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Sammanfattning

Studien undersoker cyklisters upplevda sidkerhet i Malmd, en stad som strdvar efter att ta
ytterligare framsteg inom hallbar och cykelvanlig infrastruktur. Trots dessa framsteg kvarstar
utmaningar géllande cyklisters sdkerhet, sérskilt vid korsningar dir interaktionen med andra
trafikanter skapar en komplex och osdker trafikmiljo. Unders6kningen syftar till att belysa vilka
faktorer det dr som paverkar cyklisters upplevelse av sdkerhet i trafiken, med inriktning pa
utformning, beteenden och interaktion. Uppsatsen utgér ifran flera studier som har gjorts inom
omradet, samt teorin om transport justice, dir omfordelning av utrymmet samt ett skifte i
maktbalansen mellan transportsétten betonas for att skapa en sidker och hallbar gatumiljo for
cyklister. Metodiskt grundar sig arbetet pa olycksdata som sedan kompletteras med intervjuer,
observationer och en bike along for att identifiera platser som cyklister upplever som osékra.
Studiens utfall visar att korsningar med svérldst infrastruktur, oseparerade cykelvigar,
begransad sikt och riskbeteenden fran andra trafikanter upplevs som osékert. For att 6ka den
upplevda och faktiska sidkerheten &r det onskvirt att tidigare ndmnda faktorer forbéttras samt
att méalade Overgangar, ldgre hastighet, upphdjda dvergangar, signalerade overgéngar och ett
Omsesidigt samspel implementeras. En sdkrare trafikmiljo forutsitter att badde cyklister och
bilister anpassar sitt beteende och visar 6kad uppmaérksamhet i motet med andra trafikslag.
Uppsatsen understryker att det fortfarande finns betydande utmaningar att hantera for att skapa
en sdkrare och rittvisare miljo for cyklister. Genom att synliggdra dessa farliga méten bidrar
studien med vérdefulla insikter som kan bidra till forbattrad utveckling och mer jamlik

planering.

Nyckelord: cykel, sdkerhet, upplevd sdkerhet, korsningar, cykelinfrastruktur, ldsbarhet,

samspel, design och transport justice.



Abstract

The study examines the perceived safety of cyclists in Malmd, a city striving to make further
progress in sustainable and bicycle-friendly infrastructure. Despite the progress, challenges
remain regarding cyclist’s safety, especially at intersections where the interaction with other
road users creates a complex and unsafe traffic environment. The study aims to shed light on
what factors affect cyclists’ perception of safety in traffic, focusing on design, behaviours and
interaction. The paper is based on several studies that have been done in the field, as well as the
theory of transport justice, where redistribution of space and a shift in the balance of power
between the modes of transport are emphasized to create a safe and sustainable street
environment for cyclists. Methodologically, the work is based on accident data, which is then
supplemented with interviews, observations and a bike along to identify places that cyclists
perceived as unsafe. The study’s outcome shows that intersections with unintelligible
infrastructure, unseperated cycle lanes, limited visibility and risky behaviour from other road
users are perceived as unsafe. To increase the perceived and actual safety, it is desirable that the
previously mentioned factors are improved and that painted crossings, lower speed, raised
crossings, signalized crossings and mutual interactions are implemented. A safer traffic
environment requires that both cyclists and motorists adapt their behaviour and show increased
attention in the meeting with other traffic modes. The paper emphasizes that there are still
significant challenges to be addressed to create a safer and fairer environment for cyclists. By
making these dangerous encounters visible, the study provides valuable insights that can

contribute to improved development and more equitable planning.

Keywords: bicycle, safety, perceived safety, intersections, bicycle infrastructure, legibility,

interaction, design and transport justice.
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1. Inledning
1.1 Bakgrund

Satsningar inom cykelplaneringen i Sverige har genomgatt en betydande okning under de
senaste aren (Kristianssen, 2022, s. 32). Avsikten med dessa satsningar dr att cykel-
infrastrukturen ska forbéttras och ddrmed leda till ett 6kat cyklande. Detta medfor ett 6kat behov
av sakrare, sammanhdngande och ldsbar cykelinfrastruktur. Trafikverket (2018) har 1 sin rapport
forklarat att cykeltransporten dr en viktig del av det hallbara resandet. Forutom att ha
klimatmaéssiga fordelar star det dven klart att 6kat cyklande bidrar till battre folkhélsa generellt.
Ett stort hinder for okat cyklande dr dock sékerheten for cyklisterna, sdkerheten méste kunna
sakerstéllas fOr att detta transportsétt ska kunna betraktas som héllbart. En 6kning av cyklande
kommer sannolikt att leda till fler cykelolyckor om inga dtgédrder vidtas for att forbittra
infrastrukturen och Oka trafiksékerheten. Detta arbete inriktar sig pa cyklisters upplevda
sakerhet, med ett sdrskilt fokus pa korsningar dir cyklister ofta befinner sig i konflikt med
motorfordon. Trafikverket redogér vidare att tre av fyra omkomna cyklister var i konflikt med
just motorfordon vid korsningar (Trafikverket, 2018, s. 24). Younes et al. (2024, s. 1) lagger till
att cyklister 4r mer sérbara i trafiken eftersom de saknar det skydd som motorfordon erbjuder,

vilket gor dem sarskilt utsatta vid kollisioner och olyckor.

Konflikten mellan den védxande cykelkulturen och det gamla gardet som bestar av bilismen
forvéntas leda till infrastrukturella utmaningar. Bagge sidor maste nu tdvla om vem som ska fa
storst plats pa gatorna. Malmo Stad (2024) forklarar sjdlva att det finns ett initiativ till att gora
Malm$ till en cykelstad. Kommunen har sjdlva tagit in bdde harda och mjuka dtgérder for att
se till att detta hinder. Staden har byggt om flera huvudgator for att bittre tillgodose
kollektivtrafik och cykel, samtidigt som bilen fér allt mindre plats. De berdknar dessutom att
antalet resor som gors med cyklar ska 6ka fran 25% ar 2025 till 30% &r 2030. De har dessutom
motiverat att ritten att kiinna sig prioriterad som cyklist i kombination med rétten att kénna sig

sdker som cyklist 4r mél som staden vill uppnd (Malmo stad, 2024).

Skulle fler borja kidnna sig sdkra pa cykeln inom stidderna s skulle dessutom fler resor goras pa
cykel. Detta betyder utover 0kat héllbart resande dven att de negativa aspekterna som kommer
med bilismen forminskas. Enligt Boverket (2024) ar dessa faktorer trangsel, koldioxidutslapp
och okad restid. Tid sparad for resenérer i trafiken innebdr dessutom mer tid at annat som kan
bidra till en béttre folkhdlsa (Boverket, 2024). I detta arbete kommer olycksdrabbade omraden

1 Malmo att undersokas for att identifiera vilka faktorer som ar forknippade med cykelsékerhet



och upplevd sékerhet i relation till principer om transport justice. Den urbana trafikmiljon
kommer att studeras Oversiktligt men ocksa med ett sérskilt fokus pd korsningar, i syfte att
jamfora dessa utifran utformning, beteende och sikerhet. Mélet dr att genom detta arbete kunna

forsta vad det dr som gor cykelturen séker respektive osédker for cyklister.

1.2 Problemformulering

Som tidigare ndmnt har Trafikverkets undersokningar visat pa att sdkerheten inte &n é&r
fardigstilld. Hull & O’Holleran (2014) har i en studie kommit fram till liknande resultat som
Trafikverket. De utforde en granskning mellan ar 2013 - 2014 1 olika stdder dédr fem olika
faktorer faststéilldes: sdkerhet, bekvamlighet, attraktivitet, ssmmanlénkning och direkthet som
cyklister sedan kunde ranka baserat pa egna upplevelser. Cyklandet har inte 6kat mycket sedan
tidigt 90-tal och detta beror pa att cykelinfrastrukturen inte uppfyller de faktorer som
anviandarna vill ha. I studien kom forskarna fram till att oerfarna cyklister som anser att
infrastrukturen &r osédker, obekvim och saknar sammanhang och direkthet tvekar pa att borja
cykla. (Hull & O’Holleran, 2014, s. 384-386). Studien antyder att det kan finnas en andel

invanare som &r villiga att borja cykla, men gor inte det pa grund av den upplevda osdkerheten.

Trafikverket (2024, s. 13-26) redogor i sitt nationella cykelbokslut att antalet allvarligt skadade
cyklister 1 Sverige har 6kat sedan 2019. Vidare framgdr det att antalet cykelresor har minskat

under samma tidsperiod. Andelen omkomna cyklister har likasé sett en 6kning de senaste aren.

Antal allvarligt skadade cyklister Antal resor med cykel
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Figur 1. Antalet allvarligt skadade cyklister per ér. Figur 2. Antalet miljoner cykelresor per ar.
Trafikverket (2024). Trafikverket (2024).

Enligt Kristianssen (2022, s. 5) som har kartlagt svenska kommuners trafiksékerhet skadas
cyklister 1 storre omfattning 1 titbebyggt omrade. Vidare forklarar Kristianssen att fler och fler
kommuner i landet arbetar med cykelstrategier for ett okat cyklande hos sina invanare

(Kristianssen, 2022, s. 32). Malmo, som strévar efter att ka antalet cykelresor, behdver arbeta



strategiskt, langsiktigt och trafiksékert for att utveckla en cykelinfrastruktur som upplevs siker
och anvindarvinlig. Forskarna van Petegem et al. (2021, s. 20) redovisar att det finns faktorer
kopplade till utformningen som gor att oerfarna cyklister tvekar pa att borja cykla pa grund av
den upplevda bristen av sidkerhet. Friel et al. (2023, s. 143—144) diskuterar ocksa detta &mne
och menar att olika korsningstyper och designelement spelar stor roll pa den upplevda

sakerheten.

Problemet ar alltsd att det finns en brist pa sidkerhet och upplevd sédkerhet, speciellt vid
korsningar dér tre fjdrdedelar omkomna cyklister lag i konflikt med ett motorfordon. Den
upplevda osdkerheten i kombination med bristen pa sdkerhet vid korsningar utgor foljaktligen
en betydande utmaning for att 6ka cyklandet i svenska stider. For att frdmja cykling och skapa
tryggare forutsittningar for badde erfarna och oerfarna cyklister dr det darfor av stor vikt att

arbeta aktivt med atgérder som forbéttrar cyklisters sdkerhet och framkomlighet.

1.3 Tidigare forskning

Det finns omfattande forskning inom omrddet cykelsdkerhet, dock dr forskningen kring
cykelsdkerheten vid korsningar mer begriansad. Det finns ett antal fallstudier, kvalitativa och
kvantitativa undersokningar och litteraturgenomgéngar som berdr amnet. Forskningen visar pa
vikten av sdkerhet och infrastruktur for att frimja cyklingen som ett hallbart transportsitt.
Studierna av Zhang et al. (2017), Ahmed et al. (2024), Autelitano & Giuliani (2021), van
Petegem et al. (2021), von Stiilpnagel (2022), Younes et al. (2024), Thomas & De Robertis
(2013) och Jamil et al. (2022) betonar flera faktorer sdsom sékerhetsitgiarder, design,
synliggdrandet, ldsbarheten, fysiska barridrer och separationen som bidrar till att forbittra
cyklisters sékerhet. Samtidigt framgar det i studierna av Micucci & Sangermano (2020), Wolfe
et al. (2016) och Useche et al. (2018) att distraktioner, cyklisters beteende och handlingar bidrar
till cyklistens olycksrisk. Studierna av Shi et al. (2021) och Jaber & Csonka (2023) berdr
policier som kan utdka och forbattra cykelinfrastrukturen, dess sdkerhet samt 6ka anvindandet.
Friel et al. (2023), Stiilpnagel & Rintelen (2024) och Rivera Olsson & Elldér (2023) har alla
forskat 1 hur olika designelement och korsningstyper paverkar den upplevda sidkerheten, men
ndmner att detta ar ett relativt outforskat omrade. For att kunna utveckla sdkra infrastruktur-
atgdrder och forbattra cyklingens attraktionskraft krdvs mer detaljerade studier som tar hinsyn
till cyklisternas upplevelse av sdkerhet i relation till olika infrastrukturella faktorer samt

beteenden. Denna tidigare forskning kommer férdjupas och diskuteras i1 senare kapitel.



1.4 Syfte och fragestillning

Syftet med denna uppsats ar att 6ka kunskapen kring hur cyklisters upplevda sidkerhet paverkas
av utformningen av cykelinfrastrukturen, trafikanters beteenden och trafikmiljon. Uppsatsen
ska bidra till en djupare forstéelse for vilka faktorer som kan minska olycksrisken och skapa en

mer trygg och hallbar trafikmiljo for cyklister.

Fréagestéllningar:

1. Pd vilket sdtt paverkar den urbana trafikmiljon cyklisters upplevelse av sdkerhet?
2. Vilka faktorer paverkar cyklisters upplevda sdkerhet i korsningar?

3. Hur kan utformningen av korsningar i Malmo forbdttras for att oka bade sdkerheten och
framkomligheten for cyklister?

1.5 Varfor Malmo?

Enligt Nilsson (2019) blev Malmé rankad som femte bésta stad 1 vérlden for cyklister. Detta
beror pa stadens dedikation till omstillningen mot 6kat cyklande bland invanarna. Utover detta
har staden dessutom ett robust cykelnitverk som gor det effektivt for invanare att ta sig fran A
till B med cykel. Malmo vill inte bara 6ka cyklandet, de vill ocksa minska pa bilanvidndandet 1
staden for att minska utsldppen och forbattra livsmiljon inne 1 staden (Nilsson, 2019, s. 1649—

1650).

Hamidi et al. (2019) beskriver att Malmo stad starkt fokuserade pé att omprofilera sig fran en
industristad till en kunskapsstad under 1970-talet. Med detta kom &ven under senare ar en
onskan att bli en hallbar stad. Hamidi forklarar vidare att det finns en hog koncentration av
befolkning i stadskédrnan, ddrmed géller samma sak for transportnétverket. Inom staden finns
det ett ndtverk av cykelinfrastruktur som bestar av bade separerade cykelvigar och prioriterade
cykelgidngar som delar yta med andra fordon. Det har dven sedan 2016 implementerats ett
offentligt nitverk som hyr ut cyklar pa 50 olika stationer inom staden. Néar det kommer till
infrastruktur som dr relevant till cyklandet finns det tre bevakade cykelparkeringar med 6ver
3500 platser lokaliserade vid de tre huvudsakliga tagstationerna, Centralen, Triangeln och

Hyllie (Hamidi et al., 2019, s. 678—680).

Arbetet har avgrinsats till Malmo stad da detta dr en stad med ett hogt antal cyklister och god

cykelinfrastruktur. Arbetet bygger pé en kombination av statistik samt cyklisters och planerares



erfarenheter av upplevd sdkerhet. Kartan (figur 3) nedan visar koncentrationen av olyckor dar
cyklister legat i konflikt med motorfordon mellan aren 2015 - 2024. Sammanlagt i hela
kommunen har det skett 2388 olyckor mellan cyklister och motorfordon, dir den hdgsta
koncentrationen finns i centrala Malmo. Kartan (figur 3) har framstéllts genom ArcGIS dér den
bakomliggande data &r inhdmtad fran Malmo stad. Kartan visar ett antal omrdden dér olyckor
ar mer framtrddande &n andra, detta géller specifikt centrala Malmd dar det finns en
koncentration av olyckor kring Sédervdrn omréadet. Utdver denna plats finns det ett antal andra
rondeller och korsningar som tydligt dr Gverrepresenterade i olyckor mellan fordon och
cyklister. Arbetet undersoker ett fital av dessa korsningar. De platser som véljs ut uppfyller
foljande kriterier: platsen ar en korsning, platsen ar tydligt representerad pa olyckskartan dver
Malmo samt att platsen har blivit utpekad av respondenter. Anledningen till denna avgrénsning
ar att de studerade omrddena bor vara olycksdrabbade och upplevas som osdker for att en

betydande studie med resultat ska kunna framforas.

Med ovanndmnda faktorer i atanke d&r Malmo en hogst relevant stad att undersoka i kontexten
av trafiksdkerhet for cyklister. Staden har ett brett cykelndtverk, manga cyklister och de
nodvindiga faciliteterna som gor cyklandet attraktivt, samtidigt finns det utmaningar kopplade

till cykelolyckor.

CYKELOLYCKOR | MALMO
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Figur 3. Viarmekarta 6ver cykelolyckor med motorfordon. Datakélla: Malmo Stad (2025), Esri (2025).
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1.6 Disposition

Kapitel 1 innehaller studiens bakgrund och problemformulering. Det omfattar dven en
redogorelse av studiens syfte samt vilka forskningsfragor uppsatsen avser att besvara, samt en
motivering till valet av Malmo som studieomrade och en beskrivning av dess avgriansningar.
Vidare 1 kapitel 2 redogors den tidigare forskning samt den teori som studien utgér fran, vilket
formar det teoretiska ramverk som analysen baseras pa. Detta ramverk tillimpas for att
strukturera upp analysen av resultaten och sitta det i en vetenskaplig kontext. Kapitel 3
fortsatter med att ger en inblick i vilka metoder som anvénds i studien samt motiven till varfor
dessa valdes. Avslutningsvis innehaller kapitlet de forskningsetiska dvervigandena och en
metoddiskussion som stiller sig kritisk till metodernas begriansning och validitet. I f6ljande
kapitel 4 redovisas det insamlade materialet frn intervjuer, observationer och bike alongen.
Auvsnittet belyser centrala teman och monster som framtrétt i empirin, vilket ligger till grund for
den vidare tolkningen och analysen. Kapitel 5 analyserar och tolkar det insamlade materialet i
relation till det teoretiska ramverket. Syftet dr att fordjupa sig i de monster och teman som
identifierats, for att battre forstd hur dessa relaterar till den tidigare forskningen. Dérefter i
kapitel 6 diskuteras och reflekteras det 6ver analysen i ett bredare sammanhang samt foreslas
det riktningar for vidare forskning. Avslutningsvis 1 kapitel 7 kommer slutsatsen dér

forskningsfragorna besvaras.
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2. Teor1 och litteraturgenomgang

Inledningsvis gar kapitlet igenom teorin om transport justice som kommer att tillimpas i detta
arbete. Kapitlet tar dérefter upp den tidigare forskning som har utforts inom omrédet
cykelsdkerhet. De Overbryggande begreppen som ndmns inom den tidigare forskningen

kommer att ha en central roll i detta arbete. Dessa begrepp presenteras i ett teoretiskt ramverk.

2.1 Transport justice och cykelsdkerhet

Lucas & Martens (2019, s. 13-35) har i deras bok identifierat fyra nyckelfaktorer som kan
beddmas 1 syfte att forstd hur god transport réttvisa speglar sig i samhillet. Dessa faktorer
innefattar en réttvis fordelning av resurser for transport, vilket innebér att infrastrukturen ska
vara tillgénglig for alla oavsett lokalisering eller bakgrund. Den andra faktorn berér réttvisa
mojligheter for att kunna rora sig till och mellan platser, denna faktor betonar att nddvéndig
infrastruktur ska kunna nas utan hinder oavsett fardmedel. Den tredje faktorn belyser
reduktionen av vixthusgaser som en nyckel till minskandet av icke hallbara fairdmedel samtidigt
som miljobelastningen inte forvirras for socioekonomiskt utsatta grupper. Slutligen handlar den
fjarde faktorn om bredare inkludering av marginaliserade roster, som traditionellt saknas i
planeringsbeslut, 1 syfte att sikerstilla att samtliga perspektiv tas i akt. Denna teori visar pa
vikten av att skapa cykelinfrastruktur som ér tillgénglig for alla. M6jligheten och réttvisan att
kunna rora sig var som helst understryker vikten av sammanhéngande och siker framkomlighet
for cyklister. Oppen och inkluderande medverkan i planeringen behdvs for att sikerstilla
cyklisternas behov, samtidigt som sékerheten méste vidareutvecklas i syfte att skapa réttvis och

trygg transportmiljo.

Dessa grundldggande faktorer kan kompletteras med Gosslings (2016, s. 1-7) perspektiv pa
dmnet, ddr han i sitt arbete problematiserat teorin Urban Transport Justice och forklarat olika
aspekter av trafikplanering som bidrar till olikheter inom trafiken. De tre huvudkategorierna
som forskaren ndmner dr exponeringen for trafikfaror, férdelningen av utrymme 1 trafiken och
véarderingen av tid. P4 grund av historiska sammanhang har bilen, och med det bilismen, fatt ta
en stor plats i stiderna. “Transport justice” bor representera politiska och sociala mal pa grund
av tre relaterade anledningar: Det finns bevis pé att bilismen har utvecklats baserat pa vissa
industriers 6nskemal, som inte nddvandigtvis ligger i1 linje med vad samhéllena vill ha. Det stér

dven klart att det inte langre finns utrymme i stdderna for bilarna, den platsen de tar idag &r
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redan for mycket. Den sista anledningen ar att det borjar ske ett skifte 1 beteende inom stdderna

dér onskemaélen hos anvindarna inte langre ligger i linje med bilismen.

Gossling (2016, s. 1-7) gér igenom ett antal faktorer for att beskriva ordttvisan inom trafiken.
Han forklarar att cyklister star for en fjardedel av dodsfallen i trafiken men att de ocksa endast
representerar en brakdel av trafikanterna. De rakar alltsa ut for en oproportionell méngd olyckor
jamfort med till exempel bilister, olycksrisken ér alltsa storre for oskyddade trafikanter. Karner
et al., (2023) problematiserar vidare och forklarar att cyklister pa grund av bristféllig
infrastruktur inte fir de mojligheter och fordelar, kortare restid, fler arbetstillfillen,
tillgédnglighet, som kommer med att kora bil. Gossling (2016, s. 1-7) beskriver vidare gillande
utrymmet i staden och tydliggdr att motorfordonen tar upp mest plats, det dr dessutom bevisat
att fardsétt som inte har tillrdckligt med utrymme séllan blir anvént. P4 grund av att bilen tar
mycket utrymme maste cyklister forlita sig pd, ofta bristfillig, infrastruktur for att kunna sig till
sin destination utan att hamna i konflikt med motorfordon. Teorin betonar att det finns
uppenbara skillnader 1 hur olika fdrdmedel behandlas genom bland annat politiken och policyer.
Trots att cyklandet, som anses vara ett hallbart firdmedel, prioriteras detta ofta bort av politiken
och policyer. Dessutom é&r detta ett fairdmedel som ofta tjédnar in mer tid 4n vad motorfordon
gor, speciellt inom stider. Teorin handlar om att frimja de hallbara fardmedlen for att 6ka dess

utrymme och sékerhet.

Denna teori kommer att tillimpas for att analysera cyklisters upplevda sékerhet och faktiska
sdkerhet utifrdn utformning, utrymme, prioritering, beteende och samspel i trafiken, bade ur
cykelanvidndarnas och trafikplanerarnas perspektiv. Genom att undersoka dessa faktorer
synliggdrs de strukturella ordttvisor som cyklister moéter i trafiken. Med utgangspunkt i att ett
rittvist transportsystem inte bara handlar om fysisk sdkerhet, utan ocksa hur tryggt och
inkluderande det upplevs av anvéndarna, syftar analysen till att identifiera vilka aspekter som
kan utvecklas for att frdmja en mer réttvis trafikmiljo. Om det ges mer plats for cyklisterna,
battre infrastruktur och en 6kad prioritering bade 1 stadsrummet och planeringen kan det skapas
forutséttningar som okar bade den faktiska och upplevda sikerheten. Vilket i sin tur kan leda
till 6kad cykling, minskad biltrafik och en mer hallbar och jamlik stadsmiljd, som darmed ligger

1 linje med Gosslings uppfattning om vad transport justice bor efterstriva.
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2.2 Hallbar mobilitet och sdkerhet

Shi et al. (2021) har gjort en undersékning dér de jamfort USA och Nederldnderna, i denna
undersokning tittade forskarna pa hur olika policyer har lett till att oskyddade trafikanters
sakerhet har 6kat. I Nederldnderna har det under en lidngre period valts att fokusera pa att
forbattra infrastrukturen for icke-motoriserade fordon, vilket har gjort att dem ligger i titen vad
giller sdkerhet for oskyddade trafikanter. De har dven tidigt insett att vid forbéttrandet av
trafiksékerhet maste flera faktorer tas i akt, inte endast bilen och kortast mdjliga restid likt USA.
Dessa faktorer innefattar bland annat gatuinfrastruktur, kultur och samhéllet som ett kollektiv.
Detta har i sin tur lett till att Nederldnderna ligger 1 titen vad géller sdkerhet for oskyddade
trafikanter (Shi et al., 2021, s. 803).

Jaber & Csonka (2023) beskriver gator i Budapest som vitala och centrala for det urbana livet,
deras existens dr dven av vikt for det hallbara livet. De forklarar konceptet av “complete streets”
vilket menas att gatan tillgodoser behovet for alla anvdndare. Genom att gora detta dterfinns en
sdkerhet som alla anvindare kdnner av. Forskarna kommer fram till att det finns en relevans i
att skapa sdkra och hallbara urbana miljoer for cyklister och andra trafikanter. Detta betonar
vikten av att sdkerstilla cyklisters sdkerhet for att kunna uppna hallbara miljoer (Jaber &

Csonka, 2023, s. 13-15).

Zhang et al. (2017) forklarar 1 sin undersdkning att det finns tre aspekter som bir vikt for
hallbarhetsperspektivet i just korsningar i trafiken. Dessa tre dr sdkerhet, funktionalitet och
bildlighet. Den sistndmnda faktorn innefattar tydligheten, gronskan och ljusinslédppet av en
korsning. Med en tydlig bildlighet kan trafikanten uppleva kénslor av komfort vilket innebér en
stor betydelse for battre trafiksdkerhet. Utover dessa faktorer betonar forskarna att sdkerheten
for cyklister ar grundldggande for héllbarhet. De tydliggdr att till exempel fargade cykelbanor,
avskdrmning fran bilvdgen och separerade cykelvégar dr direkt relevanta for 6kad trygghet for

cyklister (Zhang et al., 2017, s. 2, 20).

Forskningen visar att en fokuserad satsning pa infrastruktur for hallbara firdmedel och en
helhetssyn pa trafiksdkerhet har okat sidkerheten for oskyddade trafikanter, vilket har blivit
patagligt i Nederldnderna (Shi et al., 2021). Jaber & Csonka (2023) uppmérksammar vikten av
att skapa sikra och héllbara urbana miljéer genom att tillgodose behoven for alla trafikanter,
sarskilt cyklister. Zhang et al. (2017) poédngterar att sdkerhet, funktionalitet och bildlighet i

korsningar dr avgorande for héllbarheten och trafiksdkerheten, dér sirskilt cyklisters trygghet
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prioriteras genom separerade cykelbanor och tydlig infrastruktur. Tillsammans tydliggér dessa

studier behovet av en séker och inkluderande trafikmiljo for att bidra till héllbara stiader.

2.3 Sakerhetsaspekter

2.3.1 Designelement och utformning

Autelitano & Giuliani (2021) har undersokt ett designkoncept som innebér att mala cykel-
overgdngarna. Detta koncept anviands for att gora synligheten av cyklister bittre och minska
risken for kollisioner mellan cyklister och motorfordon i korsningar. Internationellt sett &r det
vanligt att ha olika vigunderlag for olika fardsatt. Detta gor det till exempel enkelt for personer
att skilja pa vilken vig som &r menad for dem. Fargade cykelbanor hade kunnat hjélpa till att
skapa ordning vid osammanhingande cykelnit, identifierat vilket utrymme som &r avsett for

vem och bidra till forbattrad lasbarhet (Autelitano & Giuliano, 2021, s. 401-418).

Vidare har Younes et al. (2024) i deras studie undersokt hur ldsbarheten och tydliga 6vergangar
far trafiken att sakta ner. Det har vid tidigare forskning bevisats att bilister som svinger hoger
16per storre risk att hamna i1 kollision med cyklister. For att minimera denna risk har det vidtagits
olika dtgérder som gor korsningen sédkrare for alla trafikanter. Genom att smalna av vigen som
fordonet dr pa vég in pa, skapa skarpare svingradie och malade overgéngar dr 16sningar som
far motorfordonen att sakta ner. En avsmalnad vag betyder ocksé att de korsande cyklisterna
och fotgidngarna har mindre stricka att ticka innan de &r utom bilvégen. Dessa trafiklugnande
metoder bidrar till 6kad sékerhet och upplevd sékerhet for de oskyddade trafikanterna (Younes
et al., 2024, s. 5-9).

Van Petegem et al. (2021) har 1 sin studie undersokt separerade cykelbanor och ifall dessa ar
sakrare dn vanliga cykelbanor som sammanflédtas med gatorna. Studien kom fram till att risken
for olyckor minskas med 50-60% nidr cyklister befinner sig pa en separerad cykelbana.
Anledningen till att separerade cykelbanor bevisade sig vara sikrare beror pd olika faktorer. En
faktor som tydligt stod ut var att cyklister som befann sig pé gatorna alltid behdver dela plats
med motorfordon vilket 6kade chansen for konflikter och problem (Van Petegem et al., 2021,
s. 31-33). Ahmed et al. (2024) ndmner ocksd denna bekvdmlighet som nodviandig for
sakerheten. De beskriver att dedikerade cykelvigar ar viktiga for att cyklisterna ska kunna ta

sig fram sédkert. En dedikerad cykelvdg beskrivs som en skyddad cykelbana som ar separerad
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frdn korbanan genom fysiska aspekter. Detta dr nagot som inte kan garanteras pa alla platser

runt om i varlden (Ahmed et al., 2024, s. 1-3).

Von Stiilpnagel et al. (2022) instimmer med tidigare nimnda studier att separerade cykelviagar
bidrar till 6kad sékerhet. Vidare i deras arbete undersoker de faran som cyklister utsétts for vid
omkorningar. Studien kom fram till att omkorningar upplevs som sdkert nér cykelbanan pa
nagot sdtt dr separerad fran bilvdgen. P4 sddant vis behover bilen inte vidja for att undvika
cyklister, de behover heller inte riskera att kollidera med métande trafik. Den allménna risken
ar betydligt mindre jamfort med végar dir cyklister tvingas dela pa gatan med motorfordon

(von Stiipelnagel et al., 2022, s. 341-345).

Van Petegem et al. (2021) lagger till ytterligare en faktor som skapar osdkerhet nér cyklister
delar pa vdgen med motorfordon. Parkerade bilar vid sidan av orsakar inte bara osékerhet hos
cyklister, de bidrar till olycksstatistiken. Gator som har parkering vid sidan av végen har tva
ganger sd mycket olyckor jamfort med gator som inte har parkering. Osdkerheten och olyckorna
grundar sig i att bilar maste korsa cyklisternas fardvdg for att nd parkeringen. Olyckorna
innefattar bade dorruppslag och ut- och inkdrningar fran parkeringsplatsen. Cyklister som
befinner sig pd separerade cykelvdgar som inte korsas av bilar som forsoker parkera 16per ingen

risk av ovanndmnda olyckstyper (van Petegem et al., 2021, s. 33).

Thomas & De Robertis (2013, s. 220-224) kommer fram till att det finns skillnader mellan
enkelriktade och dubbelriktade cykelvdgar. De dubbelriktade viagarna 16per storre risk att
indirekt orsaka olyckor. Detta beror pd att dubbelriktad trafik dr svarare for bilister att halla koll
pa vid hoger och vinstersvingar vid korsningar. For att ytterligare sékra upp korsningar for
cyklister kan ett antal andra metoder anvdndas. Nar bade cyklister och bilisterna ndrmar sig
korsningen bor de separerade viagarna flyta ihop for att synliggora cyklisterna. Detta far dven
bilisterna att vara pd sin vakt. Att hoja Overgdngsstillena for gdng- och cykeltrafik till
trottoarens niva i stéllet for att sinka dem till gatans nivd anses ge flera fordelar for sdkerheten.
Genom att hgja Gvergangarna skapas ett naturligt farthinder som syftar till att sakta ner fordonen
over korsningarna. Det har dven bevisats att olycksrisken minskas avsevirt 1 en fallstudie som
gjordes 1 Goteborg. Efter att overgdngen hojdes minskades olycksrisken med 33%, samtidigt
som antalet cyklande dkade med néstan 50%. Vidare observerades att den genomsnittliga

toppfarten hos motorfordonen i korsningen sénktes.
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Berghoefer et al., (2023, s. 99) instimmer och vidareutvecklar att upphdjda cykeloverfarter
sanker hastigheten hos motorfordon och &r kopplat till ett mindre antal olyckor. Ett fartgupp
pavisar ocksa 6kad medvetenhet och uppmairksamhet hos forarna. Jamil et al. (2022) ndmner 1
sin undersokning att mittrefuger i overgdngarna agerar som en viantplats dir cyklister och
gaende kanner sig sidkra. Denna mittrefug bor vara bred nog for att fi plats med véntande
cyklister, dr den for smal, riskerar den vintande personen att kidnna sig otrygg (Jamil et al.,
2022, s. 28). Om korbanan smalnas av, som Thomas & De Robertis (2013, s. 222) nimnde,

finns en storre plats for mittrefugerna, vilket bidrar till oskyddade trafikanters sdkerhet.

Ahmed et al. (2024) forklarar att signalerade korsningar &r en nédvindig bekvdmlighet och
menar att avsaknaden av trafiksignaler okar risken for olyckor och leder till férvirring och
felaktiga bedomningar, detta giller for bade cyklister och bilister (Ahmed et al., 2024, s. 11-3).
Friel (2023, s. 150) fortsétter och berdttar att cyklister upplever komfort vid nirvaron av

trafikljus, ddremot klagar ménga 6ver de langa véntetiderna.

Schréter et al. (2023, s. 133—140) beskriver att trafiksignaler 6kar komforten och sékerheten
vid komplexa korsningar med hogt trafikfléde och flera korriktningar for bade cyklister och
bilister. Vid trafiksignaler dér cyklister dr separerade fran bade hoger- och vénstersvingar gor
dem sirskilt sdkra. Forskarna forklarar ocksa att hogersvingande bilister 10per storre risk att
kollidera med korsande cyklister, for att mildra detta foreslas det att bilister som ska svéinga
hoger eller vénster ska fa ett separat trafikljus som ger dem fOretrdde 1 korsningen.
Hogersvingande fordon dr det moment som skapar storst oro for cyklisters sdkerhet vid
komplexa korsningar. Diremot betonar Jaber & Csonka (2023, s. 6) som gjort en studie i
Budapest att korsningar med trafiksignaler i innerstaden tenderar att skapa mer tringsel som

dérmed kan leda till fler olyckor.

Forskningen visar att mélade cykelbanor, cykeldverfarter och upphéjda cykeldverfarter bidrar
till forbattrad synlighet och ldsbarhet for cyklisterna. Separerade cykelbanor anses vara sékrare
an oseparerade, vidare Okar trafiksignaler och mittrefuger tryggheten men kan ocksé skapa
tringsel i it trafik. Atgiirder som avsmalnande vigar, upphdjda cykeldverfarter och skarpare
sviangradie ar faktorer som far motorfordon att sakta ner, vilket forbéttrar sdkerheten for

oskyddade trafikanter.
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2.3.2 Beteenden

Micucci & Sangermano (2020) forklarar att Bologna har sett en 6kning av cyklister pd 39%
under fem ar, detta medforde en storre grad av olyckor dér cyklar var inblandade. Deras resultat
visar pa att flera cyklister bryter mot de normer som finns inom cyklandet. Vid korsningar brot
57% av cyklister mot ndgon av foljande trafik normer: korde mot rott ljus, korde 1 fel
fardriktning eller cyklade inte pa cykelbana. De uppfattade dven andra mindre former av
regelbrott sdsom att prata i telefon under framforandet av cykeln. Det 4r dessutom vért att notera
att endast 4% av cyklister anviande hjdlm. Forskarna ldgger fram en hypotes dér de tror att
anledningen till att cyklister kor mot rétt ljus beror pa att bromsa ner och stanna ar betydligt
mer energikrdvande dn att bara cykla igenom. Det &r dven virt att notera att forskarna mirkt att
genomsnittshastigheten dr betydligt hogre pa separerade cykelvégar. Detta beror pa att den
upplevda sikerheten &r storre pa dessa végar dn vad den ar nér cyklister maste dela vig med

motorfordon (Micucci & Sangermano, 2020, s. 19-27).

Wolfe et al. (2016) utforde en liknande studie 1 Boston dér de gick in med en hypotes att 25%
av cyklister skulle vara distraherade av olika skil. I deras observationer kom de fram till att
31,2% av de observerade cyklisterna var distraherade av olika skél. I denna studie definierades
distraherad som att nagot ljud eller andra taktila &mnen distraherade cyklisten fran att ha fullt
fokus pa cyklandet. Den framsta distraktionen var auditiva, 17,7% av cyklister cyklade med
horlurar i. Det observerades att 13,5% av cyklister bar pa objekt sdsom kaffe, vdskor, mat,
telefon etcetera, vilket ocksa rdknades in som distraherande vid framforandet av fordon (Wolfe

etal., 2016, s. 65-70).

Att vara distraherad vid framforande av fordon av alla olika typer skapar storre risk 1 trafiken,
vilket 1 sin tur kan leda till olyckor. Useche et al. (2018) har gjort en enkédtundersokning dér de
fragat cyklister fran olika linder vad deras storsta distraktioner i trafiken var. Forskarna kom
fram till ett antal olika faktorer som stdmde Overens med flera cyklister. 46,4% av cyklister
upplever sitt eget telefonanvindande som distraherande nir de skickade sms eller andra
meddelanden. 64,9% upplevde samma sak fast vid telefonsamtal. 55% upplevde att personliga
faktorer sdsom egna bekymmer och oro var distraherande i trafiken. Vaderforhallandena
distraherade 70 % av cyklisterna. 83,6% av cyklister upplever att riskabla beteenden fran andra
trafikanter var distraherande, vare sig det var cyklister, fotgingare eller framforare av andra

fordon. 83,5% av cyklister upplever att det fanns hinder pd vigen som kunde distrahera dem,
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vad dessa hinder skulle kunna vara definieras inte. Alla dessa faktorer bidrar till att skapa en

osdkerhet 1 trafiken genom att vara distraherande for cyklister (Useche, 2018, s. 15-19).

Dessa studier visar att cyklister har en tendens att bryta mot trafikregler, vilket Okar
olycksrisken. Distraktioner som anvéndning av telefoner, horlurar och riskfyllda beteenden hos
andra bidrar till osdkerhet. Cyklister pa separerade cykelbanor haller hdgre hastighet, till f6ljd
av okad upplevd sdkerhet. Sammantaget skapar dessa beteenden en farlig trafikmil;jo, vilket

understryker behovet av bade 6kad uppmirksamhet och eget ansvar.

2.4 Sakerhetsaspekternas betydelse for upplevd sidkerhet

Van Petegem et al. (2021) forklarar i deras undersokning att flera beslutfattare vérlden over
numera valjer att frimja cyklisterna i trafiken pa grund av olika humanitdra och héllbara
anledningar. De ledande anledningarna anses vara bittre folkhélsa, minskat utslapp och mindre
trangsel inom stidderna. Det beskrivs dven ett fenomen dir 6kade antal cyklister leder till fler
olyckor, vilket i sin tur leder till att personer som vill bérja cykla inte gor det pa grund av den
upplevda osidkerheten. Forskarna fastslar att kombinationen av cykelvinliga policyer i
kombination med vigsédkerhet dr vigen framdt for att inte stoppa de personer som vill borja

cykla (van Petegem et al., 2021, s. 20-21).

Von Stiilpnagel & Rintelen (2024, s. 12—15) podngterar att utrymme dr nddvéndigt {or att ka
den upplevda sédkerheten for cyklister. Vid brist pa utrymme tvingas cyklister in i blandtrafiken
vilket skapar en otrygghet. P4 sddana platser behdvs det goras en omfordelning av utrymme,
till exempel att ta bort gatuparkeringar, korbanor eller smalna av dem. Vidare foreslar de att
utrymmet mdste omfordelas for att skifta pd maktbalansen mellan motorfordon och cyklister,
denna omfordelning av utrymme kan 6ka den upplevda sdkerheten for cyklister. Rivera Olsson
& Elldér (2023, s. 9) delar uppfattningen och forklarar att ett tydligt tilldelat utrymme som

markerar cyklistens position &r av stor vikt for cyklisters upplevda sékerhet.

Friel et al. (2023) har identifierat att sammanhingande cykelinfrastrukturer visade sig vara
ytterst viktigt for att cyklister skulle kdnna en starkare upplevd sédkerhet. Detta var dock
beroende pa kvaliteten av infrastrukturen. Om det saknades tydliga 6vergéngar eller om véigarna
var for smala och icke separerade frdn bilarna kunde rutten snabbt upplevas som osiker.
Forskarna dyker djupare 1 separeringen av cykelbanor, cyklister upplever lag sékerhet nér de

under sin fard behover tdnka pa hur bilarna ror sig omkring dem. Detta dr ndgot som kan
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undvikas vid separerade cykelbanor. Forskarna betonar att osidkerheten inte endast grundar sig
i délig separering utan ocksa pa hur bilister beter sig i trafiken. Infrastruktur som hjéilper
cyklisterna att undvika potentiella konflikter kring vem det &r som har tilltrdde, till exempel
avancerade cykelboxar vid korsningar, skapar en storre trygghet under rutten. Undersdkningen
visade ocksa att det fanns element i rummet som minskar den upplevda sékerheten, till exempel
hickar som minskar synligheten, smala cykelbanor, skarpa svingar och vassa kanter vid végen.
Forskarna betonar att cyklisterna inte bara upplevde osdkerhet utan ocksé fara vid korsningar.
Detta pa grund av osdkerheten kring vem som har foretrdde samt att det ar svart att 1dsa av
bilisters intentioner. Ménga kénner alltsa en brist pa tillit att bilisterna ska agera korrekt dér
dessa trafikslag interagerar. Denna brist pa kontroll av situationen hos cyklister bidrar till osikra
och stressframkallande upplevelser. Vidare forklarar forskarna att mer cykelvana och intuitiva
cyklister hanterar denna brist pa tillit genom att sakta ner, vara extra uppméirksamma och séka

ogonkontakt med bilféraren (Friel et al., 2023, s. 153 - 154).

Enligt forskarna von Stiilpnagel & Rintelen (2024) 6kar den subjektiva sidkerheten hos cyklister
nér trafikvolymen &r lag. Det finns d& mindre trafikanter som kan paverka cyklister i trafiken.
Utover lagre trafikvolymer upplevs ocksa ldgre hastigheter som tryggare. Hastighets-
begransningar pd 30 km/h upplevs sékrare dn vad 40 - och 50 km/h gor, och sd vidare (von
Stiilpnagel & Rintelen, 2024, s. 10). En annan 16sning ndmner forskarna Rivera Olsson & Elldér
(2023) 1 deras studie. De kom fram till att rddmélade cykelbanor upplevs sékrare dn icke mélade
och streckade cykelbanor. Nar separation mellan bilvdg och cykelvdg inte ar mojligt, blir
maélade cykelbanor ett 1ampligt alternativ. Forskarna kom fram till att rédmalade cykelbanor var
sakrare for cyklisterna da de upplevde denna férg som mer framtrddande och att den signalerar

varning for bilisterna (Rivera Olsson & Elldér, 2023, s. 2).

Forskning visar att cyklisters upplevda sékerhet 6kar pa separerade och sammanhdngande
cykelvigar, sdrskilt ndr de dr tydliga och haller en borta fran potentiella konflikter. Trafikvolym,
hastigheter och utrymme dr andra faktorer som paverkar cyklisternas upplevda sdkerhet.
Malade cykelbanor har visat sig 6ka cyklisternas kénsla av trygghet d& dessa ger en tydlig signal

till bilister och markerar tilldelat utrymme.
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2.5 Teoretiskt ramverk

Under denna rubrik presenteras studiens teoretiska ramverk som framtagits fran begreppen

som presenteras i den tidigare forskningen. I tabellen nedan éterfinns dessa begrepp med sin

forklaring. Dessa begrepp kommer att ldgga grunden for fortsatt analys i detta arbete.

Sidkerhetsatgirder | Nyckelord Litteratur
Designaspekter o Malade 6vergéngar Jamil et al. (2022),
o Separerade cykelvigar Autelitano & Giuliani (2021)
o Laésbar cykel-infrastruktur Van Petegem et al. (2021)
o Upphojd cykelbana Von Stiipelnagel et al. (2022)
o Signalerade dvergangar Younes et al. (2024)
o Vigbredd Thomas & De Robertis (2013)
o Mittrefug Gossling (2016)
o Enkelriktade cykelvégar Rivera Olsson & Elldér (2023)
Berghoefer et al. (2023)
Ahmed et al. (2024)
Schroter et al. (2023)
Beteenden o Telefonen och horlurar vid Micucci & Sangermano (2020)
framforandet av fordon Wolfe et al. (2016)
o Cykla mot rott Useche et al. (2018)
o Cyklai fel fardriktning Gossling (2016)
o Inte cykla pé avsedd plats
o Distraktioner i1 form av
ljud/buller, egna tankar och
andra trafikanter paverkar
trafiksékerheten negativt.
Upplevd sikerhet o Sammanhéingande Friel et al. (2023)
cykelinfrastruktur Von Stiipelnagel & Rintelen
o Smala cykelbanor (2024)
o Lésbara korsningar, Gossling (2016)
o Avancerade cykelboxar
o Hinder som synlighet
o Trafikvolym
o Mdlade cykelbanor
o Utrymme
o Hastighet
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3. Forskningsdesign och metod

I foljande avsnitt presenteras arbetets valda metoder, dessa bestar av insamlad data fran ArcGIS,
semistrukturerade intervjuer, observationer och bike along. Darmed har studien en kombinerad
metodansats, av bade kvalitativa och kvantitativa metoder. De kvalitativa metoder,
observationerna, intervjuerna och bike alongen har anvénts for att forstd deltagarnas
erfarenheter och upplevelser kring cykelinfrastrukturen och deras framfart inom Malmo. Den
kvantitativa metoden har tillimpats i arbetet genom att sammanstélla och analysera data for att
identifiera platser med hog olycksrisk i Malmé. Tillsammans forvintas dessa metoder ge en
sammanvégd bild av hur cykelinfrastrukturen ser ut fysiskt, hur den upplevs som cyklist och
vad experterna tycker. Enligt Patel & Davidson (2019, s. 52) framstélls dessa inriktningar som
oforenliga, men att det oftast i praktiken inte &r sa. Snarare kompletterar dessa tva inriktningar

varandra fOr att na ett fylligare svar pa forskningsfragorna.

5 intervjuer med
cykelanvandare

En intervjuer med
2 planerare

Observationer pd
4 platser

Bike along med

Analys av data i GIS
3 deltagare

.

Figur 4. Diagram 6ver metodprocessen.

Metodprocessen inleddes med en GIS-analys av olycksdata i Malmo for att identifiera platser
dér det sker manga olyckor mellan motorfordon och cyklister. Dérefter utfordes fem intervjuer
med cykelanvindare samt en intervju med tvd planerare. Under intervjuerna fick respon-
denterna markera sikra respektive osdkra platser pd en karta. Deras markerade platser
sammanstédlldes med GIS-analysen for att ta fram fyra framtrddande platser, vilka sedan
anvindes for observationen. Utifran de tidigare metoderna valdes en rutt ut for en bike along

dér tre deltagare bidrog med sina erfarenheter och upplevelser.
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3.1 Geographical Information System - GIS

For att lagga grunden till detta arbete har olycksdata mellan cyklister och motorfordon
sammanstillts frin &ren 2015-2024 med hjilp av programvaran ArcGIS. Enligt Esri (U, A),
dgarna av ArcGIS, dr ArcGIS édr ett datorverktyg som gor det mgjligt for anvindaren att
framstilla kartor och statistik. Genom detta program kan data sammanstéllas fran olika kéllor
och sedan skapa en interaktiv karta med information som anvindaren sjilv énskar (Esri, U, A).
Under detta arbete anvinds detta program for att sammanstilla radata kring olyckor, for att
sedan kunna sdtta ut punkter pa kartor dar olycksplatser visas pa ett begripligt vis. Denna data
gor det dessutom mojligt for forskare att kunna se och skapa monster kring ett visst dmne.
Olycksdata i kombination med den andra insamlade empirin 1 detta arbete kan skapa en bredare
helhetsbild 6ver var de olycksdrabbade och osdkra platserna finns. Enligt Brazil & Caulfield
(2017, s. 48-50) ar en viarmekarta ett datavisualiseringsverktyg som representerar datavarden
med hjilp av farger pa en karta. Det hjélper till att kommunicera relationer mellan datavédrden
och utforska stora datamingder. Viarmekartor anvinder klusteranalys och metoder for
uppskattning av kiarndensitet for att pa ett effektivt sitt visa olika datauppsittningar. Denna
metod av att undersdoka monster av olyckor genom viarmekartor p4 GIS blir ddrmed relevant att

anvinda 1 detta arbete.

3.2 Intervjuer

Denna metod valdes ut for att kunna samla in erfarenheter frdn béde planerare och
cykelanvéndare. Intervjuerna som utférdes var kvalitativa. Enligt Bryman (2018) betyder detta
att intervjun ar riktad mot respondentens standpunkter. Detta mojliggor respondenten att leda
intervjun 1 riktningar som hen anser vara relevant och viktigt (Bryman, 2018, s. 562-563). Patel
& Davidsson (2019) fortsdtter med att forklara syftet med kvalitativa intervjuer. Syftet dr att
uppticka och identifiera egenskaper och beskaffenheten hos nagot, som exempelvis
respondentens egna erfarenheter kring ett visst &mne. Detta innebér att det inte gér att tidigt
formulera svarsalternativ, det gar dessutom inte att avgora vad det “sanna” svaret dr (Patel &

Davidsson, 2019, s. 104-105).

Strukturen som valdes ut for dessa intervjuer dr semistrukturerade intervjuer. Intervjuguiderna
(Bilaga 3 & 4) ar relativt 0ppna och snuddar vid ett tema som &r forutbestimt. Patel &
Davidsson (2019, s. 104—105) forklarar att férdelen med semistrukturerade intervjuer ar att de

ofta beror ett specifikt tema men séllan soker efter ett specifikt svar pa fragor.
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Till intervjuerna valdes fem respondenter ut som har vana av att cykla i Malmo, tva kvinnor
och tre mén med dldersspannet 25-55 ar. Genom ett bekvamlighetsurval identifierades bekanta
respondenter, utover dessa hittades respondenter genom relevanta Facebookgrupper. Samtliga
intervjuer skedde pa platser som respondenterna fick vélja ut 1 Malmo, anledningen till detta
var att fa respondenterna att kénna sig trygga. Cyklisterna intervjuades for att samla in deras

erfarenheter och upplevelser av att cykla i Malmd, dér fokus lag pa deras upplevda sikerhet.

Utdver cyklisterna intervjuades ocksa tva planerare fran Malmo stad, en kvinna och en man.

Planerarna intervjuades for att ta del av deras yrkeskompetens inom omradet, men ocksa for att
fi en inblick 1 hur de arbetar med och bidrar till upplevd sikerhet. Samtliga intervjupersoner
tilldelades en karta over Malmo, varpd de kunde markera platser som de upplever sdkra

respektive osékra.

3.3 Observationer

For att kunna forsta hur cyklister ror sig i staden, mer specifikt vid korsningarna, gjordes en
ostrukturerad observationsstudie. Bryman (2018) forklarar att denna typ av observation inte
struktureras genom nigot observationsschema eller liknande. Hér blir syftet i stéllet att
detaljerat notera hur deltagarna forhaller sig till varandra och miljon, beskrivningen blir dirmed
narrativ. Denna typ av observation anvénds frimst vid icke-deltagande observationer (Bryman,
2018, s. 341). I detta arbete anviindes metoden pé liknande vis. Genom att pa distans observera
cyklister och beskriva deras beteende vid korsningar ar forhoppningen att en bredare forstaelse
for cyklisters utmaningar, osékerheter och hinder ska identifieras. I detta fall kommer heller

inget observationsschema att faststillas, det enda som star klart &r att cyklister ska observeras.

Observationerna bygger pd fyra korsningspunkter i Malmo (figur 5). Platserna har valts ut
utifran statistik frin Malmo stad, som illustreras genom Arc GIS i figur 3. Statistiken har sedan
kombinerats med respondenternas svar for att hitta gemensamma problemplatser dir cyklisters
upplevelser av osdkerhet och konflikt mellan cyklister och motorfordon é&r wvanligt
forekommande. Observationerna avgrinsades till tre vardagar, onsdag, torsdag och fredag vid
rusningstid (15:30-17:30, 07:00-09:00) under véren 2025. Observationerna genomfordes under
april manad, vid liknande och goda véderforhdllanden. Detta beddms ha bidragit till ett hogt

cykelflode, vilket skapade goda forutséttningar for observationerna.
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Figur 5. Valda observationsplatser. Google Maps (2025).

De fyra korsningspunkter som analyserades var Norra Gringesbergsgatan, Triangeltorget,
Dalaplan och Exercisgatan. Triangeltorget och Dalaplan har till utformningen relativt lika
forutsittningar och béda ar signalerade. P4 samma sétt ser Norra Grangesbergsgatan och
Exercisgatan lika ut till utformningen och dessa korsningar har enbart cykeldverfarter. Detta
ger en analytisk grund for att identifiera gemensamma faktorer som paverkar sdkerheten. I figur

6-9 framkommer det var observatorerna befann sig pa de olika platserna.
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Figur 6. Observatorernas plats vid Norra Figur 7. Observatorernas plats vid
Gréngesberg. Google Maps (2025). Triangeltorget. Google Maps (2025).

Figur 8. Observatorernas plats vid Dalaplan. Figur 9. Observatorernas plats vid
Google Maps (2025). Exercisgatan. Google Maps (2025).
3.4 Bike along

Syftet med att anvinda denna metod &r att samla in erfarenheter som uppkommer pa plats.
Adlakha et al. (2022) beskriver att bike along metoden har fler fordelar jamfort med
traditionella intervjuer. De forklarar att svaren pé frdgorna inte nddvandigtvis &r minnen som
kan vara missvisande eller vinklade, svaren kan i stéllet vara reaktioner pa vad som sker i
rummet. En annan fordel med denna metod é&r att respondenten befinner sig 1 ett rum som hen
ar van vid och kan ddrmed vara mer bekvidm hir jamfort med en formell plats for traditionell
intervju (Adlakha et al., 2022, s. 14). Innan bike along intervjuerna bestimdes en planerad rutt
(figur 10) som togs fram utifrdn olycksdata och respondenternas markeringar over osdkra
platser i intervjuerna. Syftet var att ta deltagarna genom omraden dir bade den upplevda

osdkerheten och den faktiska olycksrisken dr hog. Vidare forberedes ett antal semi-
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strukturerade intervjufragor for att fa relevanta svar under och efter farden. Da arbetet behandlar

cyklisters upplevda sékerhet i Malmo &r denna metod rimlig for att samla in vad cyklister tycker

och kénner medan de cyklar i staden.
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Figur 10. Karta 6ver planerad rutt for bike alongen. Datakélla: Malmo stad (2025), Esri, (2025).

3.5 Forskningsetiska dverviaganden

I samband med detta arbete finns det ett antal forskningsetiska 6verviganden som behover tas
i akt. Akerman & Vetenskapsradet (2024) forklarar att det finns ett par grundprinciper som
forskare maste folja under sina arbeten. Den forsta principen ér tillforlitlighet, denna princip
handlar om att sdkerstélla forskningens kvalitet. Vilket avspeglas i design, metod, analys och
nyttjande av resurser. Den andra aspekten ir drlighet. Arlighet nir det kommer till att utveckla,
genomfora, granska och rapportera samt informera om forskning pé ett 6ppet och mangsidigt
satt. Den tredje aspekten handlar om respekt for sina medménniskor, milj6é och samhille. Den

fjéirde och sista handlar om att ta ansvar for sin egen forskning, frén bérjan till slut (Akerman

& Vetenskapsradet, 2024, s. 11).
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Bryman (2018) ndmner att grundliggande etiska fragor ror frivillighet, integritet,
konfidentialitet och rétt till avidentifiering for de personer som &r involverade i forskningen.
Vidare ndmner forfattarna att det finns krav som behdver uppfyllas vid undersdkningar.
Informationskravet finns for att deltagande sa tidigt som mojligt ska kunna forsta syftet med
arbetet. Samtyckeskravet finns for att deltagarna sjdlva ska kunna bestdmma Gver sin
medverkan. Konfidentialitetskravet finns for att sdkerstilla att forskare behandlar
personuppgifter pd deltagande med storsta konfidentialitet. Detta kan till exempel betyda att
personuppgifter inte forvaras pa platser som obehoriga har dtkomst till. Nyttjandekravet finns
for att forskare inte ska anvinda sig av insamlad data till nagot annat férutom forskningens
dndamal (Bryman, 2018, s. 170). Nedan foljer en sammanstéllning p& hur detta arbete har

uppfyllt dessa krav.

Informationskravet

Bryman (2018, s. 165—170) ndmner att forskaren ska informera de berdrda personerna kring
syftet och d&ndamalet av arbetet. Med detta méste dven deltaganden belysas att deras deltagande
1 undersokningen dr frivillig samt att de nir som helst under undersdkningens gang har rtt att
hoppa av utan att behdva ange skél. Utdver ovan nimnda information ska deltaganden ocksé f&
reda pa vilka moment som ingar i undersokningen. Detta arbete har uppfyllt detta krav genom
att skapa ett informationsbrev (Bilaga 1) dir samtlig relevant information for arbetet finns
sammanstéllt. Detta brev kommer att ges ut till deltagande i samband med andra dokument for

att sa tidigt som mdjligt betrygga deltagarna om deras medverkan i undersdkningen.

Samtyckeskravet

Som ovan ndmnt menas samtyckeskravet att deltagarna méste ge sitt samtycke innan de deltar
1 forskningen. Detta samtycke kan ocksé dras tillbaka ndr som helst under unders6kningens
ging utan att medfora negativa konsekvenser for den medverkande. I detta arbete skickas
samtyckesblankett (Bilaga 2) ut i samband med informationsbrev till medverkande i god tid

innan medverkande forvéntas delta i undersdokningen.

Konfidentialitetskravet
Dé de personer som deltar kommer att ldmna in nadgon typ av personuppgift ar det av ytterst
vikt att deras uppgifter endast anvinds inom undersokningen. Dessa uppgifter far heller inte

sparas pd platser som kan vara adtkomliga for obehoriga. Under detta arbete kommer uppgifterna
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att sparas pa en siker plats ddr obehoriga inte har tilltrdde. Dessutom anvidnds endast deras

uppgifter for arbetet och raderas efter att uppsatsen ér godkénd.

Nyttjandekravet

Som tidigare ndamnt behandlar detta krav hur forskaren anvinder deltagarnas personuppgifter.
Detta krav sdger att uppgifterna endast ska anvéndas i undersokningens syfte. Inom detta arbete
kommer uppgifterna endast att anvindas enligt nyttjandekravets riktlinjer. Personuppgifter

kommer att permanent raderas efter att uppsatsen har blivit godkand.

3.6 Metoddiskussion

Det kvalitativa underlaget ger inte en helhetsbild av cyklisters och planerares erfarenheter och
upplevelser av Malmos cykelinfrastruktur. Studien baserades pa tio respondenter, varav étta var
vana cyklister och tva arbetade som planerare inom Malmoé kommun. Urvalet av cyklister bidrar
med virdefulla insikter, men kan inte generaliseras till samtliga cykelanvindare i staden.
Déaremot anses planerarna ha god forstaelse och kunskap kring cykelinfrastrukturen i Malmo
och dr ddrmed medvetna om dess problematik och forbattringspotential. Urvalet av cyklister
hade kunnat breddas med ovana cyklister for att f4 insikter 1 hur de upplever
cykelinfrastrukturen, men dessa valdes bort da deras begridnsade erfarenhet beddmdes ge ett
mindre relevant bidrag till analysen, vilket kan paverka studiens validitet. Observationerna som
genomfordes pa fyra platser i Malmo ger likasd inte en heltickande bild Gver stadens
cykelinfrastruktur. Daremot bidrog det med virdefulla inblickar pa specifika platser och gav
mdjligheten att undersoka teman och erfarenheter som lyfts fram i intervjuerna. Antalet
observationer begrdnsades av studiens tidsram, vilket kan ha haft en inverkan pa studiens
reliabilitet. Samtidigt anses samtliga metoder komplettera varandra da kartldggningen av
olycksdrabbade platser till stor del stimmer dverens med respondenternas egna markeringar

over osikra platser, vilket stirker analysens reliabilitet och validitet.

Det dr viktigt att betona att forfattarnas egna erfarenheter av cykling och utbildningsbakgrund
till viss del kan paverka resultatet av studien. For att sékerstéilla en minimal paverkan har det
varit viktigt att ha ett kritiskt forhallningssatt till empirin. Det har dérfor stindigt strévats efter
en sa transparent och reflekterande forskningsprocess sa mojligt, med forstielse for att

fullstédndig objektivitet inte dr mdjlig.

29



4. Insamlad empiri

4.1 Cyklisters och planerares roster om sidkerhet 1 trafiken

Detta avsnitt kommer att behandla och presentera resultaten av de utforda intervjuerna som
gjorts med cykelanvindare och planerare i Malmo stad. Hér illustreras dven en
sammanstillning av de platser som respondenterna har markerat som sédkra respektive osdkra i
Malmé. Resultaten delas upp i en tematisk sammanstéllning utifrén foljande begrepp:
anvindning och frekvens, upplevd sikerhet, beteenden och samspel och design och

utformning.

SAMMANSLAGNING AV OSAKRA PLATSER
RESPONDENTERNAS MARKERINGAR
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Figur 11. Markeringar som visar respondenternas upplevda osédkra platser. Datakélla: Esri (2025).
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Figur 12. Markeringar som visar respondenternas upplevda sikra platser. Datakélla: Esri (2025).

Anvindning och frekvens

Samtliga intervjuade cyklister uppger att de i stort sett cyklar varje dag och att de frimst ser sig
sjdlva som pendlare, de anvdnder exempelvis cykeln for att ta sig till jobb, studier eller andra
drenden. Ett fital ndmner dven att de anvédnder cykeln for rekreativa syften. Cyklist 2 som har

ett stort intresse for cykling anvénder dven cykeln som motionsform.

Upplevd séikerhet, beteenden och samspel

Samtliga cyklister upplever sig generellt trygga pa cykeln i Malmo, d&ven om orsakerna till detta
varierar fran person till person. Cyklist 2 & 4 beskriver att samspelet i1 trafiken mellan olika
trafikanter fungerar vil och att detta dr en aspekt som gor att de kénner sig trygga. Vidare
forklarar de hur viktigt det &r att skapa 6gonkontakt med samtliga trafikanter for att samordna
sina rorelser och undvika farliga situationer i trafiken. Cyklist 3 héller inte med, hen tycker att
samspelet dr déligt och att det ofta handlar om att “storst gér forst™ i trafiken. Cyklist 1 ser ocksé
samspelet som en mycket viktig del av sidkerheten och nidmner att oavsett om det giller en
signalerad korsning eller en cykeloverfart maste cyklister kunna “lita pa att bilisten stannar”.

Cyklist 3 forklarar att tryggheten skapas genom beteendemonster frin sig sjilv dir hen placerar
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sig pa ett sddant sitt for att gora sig synlig 1 trafiken. Dessutom ndmner hen att separerade
cykelbanor 6kar den upplevda sdkerheten. Cyklist 5 beskriver att infrastrukturen skapar
trygghet, element som cykeloverfarter och cykelbanor gor att hen kdnner sig trygg vid
framfart.

Men det finns ocksa situationer och tillfdllen som skapar en osdkerhet. Cyklist 1 beskriver att
trafikflodet vid rusningstrafik skapar en 6kad osdkerhet och att korsningar gor hen lite mer
forsiktig och uppmaérksam. I situationer dir det &r hart trafikerat och i blandtrafik dér bilar ligger
precis bakom eller kdr om véldigt néra skapar en kénsla av otrygghet for Cyklist 3. Cyklist 5
menar att det krdvs storre uppmérksamhet pa andra cyklister under rusningstid, d& flera

situationer med motande cyklister kan uppsta.

Cyklist 4 upplever Hyllie som bilanpassat och forklarar att vissa bilar kor vildigt fort, tror att
de har foretrdde och att det dr svarare att skapa kontakt med dessa. Cyklist 2 anser att bilister i
Limhamn tar sig storre frihet 4n de mitt i stan. Detta gor att cyklisten kénner att hen behover
anpassa sitt beteende, till exempel att signalera riktning och vara mer uppmérksam. Mitt i staden
ar bilisterna mer vana vid att det &r mycket cyklister och Cyklist 2 tror att om cykeln gors till
en norm 1 storre utstrdckning kommer sékerheten att 6ka for alla. Cyklist 5 som har cyklat i
Malmo i manga ar upplever att bilisterna har blivit mer aktsamma mot cyklisterna genom

dren.

Gillande beteende beskriver respondenterna olika situationer dir beteende fran olika
trafikanter, men ocksa sig sjilva, paverkar deras upplevelse och trygghet i trafiken. Cyklist 1 &
4 berittar att det vid olika omstidndigheter cyklar fortare 4n vad de bor gora vilket resulterar 1
att de tar mindre hinsyn och fler impulsiva beslut. Vidare beréttar Cyklist 1 att detta beteende
ar nagot hen Onskar att forbattra. Fortsédttningsvis belyser cyklisten att det finns en tendens bland
cyklister att kontinuerligt vara 1 rorelse, dir avbrott som att stanna och sétta ner foten inte r
onskvirda. Liknande beteende finns dven hos bilister som gérna undviker att trycka pa bromsen.
Cyklisten berdttar om en incident dar hen nistan blev pakdérd och forklarade att bilisten
formodligen sig hen alldeles forsent och tankte att “jag hinner kora innan cyklisten kommer

ut”. Detta monster av att ta chanser dr vanligt forekommande hos bédde bilister och cyklister.

Cyklist 2 instdimmer pa detta resonemang dér hen forklarar att det viktiga ar att cyklisten
behaller momentet framét, “cyklisten drar sig fran att stanna”. Nagot som ligger till grunden for
ett sddant resonemang ar de friheter som respondenterna kénner att de kan ta i trafiken. Cyklist

4 forklarar att hen 4r medveten om att hen bryter mot vissa trafikregler vid sin framfart, allra
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frimst vid korsningar. Cyklist 2 bygger péd detta initiativ och uttrycker att: “Rdédljus ar ju
liksom...De é&r ju frivilliga. Och det viktiga dr ju att man pa ndgot sitt behaller momentet
framat.” Respondenterna forklarar att det finns beteendemdonster, till exempel oaktsamhet, som
kan forsdtta dem 1 risk under framfart. Respondenternas svar visar att bade bilisters och
cyklisters risktagande bidrar till upplevd och faktisk osdkerhet 1 trafiken. Cyklist 5 betonar att
det enda som gér att paverka &r sitt eget beteende och att det darfor dr avgorande att vara

uppméirksam och agera ansvarsfullt i trafiken.

Cyklist 1, 3 & 5 upplever att det finns situationer dir de kinner att de inte kan lita pa bilisters
beteende. Detta géller framfor allt vid korsningar, vare sig det dr signalerade korsningar,
véajningsplikt eller stopplikt. De forklarar att bilister ibland chansar pd om de hinner kéra dver
cykeloverfarter. Cyklist 5 beskriver att det ibland &r sdkrare att hoppa av cykeln och gé 6ver pa
overgangsstillen da de inte kan lita pa att bilister ska stanna for dem. Cyklist 3 berittar att:
“Man far vara véldigt pé alerten liksom och nédstan hdnga pa bromsarna, for &ven om man vet
att bilarna ska stanna sd vet man inte om de gor det”. Ovetandet kring om bilisten kommer att
stanna eller ej &r en aspekt som péaverkar sdkerheten och tryggheten. Cyklist 2 instimmer med
detta resonemang, att visa extra uppmérksamhet och vara beredd att stanna vid en korsning &r
nddvindigt. Cyklist 3 fortsétter att forklara att “vissa bilister inte tanker cykel lika mycket som
bil”. Vilket hen menar innebdr att bilisterna gldommer bort att vara uppméirksamma pa
cyklisterna och cykelbanorna. Hastigheten &r en annan faktor som gor att cyklisterna kan kénna
sig otrygga. Bade Cyklist 1, 2, 3 & 5 upplever att vissa bilister kor hetsigt, vilket de ser som
problematiskt.

Cyklist 1, 3 & 5 lyfter fram vikten av att tydligt visa sin riktning. De ndmner att bade cyklister
och bilister brister i1 sin forméga att ange riktning for andra trafikanter. Cyklist 1 tycker att
bilisterna borde bli béttre pd att anvdnda sina blinker samt att cyklister ska bli battre pa
handsignaler, bade for att ange korriktning och for att signalera stopp genom att racka upp
handen. Cyklist 5 berittar att trafiken blir mindre komplicerad nir trafikanter anvénder sig av

signaler.

Design och utformning
“..Jag tanker att utformningen ir grunden eftersom att det paverkar andra

trafikanters beteende” (Cyklist 5).

Onskemdlen kring utformningen av cykelinfrastrukturen varierar mellan de olika

respondenterna men likheter framtrader ocksa. Planerare 2 forklarar att Malmo stad arbetat vil
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med att uppna antalet cyklande i staden som enligt dem &r pa vig att uppna deras mal. De
papekar att rent infrastrukturmaissigt har deras cykeloverfarter mest positiv inverkan pé siker
framkomlighet for cyklister, som idag hittas pd cirka 160 platser. De forklarar att de
cykeloverfarter som byggs till eller utvecklas dven kommer med en lag som kraver atgirder for
att sédnka hastigheten for bilister till 30 km/h. Utdver detta byggs dem med en
"igenkénnighetsfaktor" for att samtliga trafikanter genom vana ska forstad vad som géller vid
dessa Overfarter. Samt skapar dessa Overfarter en prioritet for cyklisterna, da det ar bilisterna

som har véjningsplikt hér. Planerare 2 forklarar:

“...vi vill gérna jobba utifrdn att det finns ett flyt 1 infrastrukturen. Med det sagt
att som cyklist ska du fran punkt A till B kunna ta dig pa ett sétt s att det bara flyter pa. Att du
inte behover trangas med nidgon dér framkomligheten &r viktig. Servicenivan nir det kommer
till dina korsningar, att du smidigt kan ta dig 6ver, att du inte behdver handskas med bilar eller

andra trafikanter, att det flyter pa.” (Planerare 2).

Detta resonemang stimmer dverens med vad respondenterna tidigare har nimnt. Dér ett antal
angett att flytet dr viktigt for dem, samt att det finns ett visst motstind till att vilja stanna upp
och att sétta ner foten. Trots att Malmo stad har insett att flytet dr viktigt for cyklister, finns det

dock andra designelement som cyklisterna onskar att se.

Enligt Planerare 2 &r den framsta faktorn for sdkrare korsningar utrymmet som cyklisten har.
Vid tillfallen d& det skapas tringsel pa korsningen kan det enligt planerare 2 uppsta oro hos
cyklisterna. Utrymmet efter och innan en korsning dr ocksé viktiga for att cyklisten ska kunna
f4 en tillrackligt stor radie att svinga pd. Planeraren beréttar att fokus tidigare framst 1ag pé att
anldgga cykelbana och cykelinfrastruktur, numera handlar det om att forbittra den och
sdkerstélla en viss niva av service for cyklisterna. En god serviceniva ser olika ut beroende pa
korsning, de faktorer som kan anvédndas for att gora en sdkrare korsning kan vara bredd,
svangradie, farthinder, prioritet, skyltar och cykelrdacken. Cyklist 1, 2, 4 & 5 ndmner att de
kdnner en storre upplevd sdkerhet pd bredare cykelbanor. Cyklist 1 ger tva exempel pa
centralstationen dér det &r trdngt och snévt for cyklisterna, detta i kombination med det stora
flodet av bussar och fotgingare skapar en kénsla av otrygghet. Cyklist 4 ger ocksa ett exempel
pa Spénehusvigen dér sikten vid korsningen dr skymd pé grund av att omradet ar titbebyggt,
ndgot som gor att cyklisten tvingas sakta ner betydligt for att kunna forsdkra sig om att

korsningen ér fri.
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Vidare forklarar Planerare 2 att platser dir cyklisterna inte far ta sin plats eller kdnner sig
ovilkomna pé skapar otrygghet och paverkar trafiksdkerheten. Stora floden kombinerat med
smé utrymmen skapar risker for kollision mellan olika trafikanter. Planerare 1 tar upp ett annat
exempel som skapar osdkerhet. Hen berdttar om vanliga “cykelsldpp” déar cyklisterna har
vdjningsplikt men likstéller denna Sverfart med en cykeloverfart dér de har foretrade. Denna
otydlighet skapar risker i trafiken dér bade bilister och cyklister inte forstdr vem som har
védjningsplikt. For att sdkerstilla ett trafiksdkert flyt dr det viktigt med lasbarhet och tydlig
reglering. Cyklist 1 lyfter fram ett exempel pa Sparviagsgatan dar det saknas tydlig markering
kring vilken typ av trafikant som har véjningsplikt. P4 denna korsning finns det markerat for
overgangsstille vilket bilisterna har véjningsplikt pd. Cyklisternas cykelbana gar intill
overgangsstillet vilket gor att de tolkar det som att 4ven de har foretradesritt pa denna plats,

trots att de inte har det.

Cyklist 1, 3 & 5 ndmner att separerade cykelbanor Okar deras upplevda sdkerhet. Detta
resonemang grundar sig 1 att vara separerade frdn bade motorfordon och gangtrafikanter, vilket
sakerstéller att cyklisterna far ett battre flyt och mindre konfliktpunkter med andra trafikanter.
Cyklist 3 tycker att staden hade kunnat anvdnda sig av billiga 16sningar for att separera
cykeltrafiken fran andra trafikanter. Hen ndmner att betongkantstenar kan anvéndas till att ta en
del av kdrbanan och gora cyklisternas framkomlighet sékrare genom att skapa en barriér mellan
trafikslagen. Planerare 2 utvecklar och belyser att cyklister ofta 1imnar klagomal till dem om
platser dér de inte kédnner sig vdlkomna, dessa klagomél berdr ofta blandtrafikgator. Detta
pavisar att fysisk separation och tilldelat utrymme ar centrala faktorer for att 6ka den upplevda
sakerheten hos cyklister 1 stadsmiljon. Cyklist 2 ger ddremot ett exempel pa nir separation inte
fungerar bra. Hen forklarar att cyklister forst ligger pd kdrbanan och sedan far en separerad
cykelbana intill vigen. Problemet pa denna gata ar att hen som cyklist dd hamnar i konflikt med
fotgingare som korsar cykelbanan och springer av och pé bussar. I detta fall upplever cyklist 2

denna separation som osédkrare och olamplig.

Cyklist 1, 3 & 4 vill se inforandet av malade dvergangar i staden. De betonar att den fargade
overgdngen hjélper till att markera utrymmet och dédrmed tydliggora vilken plats och position
cyklisterna ska befinna sig pa. Utover att vara en tydlig markering for cyklisterna sjdlva, skapar
det dven en visuell pAminnelse for bilisterna att vara uppmérksamma och visa hiansyn. Cyklist
1 & 4 foreslar att anvinda andra farger pa asfalten, till exempel rott, for att ytterligare forbattra

tydligheten.
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Cyklist 3 & 4 forklarar att upphojda cykeloverfarter vid korsningar hjélper till att sékerstédlla en
prioritering for cyklisterna. I kombination med upphdjda Overfarter tillimpas fartgupp for
korsande motorfordon, vilket bidrar till en hastighetsbegrdnsning som 1 sin tur bidrar till en
okad upplevd sdkerhet for cyklisten. Ett annat designelement som skapar trygghet i trafiken ar
trafiksignaler. Cyklist 1, 2, 3 och 5 ndmner att signalerade Overfarter 6kar deras upplevda
sdkerhet, diar cyklist 3 vill se inférande av cykelbox framfor bilisterna vid signalerade
overgangar. Enligt cyklist 2 & 5 behovs trafiksignalerna framfor allt pa platser dér trafikflodet
ar hogt, pa vissa stillen tycker de att dessa dr onddiga dé de bryter upp deras flyt.

Planerare 2 ndmner att Malmo stad jobbar pa olika sétt baserat pa om det handlar om dubbel-
eller enkelriktade cykelbanor. Vid enkelriktade system &r ett vanligt tillvigagéngssitt att
integrera cyklisterna med trafiken infor en korsning, syftet &r att bilisterna ldttare ska
uppmirksamma cyklisterna. Ett enkelriktat system bidrar till att bilisten endast behdver halla
koll pa cyklister som féardas i samma riktning. Vid behandling av dubbelriktade system ligger
fokuset pa att separera cyklister och bilister s& mycket som mojligt, detta gors for att ge
cyklisterna det utrymme de behover och for att minska risken for konflikter. Vidare forklarar
Planerare 2 att en av nackdelarna med dubbelriktade system é&r att allting hinder pa en och

samma plats.

En annan sak Malmo stad jobbar pa ér cykelinfrastrukturens sammanhédngning, trots deras
vélutvecklade cykelndtverk finns det fortfarande brister som behdver utvecklas, nagot som
planerare 2 visade och forklarade. Bade cyklist 2 & 3 upplever att sammanhédngningen av
Malmés cykelinfrastruktur behover utvecklas. De upplever den som kranglig, sporadisk och
ologisk. Cyklist 3 tycker vidare att cykelndtet ldmnar mycket att onska vad géller
trygghetsskapande. Ytterligare en sak som Cyklist 2 dnskar att Malmé stad kunde borja bygga
ar superleder for cyklister, en prioriterad led dir cyklister kan ta sig fram 1 olika hastigheter.
For att kunna genomf6ra detta gav hen ett exempel pé att staden kan stinga av bilvdgar och
konverterar dem till cykelvigar 1 stillet. Cyklist 4 tycker ocksé att bilarnas utrymme 1 staden
kan forminskas, genom att anldgga storre cykelfiler pd stadens stora bilvégar fordelas utrymmet

mer rittvist och en storre sammanhéngning i cykelnétet uppnas.
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4.1.1 Sammanfattning av intervjuer

Fran intervjuerna framkom det att cyklisterna generellt kdnner sig trygga 1 Malmos
cykelinfrastruktur men att det finns omsténdigheter och platser som upplevs mindre sdkra.
Sarskilt lyfts korsningar, oskyddad trafikmiljo, hoga hastigheter och samspelet som faktorer
som paverkar den upplevda sédkerheten negativt. Fysisk separation, ldsbar infrastruktur, god sikt
och prioritering lyfts som positiva faktorer. Flera respondenter betonar vikten av 6gonkontakt
och god kommunikation, men lyfter ocksa fram att risktagande &r vanligt forekommande bland
bade cyklister och bilister, speciellt vid korsningar. En anledning som uppmaérksammats till
risktagandet &r cyklistens vilja till att behélla flytet framat, vilket ibland leder till att de bryter
mot trafikregler. Detta flyt pépekar planerare i Malmd som viktigt vid cykeldverfarter,
tillsammans med igenkinnbar infrastruktur, utrymme och cyklisters prioritet. Designaspekter
som Okar den upplevda sdkerheten for cyklisterna ar breda cykelbanor, mélade dvergangar,
separerade cykelbanor, upphdjda Gverfarter, signalregleringar vid komplexa korsningar, god
sikt och enkelriktade cykelvédgar. Samtidigt ndmner de att dér de inte kdnner sig vilkomna och
dér kopplingen mellan delar av cykelnétet dr svagt skapar osékerhet. Flera cyklister onskar att
se bittre sammanhéngning, réttvisare fordelning av utrymme samt forbéttrat samspel dér alla

tar sitt eget ansvar.

4.2 Farliga méten i realtid, insikter frdn observationer

Norra Gringesbergsgatan

Norra Gringesberg dr beldget 1 Ostra Malmd och observationen dgde rum didr Norra
Gréngesbergsgatan och Annelundsgatan korsar varandra. Norra Griangesbergsgatan dr en storre
bilvig som, trots sin bredd, &r enfilig. Detta kan bero pé att vigen 16per igenom gamla industrier
och att platsen runt omkring fortfarande hushaller bdde mindre och storre industrier.
Annelundsvigen korsar Norra Griangesbergsgatan och har dd véjningsplikt mot den storre
véigen. Parallellt med Annelundsvdgen loper en dubbelriktad cykelled som binder samman
centrala Malmé med Rosengird. Det finns farthinder for bilister 1 badde sydlig och nordlig
fardriktning. Farthindret 1 sydlig fardriktning kommer precis innan dvergangsstillet, medan
farthindret 1 nordlig riktning kommer 16 meter innan dverfarten. I denna korsning finns dessa

skyltar och vigmarkeringar.
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B3. Overgangstiille B8. Cykeldverfart B4. Huvudled D2. Pabjuden kérbana B1. Véjningsplikt

M14. Vijningslinje M15. Overgangsstille M16. Cykelpassage M26. Cykel

Figur 13. Skyltar och vigmarkeringar. Transportstyrelsen (2025).

Observationen dgde rum mellan 15:30 och 17:15, onsdagen den 23 april. Flodet av motorfordon
och cyklar var relativt hogt och cykelledens bredd varierade mellan ca 2,3 och 3 meter. Sikten
for bilister som fardas 1 sydlig riktning var ndgot begridnsad av en mindre restaurang pd hoger
sida och buskage kring ett dagis pa vénster sida. Denna brist pa syn i kombination med att vissa
cyklister fardades fort kunde skapa riskabla moment om bilister inte visade tillrdcklig

uppmirksamhet. P4 samma sétt begransades dven cyklisternas syn vilket illustreras i figur 14.’

Figur 14. Illustration 6ver den déliga sikten vid Norra Gréangesbergsgatan. Bilderna ar tagna var tionde meter

fran korsningen. Google Maps (2025) samt egna foton.

I nordlig fardriktning hade motorfordonen béttre dversikt Gver cykelbanan och dverfarten, men
hér var problemet att farthindret kom for tidigt vilket betyder att fordonen kunde fi upp sin
hastighet igen. Médnga bilister och cyklister uppvisade ett riskabelt beteende dir de bedomde att
de skulle “hinna fore”, detta resulterade i nagra tvdra inbromsningar. Cyklister med barn
uppvisade extra uppmarksamhet, gentemot andra cyklister. Eftersom cykelleden bade innan och
efter korsningen har rakstriackor dr det manga cyklister som kommer till korsningen med hog

fart och tunnelseende. Brist pd handsignaler, regelbunden anvéndning av horlurar och nédgra
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som cyklade med telefonen framme forsvarade samspelet mellan trafikanterna. Kombinationen
av hoga hastigheter, begrinsad sikt, daligt samspel och bristande infrastruktur skapade en

trafikmiljo med ménga tillféllen till konflikt.
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Figur 15. Bilder 6ver Norra Grangesbergsgatan som visar ett fartgupp som ér lite fér langt ifran

cykelkorsningen och bilar som star i vigen vid tvéra inbromsningar. Egna foton.

Exercisgatan

Exercisgatan ligger beldget centralt oster i Malmo, denna gata dr en mindre vdg som binder
samman Foreningsgatan och Drottninggatan vilket dr tvad av Malmos storre vigar. Exercisgatan
ar en enfilig vig som breddar ut sig till tre filer vid vardera dnde, innan de yttre korsningarna
finns dessutom gatuparkering. Halvvégs genom Exercisgatan korsar ett cykelstrak som 16per
fran Ost till vast, leden stracker sig fran centrala Malmo till Varnhem och ér dédrmed ett av de
storre cykelstraken i staden. Detta strak delar sig sedan och ett nytt strak 16per norrut lings med
Exercisgatan. Cykeloverfarten ligger i samband med ett 6vergdngsstille dar fotgdngare och
cyklister som tidigare var separerade nu integreras och fardas sida vid sida over korsningen.
For bilister finns det skyltat att det dr bade cykel- och gangdverfart, detta i samband med
viigmarkeringar och ett fartgupp forbereder bilisten for korsande trafik. Aven for cyklister som
kommer frén norr och sdder finns det reglerat med skyltar och vagmarkeringar att de har
vajningsplikt for cyklister som fardas pa leden. Pé platsen finns skyltarna och vigmarkeringarna

B1, B3, B4, B§, D2, M14, M15, M16 och M26

Observationen dgde rum mellan 15:40 och 17:10, fredagen den 25 april. Da platsen ar en
korsning for en av Malmds storre cykelleder fanns det ett stort flode av cyklister. De flesta
cyklister pd denna plats visade god disciplin innan korsningen, det var séllan plotsliga
omkorningar skedde precis innan Overfarten. Cyklister som kom frdn norr eller sdder var
duktiga pa att anvdnda sig av handsignaler och respekterade deras véjningsplikt. Samspelet

mellan cyklister fungerade vil, trots horlurar och telefonanvindande De sniva svidngarna for
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cyklister som fdardades i badde nordlig och sydlig riktning tvingade dem att sakta ner, vilket
bidrog till sékrare interaktion i korsningen. Synen for cyklisterna var nagot begrénsad pa grund

av trdd, utdver detta var dverblicken av korsningen véldigt fri vilket bidrog till goda samspel.

Detta illustreras 1 figur 16.

Figur 16. Illustration &ver sikten ldngs cykelleden vid Exercisgatan. Bilderna &r tagna var tionde meter fran

korsningen. Google Maps (2025) samt egna foton.

Korbanan till korsningen smalnade av sig innan korsningen, trots det var fartguppen inte hog.
Sjélvsikra forare kunde dirmed ta sig dver korsningen i hogre hastighet. Aven bilister som
nidrmade sig korsningen med varsamhet kunde efter en stund observeras bli otaliga och chansa
att de hinner innan ndstkommande cyklist. Detta resulterade i att bilar vid ndgra tillfdllen
blockerade overfarten och orsakade tvira inbromsningar for cyklister. Trots ett storre flode av
cyklister och bilar under rusningstrafik fungerade korsningen dverlag vil, dér samspel, god sikt

och hastighetsddmpande dtgérder i kombination med skyltning spelade en nyckelroll.

Figur 17. Sndv sving som tvingar cyklisterna att sakta ner, trots detta kan det bli misskommunikation. Egna

foton.
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Triangeltorget

P4 Triangeltorget mots Davidshallsgatan, Ostra Rénneholmsvigen, Foreningsgatan,
Rédmansgatan och Sodra Forstadsgatan. Detta betyder att trafik fran Malmos alla héll mots pa
detta torg. Korsningen som observeras ligger mellan Davidshallsgatan, Ostra Rénneholms-
viagen och Raddmansgatan. Pa platsen finns en skev fyrvdgskorsning dir vigen som loper fran
ost till vist ar dubbelfilig, i sjdlva korsningen blir Ostra vigen tillfélligt trefilig, medan véigen
som loper fran norr till syd varierar mellan en och tva filer. Denna korsning dr signalerad och
har ddrmed en fast struktur i funktion som gor det enkelt for bilister och cyklister att forsta nér
de har ritt att fardas. Det Ioper tvd cykelbanor fran norr till séder genom korsningen,
anledningen till att det finns tva &r pa grund av att cykelbanorna &r enkelriktade. Detta finns
reglerat genom vigmarkeringar och dess bredd varierar mellan 1,5 - 1,8 meter. Frén st till vést
16per en cykelbana som leder ut cyklisten pa bilvigen da infrastruktur for cykelbana saknas pa
Ostra Rénneholmsviigen mellan Malmé operahus och Triangeltorget. Detta betyder att cyklister
som kommer frén vést till Triangeltorget faller in med en cykelbana dér. Pa platsen finns
skyltarna och védgmarkeringarna B1, C1, C26, M13, M15, M16, M19, M25, M26 samt

trafiksignaler som justerar samtliga trafikanters rorelse genom korsningen.

G

C26. Forbud mot U-sving  C1. Forbud infart

—

MI13. Stopplinje M25. Gang- & cykelpil M19. Korfiltspilar

L

Figur 18. Skyltar och vigmarkeringar. Transportstyrelsen (2025).

Observationerna dgde rum mellan 07:00 och 09:00, torsdag den 24 april. P4 morgonens
rusningstrafik fanns det ett hogt flode av cyklister och kort dérefter borjade fler och fler
motorfordon att tillstromma. Cyklisterna foljde de tydliga vigmarkeringarna vil, de verkade
forsta vl vilket utrymme det var som tillhdrde dem. Detta gjorde att férre interaktioner med
cyklister farande 1 motsatt riktning behovde ske, dirmed var horlurar och telefonanvindande
inte lika distraherande. Utover tydliga vigmarkeringar fanns det hjilp fran trafikljusen ocksa,

cyklister som fdrdades i norrgdende riktning fick gront ljus ndstan sju sekunder fore
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motorfordonen som fardades i samma riktning. Det skedde samma sak i sodergdende riktning,

dock med tre sekunders forsprang hér.
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Figur 19. Trafiksignaler som slar om tidigare for cyklisterna och en otydlig cykelinfrastruktur. Egna foton.

Detta betyder att cyklisterna hinner ta plats i korsningen, ibland var de till och med forbi hela
korsningen innan bilarna korde, vilket resulterade i farre konflikter och att motorfordonen fick
lattare att navigera var cyklisterna befann sig. Varje dverfart for cyklisterna 14g jamte bilvdgen,
vilket ocksa ger en utdokad synlighet for bilisterna. Trots dessa infrastrukturella fordelar fanns
det ett antal beteenden som kunde orsaka risker. Vissa cyklister valde att cykla mot rott vid gles
biltrafik, andra cyklister korsade korsningen i mitten och andra fardades i fel fardriktning enligt
vigmarkeringarna. Dessa beteenden observerades dock framst vid gles biltrafik och de flesta
cyklisterna foljde samtliga regler och normer. Platsen skulle tjana pa att ha mélade 6vergangar
till cyklisterna for att ytterligare fortydliga och konkretisera korsningens redan vélfungerande

infrastruktur.

Dalaplan

Vid Dalaplan mots John Ericssons vdg, S6dra Forstadsgatan, Per Albin Hanssons vdg och
Ystadsvigen. Ystadsvigen som efter korsningen leder in till John Ericssons vig ér en storre
motorled som leder trafik frén 6stra Malmo till de centrala delarna av staden. Denna korsning
ar diarmed véltrafikerad vilket reflekteras i dess infrastruktur, vdgarna som leder in till
korsningen ir trefiliga. Denna korsning dr signalerad och gor det ddrmed enklare for trafiken
att passera med minimala riskmoment. Det oper ett cykelstrak fran norr till sdder, en cykelled

fran vast till 6st. Mindre cykelleder grenar ut sig i korsningen for att kunna svédnga i 6nskad
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fardriktning. I mitten av korsningen finns en mindre led som tilldter cyklister frdn norr att ta sig
till den Ostra sidan. De storre lederna varierar i bredd mellan 2 till 2,5 meter, medan den mindre
leden tvirs igenom korsningen dr 1 meter i bredd. Samtliga cykelbanor forutom den mindre
leden dr dubbelriktade. De skyltar och vigmarkeringar som finns pd platsen dr B1, B4, D2,
M13, M15, M16, M19, M25, M26

Observationen dgde rum mellan 15:40 och 17:30, torsdagen den 24 april. D& observationen
genomfordes vid rusningstid priaglades trafikmiljon av ett hogt flode av bdde motorfordon och
cyklister. Cyklisterna 1 nordlig och sydlig riktning integreras vil 1 trafikbilden, d& denna led lag
jamte korbanan vilket gjorde det lttare for bilisterna att uppticka cyklisten. Cykeloverfarten i
Ostlig och vistlig riktning ligger ldngre ifrén
korbanan vilket gor synligheten for bilisterna
sdmre och Okar risken for att missa cyklisterna.
Dessutom blir distansen mellan stopplinjen for
hogersviangande bilister och cykeldverfarten stor
pa grund av att Overfarten inte ligger jimte med
bilvigen, detta resulterar i att bilister hinner fa upp
farten innan de nar cykeloverfarten. D& de allra
flesta cyklister foljde trafikljusena pa platsen
fungerade samspelet bra, d& de fick tid att stanna
och skapa kontakt med Gvriga trafikanter. Ett fatal
cyklister valde dock att cykla mot rott, detta efter

att de bedomt trafiksituationen och kommit fram

Figur 20. Cykelvég som integreras néra trafiken.
till att det var sékert att cykla. Potentiellt kan detta Eget foto.

daremot skapa farliga situationer. Ett mindre antal cyklister valde att placera sig framfor
stopplinjen 1 sodergaende riktning vilket skapade hinder och forvirring for cyklister som
behovde passera. Cyklisternas och bilisternas trafikljus slog till gront samtidigt, detta ledde till
att hogersvingande bilister fick uppvisa sérskild uppmérksamhet, specifikt till déda vinkeln for
att inte missa korsande cyklister. I och med tydliga vigmarkeringar och trafikljus hade minga
trafikanter en god forstaelse for trafiksituationen och vid uppvisande av aktsamhet kunde
trafiken flyta pd vil, detta trots en intensiv rusningstrafik. Denna plats kunde tjdna pa
trafiksignaler som slar om for cyklister fore bilister for att trafiken ska flyta pa battre, detta i
kombination med mélade 6vergédngar hade skapat en tydligare forstaelse for bilisterna om vad

det dr som fOrvéntas av dem i denna korsning.
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4.2.1 Sammanfattning av observationer

Dessa fyra observationer vid korsningar 1 Malmo visar en kombination av att utformning, sikt,
trafikflode och beteenden paverkar cyklisters sdkerhet och samspelet mellan trafikanter. Vid
Norra Griangesbergsgatan upplevdes det att begrinsad sikt, hoga bil- och cykelhastigheter,
tunnelseende och felplacerade farthinder ledde till farliga situationer mellan cyklister och
bilister. Exercisgatan visade Overlag gott samspel tack vare tydlig skyltning, vdjningsregler
bade for cyklister och bilister och hastighetsdimpande atgérder s som sniva svingar for
cyklister och fartgupp och avsmalnad vig for motorfordonen. Trots detta skedde ett fatal tvdra
inbromsningar orsakade av otiliga bilister. Vid Triangeltorget underldttade den tydliga
viagmarkeringen, separerade och enkelriktade cykelbanor samt trafikljusen med forsprdng for
cyklister till sékrare framkomlighet. Daremot forekom regelbrott vid 14gt trafikflode, vilket
visar hur trafikvolymen péverkar cyklisters beteende. Pa Dalaplan respekterade cyklister och
bilister trafiksignaler vilket bidrog till ett gott samspel, men dalig placering av cykeloverfarter
gjorde att bilisterna behdvde ha hogre uppmirksamhet for déda vinkeln vid hogersvéngar.
Gemensamt for observationerna &r att god synlighet, tydliga regler, fysisk separation, lisbar
infrastruktur och laga hastigheter bidrar till sikrare framkomlighet i korsningar. Felaktigt
placerad infrastruktur, riskfyllda beteenden och kommunikationsbrister skapar déremot
osdkerhet. Observationerna bekréftar att genomténkt utformning ar centralt for att minimera

konfliktsituationer och frdmja ett sdkert samspel 1 trafiken.

4.3 Upplevelser langs viagen

Bike alongen utfordes den 6 maj klockan 09:00 - 10:00 med tre deltagare under goda
vaderforhéallanden. Deltagarna hade allihop cyklat i Malmo under tva till tre ar och cyklade i
stort sett varje dag. Deltagarna fick inte ta del av den planerade rutten i1 forvag, de fick 1 stéllet
hénvisningar pa vart de skulle cykla i flera etapper. Trots anvisningarna avvek deltagarna fran
den planerade rutten pa grund av upplevd osédkerhet vid platser dir det saknades cykelbanor
eller dér cykelinfrastrukturen var svarlédst. Kartan nedan visar den faktiska cykelturen som togs.

Direfter foljer en tematisk redovisning av intervjun som skedde i samband med bike alongen.
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Figur 21. Karta 6ver cyklad rutt vid bike alongen. Datakélla: Malmé stad (2025), Esri, (2025).

Upplevd sikerhet, beteenden och samspel

Samtliga deltagare upplevde att sdkerheten under turen var generellt bra, de beskriver ddremot
att det finns platser och situationer som upplevdes otrygga. Deltagare 2 beskrev att det finns
luckor 1 cykelnitet som skapade otrygga situationer som staden behodver jobba vidare med.
Framfor allt kidnde deltagarna sig osdkra i situationer dir de hamnade pa kdérbanan med
motortrafik. Deltagare 3 ger ett exempel pd Triangeln dér hen tycker att infrastrukturen for
cyklister &r bristande och att motortrafiken tar en stor plats. Deltagare 2 beskriver att hen kdnner
sig liten och oskyddad nér hen befinner sig i blandtrafik, deltagare 1 utvecklar och forklarar att
platser med mycket floden av samtliga trafikanter skapar stress och oro. Deltagarna beskriver
att cykelstrdk som passerar korsningspunkter med skymd sikt snabbt 6kar den upplevda
osédkerheten, de ger exempel pé ett cykelstrdk mellan Kasino Cosmopol och Stadsbiblioteket.
Liangs med detta strdk finns mur och buskage som skymmer sikten mellan cyklister och
gangtrafikanter. Utfarten vid stadsbiblioteket dr ocksd skymd av buskage vilket gor att fordon
som ska kora ut behover placera sig pa dverfarten for att kunna fa en 6verblick av cykelbanan,

ndgot som deltagarna upplever som osékert.
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Figur 22. Illustration dver sikten vid Stadsbiblioteket. Bilderna 4r tagna var tionde meter fran korsningen.

Google Maps (2025) samt egna foton.

Samtliga deltagare beskriver att korsningspunkter skapar osékerhet dé korsningar ar platser diar
flera trafikanter mots fran olika héll. Deltagare 1 upplever stress vid korsningar som hen
beskriver ofta dr roriga och att bilister inte alltid visar den respekt som cyklister forvintar sig.
Deltagare 3 kinner sig osdker i korsningar dér det inte finns nagon tydlig infrastruktur for
cyklisten. Hen ger ett exempel fran cykelturen dir vénstersving pa Eriksfiltsvigen och
Fosievidgen gjorde deltagaren osdker. Anledningen till detta var avsaknaden av
cykelinfrastruktur for att forsta var cyklisten ska placera sig for att ta en vénstersvang. Deltagare
2 ger ett exempel pa rondellen vid Pildammsparken dér hen upplever att det ar svart att gora sig
sedd av bilister, pa grund av att rondellen ar flerfilig med hogt trafikflode vilket gor att bilister
behover hélla fokus pa mycket samtidigt. Hir skedde en kraftig inbromsning for en bilist da

hen inte sag sig for innan en av forskningsdeltagarna korde dver cykeloverfarten.

For att 6ka tryggheten i trafiken ar det viktigt att skapa ett bra samspel mellan alla trafikanter.
Deltagare 1 & 2 ndmner att det dr viktigt att soka 6gonkontakt med andra trafikanter for att se
var de tdnker svinga, var de dr pé vdg och vart de kollar dt. Deltagare 2 utvecklar och beskriver
vikten av att sjilv visa vart hen ar pd vig genom handsignaler, att soka 6gonkontakt for att
klargdra ens egna intentioner samt att tacka och visa allmént hyfs ndr en annan trafikant vijer
for en. Deltagare 2 & 3 forklarar att det &dr viktigt att forhalla sig till reglerna for att skapa ett
gott samspel, vilket i sin tur leder till 6kad sdkerhet. Deltagare 1 & 2 upplevde att samspelet
fungerade bra under cykelturen. De fick en kénsla av att forare i Malmo dr vana vid mycket
cyklister och att de dirmed &r bra pa att ge utrymme for cyklister. For att minska risktagandet i
trafiken ndmner deltagare 2 & 3 att de saktar ner och visar storre uppmérksamhet vid situationer

dér de kénner sig osédkra.
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Figur 23. Bilder som visar ett gott beteende i trafiken och hur parkerade bilar tvingar ut cyklisterna i kdrbanan.

Egna foton.

Design och utformning

Samtliga deltagare upplever en storre sdkerhet pa separerade och kontinuerliga cykelbanor. De
platser dir de kénner sig sdrskilt sékra ér helt separerade cykelstrdk med ett kontinuerligt flode
och ytterst f4 korsningspunkter. Samtliga deltagare gav Rorsjoparken som exempel pé ett sédant
sarskilt sdkert cykelstrak. Risken med denna typ av cykelstrdk, ndmner deltagare 3, dr att

cyklister kan komma upp i hog fart och har ddrmed svéarare att visa uppmérksamhet.

Deltagare 2 & 3 beskriver att vigarbete fOrsvarar ldsbarheten och framkomligheten for
cyklister, vilket resulterar i en osdkerhet. Den bristande ldsbarheten liknas vid situationer dar
cykelinfrastrukturen i sig ar bristféllig och okontinuerlig. Deltagare 1 utvecklar och ger ett
exempel utifran hens tidigare erfarenheter vid Gustav Adolfs torg dér cykelbanan tar slut precis
innan en korsning, ddr cyklister sedan blir tvungna att cykla jamte den tunga trafiken och soka
sin egen vig tillbaka till cykelbanor. Vikten av sammanhingande cykelinfrastruktur dar
lasbarheten och framkomligheten &r tydlig, prioriterad och enhetlig genom hela natverket ar
avgorande for sidker och attraktiv framfart for alla cyklister, nagot som samtliga deltagare haller

med om.

Vid fragan om vad som gor en korsning séker for cyklister ndmner deltagare 2 korsningen
mellan Pildammsvigen och Carl Gustafs vdg. Hen beskriver att gott om utrymme, trafikljus
som matchar for cyklister, fotgdngare och bilister i samma fardriktning, separerad gang- och
cykeloverfart och lédtt anslutande cykelinfrastruktur &r faktorer som gor detta till en bra
korsning. Daremot haller samtliga deltagare med om att det dr korsningspunkter som skapar

storst osdkerhet. Bade deltagare 1 & 2 pekar pa en korsning vid Triangeln dir det inte finns
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nagon tydlig markering eller reglering 6ver var cyklisten ska ta sig dver och vem som har
foretrdde. Tillsammans med ett hogt tryck av bussar, fotgdngare och cyklister upplevdes detta
som en osdker punkt i trafikmiljon som behdver tydligare separation, reglering och forbattrad

utformning.

Deltagare 2 ger exempel pa en korsning vid Varnhem dér hen upplever att cykeloverfarterna ér
tydliga och vil reglerade genom trafikljus, dock &r de for smala och trdnga i relation till det
hoga flodet pa platsen. For denne cyklist skapar detta ett orosmoment da hen inte riktigt vet var
den optimala placeringen &r for att inte hindra andra korsande trafikanter. Hen beskriver att det
kan finnas moment med gangtrafikanter dir det &r otydligt ifall gangtrafikanten tinker korsa
cykelbanan eller ej, vid trdnga utrymmen innan en korsning kan detta skapa konflikter om
utrymme mellan trafikanter. Samtliga deltagare haller med om att korsningar som é&r reglerade
med trafikljus skapar en storre trygghet, deltagare 2 utvecklar och forklarar att dessa typer av
korsningar tar bort chansningen vid Overfarter. Cyklisten kdnner trygghet i vetandet och
fortydligandet att gront ljus betyder att cyklisten har foretrade genom korsningen, samt att det
darmed &r léttare att veta vilka motorfordon det dr som vill kdra dver cykeloverfarten. Deltagare
3 instdmmer och utvecklar att signalerade overgangar vid storre korsningar ger en sérskild

trygghet vid rusningstider.

4.3.1 Sammanfattning av bike along

Bike alongen genomfdrdes med tre vana cyklister i Malmd som foljde hanvisningar fran
forskningsgruppen. Trots detta valde deltagarna vid négra tillfillen att avvika fran rutten pa
grund av dalig ldsbarhet och oséker infrastruktur. Generellt kénde sig deltagarna trygga under
turen, men korsningspunkter och situationer dir de cyklade bland trafiken Okade deras
upplevelse av osdkerhet. Begrdnsad sikt, otydlig cykelinfrastruktur och déligt utrymme 6kade
stressen och osédkerheten, speciellt 1 rondeller och komplexa korsningar. Ett gott samspel dér
ogonkontakt, tydlig kommunikation och foljsambhet till trafikregler och normer betonades som
viktiga faktorer for trygghet. Cykelmiljo som var separerade med f& korsningspunkter
upplevdes som sérskilt sdkra, medan okontinuerlig infrastruktur och vigarbeten upplevdes som
problematiska. Trafiksignaler anpassade for cyklister anses vara trygghetsskapande, framfor
allt 1 storre korsningar. Sammanfattningsvis visade turen att ldsbar, separerad och

sammanhéngande cykelinfrastruktur dr betydelsefull for 6kad sékerhet.
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5. Analys

I detta kapitel analyseras arbetets resultat i relation till teorin och den tidigare forskningen som
presenterades i det teoretiska ramverket. Analysen utgér frén begreppen i detta arbetes ramverk:

designaspekter, beteenden och upplevd séikerhet.

5.1 Designaspekter

“... jag tanker att utformningen ar grunden eftersom att det paverkar andra

trafikanters beteende” (Cyklist 5).

Detta citat understryker den centrala roll som den byggda miljon har pé trafiksédkerheten. Det
tydliggdr hur utformningen av infrastrukturen inte endast paverkar cyklisters egen upplevelse,
utan dven praglar hur andra trafikanter agerar i trafiken. I denna analys granskas det hur olika
designaspekter av den fysiska miljon bidrar till den upplevda och faktiska sdkerheten for

cyklister 1 Malmo.

5.1.1 Separerade cykelbanor

Separerade cykelbanor dr en aspekt av utformning som har lyfts kontinuerligt av bade
respondenter 1 intervjuerna och deltagare 1 bike alongen. Under intervjuerna forklarade
respondenterna att separerade cykelbanor 6kade deras upplevda sékerhet pa grund av att de
hade mindre konfliktpunkter med badde motorfordon och géngtrafikanter. Detta ledde i sin tur
till att cyklisterna fick ett béttre flyt under sin framfard. Detta designelement var sa pass
uppskattat att tva respondenter foreslog billiga 16sningar for att se till att dessa eftertraktade
separerade cykelbanor blev verklighet. Att skapa olika barridrer mellan trafikslag gor att
cyklisterna kinner sig mer skyddade. Forskarna van Petegem et al. (2021, s. 31-33) ger en mer
vetenskaplig inblick 1 varfor separerade cykelbanor ar dtraviarda. Risken for cyklister att hamna
1 olyckor pa separerade cykelvdgar bedoms vara 50—-60% mindre jamfort med cyklister som
delar utrymme med motorfordon. Von Stiilpnagel et al. (2022, s. 341-345) bygger vidare och
beréttar att cyklister som delar utrymme med motorfordon I6per risken av osidkra omkdrningar

for néra cyklister, ndgot som 1 sin tur leder till upplevd osékerhet.

Under bike alongen uppgav samtliga deltagare att de moment under firden dér de var tvungna
att dela utrymme med motorfordon upplevdes som osékra. En deltagare forklarade att hen kénde

sig liten och oskyddad. Daremot var upplevelsen pé separerade cykelbanor och cykelstrak béttre
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och sdkrare. Vid fragan om vad Malmé stad kunde gora bittre kring cykelinfrastrukturen
uppgav en deltagare vid bike alongen att ordentlig separation frin biltrafiken ar ett nskemal.
Denna tydliga relation mellan fysisk separation och upplevd kontroll 6ver trafiksituationen,
bidrar till att forutsédttningarna att reagera pa och anpassa sig till omgivningen forbéttras. Detta
visar hur rumsliga 16sningar, som fysisk separation och barriérer till andra trafikslag, inte enbart
fungerar som skydd utan ocksa signalerar lasbarhet i trafikmiljon. Ménga cyklister uppskattar
en storre separation fran biltrafiken, da cyklister ofta upplever osdkerhet vid framfart pa
bilvdgar. Mindre konfliktpunkter mellan cyklister och motorfordon samt béttre l&sbarhet

betyder bittre flyt och framkomlighet f6r samtliga trafikanter.

5.1.2 Mélade 6vergingar och lasbar cykelinfrastruktur.

Ett antal respondenter ville se inforandet av mélade 6vergangar i Malmo, da detta skapar en
visuell och tydligare passage for cyklister. En deltagare under bike alongen péapekade
avsaknaden av vigmarkeringar och reglering i en stor och komplex korsning, vilket resulterade
1 att cyklisten inte visste vart hen ska placera sig. Véigskyltar, markeringar och regleringar ér en
vésentlig del av att skapa lasbar cykelinfrastruktur, men i sig sjélv ar de inte tillrickliga for att
sakerstélla sdkerhet 1 korsningar. Forst i kombination med fysisk utformning och visuell
vigledning kan en helhetslosning uppsta. Under observationerna gick det att tyda att samtliga
korsningar hade de nddvéndiga skyltar, regleringar och markeringar. Trots detta skedde ett antal
néra kollisioner 1 Norra Gringesberg, dar utformningen av korsningen var bristfillig. Mélade
overgangar ar nagot som forskarna Autelitano & Giuliano (2021, s. 401-418), Rivera Olsson
& Elldér (2024, s. 2) foresprakar. Malade overgangar syftar till att skapa forstarkt ldsbarhet for
cyklister och bilister, vilket i1 sin tur kan leda till forsénkt risk for kollision. Dessa dvergéngar
upplevs dessutom sédkrare dn icke méalade eller streckade dvergangar for cyklister, de far en
tydlig hdnvisning om var de ska placera sig och cykla i1 korsningen. Forskarna fortydligar att
rodmalade Overgangar signalerar varning och nérvaro, vilket okar bilisternas uppmérksamhet
och koncentration pé att hir kan cyklister komma. Mélade Gvergéngar ar ett konkret exempel
pa hur design kan synliggora ldsbarheten vilket underldttar orientering och forutségbarhet.
Denna design frdmjar inte bara den faktiska sdkerheten genom att minska de fysiska
konflikterna, utan bidrar ocksé till en social dimension av bekréftelse, respekt och synlighet

vilket bidrar till cyklisters upplevda sikerhet.
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5.1.3 Upphojd cykeloverfart och vagbredd
Berghoefer et al. (2023, s. 99) och Thomas & De Robertis (2013, s. 221-224) foreslar att

cykeloverfarten ska vara upphojda till trottoarens niva, detta betyder att bilisterna far ett
naturligt fartgupp innan 6vergéngen som sinker hastigheten, samt att cyklisterna far ett battre
flyt over korsningen. En studie frdn Goteborg visade att olycksrisken sédnktes med 33% vid
inférandet av upphdjda cykeloverfarter, att cyklandet oOkade och hastigheterna hos
motorfordonen sinktes. Nagra respondenter oOnskade upphdjda cykeloverfarter med
argumenten att detta designelement skapar en visuell pdminnelse for bilister att cyklar kan
korsa. Detta designelement bidrar till en tydligare hierarki i korsningen dér cyklisternas prioritet

okar. Detta forstdrker cyklisters kénsla av trygghet och respekt dé trafikslagen interagerar.

Ytterligare faktorer som kan sdnka hastigheten hos motorfordonen ndmner Younes et al. (2024,
s. 5-9) och Thomas & de Robertis (2013, s. 219-227) &r att vigen som hogersvingande bilister
ska kora in pa i en korsning ska smalas av eller att svingradien i korsningen blir skarpare. Till
frdgan om vad som gor en korsning sdker eller gér en befintlig korsning sdkrare, svarade
deltagare 2 att utrymme, trafikljus som matchar for cyklister, fotgéingare och bilister i samma
fardriktning, separerad géng- och cykeloverfart samt létt anslutande cykelinfrastruktur. Vid
samma fraga forklarade planerare 2 i Malmo kommun att utrymme &r av ytterst vikt for
cyklisten, detta da tringsel innan en korsning skapar orosmoment. Ytterligare ndmnde
planeraren att bredd, tillracklig svdngradie, farthinder for bilister, prioritet for cyklister, skyltar
och cykelridcken var faktorer som kunde implementeras i korsningar for att de skulle bli sdkra
och dirmed ocksé upplevas som sdkra. Observationerna visade ddremot att en skarp svingradie
for cyklister var effektiv for att sénka hastigheten. En sndv svingradie kan anvindas strategiskt
och resultera i att trafikanterna tvingas anpassa sitt rorelsemonster och sénka hastigheten. Detta
i sin tur bidrar till 6kad uppmaédrksamhet och forsiktighet. Detta upplevdes under
observationerna pa Norra Gringesberg och Exercisgatan dir stérre och raka cykelleder ar
anknutna till bada korsningarna, vilket bidrar till att cyklister kommer med vildigt hog
hastighet. Den smarta 16sningen med en snivare svingradie innan korsningen vid Exercisgatan
bidrog till sdnkt hastighet och béttre uppmérksamhet hos cyklisterna. Trots cykelledens lilla
bojning vid Norra Griangesbergsgatan 1 den ena fardriktningen var skillnaden av cyklisternas
hastighet markant. Detta resulterade 1 fler ndra kollisioner vid denna plats 1 jimforelse med

Exercisgatan.
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Figur 24. Visar skillnaden pé cykelleder vid Norra Griangesberg och Exercisgatan. Google Maps (2025)

Dessa smarta losningar pd utformningen kan alltsd anvdndas for att reglera bade
motorfordonens och cyklisternas hastighet. Genom att skapa korta orosmoment, osékerhet eller
krav pd inbromsningar tvingar cyklister att aktivt fokusera pa sin omgivning. Detta hdjer deras
vaksamhet och bidrar till att minska risken for olyckor. Smd skillnader 1 den fysiska
utformningen, likt sndv svédngradie, kan positivt paverka trafiksédkerheten. Figur 24
understryker och tydliggor visuellt hur denna aspekt skapar en bromsande effekt och en sékrare

trafikmiljo.

5.1.4 Signalerade 6vergangar, mittrefug och enkelriktad cykelvig.

Under bike alongen forklarade samtliga deltagare att korsningspunkter skapade osédkerhet pa
grund av olika anledningar. Delvis handlar det om méingden trafikanter som befinner sig pa
platsen, vilket en deltagare upplever som rorigt. Det finns flera aspekter att vara uppmaérksam
pa for en cyklist vid korsningar, det handlar om andra cyklister som de delar banan med,
korsande gangtrafikanter och bilister som vill korsa cykeloverfarten. En annan deltagare under
bike alongen medgav att vissa bilister inte visade den respekten och uppméirksamheten for
cyklister som krédvs vid korsningar. Detta var en aspekt som en andel av respondenterna holl
med om och forklarade som problematiskt. For att forbéttra och skapa mer ordning i stora och
komplexa korsningar dr en vanlig 16sning trafikljusen. Fyra respondenter och tva av deltagarna
ndmner att deras upplevda sikerhet dkar vid korsningar med trafiksignaler, diremot ndmner
nagra att detta inte behovs vid mindre korsningar, da ar det viktigare med ett bra flyt. Ahmed

et al. (2024, s. 1-3) utvecklar vidare pad denna aspekt och betonar vikten av signalerade
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korsningar. Forskarna argumenterar for att signalerade korsningar tar bort osékerheten hos
samtliga trafikanter vid korsningar. En korsning som endast forlitar sig pé stopp- eller
vajningsplikt ger storre utrymme 4t forvirring hos trafikanterna, vilket i sin tur kan leda till
felbedomningar som kan leda till olyckor. Denna forvirring ér sirskilt framtradande i miljoer
dar flera trafikslag korsar varandras vdg utan tydlig reglering. Tydliga trafiksignaler forbattrar
interaktionen mellan de olika trafikslagen och bidrar till hogre forutsdgbarhet, 1dsbarhet och

kontroll.

Schréter et al. (2023, s. 133—140) diskuterar vidare om trafiksignaler och menar att korsningar
dér cyklister dr separerade frdn hoger- och vénstersvingar dr som sikrast. Hogersvingande
fordon ar det storsta riskmomentet vilket kan undvikas genom separata trafikljus for svingande
fordon. Observationen péa triangeltorget visade en smart 16sning som ocksa kan bidra till att
olyckor med hogersvingande fordon kan minimeras. I figur 19 syns det hur cyklisten far gront
ljus innan fordonen och dédrmed kan hinna korsa eller komma lédngre ut i korsningen. Detta
bidrar antingen till att cyklisten inte alls behdver vara rddd eller tinka pd hogersvingande
fordon, eller att cyklisten genom sin tidigare placering i korsningen synliggors for bilisterna i
hogre grad. Risken for att missa cyklister i doda vinkeln minskas och kommunikationen

forbattras.

Thomas & De Robertis (2013, s. 221-224) lyfter fram en annan aspekt som kan bidra till sikrare
korsningar. De menar att dubbelriktade cykeloverfarter 1 stéillet bor vara enkelriktade och leda
1 samma riktning som motortrafiken vilket betyder att bilister far det lattare att halla koll pé
cyklister. Jamil et al. (2022, s. 28) beskriver att korsningar dessutom bor ha en bred mittrefug

dér cyklister och fotgéngare kan stanna utan att kénna sig sma, osédkra och i végen.

Béde trafiksignaler och breda mittrefuger skapar inte bara ett fysiskt skydd utan bidrar ocksa
till psykologisk trygghet. Refugen bildar ett tydligt designelement som signalerar cyklistens
nérvaro, samtidigt som det skapar ett rum dir de oskyddade trafikanterna inte behdver kidnna
sig stressade och osdkra. Trafiksignalerna forbattrar den upplevda tilliten till att motorfordonen
verkligen kommer att stanna, dé dessa skapar en kénsla av struktur och logik 1 trafikmiljon dér
varje trafikslag far sitt eget utrymme och tid. Gosslings (2016, s. 1-7) teori om urban transport
justice kan bidra med vérdefulla insikter om hur utformning och designelement bade formar
och forstirker beteendemonster och interaktion mellan olika trafikslag. Genom att skapa

lasbara, strukturerade och avgrdnsade trafikmiljoer bidrar infrastrukturen till att bygga och
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forandra normer som forstirker den 6msesidiga respekten och ansvarstagandet vilket i1 sin tur

bidrar till en sékrare trafikmiljo.

5.2 Beteenden

Beteenden paverkas av de val som tas, den sociala miljon och infrastrukturens utformning,
vilket &r avgorande for den faktiska och upplevda sdkerheten. Positiva beteenden som
uppmirksamhet, foljsamhet for trafikregler, kommunikation och 6gonkontakt bidrar till ett
bittre och mer ldsbart samspel i trafiken. Dédremot kan riskfyllda handlingar som distraktioner,
for hoga hastigheter och nonchalans leda till farliga moten. Darfor dr forstaelsen och insikten

om hur beteenden paverkar trafiksdkerheten centralt for att bidra till en séker trafikmiljo.

5.2.1 Distraktioner

Vid observationsstudien kunde det tydas att en del cyklister var distraherade av olika faktorer
under sin framfart. De frimsta faktorer var telefonanvindande och horlurar, ndgot som spelade
en storre roll vid korsningspunkter dé cyklister inte endast behdvde interagera med bilister utan
sig sjdlva ocksd. Wolfe et al., (2016, s. 65-70) och Useche et al., (2018, s. 15—19) belyser att
mellan 46,4% - 64,9% av cyklister upplever att deras anvindande av telefoner dr distraherande,
samt att 17,7% cyklade med horlurar 1. Till detta kan tilldggas att en del respondenter upplever
att de cyklar fortare dn ldmpligt under vissa omsténdigheter. Dessa faktorer enskilt behover inte
vara aspekter som leder till risk men kombinerat skapar de en riskbild. En cyklist som féardas 1
hog hastighet samtidigt som hen &r distraherad skapar simre forutsittningar for att tolka sin

omgivning och agera i tid vid risk.

Anvandning av mobiltelefoner och horlurar under cykelturen férsdmrar bade den perceptuella
och kognitiva uppmérksamheten. Detta leder till reducerad reaktionsforméga vilket i sin tur
okar chansen till att missa situationer som uppstér plotsligt. Detta beteende kan orsaka farliga
situationer, sirskilt 1 viltrafikerade miljéer som korsningar, dar 6gonkontakt, snabba beslut,
ljudintryck och visuella signaler spelar stor roll for att undvika potentiella konflikter. Det ar
viktigt att podngtera och ténka pa att denna typ av distraktion inte enbart utsétter en sjilv for
risk utan kan dven bidra till negativa konsekvenser for medménniskan. Mojligheten till ett
sakert samspel, vilket dr en kdrna till funktionaliteten och trafiksdkerheten, sitts pa spel nér
personer distraheras av annat. I slutindan handlar det inte bara om individens sikerhet, utan om

ansvar, omtanke och respekt i den gemensamma trafikmiljon.
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5.2.2 Riskbeteende 1 trafiken

Under intervjuerna och observationerna framkom det att regelbrott och olika riskbeteenden fréan
cyklisternas sida ar vanligt forekommande. Tre respondenter forklarar att de vid olika tillfallen
cyklar fortare dn vad de borde gora under olika omsténdigheter, samt att det finns en ovilja till
att behova stanna upp och sitta ner foten. Detta beteende bidrog till att tvé av dem vid tillfallen
cyklade mot rott, vilket var en relativt vanlig foreteelse dven vid observationerna. Forskarna
Micucci & Sangermano (2020, s. 19-27) presenterade en hypotes i deras arbete dér de forklarar
att cyklister cyklar mot rott pa grund av att det &r mycket mer energikrdvande att stanna eller
bromsa in. Vidare tar de upp att det r vanligt att bryta normerna om att cykla i rétt fardriktning
och halla sig pé cyklisternas avsedda plats. Detta normbrytande beteende kan dterspeglas till en

av respondenterna som anser att rodljusen &r frivilliga for hen.

Vid observationerna framkom det att manga cyklister som korsade cykeloverfarter utan
trafiksignaler gjorde det med hog hastighet, ndgot som vid vissa fall resulterade i néra
kollisioner och irritationsmoment frén inblandade trafikanter. En respondent motiverar sin hoga
hastighet med att det hjédlper till att behélla rorelsemomentet framat. Det kan finnas en viss
rationalitet i detta argument, di detta beteende kan gora att cyklisten inte blir stillastdende i
farliga trafikmiljoer, men det &r inte starkt nog i relation till de patagliga risker cyklisten utsitter
bade sig sjdlv och andra trafikanter for. Detta potentiella risktagande véger tyngre dn de
upplevda vinsterna i tid och bekvémlighet och minskar tilltron till trafikens gemensamma regler
och tillit. Att bortse fran regleringar som finns dir for att 6ka sékerheten forsvarar samspelet

mellan samtliga trafikanter.

5.2.3 Samspel

Béde respondenter och deltagare berdttar om beteendefordndringar nér de behover interagera
med motorfordon eller andra trafikanter. Specifikt vid korsningar lyfts vikten av o6kad
uppmaérksamhet och att aktivt jobba mot ett vilfungerande samspel upp for att 6ka sidkerheten
1 trafiken. Majoriteten av respondenterna och deltagarna upplever att samspelet generellt
fungerar vdl i Malmo, didremot anser en respondent att cyklister inte alltid dr vilkomna i vissa
rum, da hen kénner att storst gar forst. Trots att de flesta upplever ett gott samspel, nimner de
att det finns situationer dd de inte kan lita pd bilisters beteende, sérskilt vid korsningar. Ett
problematiskt beteende som lyfts fram é&r att bilister som ska korsa cykeldverfarten ofta chansar
pa att de kommer hinna fore cyklisten. Den ovetande kédnslan kring om bilister kommer stanna

eller ej skapar osdkerhet och gor det svart for cyklister att ta trygga beslut vilket forsvarar
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samspelet. Useche (2018, s. 15-19) bygger pé detta resonemang och tydliggor att 83,6% av
cyklister upplever andra trafikanters beteende som distraherande, vilket gor det till den storsta
distraktionen i deras studie. En respondent beskriver att bilister inte tidnker lika mycket cykel
som bil, med detta menas att bilisters fokus ofta ligger péa andra bilister och att cyklister forbises
1 trafiken. Denna brist pa hiansyn skapar en kénsla av osynlighet for cyklister och férsamrar

forutsittningarna for ett 0msesidigt och vilfungerande samspel.

For att skapa ett bra samspel &r det viktigt med kommunikation, 6gonkontakt, hdnsyn, tydliga
signaler och att folja de regleringar och trafikregler som finns. Merparten av deltagarna och
respondenterna betonar hur viktigt det ar att skapa 6gonkontakt med sina medtrafikanter, detta
bidrar till 6msesidig tillit, tydligare intentioner och ett mer ldsbart samspel. Detta leder 1 sin tur
till att risken for missforstdnd och olyckor i trafiken minskar. Vidare uppmérksammas det hur
viktigt det 4r med signaler som kommunicerar ens intentioner och riktning. For cyklisterna
handlar det om att anvénda sig av handsignaler och att fordonen anvander sig av sina blinkers,
vilket en av respondenterna upplever som bristande hos fordonen. Utdver detta understryks
betydelsen av att folja de regleringar och trafikregler som finns for att skapa sékrare
framkomlighet. Genom att respektera gemensamma spelregler blir trafiken mer tillforlitlig,
strukturerad och begriplig. En respondent menar att det enda som gar att paverka 1 trafiken ar
sitt eget beteende vilket gor det avgdrande att samtliga trafikanter agerar uppmérksamt och

ansvarsfullt i trafiken.

Detta understryker att samspelet 1 trafikmiljon inte endast &r ett resultat av enskilda agerande,
utan forlitar sig pa ett kollektivt ansvar déar samtliga individer aktivt behover bidra till att skapa
en siker, trygg och fungerande helhet. Ett vilfungerande samspel 1 trafiken grundar sig inte
enbart 1 teknisk skicklighet, regelkunskap och utformning, utan handlar mycket om ett socialt
ansvarstagande dér alla behover medverka till ett klimat dér alla kdnner sig sedda och
inkluderade. Trafiken behdver préglas av ett psykologiskt klimat dér tillit, 14sbarhet och hdnsyn
utgor grunden. Gosslings (2016, s. 1-7) teori om urban transport justice betonar hur viktigt det
ar med réttvisa och jimlikhet nér det géller tillgéng till trafikmiljoer. Detta innefattar dven det
sociala samspelet ddr det kollektiva ansvaret dr centralt for att motverka exkludering och
osdkerhet 1 trafiken. I stider som Malmo dér cykeltrafiken dr omfattande och méngsidig, dr det
viktigt att se sig sjdlv som en del av helheten 1 stillet for en enskild aktor. Tillsammans och

genom gemensamt ansvar skapas det trygghet och vélfungerande samspel i trafiken.
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5.3 Upplevd sédkerhet

Den upplevda sdkerheten hidnger ndra samman med samtliga faktorer som tidigare lyfts i
analysen. | detta kapitel tydliggdrs ytterligare omsténdigheter som paverkar den upplevda
sakerheten for cyklister, samt visar var respondenterna kédnner sig sékra respektive osdkra i
Malmé. Det dr viktigt att notera att upplevd sdkerhet dr en mangfacetterad och subjektiv
upplevelse som péaverkas av bade fysiska och psykologiska aspekter. Analyser av figur 25 visar
en tydlig koppling mellan den faktiska olycksrisken och de platser dér respondenterna upplever
osédkra. Det framgér tydligt genom figuren att korsningspunkter dr de platser som upplevs som
mest osédkra for cyklister, samt att langre sammanhéngande strak inger en kénsla av sékerhet.
Detta beror pa att cyklisten inte behdver interagera med bilister och andra motorfordon pa
separerade cykelbanor. Ett antal respondenter anger att korsningar i storre utstrackning skapar
osdkerhet da de blir tvungna att interagera med bilister, som tidigare nimnt anser vissa att det
inte gar att lita pa bilister. Denna brist pa tillit kan leda till 6kad stress och forsiktighet, vilket i

sin tur bidrar till en nedsatt kdnsla av sidkerhet.

MARKERADE PLATSER OCH OLYCKSSTATISTIK
RESPONDENTERNAS MARKERINGAR OVER SAKRA- OCH OSAKRA PLATSER

CYKELOLYCKOR MED MOTORFORDON
LAG KONCENTRATION

HOG KONCENTRATION
—— SAKRA

O 0sAKrA

1, 2 Kilometer
J imin, INCREMENT PreQEg.

SDFE, Esri, HERE, /

Figur 25. Karta som visar respondenternas osédkra respektive sékra platser, vilket har satts i relation till de
faktiska olyckorna. Datakilla: Malmo stad (2025), Esri (2025.
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Flera respondenter anmaérker att en del bilister kor for fort, nagot de menar ar problematiskt och
bidrar till en ldgre grad av upplevd sékerhet. Forskarna von Stiilpnagel & Rintelen (2024, s. 10)
bekréftar detta resonemang déar hogre hastighet hos motorfordon skapar hogre nivder av
osdkerhet hos cyklister. En skillnad pa 10 km/h kan gora stor skillnad pa den upplevda

sakerheten.

Detta bekymmer aterfinns inte pa cykelstrak som &r separerade fran motortrafik. Friel et al.
(2023, s. 153—154) argumenterar att separerade och sammanhingande cykelbanor dr av storsta
vikt for att cyklister ska uppleva sdkerhet. Det dr dessutom viktigt att cykelbanorna inte ar for
smala och att markeringarna samt regleringen &r tydlig, annars sjunker den upplevda sékerheten
snabbt. Forskarna betonar ocksa att cyklister séllan vill befinna sig bland bilar d4 detta ocksé ar
ett orovickande moment, men att detta dr ndgot som cyklister tvingas att gora vid vissa platser.
En deltagare forklarade en kénsla av att vara liten och oskyddad i blandtrafiken, vilket visar pé
den utsatthet som cyklister kan uppleva nér de delar utrymme med fordon. Denna kénsla skapar
oro och stressfyllda moment, framfor allt vid korsningar dar cyklister har en otydlig plats intill
eller framfor bilarna. Dér det inte dr mojligt med Oonskvérda separerade cykeloverfarter foreslar
forskarna Friel et al. (2023, s. 153—154) 16sningar som avancerade cykelboxar dér cyklisterna
fér ett tilldelat och sdkrare utrymme. Detta dr dessutom négot som en respondent 6nskade att se

1 Malmo, for att 6ka hens upplevda sikerhet.

En annan faktor som péverkar den upplevda sdkerheten ér sikten. Standigt forekommande under
observationerna vid korsningar med vidjningsplikt var att sikten var ndgot begrinsad pa olika
sdtt. Vid Norra Griangesbergsgatan skymdes sikten for bilister 6ver korsningen med en mindre
restaurang pa ena sidan och buskage pa andra. Detta resulterade i att bilister krypkorde fram
och ibland stéllde sig pa overfarten for att kunna fa en dverblick av korsande cyklister. Pa
Exercisgatan skymdes sikten av enstaka trdd vilket resulterade 1 att bilister fick uppvisa extra
uppmaérksamhet. Korsande cyklister 1 hog fart kombinerat med bilister som soker luckor att ta
sig Over skapar osdkra trafiksituationer. Som tidigare nimnt var det dessa korsningar som hade
flest moment av nira kollisioner, bristen pad sikt kan vara en bidragande faktor till detta.
Deltagare under bike alongen beskrev att brist pa syn vid korsningar skapar orosmoment och
att responsen till detta blir att de saktar ner for att forsékra sig om att en eventuell kollision inte
ar mojlig, en respondent beskrev liknande beteende under intervjuerna. Friel et al. (2023, s.
153—-154) uppger liknande resonemang utifran deras undersékningar och poéngterar att objekt

som hindrar sikten for cyklister skapar orosmoment. Denna brist pd sikt har direkt inverkan pa
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samspelet och kommunikationen mellan trafikanterna, vilket &r avgérande for att kunna fatta

sidkra och sunda beslut i trafiken.

En planerare samt en deltagare ndmner att en av de framsta faktorerna till att skapa sékra
korsningar dr utrymmet. Det &r av stor vikt att bade ha ett lasbart tilldelat omrade och tillrackligt
med plats for att 6ka den upplevda tryggheten och sékerheten i trafiken. Von Stiilpnagel &
Rintelen (2024, s. 12—15) instimmer med detta och foreslar att en omfordelning av utrymme
maste genomforas for att jamna ut maktbalansen mellan cyklister och motorfordon. Denna
argumentation kan forstds med utgadngspunkt i Gossling (2016, s. 1-7) teori om urban transport
justice, dr tillgdng och utrymme &r en central aspekt till trafikens ordttvisa. Enligt forfattaren
ar dagens stadsrum dominerat av bilismen, vilket bidragit till en oproportionerlig
resursfordelning dar motorfordonen ges storre utrymme, prioritet och skydd dn mer héllbara
och utsatta fardsitt som cykling. Den brist pa utrymme och ldsbar infrastruktur som cyklister
upplever i trafikmiljoer ar ett konkret bevis pa denna strukturella ojamlikhet. Denna ojdmlikhet
innebédr omfattande konsekvenser for den sociala inkluderingen dér olika grupper i samhéllet
inte kan nyttja stadens resurser pé lika villkor. Genom att omfordela det offentliga utrymmet
till cyklisters fordel, med hjilp av exempelvis bredare cykelbanor, separerade cykelbanor,
lasbara markeringar, upphdjda 6vergingar och signalerade dverfarter, kan en mer jimlik och
inkluderande trafikmiljo skapas. En sddan omfOrdelning hade inte bara dkat den upplevda
sakerheten for cyklister utan dven den faktiska, vilket ligger 1 linje med Gosslings idéer om att

prioritera hallbarhet och rittvisa for alla trafikanter.
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6. Diskussion

Det spdnnande med trafikplanering &r att den aldrig ar fardigstilld, sa dr dven fallet med att
sakerstilla cyklisters sdkerhet. Forutsittningarna, behoven och utmaningarna fordndras standigt
och stéller krav pad ett kontinuerligt utvecklingsarbete. Trafiksékerheten &r ddrmed ett
kontinuerligt arbete snarare dn en slutdestination. I denna studie blir det tydligt hur viktig
trafikmiljons utformning och trafikanters beteende &r for att frimja en séker och hallbar cykling.
Syftet med undersdkningen har varit att belysa hur olika designaspekter och beteende paverkar
cyklisters upplevda sdkerhet i Malmd. Resultaten tydliggor att fysisk separation, strukturerad
reglering, utrymme och ldsbar cykelinfrastruktur dr grundliggande aspekter for bdde upplevd
och faktiskt sdkerhet. Samtidigt identifieras det hur stor pdverkan beteenden som distraktioner,

regelbrott och riskfyllda handlingar har pa bade ens egen och andra trafikanters sikerhet.

Resultatet ligger i1 linje med tidigare forskning som belyser vikten av fysiska barridrer samt
separation mellan trafikslag (Van Petegem et al., 2021, s. 31-33, Von Stiilpnagel et al., 2022,
s. 341-345) vilket bidrar till en 6kad kédnsla av sdkerhet och ldsbarhet i trafikmiljon. Detta ger
en inblick 1 hur design inte endast &r funktionell utan &ven kommunicerar normer och riktlinjer,
samt formar beteenden for att skapa sdkrare trafiksammanhang. Till exempel kan en malad
cykelbana eller en upphdjd cykelbana fungera som béade fysisk barridr och visuell markering
om trafikmiljons struktur, det blir en slags rumslig kommunikation som paverkar anvandarnas
sdtt att navigera och agera. Detta fordjupar forstaelsen av hur den byggda miljon fungerar som
en uppritthallare av sociala normer och som ett verktyg for att leda beteenden utan att direkt
kontrollera dem. Dessa designval kan ddrmed bidra till att frimja 6nskvérda beteenden, mildra
olycksrisken och 1 ldngden skapa sdkrare och inkluderande trafikmiljoer. Genom en integration
av denna forstdelse 1 planeringsprocesser skapas riktlinjer som fridmjar socialt ansvarstagande

och trafiksikerhet.

Analysen visar vidare att beteende dr en central del for bade den upplevda och faktiska
sdkerheten, diar uppmérksamhet, samspel och foljsamhet mot trafikregler ar av stor betydelse.
Distraktioner som mobilanvindning och horlurar samt riskfyllda handlingar visar sig vara
betydande riskfaktorer, speciellt i komplexa korsningar. Detta bekréftar forskarna Wolfe et al.,
(2016, s. 65-70) och Useche et al., (2018, s. 15-19) som uppméirksammar hur den
sinnesmadssiga och perceptuella medvetenheten dr central for att minska olycksrisken. Detta
belyser hur viktigt det egna ansvarstagandet och samspelet mellan olika trafikanter &r for att

skapa fortroende, god kommunikation och trygghet. Endast trafikanterna sjdlva har formagan
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att kontrollera sitt eget beteende for att frimja dessa faktorer och skapa en sidker och hallbar
trafikmiljo. En brist pa sjdlvmedvetenhet och hédnsynstagande bidrar daremot till osdkrare
trafikmiljo, underminering av respekt och réttvisa, samt till att alla trafikanter inte kdnner sig
vilkomna i trafiken. Detta ligger 1 linje med Gosslings (2016, s. 1-7) teori om urban transport
justice dar rattvisa i stadsrummet och respekt mellan trafikanter dr avgorande for en fungerande
och sdker trafikmiljo. Ett rattvist transportsystem handlar inte enbart om fysisk tillgang till
infrastruktur, utan ocksa om hur sikert, atkomligt och likvérdigt olika sociala grupper upplever
mojligheten att forflytta sig. Cyklister som tvingas in 1 blandtrafik dér de kénner sig ovdlkomna
och sma eller till otillracklig cykelinfrastruktur méter bade strukturella och psykologiska hinder
som forstirker den ojdmna fordelningen av sédkerhet och rorelsefrihet. Denna oréttvisa
aterspeglar mer omfattande samhélleliga ojamlikheter déar vissa gruppers behov och
forvantningar exkluderas i planeringen, vilket leder till en negativ spiral av osédkerhet och
begriansad tillgdng till stadens resurser. Cyklingen blir for dessa grupper alltsd inte bara en

transportfraga utan en fraga om social exkludering och bristande bekriftelse.

En sirskilt intressant observation i studien var dubbelheten i cyklisters hastighet. Under vissa
omstandigheter, dér cyklisten dr separerad och kinner sig obehindrad, kan hog hastighet
uppfattas som ett tecken pa hog upplevd sdkerhet. Samtidigt kan denna hoga hastighet innebéra
ett potentiellt riskmoment, bade for sig sjdlv och andra trafikanter, sérskilt vid
korsningspunkter. Detta framkallar ddrmed en motstridighet mellan den upplevda och faktiska
sdkerheten, vilket betonar vikten av att forsta situationen i stéllet for att se hastighet som nagot
positivt eller negativt. En annan tankevédckande iakttagelse var hur orosmoment, som snidva
svangar, anvandes for cyklister 1 syfte att gora dem sédkrare infor en korsning déir de dr som mest
utsatta. Genom att skapa ett orosmoment ddr cyklisten tvingas sénka hastigheten okar deras
uppmaérksamhet och anpassning till miljon. I denna situation skapas sdkerhet inte genom
fullstandig kontroll, utan genom att végleda till anpassning och 6kad medvetenhet om
omgivningen. Detta pekar pa att sdkerhet inte alltid handlar om att ta bort alla riskmoment eller
skapa sa kontrollerade miljoer sa mdjligt, utan ibland behdvs beteendet styras genom olika
fysiska inslag for att skapa sé sdkra ageranden sd mojligt. Strategin grundar sig i en forstaelse
av att alla ménniskor inte alltid agerar rationellt, enligt regler eller 1 linje med normer, utan

behover en pdminnelse till att ta ansvar och agera forsiktigt 1 vissa situationer.

For att framja en siker och héllbar framfart for cyklisterna i Malmo &r det av stor vikt att staden
arbetar med en integrerad stadsplanering som samordnar bade tekniska och sociala 16sningar.

Genom att kombinera dessa tvd aspekter kan Malmo skapa en trafikmiljo dér utformningen inte
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bara skyddar cyklister, utan ocksa uppmuntrar till ett hdnsynsfullt och samspelt beteende. Dessa
perspektiv bidrar till att gora cyklingen bade sékrare och mer attraktiv, samtidigt som det formar
en mer hallbar och réttvis mobilitet i staden. Detta ligger i linje med de fyra centrala faktorer
som Lucas och Martens (2019, s. 13-35) markerar i sin teori om transport justice: rattvis
fordelning av resurser, jamlik rorelsefrihet, minskad miljobelastning och inkludering av
marginaliserade roster. En utveckling av cykelinfrastruktur enligt dessa principer 6kar inte bara
cyklisters sdkerhet i stider som Malmo, utan bidrar till mer jimlika, héllbara och inkluderande

stadsmiljoer.

Det finns flera intressanta omréden utifran studiens resultat som det kan forskas vidare péd for
att 0ka forstaelsen kring cyklisters sdkerhet och trygghet i urbana miljoer. Genom att inkludera
bilisters och fotgingares perspektiv skulle studien fa en djupare forstdelse av trafikens
komplexa dynamik och se hur detta paverkar cyklistens sdkerhet. Dessutom skulle det
synliggora eventuella maktbalansen mellan de olika trafikanterna i deras delade infrastruktur.
Ytterligare ett omrade vért att studera dr konsekvenserna av distraktioner och riskbeteenden,
dessa kan till exempel vara anvindning av mobil och horlurar under turen. Det bor undersdkas
huruvida anvindningen kan mildras genom reglering, design eller beteendepaverkande initiativ,
denna typ av studie kan vara visentlig i forstdelsen av hur staden bést forebygger olyckor i
urbana miljoer med trafikintensiva miljoer. For att forebygga olyckor kan det ocksa studeras
vidare pa hur cyklisters uppméarksamhet kan anpassas infor en korsning, likt studiens resultat
om sndva svingar. Slutligen dr det viktigt att forska vidare pd hur cyklisters upplevda sikerhet
kan métas och integreras med planeringsprocesser. Genom att f4 en bredare forstaelse av den
upplevda sdkerheten kan stadsplanerare och trafiksidkerhetssamordnare identifiera l6sningar
som bade skyddar fysiskt och 6kar cyklisters tillit och vilja att anvinda cykeln som fardmedel.
Detta bidrar till mdjligheten att forma en stadsplanering som inte endast bygger pa tekniska
16sningar, utan dven stirker upplevelsen av sikerhet, vilket dr en grundpelare for ett réttvist och

hallbart transportsystem.

I ett storre sammanhang representerar cyklisters faktiska- och upplevda sékerhet som viktiga
faktorer for hallbar stadsutveckling och social réttvisa. Mobilitet dr en avgorande forutsittning
for delaktighet i samhillet, arbetsmojligheter, utbildning, sociala kontakter och hilsa. En
trafikmiljo som kdnnetecknas av ojamlikhet och osédkerhet forstirker exkludering och bidrar till
sociala klyftor. Investeringar 1 sédkra, létttillgdngliga och inkluderande cykelinfrastruktur

handlar inte bara om trafikplanering utan om réttvisa och demokrati 1 stadsrummet. Genom att
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integrera miljomaéssiga, sociala och ekonomiska faktorer kan Malmé leda utvecklingen i
omstéllningen mot fossilfria, hdlsosamma och rittvisa urbana miljoer. Det handlar om att skapa
mdjligheter dir samtliga invanare, oavsett bakgrund eller fysiska forutséttningar, kénner sig
trygga och vidlkomna 1 det offentliga rummet. Cykelinfrastrukturen framtrader dirmed som en
del av en bredare samhillsfunktion som forenar hallbarhet, jimlikhet och livskvalitet i

framtidens stider.
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7. Slutsats

Studien har undersokt hur den urbana trafikmiljon paverkar cyklisters upplevda sdkerhet 1
Malmd, med viss inriktning pa korsningar. Genom en kombination av GIS-analys, intervjuer,
observationer och en bike along identifierades ett flertal avgoérande faktorer och designelement
som bidrar till sdkrare upplevelser for cyklister i Malmds komplexa trafikmilj6. Slutsatserna
bygger pad en helhetsforstdelse av hur infrastrukturen, trafikanters beteende och samspelet
tillsammans formar cyklisters upplevelse av sékerhet och syftar till att svara pa foljande

fragestéllningar:
1. Pd vilket sdtt paverkar den urbana trafikmiljon cyklisters upplevelse av sdikerhet?
2. Vilka faktorer paverkar cyklisters upplevda sdkerhet i korsningar?

3. Hur kan utformningen av korsningar i Malmo forbdttras for att oka bdde sdkerheten och

framkomligheten for cyklister?

Studien klargor att det finns flera aspekter som péverkar cyklisters upplevda sékerhet i trafiken,
dessa aspekter varierar mellan bade designaspekter, beteendemonster och interaktioner mellan
trafikanter. Resultatet visar tydligt att designaspekterna som separerade cykelbanor, mélade
overgangar, upphdjda cykeloverfarter, vagbredd, signalerade Overgéngar och enkelriktad
cykelvdg har en avgorande betydelse for att 6ka cyklisters upplevda sdkerhet. Dessa aspekter
skapar en mer ldsbar trafikmiljo dar cyklister far ett tilldelat utrymme i stadsrummet, vilket
bade okar deras upplevda sidkerhet och minskar risken for konflikter. Separerade cykelbanor
minskar interaktioner mellan cyklister och motorfordon vilket forhindrar kénslan av att vara
liten eller ovidlkommen. Upphdjda och mélade cykelbanor markerar och synliggdr var cyklisten
ska befinna sig samt hdjer bilisternas uppmérksamhet for cyklister. Enkelriktade cykelbanor
reducerar den komplexitet som kan uppsta 1 tit stadsmiljo, dar moten och korsande trafik &r
vanligt forekommande. Denna aspekt bidrar till mindre trangsel for cyklister samtidigt som den
forbattrar bilisternas 6verblick vid dverfarter. Infrastruktur som tydligt signalerar prioritet och

sdkerhet forstarker bade den upplevda och faktiska sikerheten for cyklister.

Slutsatserna konstaterar att ett fungerande samspel i trafiken inte sker av sig sjdlvt. Ett gott
samspel dir 6gonkontakt, signaler och dmsesidig forstaelse dr centralt for en sdker trafikmiljo,
vilket aktivt méste mojliggdras genom utformning och tydliga regler. I motsats till detta finns
det beteenden och ageranden som hastighetsovertridelser, distraktioner och brist p4 omtanke

frdn samtliga trafikanter som kraftigt forsvarar en trygg framkomlighet. I korsningar dir de
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farliga motena sker dr det viktigt att samtliga trafikanter &r uppmérksamma, anpassningsbara
och samarbetsvilliga for att bidra till ett vialfungerande samspel. For att uppnd detta samspel
finns det olika utformningar for bade cyklister och motorfordon som reglerar deras
rorelsemonster och végleder dem till sunda beslut. Studien visar pa att fartgupp ar ett sddant
designelement som reducerar hastigheten och dkar uppmérksamheten hos bilisterna. Detta
designelement var ndgot respondenter onskade att se pa flera stéllen for att 6ka deras upplevda
sakerhet. Fler aspekter som kan séinka hastigheten hos bilister dr viigbredden och sniva svingar,
men det dr inte enbart bilisternas hastigheter som behover sdnkas. Observationerna visade att
cyklisters hastighet ocksa &r ett problem, vilket uppmérksammades kunde 16sas genom att skapa

ett orosmoment, i form av en sniv sving, innan de kom fram till korsningen.

Fler designaspekter som dkar den upplevda sikerheten for cyklister i korsningar &r signalerade
overgangar, utrymme, separerad gang- och cykeloverfart och god tillginglighet till anslutande
cykelinfrastruktur. Signalerade Overgangar oOkar tilliten mellan trafikslagen dd det skapar
tydliga forvintningar, prioriteringar och regler nir trafikanterna ska korsa varandras vig. For
att ytterligare 6ka sikerheten vid signalerade korsningar kan smarta 16sningar som att ge gront
ljus for cyklister tidigare &n fordonen implementeras. Detta uppmirksammades vid
Triangeltorget och det forbittrade cyklisters synlighet och minskade risken for konflikt med
sviangande fordon. Utrymmet &r visentligt for att 6ka den upplevda sikerheten i1 korsningar, da
det minskar kinslan av tringsel och mojliggdr mandvrering utan att utsittas for fara. Gott om
utrymme skapar en kénsla av kontroll, 6verblick och frihet. For att korsningen ska vara komplett
kravs en vilfungerande anslutning till cykelinfrastrukturen sa att cyklister inte tvingas ut i
blandtrafik. Detta &r inte bara en fraga om komfort, utan en direkt sdkerhetsdtgird som okar

framkomligheten och sékerheten for cyklister och frimjar hallbarheten.

For att forbattra cyklisters sdkerhet och framkomlighet i Malmds korsningar bor utformningen
bygga pd en kombination av ldsbar fysisk infrastruktur, trafiksdkerhetsatgarder och
anvandarfokuserad planering. Resultatet visar med stor tydlighet att separerade cykelbanor
genom korsningen, signalerade dvergangar med prioritet for cyklisten, upphdjda och malade
overfarter, hastighetsddmpande atgérder, tillrackligt med utrymme och sammanhingande

cykelinfrastruktur dr helt nodvandiga faktorer for att uppnd hog faktisk och upplevd sikerhet.

Sammanfattningsvis belyser studien bestdmt att séker cykling &r mer &n bara valutformad
infrastruktur, det handlar om samspelet mellan trafikanter och den fysiska miljon, samt

beteenden, rittvisa och det sociala ansvaret. Genom att se relationen mellan infrastrukturella
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atgirder och social forstaelse kan Malmo fortsitta ta vidare framsteg mot att bli en stad dér

cykling blir ett sdkert, attraktivt och sjdlvklart fardsatt for alla.
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Viagmairken - Transportstyrelsen.

Figur 19. Observationsbilder fran Triangeltorget. Egna foton.

Figur 20. Observationsbild fran Dalaplan. Eget foto.

Figur 21. Karta over cyklad rutt. Malmo Stad (2025) & Esri (2025). Illustratorer: Albin
Nilsson & Mike Loku Nanayakkarage.

Figur 22. Illustration dver den déliga sikten vid Stadsbiblioteket. Google Maps (2025) och
egna foton. Illustratorer: Albin Nilsson & Mike Loku Nanayakkarage.

Figur 23. Bilder fran bike alongen. Egna foton.

Figur 24. Illustration dver korsningarna vid Norra Griangesberg och Exercisgatan samt
utformningen av cykelvéigarna. Google Maps (2025). Illustratorer: Albin Nilsson & Mike
Loku Nanayakkarage.

Figur 25. Karta 6ver relationen mellan respondenternas markeringar och de faktiska
olyckorna. Malmo Stad (2025) & Esri (2025). Illustratorer: Albin Nilsson & Mike Loku
Nanayakkarage.
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9. Bilagor
Bilaga 1

Informationsblad

Information om medverkan i kandidatuppsats
Vi vill frdga dig om du vill delta i vir kandidatuppsats kring cyklisters sdkerhet i korsningar 1
Malmo. I detta blad kan du hitta relevant information om uppsatsen och vad det innebér att

delta 1 var studie.

Uppsatsen och varfor vi vill att du ska delta

Kandidatuppsatsen handlar om sikerheten bland korsningar i Malmé dér cyklister har rdkat ut
for olika olyckor med motorfordon. Vart syfte dr att identifiera ett antal korsningar, dér det
sker olyckor mellan cyklister och motorfordon, och gora olika undersdkningar och
observationer for att forsta de bakomliggande faktorerna. Genom att jamfora dessa platser och
analysera skillnaderna hoppas vi kunna bidra till en bredare forstielse for varfor vissa
korsningar &r sidkrare dn andra. Tanken dr, vid man av tid, att gora ett forslag pa hur man kan
utforma en korsning pa nytt, for att skapa en sékrare framkomlighet. Vi hoppas att denna
studie ska kunna bidra till 6kad forstaelse for problematiken och hinderna som cyklister mdter

1 Malmo.

Vi onskar ert deltagande dérfor att ni bér pa erfarenheter och expertis som kan bidra till var
studie. Vi har kunnat samla in kunskap genom litteratur, vetenskapliga artiklar och egna
undersokningar pé plats. Detta 1 kombination med eran erfarenhet och kunskap inom omradet

kommer att skapa en bredare grund att bygga vért forbattringsforslag pa.

Hur gér projektet till?

I detta arbete har vi studerat diverse vetenskaplig litteratur kring sékerhet, beteendemonster i
trafiken, designprinciper och cykelinfrastruktur. Tanken r att vi ska utfora nagra semi-
strukturerade intervjuer, en med en planerare som har bredare erfarenheter och djupare
kunskap inom omradet. Dessutom vill vi intervjua personer med erfarenhet av att cykla i

Malmo, detta for att fa en forstaelse for deras upplevda sidkerhet. Detta kommer ge oss
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ytterligare erfarenheter och kunskaper inom omradet. Utdver detta genomfor vi egna

observationer, samt en bike along for att f4 mer praktisk erfarenhet.

Dina rittigheter som intervjuperson

Du som har fatt denna informationen har ocksa blivit ombedd att delta i en intervju. Efter
avslutad intervju kommer du som intervjuperson fa ta del av en transkription av intervjun. Om
du som intervjuperson kianner obehag eller att du kanske sagt ndgot du kénner att du angrar sa
har du rétten att omedelbart avsluta din medverkan under pagaende intervju utan att behdva

ange orsak. Du har dven ritt till att ta tillbaka uttalanden efter din intervju.

Hur vi hanterar dina personuppgifter

I samband med intervjun kommer vi att samla in och spara uppgifter om dig. Dessa uppgifter
ror ditt namn, dina kontaktuppgifter samt position i din organisation. Intervjun kommer att
spelas in och forvaras digitalt pa ett vis som gor den otillgénglig for obehdriga. Intervjun
kommer att raderas efter att uppsatsen har blivit godkind. I uppsatsen har du mojligheten att
vara anonym eller inte. Detta diskuteras i intervjun och en muntlig bekriftelse spelas in under

borjan av intervjun.

Malmo Universitet dr ansvariga for dina personuppgifter och foljer EU:s
dataskyddsforordning. Om du vill ta del av uppgifter kan du kontakta Mike Loku

Nanayakarage, mike010219@gmail.com, eller Albin Nilsson, albin_n@hotmail.se.

Dataskyddsombud kan kontaktas via dataskyddsombud@mau.se.

Var du kan hitta resultatet av uppsatsen

Uppsatsen kommer att publiceras pa digitala vetenskapliga arkivet efter att den blivit
godkénd. Vid 6nskan kan uppsatsen skickas ut via mail. Kontakta i sa fall ndgon av oss via

mail (kontaktuppgifter finns nedan).

Ersattning for deltagande

Det utgar ingen ersittning for deltagandet.
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Deltagandet ar frivilligt

Att delta ar frivilligt och du har ritten att nér som helst avbryta ditt deltagande. Om du skulle

vilja avbryta deltagande nér som helst under processen eller vilja dra tillbaka uttalanden,

behover du inte ange orsak. Om du vill avbryta deltagandet sa kan du kontakta oss.

Ansvariga for uppsatsen
Uppsatsen skrivs av Mike Loku Nanayakkarage, Malmo Universitet,

mike010219@gmail.com och av Albin Nilsson, Malmé Universitet, albin_n@hotmail.se.

Handledare for uppsatsen ér Elnaz Sarkheyli, Malmoé Universitet, elnaz.sarkheyli@mau.se.
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Bilaga 2

MALMO
UNIVERSITET

Samtyckesblankett / Consent form

Viar behandling av dina personuppgifter bygger pa att dina personuppgifter
behandlas med ditt samtycke. Du kan nédr som helst ta tillbaka samtycket och
uppgifterna far da inte bevaras eller behandlas vidare utan annan laglig
grund.

Genom insamling av uppgifter om namn och annan information som
framkommer i intervjun kommer Malmo universitet att anvénda i arbetet
med examensarbetet. Uppgifterna kommer att behandlas under 1/4 2025 -
31/8 2025 varefter de raderas. Du kan ta del av det som registrerats om dig
eller ha synpunkter pd behandlingen eller de uppgifter som samlats in genom
att kontakta Mike Loku Nanayakkarage, Albin Nilsson eller larosétets
dataskyddsombud pé dataskyddsombud@mau.se. Klagomal som inte kan
16sas med Malmo universitet kan ldmnas till berdrd tillsynsmyndighet.

Processing of personal data

This processing of your personal data is based on your consent. You may
withdraw the consent at any time, and the data may not be retained or
processed without any other legal grounds.

By collecting data on name or other information that appears in the interview,
Malmo University will use it in the thesis. The data will be processed during
1/4 2025 - 31/8 2025 after which the information will be deleted. You can
find out what has been registered about you or have feedback on the
processing or information collected by contacting Mike Loku
Nanayakkarage, Albin Nilsson or the university's Data Protection Officer at
dataskyddsombud@mau.se. Complaints that can not be resolved with Malmo
University may be submitted to the responsible regulatory authority.

Underskrift / Signature
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Bilaga 3

Intervjuguide - Cykelanvindare

Tema - Sdkert cyklande och upplevd sdkerhet i Malmo stad

1. Inledning & bakgrund
o Kan du beritta lite kort om dig sjilv?
e Hur ofta cyklar du och var brukar du cykla?
e Hur ldnge har du cyklat i Malmo?
e Hur skulle du beskriva dig sjilv som cyklist? (Ex. pendlare, motionscyklist,

rekreationscyklist etc.)

2. Upplevd Siikerhet i Cykeltrafiken

o Kaénner du dig generellt trygg nér du cyklar i Malmo?
o Varfor/varfor inte?

o Finns det specifika platser eller situationer dér du kénner dig otrygg? (hdr visar vi en

karta sa respondenten har mojlighet att peka ut platser)

o Vilka faktorer tycker du paverkar din upplevda sékerhet mest?
o Infrastruktur?
o Andra trafikanters beteende?

o Vigens utformning?

3. Korsningar & Trafikfloden
e Hur upplever du sdkerheten i korsningar nér du cyklar?
o Finns det korsningar du tycker fungerar sarskilt bra eller daligt? (karta)
o Vilka designelement 1 korsningar tycker du gor dem sédkra/osdkra?
o Exempel; trafiksignaler, separerade cykelbanor, médlade markeringar, vigbredd
etc.
e Hur brukar du agera i en korsning dér du kénner dig osiker?
o Har du varit med om eller sett incidenter i korsningar? Vad tror du var orsaken?

e Vad skulle kunna forbéttras 1 Malmo for att gora korsningar sidkrare for cyklister?
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4. Beteenden & Samspel i Trafiken
e Hur upplever du samspelet mellan cyklister, bilister och fotgéingare i Malmo?
o Finns det beteenden hos andra trafikanter som du tycker dr problematiska for
cyklisters sidkerhet?
o Hur tycker du att andra cyklister beter sig 1 trafiken?

e Hur anpassar du ditt eget beteende for att kdnna dig séker?

5 Forbattringsforslag & Framtid
e Vad tycker du Malmo stad borde prioritera for att forbattra cykelsdkerheten?
o Finns det exempel fran andra stider eller platser dir du tycker cykelinfrastrukturen
fungerar battre?

o Vilka faktorer gor deras cykelinfrastruktur béttre?

6. Avslutning

e Ardet nigot annat du vill tilligga om din upplevelse som cyklist i Malmd?
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Bilaga 4

Intervjuguide - Planerare

Tema - Sikert cyklande och upplevd sdkerhet i Malmo stad

1. Inledning & Bakgrund
o Kan du beritta lite kort om dig sjidlv och om rollen som trafiksdkerhetssamordnare?

e Hur ser Malmo stads dvergripande strategi ut for att skapa en séker och cykelvinlig

stad?

2. Siikerhet i trafiken
e Vad innebér sdkerhet i trafiken generellt?
o Om du tinker specifikt ur en cyklists perspektiv, hur ser det ut?

e Vilka dr de storsta utmaningarna med att skapa en siker cykelmiljé i Malmo?

3. Infrastruktur & Design
o Hur arbetar ni med utformningen av cykelinfrastruktur for att 6ka sékerheten?
o Vilka designelement anser du vara mest effektiva for att skapa en séker cykelmilj6?
o Kan du ndmna nagra platser i Malmo dér ni anser att cykelinfrastrukturen fungerar
valdigt bra? (hdr tdinker vi att vi har med en karta 6ver Malmaé)
o Vad dr det som gor dessa platser lyckade?
o Finns det nagra specifika platser dér ni ser behov av forbattring?

o Vilka atgérder skulle behovas dar?

4. Korsningar
e Hur ser ni pé sékerheten 1 korsningar for cyklister 1 Malmo?
o Vilka typer av korsningar anser ni vara mest respektive minst sékra for cyklister?
o Vilka faktorer bidrar enligt dig till en séker korsning?
o Hur arbetar ni med att forbéttra utformningen av korsningar for att minska olyckor och

oka cyklisters trygghet?
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5. Upplevd Sikerhet
e Vad tror du paverkar cyklisters upplevda sikerhet mest?
o Vilka designelement tror du dkar cyklisters upplevda sdkerhet mest?
e Hur jobbar ni i Malmo stad for att 6ka den upplevda sékerheten for cyklister, generellt
och 1 korsningar?
e Hur paverkar trafiksituationen och samspelet mellan cyklister, bilister och fotgéngare
den upplevda sékerheten?

o Exempelvis trafikfloden, hastigheter och andra faktorer.

6. Beteenden & Agerande i Trafiken
e Hur ser Malmo stads arbete ut nér det géller att paverka cyklisters och andra
trafikanters beteenden for att 6ka sidkerheten?
o Finns det nigra sdrskilda initiativ, kampanjer eller dtgarder ni anvander for att paverka
cyklisters beteenden?
o Vilka beteenden hos cyklister upplever du som mest problematiska ur ett

sakerhetsperspektiv?

7. Framtid & Méjliga Atgirder
o Vilka atgirder ser du som mest prioriterade for att 6ka cykelsdkerheten i Malmo
framover?

o Finns det ndgra lardomar frin andra stider som Malmo kan dra nytta av?

8. Avslutning

o Ardet ndgot annat du tycker dr viktigt att lyfta som vi inte har pratat om?
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Bilaga 5

Intervjuguide - Bike along

Tema - Sdkert cyklande och upplevd sdkerhet i Malmé stad

1. Inledning
e Hur ofta och hur lange har du cyklat i Malmo?

2. Upplevelser under cykelturen
e Hur upplevde du sékerheten under cykelturen?
e Var det ndgon plats du upplevde som sirskilt otrygg eller osdker?
o Varfor?
o Fanns de platser som du tyckte fungerade sarskilt bra?

o Vad gjorde att du kinde sa?

3. Infrastruktur & Design
e Hur upplevde ni utformningen pé de platser vi cyklade igenom?
e Var det latt att forstd hur ni skulle ta er fram?
o Upplevde ni att cykelbanorna var tillrackligt breda och separerade frén bilvégarna?
o Gjorde detta er upplevelse av sékerheten battre eller sémre?

e Var det nagra korsningar eller 6vergangar som kandes forvirrande? (karta)

4. Korsningar & Trafikfloden
e Hur kénde ni er vid korsningarna vi passerade?
o Fanns det nagon korsning som stack ut pé ett bra eller daligt séitt? (karta)
o Kdénde ni att ni visste vem som hade foretrade?

e Hur upplevde ni samspelet mellan er sjdlva och andra trafikanter?

5. Upplevd siikerhet & Kiéinsla

e Vad péverkar er kénsla av trygghet mest 1 trafiken?
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o Péaverkar t.ex trafikvolym, hastigheter, parkerade bilar eller sikten hur trygg du kdnner

dig i trafiken som cyklist?

6. Beteenden och Reaktioner
e Hur reagerar ni pa trafiksituationer dér ni moter bilar och cyklister, t.ex nér det handlar
om foretrade?
o Kaénde ni er tvungna att ta risker ndgon gang? Tillexempel att kora mot rott eller ut pa
bilbanan?

o Hur tycker ni bilister beter sig mot cyklister 1 Malmo?

7. Framtid & Forbiittringsforslag
e Om ni fick dndra ndgot i Malmos cykelinfrastruktur, vad skulle det vara?
e Vad tror ni behdvs for att fler ska kinna sig trygga att cykla 1 Malmo?

(designelement)?

8. Avslutning
o Ar det nigot ni vill tilligga kring cykelturen eller nigot vi inte har lyft?
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