvandningen har dessutom
flera konsekvenser, desto fler som anvénder bilen och dess fordelar desto fler problem sasom
trangsel och svarigheter att finna parkeringsplatser uppkommer (Henriksson & Svensson
2014). Dessutom blir konsekvenserna storre for de som av nagon anledning inte kan eller
valjer att kora bil da bilismen paverkar stadens skonhet, trevnad och trygghet, ett 6kat
bilakande leder till buller, avgaser och ckade olycksrisker. Dessutom blir underlaget samre for
att halla lokaltrafik och narservice pa en niva av god kvalitet, biljettpriser for kollektivtrafik
okar, turtatheten minskar och service sasom butiker och postkontor stangs ner. P ett
internationellt plan har kollektivtrafik, cykling och promenader blivit allt mindre attraktiva
och darfor lett till ett 6kat bilanvédndande (Banister 2008).

Hur trafiken ar utformad inom ar stad grundar sig i en avvagning mellan tillgangligheten for
motortrafik och for motortrafikens konsekvenser gentemot andra trafikanter i stadsrummet
(Henriksson & Svensson 2014). Ansvaret for denna avvégning ligger hos kommunens trafik-
och stadsplanering. Samtidigt menar Banister (2008) att ett skifte mot en mer hallbar typ av
mobilitet &r beroende av invanarnas forstaelse for att darmed na en acceptans och forandring.
Inom Malmo stad ar narmare 80% av Malmas invanare for en mer restriktiv utformning av
innerstadens trafik dar cyklister, gdende och kollektivtrafik ska prioriteras framfor biltrafik,
medan resterande 20% onskar béattre framkomlighet for bilar (Henriksson & Svensson 2014).
Till skillnad fran den generella utvecklingen i Sverige sa okar cykelresandet i Malmo. Staden

har som mal att 6ka cykelresandet fran 22 procent till 30% mellan ar 2013 och 2030 (Malmo
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stad 2014). Enligt farskare data fran Region Skane (2018) ar andelen cykelresor uppe i 26
procent ar 2018, en 6kning med 80% i absoluta tal sedan 2003. Malmo stad skriver pa sin
hemsida att de har en cykelvanlig stadsplanering och arbetar for en hogre trafiksédkerhet och
miljo (Malmo stad 2022).

Utifran denna bakgrund ar syftet med denna studie att analysera hur Malmo stad planerar for
att 6ka andelen cykelresor. Malmo stad har valts eftersom de gar emot den nationella trenden
dar andelen cykelresor minskar och blir darfor ett intressant fall att analysera. Detta kommer
att goras genom att g igenom de planer och strategier som Malmo stad och dess forvaltningar

publicerat och som kan vara relevanta for denna fragestallning.

e Hur arbetar Malmo stad for att 6ka andelen cykelresor?

Det underlag som kommer att anvéndas som grund for att studera Malmo stads cykelplanering
bestar framst utifran empiri framtagen fran en studie av Alm och Koglin (2020). De har i
denna intervjustudie kategoriserat fyra olika planeringsaspekter som kan 6ka andelen
cykelresor pa en ort; A till B, maktrelationer i det urbana rummet, positiva framstéllningar av
cykel samt vardagliga rutiner. Analysen kommer dven innefatta det mer etablerade begreppet

mobility management som ocksa kommer att redogoras for i detta avsnitt.

Alm och Koglin (2020) identifierar i en intervjustudie en rad atgarder som kan tka
cykelresandet i stader. De delar in dessa i fyra huvudkategorier; A till B, maktrelationer i det
urbana rummet, positiva framstéllningar av cykel och vardagliga rutiner. Den forsta kategorin,
A till B, handlar om att skapandet av ett gaturum dar cyklisterna kan fa ett fritt och sékert
flode mellan tva platser i staden. Denna kategori innefattar battre infrastruktur, vilket i deras
studie lyfts som den priméra atgarden av planerare for att oka cykelfrekvensen. Nagra
konkreta atgarder som kan goras inom denna kategori ar att bygga mer cykelvagar, forbattra
den befintliga infrastrukturen och att se till att infrastrukturen &r enhetlig. Men dven att binda
ihop lankar och utvidga cykelstraken till nya bostadsomraden, forbattra framkomligheten i
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korsningar och upprétta cykelbroar- och tunnlar. Férutom detta &r det viktigt att cykelnéatet ar
val belyst, har en jamn belaggning och inga hinder sasom stolpar och liknande fér nara
cykelbanan.

Har faller aven drift och underhall under hela aret in som en viktig atgard (ibid.). Detta ar en
viktig aspekt for att gora det tryggt, sakert och framkomligt for cyklister, i synnerhet under
vintertid da manga kommuner upplever en lagre niva av cykelresor, men det &r nagot som

behovs skotas hela aret om.

En annan viktig aspekt géller omledning av cykeltrafik vid vagarbeten (ibid.). Ofta leds
biltrafiken om pa ett tydligt och sakert satt men inte for cyklister som kan behéva vanda for
att hitta en annan rutt. Detta ryms in bade i kategorin A till B men &ven i maktrelationer i det
urbana rummet da det pavisar en tydlig prioritering av motortrafik dar cyklister nedprioriteras.
Detta leder oss in i nésta kategori.

Denna kategori handlar om att planerare behover fatta obekvama beslut for att pa sa satt bryta
bilnormen for att framja cykelresandet (Alm & Koglin 2020). Har krévs det politisk vilja for
att fa fram strategier som ska minska bilresandet och géra det relativt mer attraktivt att valja
cykeln. En foretradare for Region Skane menade exempelvis att den hdga graden av cykling i
Lund och Malmé inte berodde pa bra cykelinfrastruktur, utan for att det 4r “’skitjobbigt att
kora bil” (ibid. s. 14) i de staderna. Pa sa satt blir det ur ett relativt plan mer attraktivt att valja
cykeln i dessa stéder, i alla fall i de mer centrala delarna. Detta visar hur viktigt det &r for det
urbana trafikrummet ar och hur det kan paverka manniskors val. Dickinson och Wretstrand
(2015) har liknande tankar da de menar att det ideala tillvagagangssattet att fa ner andelen
bilresor &r att kombinera “mordétter och piskor”, alltsa att med styrmedel gora det svarare eller

dyrare att kora bil medan man gor det mer attraktivt att valja mer hallbara fardsétt.

En annan aspekt handlar om kommunikation, och hur planerare prioriterar skyltning och
vagmalning som riktar sig mot bilister, men att detta ofta kan anses for dyrt nar det handlar
om cyklister eller gaende (Alm & Koglin 2020). Ytterligare en atgard med en tydlig
maktdimension ar att ge cyklister tydliga fordelar (ibid.). Detta kan ske genom att prioritera
cyklisterna i korsningar, dven har &r det viktigt med tydlig kommunikation om vilka regler
som galler. Likasa att separera gaende och cyklister, tva skilda grupper med olika fardsatt som

ofta ses som en homogen grupp i planeringsstadiet.
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En tredje aspekt handlar om positiva framstallningar av cykel (Alm & Koglin 2020). For att
detta ska bli allomfattande ar det viktigt att framstallningen &r riktade mot olika grupper och
en gemensam forstaelse som inte ar avhangigt pa klass, kon, etnicitet eller liknande. Ett gott
exempel pa detta ar att forsoka 6ka andelen skolbarn som cyklar till skolan i stallet for att bli
skjutsade av sina foraldrar. Pa sa satt kan man pa ett tidigt plan ge en positiv bild av cykling
som ett sjalvklart transportmedel i stadsrummet och paverka individers beteenden nar de

sedan nar vuxen alder.

Har galler det ocksa for kommunen att forandra individers beteenden genom att tydligt
kommunicera de positiva effekter cykling har nar det géller hélsa och boendemilj6 (ibid.)
Samt att marknadsfora vilka atgarder kommunen gor for att forbattra situationen for cyklister
vad galler cykelvagar och cykelparkering. Eller att formedla om det gar fortare att cykla dn att
kora bil. Cykel bor framhallas som det sjalvklara alternativet for att bryta det invanda

transportmonstret hos individer som vanligtvis véljer bil framfor cykel.

Den sista och fjarde aspekten kallas for vardagliga rutiner, och handlar om att upplevelsen av
cykling ska gora det vardagen och det sociala livet enklare (Alm & Koglin 2020). Staden ska
hanga samman for att géra den sa cykelvanlig som majligt, genom att skapa sa raka och korta
resor som majligt mellan olika malpunkter som sjukhus, arbetsplatser, skolor och
idrottsplatser. Fler snabba och hdgkvalitativa cykelbanor kan exempelvis ge cyklisterna storre
mojligheter att 6ka sin hastighet. En annan aspekt handlar om cykelparkering, detta bér kunna
goras pa ett tryggt satt och kraver samarbeten med fastighetsagare. Har ligger fokuset ofta pa
vanliga cyklar, men det &r viktigt att dven tanka pa att exempelvis ladcyklar latt ska kunna
parkeras pa ett yteffektivt satt. Genom att planera aven for ladcykeln kan dessa bli ett battre

alternativ till bilen i de fall dar foremal eller manniskor behover transporteras inom staden.

Mobility Management (MM) &r ett sétt att anvanda olika samlade styrmedel och aktiviteter for
att férandra beteenden och efterfragan hos befolkningen, och darigenom minska bilresandet
till fordel for mer hallbara fardsatt, exempelvis kollektivtrafik, gang- eller cykel (Dickinson &

Wretstrand 2015). | stéllet for satsningar pa harda atgarder, exempelvis satsningar pa fysiska
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vaghinder sa handlar MM om mjuka atgarder, dessa atgarder kan delas in i informativa,
administrativa och ekonomiska styrmedel. MM handlar inte om att reglera utbudet, bara att
oka efterfragan, darfor ar satsningar pa exempelvis nya cykelbanor inte en MM-atgard
(EPOMM u.d). Daremot kan dessa atgarder med fordel kombineras med harda atgarder i den
fysiska infrastrukturen (EPOMM u.3, Trafikverket 2011). Metoden &r illustrerad i figur 1, den
visar hur de 6nskade effekterna kan nas genom att atgarder paverkar attityder, vilket paverkar
beteenden och sedan nar positiva effekter (se Bjork 2005).

Atgard :> Attitydforandring :> Beteendeforandring :> Effekt

Figur 1. Modell éver mobility managents processer

Bland de informativa atgarderna raknas bland annat marknadsférings- och
informationskampanjer (Dickinson & Wretstrand 2015). Exempel som férfattarna tar upp ar
till exempel att infora bilfria dagar pa arbetsplatser eller stader. Bland de administrativa ingar
koordinering av olika verksamheter och bland de ekonomiska reglering av kostnad for
parkeringar.

Denna studie kommer att bygga pa en kvalitativ innehéllsanalys. Denna metod ar den metod
som oftast anvénds for att gora kvalitativa analyser av dokument (Bryman 2012). Metoden
utgors av att séka och identifiera underliggande teman inom det material som analyseras.

Materialet som kommer att analyseras ar det offentliga material som ar publicerat pa Malmo
stads hemsida; Gatukontorets rapport *Trafiksékerhetsstrategi for Malmo stad 2015-2020°
(Gatukontoret 2014) samt Malmo stads *Trafik- och mobilitetsplan’ (Malmé stad 2016).
Dessa dokument har valts eftersom de ér de gallande planerna som finns publicerade av
Malmo stad som beror satsningar pa cykelresande. Dokumenten har kodats utifran de fyra
kategorier som identifierats av Alm & Koglin (2020) samt utifran begreppet mobility

management.

Ovanstaende dokument kommer att analyseras utifran den teoretiska och empiriska grund som
presenterats i forgaende avsnitt. Metoden har valts for att identifiera om Malmo stad har
nagon sarskild fokus till nagon av de fyra kategorier som presenterats av Alm & Koglin

(2020). Det vill saga A till B, maktrelationer i det urbana rummet, positiva framstallningar av
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cykel eller vardagliga rutiner, eller hur de jobbar med mobility management. Detta kan ge en
bild av hur kommunala tjansteman i Malma stad har for syn om vilka atgarder som ar viktiga
att ta i beaktning for att 6ka cykelresandet i staden. Det finns flera likheter med MM och
nagra av de kategorier som presenterats av Alm och Koglin, men analysen kommer bara

innefatta delar dér det ar uttalat att staden anvander MM som en strategi.

| trafiksakerhetsstrategin lyfts drift och underhall som ett viktigt arbetsomrade (Gatukontoret
2014). Detta eftersom en stor del av cykelolyckorna som sker i Malmo beror pa halka, ojamna
ytor eller grus. Har menar man att det kravs insatser bade fran kommunalt samt fran privata
fastighetsagare for att fa ner antalet olyckor. Under rubriken trafikplanering och utformning
gar det aven att lasa att stadens fysiska infrastruktur paverkar antal och typ av olyckor. Alltsa
finns det kopplingar till drift och underhall samt fria och séakra fléden mellan platser som Alm
och Koglin (2020) kopplar till denna kategori. | Malmg stads trafik- och mobilitetsplan (2016)
gar det emellertid inte att finna ndgra tydliga kopplingar till denna kategori férutom att de kort
namner att det finns ett behov av god tillgang till cykelbanor for att kunna erbjuda mojlighet
till hallbara och héalsosamma resor. De namner aven kort att > Singelolyckor déar exempelvis
fotgangare halkar pa halt vaglag vintertid eller da cyklister cyklar omkull &r en av de stora
utmaningarna som Malmo stad har framfor sig att arbeta med nar det galler dkad
trafiksakerhet.” (ibid. s. 25).

De kopplingar som kunde finnas till denna kategori i trafiksakerhetsstrategin ar bland annat
hastighet (Gatukontoret 2014). Hastighet lyfts som den enskilt viktigaste aspekten eftersom
forarens chanser att forhindra olycka okar. For att halla hastigheterna pa en lag niva vid gang-
och cykelpassager sa menar man att det ofta kravs nagon typ av hinder, exempelvis gupp,
avsmalningar eller cirkulationsplatser. Detta lyfts &ven upp i Malmg stads trafik- och
mobilitetsplan som belyser farorna som finns i synnerhet vid korsningar (Malmé stad 2016).
Det blir en koppling till denna kategori eftersom man med hjalp av infrastruktur gor det
relativt battre att vélja cykelresa i stéllet for bilresa, bilresorna missgynnas med lagre
hastighet och farthinder.
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Vidare poangteras dven i denna plan att staden under manga decennier har utformats utifran
bilisters behov (Gatukontoret 2014). Och planeringen har klumpat ihop cyklister och gaende
som en homogen grupp, trots olika forutsattningar. Numera menar man dock att cyklister
hanteras som en egen enhet i planeringen; ”Planeringsidealet har dock férandrats och
fotgangare och cyklister hanteras nu som egna trafikslag med egna forutsattningar.” (ibid, s.
39). De menar ocksa att specifik cykelinfrastruktur behovs for att klara av fler och snabbare
resor med cykel, a&ven med olika typer av cyklar. Aven i trafik- och mobilitetsplanen lyfts
vikten av att separera gang- och cykeltrafik i avsnittet dér de beskriver stadshuvudgator, men
aven att separera dessa fardsétt fran bil- och kollektivtrafik (Malmo stad 2016). Vilket Alm
och Koglin (2020) lyfter som en viktig maktdimension.

Trafiksakerhetsstrategin namner dven att manga olyckor sker pa grund av daliga beteenden i
trafiken (Gatukontoret 2014). Manga olyckor kan forhindras om trafikanterna blir mer
medvetna om att deras beteenden kan spara liv och lidande. Har lyfter de betydelsen om att
den fysiska trafikmiljon ska vara latt att forsta och att na ut med information om vilka
forordningar som géller och vilka beteenden som &r efterstravansvarda. Detta stycke passar in
bade i denna kategori och i nasta; positiva framstallningar av cykel, men eftersom de menar

att informationen ska na ut via infrastrukturen har den raknats in i denna kategori.

De kopplingar som blivit funna som platsar in i denna kategori bestar av nagra meningar i
trafiksakerhetsstrategin. Har menar de att vara beteenden har sin bas i vad vi fatt lara oss som
barn; ”En stor del av vara attityder och beteenden grundar sig pa kunskaper som vi fatt i unga
ar, vilket gor utbildning for barn i skolor till ett mycket viktigt insatsomrade.” (Gatukontoret
2014 s. 40). De priméra faror som lyfts i strategin ar fortkérning och rattonykterhet. I trafik-
och mobilitetsplanen pavisar man att det finns ett samband mellan fysisk aktivitet och béttre
folkhalsa (Malmo Stad 2016). Daremot presenteras ingen strategi om hur detta ska férmedlas
till befolkningen i staden. Vidare namns att man vill inspirera manniskor att géra béattre val, da
i relation till sakerhet och nollvisionen, detta ska goras genom att pa ett tydligt satt
kommunicera om stadens visioner. Da samtliga av dessa strategier handlar om
beteendepaverkan pa olika vis sa klassas den in under positiva framstéllningar av cykel i

denna analys.
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| trafik och mobilitetsplanen star det uttryckligen att det ska finnas en god tillganglighet
mellan olika malpunkter (Malmo stad 2016). For att detta ska gélla cykel sa namns behovet av
att ha en god tillgang till cykelbanor, nagot som erbjuder majlighet till hallbara och
hélsosamma resor. Man skriver &ven om fortatning och hur detta ar positivt; ”Detta innebar
att efterfragan pa reslangd per person minskar vilket gynnar de korta resornas fardmedel —
att ga, cykla och aka kollektivt blir det mest rationella sattet att forflytta sig i staden.” (ibid. s
46). De skriver dven att det ska finnas definierade malpunkter pa stadshuvudgatorna med
utrymme for cykelparkering och cykelpumpar. Trafiksakerhetsstrategin (2014) saknar helt

aspekter som platsar in i denna kategori.

Malmé har i sin trafik- och mobilitetsplan ett kort avsnitt om mobility management som
metod. Har beskriver de att ”’I arbetet med mobility management i Malmé innefattas att skapa
efterfragan, acceptans och forutsattningar for de hallbara alternativen att forflytta sig.”
(Malmo stad 2016. s. 25). Vidare skriver de att det ar lattare att minska framkomligheten for
biltrafik om Malmoborna accepterar att gang- cykel- och kollektivtrafik prioriteras, faktorer
som kan paverka efterfragan pa hallbart resande. Malmos arbete med MM handlar om att
forandra attityder och beteenden genom att kasta ljus 6ver de konsekvenser som individers
eller organisationers handlingar medfor, och samtidigt formedla mojligheter och alternativa
res- och transportsatt till berérda parter. De menar att det finns en stor potential till utveckling
om man samordnar MM tillsammans med den fysiska utvecklingen av staden. Gatukontorets

trafiksakerhetsstrategi saknade helt planer pa hur de jobbar med mobility management.

Fragestallningen i denna studie var; Hur arbetar Malmo stad for att 6ka andelen cykelresor?
Analysen har visat att Malmo stad som stort ber6r samtliga fyra aspekter som presenterats av
Alm och Koglin 2020) och dven arbetar med mobility management. Det finns emellertid en
viss skillnad mellan trafiksakerhetsstrategin och trafik- och mobilitetsplanen.
Trafiksakerhetsstrategin lyfter drift- och underhall samt stadens infrastruktur som viktiga
punkter, och darmed kategorin A till B, samt maktrelationer genom att ta upp aspekter som

bilhastighet, hinder samt ett foresprakande att separera gaende och cyklister. De tar dven kort
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upp att det &r viktigt att formedla en god utbildning om cyklande for barn, vilket platsar in
under kategorin positiva framstallningar av cykel. Vad som dock saknas &r en tydlig koppling
till vardagliga rutiner, att skapa forutsattningar for snabba korta resor, att satsa pa
cykelparkering och liknande. Denna saknade aven helt nagon plan pa hur staden bor jobba

med mobility management.

Aven trafik- och mobilitetsplanen prickade in tre av fyra av de aspekter som presenterats
under den empiriska genomgangen, och de hade &ven ett avsnitt om mobility management.
Hér saknades en koppling till kategorin A till B, men det fanns daremot en koppling till
kategorin vardagliga rutiner eftersom man poangterar att man vill skapa en tét stad som
forminskar avstanden samt satsningar pa cykelparkering och cykelpumpar. Liksom i
trafiksakerhetsstrategin betonas aspekten maktrelationer i det urbana rummet eftersom man
tar hansyn till oskyddade trafikanter och deras behov, skapa hinder for motortrafik och att
separera olika typer av fardmedel. Man anvander sig alltsa av bade morétter och piskor for att
minska bilismen till fordel for andra transportsétt. | denna plan berdrs &ven positiva
framstallningar av cykel da de skriver om att kommunicera om stadens visioner och att man
vill inspirera manniskor till att gora battre val. Rapporten lyfter dven att det finns ett samband
mellan cykling och battre halsa. Det ar dock oklart pa vilket satt som detta skulle kunna

kommuniceras.

Nagra av de mer konkreta planer som saknades i bada fall ar rutiner kring hur cykeltrafik
omleds eller prioriteras vid de fall d&r de sker vagarbeten och vagar helt eller delvis behdvs
stangas av. Det saknas dven tydliga planer pa hur staden ska planeras utifran exempelvis
ladcykelns behov, dven om trafiksékerhetsstrategin kort namner att cykelinfrastrukturen bor

klara av olika typer av cyklar.

Aven om Alm och Koglins studie inte p& nagot satt forsoker visa ett magiskt recept som ska
leda fram till en hallbar urban mobilitet s& kan det dnda ge en fingervisning pa vilka
planeringsmetoder som kan leda staden i rétt riktning. Detta eftersom deras studie vaver
samman asikter och synpunkter fran olika planerare runt om i Sverige. Att Malmo stad verkar
ha fokus i sin planering mot flertal av dessa aspekter samt mobility management kan ge en
ledtrad om varfor trenden mot 6kad cykling véxer i staden, och darmed gar tvéart emot den
negativa utvecklingen i Sverige och varlden i stort. Denna studie har dock identifierat nagra
konkreta planeringsatgarder som antingen helt saknats eller dar det saknats tydlighet i hur
atgarden skall utféras i bada aktuella planer.
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