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Kort sammanfattning 
I Skåne pågår ett arbete med att förbättra möjligheterna att resa till och från de större städerna med 
cykel. Arbetet sker genom konceptet Supercykelvägar i Skåne som Region Skåne ansvarar för och 
handlar i huvudsak om att förbättra redan befintlig infrastruktur.  

Som ett led i förbättringsarbetet har tre stråk utvärderats: Malmö–Lund, Malmö–Lomma och Arlöv–
Lomma. Syftet med studien var att kartlägga stråken med avseende på cykelflöden, hastigheter och 
cykeltyper och att utvärdera stråkens utformning utifrån cyklisternas perspektiv. Studien baseras på 
följande delar: flödes- och hastighetsmätningar, vägkantsobservationer, enkäter och 
fokusgruppsdiskussioner. Datainsamling skedde under åren 2020–2022. 

Från fokusgruppsdiskussionerna framkom att deltagarna tycker att en bra cykelväg bland annat ska 
vara rak, ha bra sikt och så få stopp som möjligt och inte innehålla några 90-graderskurvor eller S-
kurvor. I dagsläget uppfylls förväntningarna i viss grad och på vissa delsträckor på stråken, men det 
återstår en hel del brister. Resultaten visar att de cyklister som deltog i studien hade uppmärksammat 
de förändringar som skett och att de generellt var positiva till dessa. Dock gavs exempel på 
ombyggnationer med syfte att förbättra för cyklister men där utformningen inte blivit helt bra. Till 
exempel ändrades sträckningen på ett ställe så att cykelbanan nu går runt ett bostadsområde i stället för 
igenom. Detta tyckte cyklisterna var bra men flera av dem upplevde att en ny kurva som skapats var 
för snäv och dessutom låg det ofta grus i denna. Exempel på andra brister som framkommer är buskar 
och träd som växer in över cykelbanan, dålig belysning, sprickor och andra ojämnheter i asfalten samt 
dåligt utformade korsningar.  

Det är också tydligt att elcykeln slagit igenom stort, andelen elcyklister var 34, 39 och 41 procent i 
genomsnitt på de tre observationsplatserna. Vidare var användning av elcykel betydligt högre bland 
kvinnor än bland män. 

Nyckelord 

Cykeltyp, elcykel, hastigheter, tågavstängning, vägutformning, utvärdering 



VTI rapport 1194  7 

Abstract 
A concept called Supercykelvägar (Cycle Superhighways) is currently implemented in the region of 
Skåne in Sweden, with the objective to improve the possibilities of traveling to and from the larger 
cities by bicycle. The idea is to, as far as possible, improve already existing infrastructure. 

As part of the work, three regional routes have been evaluated: Malmö–Lund, Malmö–Lomma and 
Arlöv–Lomma. The purpose of the study was to measure cycle counts, speeds and bicycle types and to 
evaluate the design of the routes from the cyclists’ perspective. The study was conducted during the 
years 2020–2022 and included: count and speed measurements, roadside observations, a questionnaire 
survey and focus group discussions. 

Results from the focus group discussions showed that the participants expected a good bicycle path to 
have good visibility, as few stops as possible and not contain any 90-degree curves or S-curves, among 
other things. At present, the expectations are fulfilled to a certain extent and on certain sections of the 
route, but there is still large part of the routes that need further improvement. The results also showed 
that the cyclists who participated in the study had noticed improvements and that they were generally 
positive about them. However, examples were given of reconstructions with the aim of improving for 
cyclists but where the design didn’t fully meet the participants expectations. 

Examples of shortcomings on existing routes were bushes and trees that grow over the cycle path, 
poor lighting, cracks and other irregularities in the asphalt and poorly designed intersections. 

It is also clear that the electric bicycles now constitute a large part of the bicycle fleet. The proportion 
of electric bicyclists was 34, 39 and 41 percent on average at the observation sites. Furthermore, use of 
electric bicycles was significantly higher among women than among men. 

Keywords 

Bicycle type, electric bicycle, speed, bicycle path design, evaluation 
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Sammanfattning 
För att förbättra möjligheterna att resa till och från de större städerna med cykel har Region Skåne, 
tillsammans med andra aktörer, utvecklat konceptet Supercykelvägar i Skåne. Arbetet handlar i 
huvudsak om att förbättra redan befintlig infrastruktur på regionala stråk så att den uppfyller uppsatta 
funktionskrav. Förbättringar görs kontinuerligt, både före och efter att stråken lanserats som 
supercykelvägar. 

Som ett led i förbättringsarbetet har tre stråk utvärderats: Malmö–Lund, Malmö–Lomma och Arlöv–
Lomma. Dessa stråk är inte lanserade som supercykelvägar i nuläget och det är inte konceptet 
supercykelvägar som utvärderats i den här studien. Studien ska i stället ses som ett underlag till det 
fortsatta förbättringsarbetet. 

Syftet med studien var att kartlägga stråken med avseende på cykelflöden, hastigheter och cykeltyper 
och att utvärdera stråkens utformning utifrån cyklisternas perspektiv. Studien baserades på följande 
delar: flödes- och hastighetsmätningar, vägkantsobservationer, enkäter och fokusgruppsdiskussioner. 
Insamlingen av data skedde under åren 2020–2022. 

Tillfälliga flödes- och hastighetsmätningar av cyklister genomfördes vid fem mätplatser och sju 
tillfällen. Metoden var slangmätningar och mätperioden var en vecka per plats och tillfälle. Flödesdata 
från Trafikverkets två fasta mätpunkter erhölls för perioden 2019–2022. Vid vägkantsobservationerna 
noterades bland annat typ av cykel och kön och dessa genomfördes vid tre mätplatser och sex 
tillfällen. Varje plats och tillfälle observerades vid tre tidpunkter (morgon, förmiddag och 
eftermiddag). 

Deltagare till enkät och fokusgruppsintervjuer rekryterades via en Facebookannons som låg ute under 
perioden 2022-10-10 till 2022-10-24. För att delta skulle personen vara 18 år eller äldre och ha cyklat 
på något av de aktuella stråken under det senaste året. Enkäten innehöll ett tjugotal frågor, främst om 
hur man upplevde olika delar av stråken (totalt 223 svarande). Malmö–Lommastråket delades in i tre 
delsträckor, Malmö–Lund i fyra och Arlöv–Lomma i två. Två fokusgruppsintervjuer genomfördes, en 
om Malmö–Lommastråket och en om Malmö–Lundstråket. 

Resultaten från studien innefattar en rad olika aspekter och frågeställningar varav några sammanfattas 
här. 

Karaktärisering av stråken. Flödena av cyklister är högst på Malmö–Lundstråket och lägst på 
Arlöv–Lomma. Både Malmö–Lomma och Malmö–Lundstråket har flödesmönster som tyder på 
mycket arbetspendling, med toppar på morgon och eftermiddag. Det har inte skett några större 
förändringar under projektets gång. En jämförelse baserat på mätningar i oktober visar att flödet 
minskade från 2020 till 2021 och sedan ökade igen till 2022. Andel elcyklister var 34, 39 och 41 
procent i genomsnitt på de tre observationsplatserna. Vidare var användning av elcykel betydligt högre 
bland kvinnor än bland män. 

Vad kännetecknar en bra cykelväg? Från fokusgruppsintervjuerna framkommer att deltagarna 
tycker att en bra cykelväg (eller supercykelväg) bör vara separerad från gång- och motorfordonstrafik. 
Den ska vara rak, ha bra sikt och så få stopp som möjligt och inte innehålla några 90-graderskurvor 
eller S-kurvor. Den bör också vara tydligt markerad och skyltad. Vägytan bör vara slät och jämn med 
bra asfalt. Även underhållet bredvid cykelvägen bör skötas, så att inte buskar och annat växer in över 
cykelvägen. I dagsläget uppfylls dessa förväntningar i viss grad och på vissa delsträckor av stråken, 
men det återstår en hel del arbete med såväl infrastruktur som separering, och drift och underhåll. 

Utformning. Utformningen av infrastrukturen skiljer sig ganska mycket mellan olika delar av stråken, 
vilket också framkom i studien. En delsträcka som fick lågt betyg upplevdes till exempel som smal 
med dålig sikt, många kurvor och undermålig asfalt. Ett annat problem på den delsträckan var att 
busskurer är placerade och utformade på så sätt att väntande bussresenärer (inkl. på- och avstigande) 
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och cyklister måste samsas på samma yta. På en annan sträcka var underlaget mycket dåligt med 
sprickor och ojämnheter och gräs och buskar som växte in över cykelvägen. På andra sträckor upplevs 
interaktionen med motorfordon som problematisk på grund av korsningars utformning.  

Har cyklisterna uppmärksammat de förändringar som skett av stråkens utformning och hur 
upplevs i så fall dessa? Ja, såväl fokusgruppsdiskussionerna som enkätsvaren visar att de cyklister 
som deltog i studien hade uppmärksammat de förändringar som skett och att de generellt var positiva 
till dessa. Dock påpekades en del brister och exempel på ombyggnationer med syfte att förbättra för 
cyklister men där utformningen inte blev helt bra. Till exempel en ny cykelöverfart som utformats så 
att det blir en S-kurva för cyklisterna och en ny gång- och cykelbana där en nybyggd 90-graderskurva 
upplevs som feldoserad, smal och med dålig sikt. 

Påverkades cykelflödena vid de tre tågavstängningarna? Under den studerade perioden påverkades 
trafiken mellan Malmö och Lund av tre planerade tågavstängningar (hösten 2020, 2021 och 2022). 
Dessa skedde på grund av en utbyggnad av järnvägen mellan Malmö och Lund och avstängningarna 
varade i 5, 10 respektive 8 dygn. Resultat från flödesmätningar och enkätstudien tyder på att det 
skedde en viss ökning av cyklingen under tågstoppen men att den, i alla fall till viss del, sedan gick ner 
igen. 

Överlag anser vi att de fyra olika delarna i utvärderingsmetoden (flödesmätningar, vägkantsobserva-
tioner, enkäter och fokusgrupper) fungerade bra och att de kompletterar varandra. I enkätstudien var 
det relativt få svarande vilket gjorde det svårt att dela upp analysen i undergrupper, där hade det varit 
önskvärt med större deltagande. När det gäller enkätstudien tycker vi den fungerade bra utifrån syftet 
att identifiera brister och bra lösningar på stråken. Om man vill få bättre kunskap om behov och 
önskemål hos alla som cyklar på stråket, och kanske också de som avstår från att cykla, bör man dock 
rekrytera deltagare på ett annat sätt för att få ett mer representativt urval, även om det kan vara svårt. 

Till regioner och kommuner som vill göra egna utvärderingar av regionala stråk rekommenderar vi att 

• utvärderingen ses som en process som pågår fortlöpande snarare än som en före-efterstudie 

• flödet på stråken mäts med hjälp av en eller flera fasta mätstationer på strategiskt valda platser 
och att dessa kompletteras med tillfälliga mätningar efter behov 

• återkommande vägkantsobservationer genomförs på några olika delar av stråket 

• enkätstudie eller fokusgruppsintervjuer görs för att fånga cyklisternas upplevelser av stråket 

• egna inspektioner av stråken på cykel görs under olika delar av året och olika tider på dygnet 

• en metod för att mäta reshastighet/framkomlighet utvecklas. 
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Förord 
I Skåne pågår ett arbete med att förbättra möjligheterna att resa till och från de större städerna med 
cykel. Arbetet sker genom konceptet Supercykelvägar i Skåne1 som Region Skåne ansvarar för. Ett av 
målen är att få fler att välja cykeln för sina vardagliga resor. Arbetet handlar i huvudsak om att 
förbättra befintlig infrastruktur och som ett led i det arbetet har tre stråk utvärderats. Två av dessa 
stråk, Malmö–Lund och Malmö–Lomma, finns med bland de stråk som ska ingå i det 
sammanhängande nätverk av supercykelstråk som är målet med konceptet Supercykelvägar. Det tredje 
stråket, Arlöv–Lomma är med som en alternativ väg till Lomma för de cyklister som ska till eller från 
destinationer mellan Malmö och Lund. 

Utvärderingen utgår från cyklisternas perspektiv och svarar på frågeställningar som hur många som 
cyklar på stråken, vilken typ av cykel de använder och deras upplevelser av stråken med avseende på 
infrastruktur, drift och interaktion med andra trafikanter. Projektet har baserats på flera olika 
datainsamlingar: flödes- och hastighetsmätningar, vägkantsobservationer, enkätstudie och 
fokusgruppsintervjuer. 

Projektet är finansierat av Energimyndigheten inom programmet Transporteffektivt samhälle. Förutom 
VTI har Region Skåne deltagit i projektet. De har varit delaktiga i planeringen av projektet och att utse 
de tre stråken som studerats. De har också bidragit med kunskap om stråken, kontakt med väghållare 
och att sprida resultaten. Kontaktpersoner under projektets gång har varit Jonas Hedlund, Lisa During 
Janson, Ludvig Widestam och Linnéa Lañas Roddar. 

Arbetet på VTI har bedrivits av en projektgrupp bestående av Åsa Forsman, Jenny Eriksson och Jones 
Karlström som tillsammans planerat och genomfört projektet. Utöver detta har Susanne Wallhagen 
ansvarat för fokusgruppsintervjuerna. Åsa Forsman är fotograf till samtliga bilder utom bilden i Figur 
62 där Jones Karlström är fotograf. 

Vi vill också tacka övriga personer från VTI som deltagit i studien: Martin Larsson och Jens Alm har 
gjort vägkantsobservationer, Gunilla Björklund och Henriette Wallén Warner hjälpte till att utforma 
enkäten, Chiara Vitrano designade enkäten i Netigate och Joel Göransson Scalzotto var med och 
genomförde fokusgruppsintervjuerna. Zahra Hamidi har tagit fram kartorna över stråk och mätplatser 
samt bearbetat data från wifi-mätningar.  

Flödesmätningar genomfördes av Roadinfo. Vi erhöll också data från Trafikverkets fasta mätpunkter 
på stråket Malmö–Lund från Johan Ekström.  

Längs de tre stråken finns fem olika väghållare som vi varit i kontakt med, dels för att få information 
om åtgärder, dels för att hitta platser för att sätta upp mätutrustning. Ett stort tack till 
kontaktpersonerna hos dessa väghållare: Åsa Cornander (Lomma kommun), Johan Ekström 
(Trafikverket), Khalid Kamil (Lunds kommun), Jesper Nordlund (Malmö stad) och Jelena Radovic 
(Burlövs kommun). 

Till sist vill vi rikta ett varmt tack till alla som bidragit till studien genom att besvara enkäten eller 
delta i en fokusgruppsintervju. 

Linköping, december 2023 

Åsa Forsman 
Projektledare 

 
1 https://experience.arcgis.com/experience/477e17c431cb4ba492b3de4a4069d94c 

https://experience.arcgis.com/experience/477e17c431cb4ba492b3de4a4069d94c
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Granskare/Examiner 

Ulf Eriksson, Region Stockholm. 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarnas egna och speglar inte nödvändigtvis 
myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report are those of the 
authors and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency. 
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1. Inledning 

1.1. Bakgrund 
I Skåne pågår ett arbete med att förbättra möjligheterna att resa till och från de större städerna med 
cykel. Arbetet sker genom konceptet Supercykelvägar i Skåne som Region Skåne ansvarar för. 
Konceptet har tagits fram tillsammans med Trafikverket och de skånska kommunerna och målet är: att 
få fler att välja cykeln för sina vardagliga resor och skapa ökad tillgänglighet och valfrihet för de som 
bor i städernas utkant eller i samhällena runt omkring (Region Skåne, 2023). Arbetet handlar i 
huvudsak om att förbättra redan befintlig infrastruktur så att den uppfyller funktionskraven på de 
uppsatta kvalitetsaspekterna. De olika kvalitetsaspekterna och processen för genomförande beskrivs i 
detalj i Region Skåne (2023). Det finns också ett utvärderingsverktyg2 som kan användas för att 
bedöma om kraven är tillräckligt väl uppfyllda för att en utpekad cykelväg kan lanseras som en 
supercykelväg. De två första supercykelvägarna invigdes i september 2023: Lund–Södra Sandby och 
Landskrona–Häljarp.  

Arbetet med att utveckla regionala stråk pågår även i flera andra delar av landet men det har saknats 
nationell samordning och standarder. Trafikverket har därför tagit fram ett förslag på vägutformning 
och vägvisning för dessa snabbcykelvägar/supercykelvägar (Trafikverket, 2023).  Delar av innehållet 
håller också på att arbetas in i Vägars och gators utformning (VGU). 

En viktig inspirationskälla till arbetet med supercykelvägar i Skåne har varit de så kallade 
supercykelstierne i Köpenhamnsområdet3. Det arbetet bygger på ett samarbete mellan ett trettiotal 
kommuner i huvudstadsregionen och målet är att skapa sammanhängande stråk som främjar 
cykelpendling också mellan kommuner. Samarbetet startade år 2009 och 2012 öppnade den första 
supercykelstien (Supercykelstier, 2019). Den har sedan följts av flera och i dagsläget finns 14 
etablerade stråk. Varje stråk utvärderas med en före-efter studie avseende fem olika aspekter: 
cykelräkningar, reshastighet, ytans jämnhet, cyklisternas upplevelser (enkät) och olycksförekomst. 
Den senaste utvärderingen är från stråket Farum-Allerød och baseras på föremätningar från 2014 och 
eftermätningar från 2021 (Supercykelstier, 2022). Utvärderingen visar att cyklingen har ökat så 
mycket som 180 procent på denna sträcka, resultaten är dock ganska osäkra eftersom de bygger på en 
veckas mätning år 2014 respektive 2021. Flera av de andra delarna i utvärderingen har varit svåra att 
jämföra eftersom mätmetoderna har ändrats mellan före- och efterperioden. En tidigare 
sammanställning av resultat från åtta olika stråk visade att antal cyklister i genomsnitt ökat med 23 
procent när supercykelstier har etablerats (Supercykelstier, 2019). 

Arbetet med supercykelvägar i Skåne bygger på en kontinuerlig förbättring av stråken, både före och 
efter att de lanserats som supercykelvägar. För att få reda på vad som behöver förbättras och hur 
cyklisterna upplever de förändringar som görs behövs kartläggningar och utvärderingar. När 
föreliggande studie började var syftet att göra en före-efter studie av några planerade åtgärder. Syftet 
förändrades dock under arbetets gång, av främst två skäl. Dels visade det sig att den mest omfattande 
åtgärden implementerades redan innan vi hade möjlighet att göra föremätningar. Dels var en viktig del 
i utvärderingen att se om reshastigheten förändrades till följd av denna, och andra, åtgärder. Den 
metod som valdes för att mäta reshastigheter, wifi-mätningar, visade sig dock ge data av undermålig 
kvalitet som inte kunde användas i utvärderingen. Av dessa skäl ändrades projektets inriktning vilket 
också påverkade syfte och vissa frågeställningar. I nästa avsnitt beskrivs det nya syftet med studien. 

 
2 https://utveckling.skane.se/regional-utveckling/verksamhetsomraden/infrastruktur-och-
transporter/cykling/supercykelvagar/?highlight=supercykelv%c3%a4g#277418 
3 https://supercykelstier.dk/ 

https://utveckling.skane.se/regional-utveckling/verksamhetsomraden/infrastruktur-och-transporter/cykling/supercykelvagar/?highlight=supercykelv%c3%a4g#277418
https://utveckling.skane.se/regional-utveckling/verksamhetsomraden/infrastruktur-och-transporter/cykling/supercykelvagar/?highlight=supercykelv%c3%a4g#277418
https://supercykelstier.dk/
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De stråk vi, tillsammans med Region Skåne, valde ut som studieobjekt var Malmö–Lund, Malmö–
Lomma och Arlöv–Lomma. Det är viktigt att notera att dessa stråk inte är klassade som 
supercykelvägar i nuläget (Arlöv–Lomma planeras inte heller bli en supercykelväg) och det är inte 
konceptet supercykelvägar som utvärderats i den här studien. Studien ska i stället ses som ett underlag 
till förbättringsarbetet och ge kunskap om vilka förväntningar cyklisterna har på bra cykelinfrastruktur.  

Under den studerade perioden påverkades trafiken mellan Malmö och Lund av tre planerade 
tågavstängningar. Dessa skedde på grund av en utbyggnad av järnvägen till fyra spår mellan Malmö 
och Lund4. Avstängningarna varade i 5, 10 respektive 8 dygn och skedde hösten 2020, 2021 och 2022. 
Ersättningsbussar sattes in under tågstoppen men resenärerna uppmanades också att planera sitt 
resande genom att till exempel ta cykeln eller jobba hemifrån. Dessa avstängningar är inte relaterade 
till arbetet med supercykelvägarna, men eftersom händelserna är så genomgripande och påverkar 
mångas resande så har vi studerat dessa perioder lite närmare för att undersöka om det går att se några 
effekter på cyklandet.  

1.2. Syfte och frågeställningar 
Syftet med studien var att kartlägga stråken med avseende på flöden, hastigheter och cykeltyper och 
att utvärdera stråkens utformning utifrån cyklisternas perspektiv. Det senare avser både befintlig 
utformning och de åtgärder som vidtagits under projektets gång. Ett ytterligare syfte var att ta fram 
rekommendationer för hur kommuner och regioner själva kan mäta och analysera cykling på 
cykelstråk. För att uppfylla dessa syften har flera olika datainsamlingar genomförts: flödes- och 
hastighetsmätningar, vägkantsintervjuer, enkätstudie och fokusgruppsintervjuer. 

Några specifika frågeställningar som studien avsåg att besvara var: 

• Hur skiljer sig flödena mellan olika delar av stråken och mellan olika säsonger och har flödena 
förändrats under projekttidens gång (2020–2022)? 

• Påverkades cykelflödena vid de tre tågavstängningarna? 

• Hur ser sammansättningen av cykeltyper ut på olika delar av stråken och förändrades den 
under projekttiden? 

• Har cyklisterna uppmärksammat de förändringar som skett av stråkens utformning och hur 
upplevs i så fall dessa? 

• Hur skiljer sig cyklisternas uppfattning om cykelvägen mellan olika delar av stråken? 

• Vad kännetecknar en bra cykelväg enligt cyklisterna?  

• Hur väl fungerade de olika delarna i utvärderingsmetoden? 

• Vilka är för- och nackdelarna med att använda enkät respektive fokusgrupp för att förstå 
cyklisternas upplevelse av stråken? 

1.3. Covid-19-pandemin 
Studieperioden sammanföll till stora delar med Covid-19-pandemin och de begränsningar och 
restriktioner som denna innebar. Cykeltrafiken kan ha påverkats både positivt och negativt. Fler kan ha 
valt cykeln i stället för kollektivtrafiken för att undvika folksamlingar, samtidigt som många också 
arbetade hemma och därmed inte behövde resa till arbetsplatsen. Trafikanalys har beskrivit det 
förändrade resandet under Covid-19-panemin i bland annat Trafikanalys (2022) och Trafikanalys 
(2023). I bilaga A i Trafikanalys (2022) finns en tidslinje för händelser under pandemin. Inverkan av 

 
4 https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-skane-lan/fyrsparet-malmo-lund/ 

https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-skane-lan/fyrsparet-malmo-lund/
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Covid-19-pandemin gör att cykelflödenas förändring under projektet är svåra att tolka, men andra 
delar av utvärderingen bör inte ha påverkats i någon större grad. 
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2. Beskrivning av stråken 
De stråk som skulle ingå i studien valdes gemensamt av VTI och Region Skåne och valet utgick från 
följande kriterier: Stråken skulle gå mellan minst två tätorter i olika kommuner. Det skulle genomföras 
flera infrastrukturåtgärder på stråken och vara tillräckligt högt flöde av cyklister, samt att det skulle 
finnas möjlighet till olika ruttval. Utöver det skulle stråken vara i närheten av varandra av praktiska 
skäl. Utifrån dessa kriterier valdes stråken Malmö–Lomma och Malmö–Lund. Båda dessa ingår i 
Skånes prioriterade nät för cykling som bland annat beskrivs i Cykelvägsplan för Skåne 2018–2029 
(Region Skåne, 2018). Som komplement till dessa stråk valdes också stråket Arlöv–Lomma. Detta 
stråk kan ses som ett alternativ till Malmö–Lomma, lite beroende på vilka mål- och startpunkter 
cyklisterna har, och valdes för att studera ruttval. 

De tre utvalda cykelstråken och vem som är väghållare på olika sträckningar visas i Figur 1. 
Cykelstråken består i huvudsak av gång- och cykelbanor som är separerade från biltrafiken. 
Blandtrafik förekommer endast på enstaka, kortare, sträckor, till exempel i södra Lomma. Som 
framgår av kartan går stråken genom fem olika kommuner: Malmö, Lomma, Burlöv, Staffanstorp och 
Lund. Den del av cykelstråket som går genom Staffanstorps kommun är det dock Trafikverket som är 
väghållare för. Malmö–Lund är det längsta av de tre stråken med 19 km, Malmö–Lomma är 11 km 
och Arlöv–Lomma 5 km.  

På den del av Malmö–Lommastråket som går genom Burlövs kommun finns Spillepengs fritidsområde 
(i fortsättningen kallat Spillepengen). Där kan man välja om man vill cykla genom fritidsområdet eller 
inte. Båda sträckningarna är ungefär lika långa men om man cyklar genom området behöver man 
passera en signalreglerad korsning som man slipper annars (då går cykelvägen i stället under vägen). 
Detta ruttval har studerats speciellt för att förstå vad cyklisterna föredrar, se vidare avsnitt 4.3.4. 

Under projektets gång eller strax innan har det skett tre större ändringar av infrastrukturen: i Lomma, 
längs Hjärup och vid Bergströmshusen. Inne i Lomma, i ett område5 som knyter ihop Lomma centrum 
med stråket Malmö–Lomma, smalnades körbanan av och det byggdes gång- och cykelbanor längs 
båda sidor. Det byggdes också en cykelöverfart så att de cyklister som kommer från centrum kan ta sig 
över gatan och vidare på det som kallas strandstråket som i sin tur leder vidare till stråket mot Malmö. 
Ombyggnationen skedde under 2020, och slutbesiktning för både cykelbanor och cykelöverfart var 17 
december 2020. 

På Malmö–Lundstråket går gång- och cykelbanan i huvudsak längs Lundavägen/Gamla Lundavägen 
och mellan Åkarp och Lund går gång- och cykelbanan på den sydöstra sidan (Trafikverket är 
väghållare på hela denna del). Tidigare gick en kortare del av denna sträckning på nordvästra sidan i 
höjd med Hjärup6. Det innebar att man var tvungen att passera Gamla Lundavägen på två ställen, där 
ena stället var en korsning över gatan och det andra stället var en tunnel. Under våren och sommaren 
2020 byggdes en ny gång- och cykelbana på den sydöstra sidan så att man nu cyklar på samma sida av 
vägen hela tiden. I samband med det lades ny beläggning norr och söder om den nya cykelbanan och 
delen norr om Åkarp breddades. 

Under våren 2021 gjordes den tredje större ombyggnationen, också på Malmö–Lundstråket. När man 
kommer från Lund och precis kommer in i Staffanstorps kommun ligger där ett villaområde som heter 
Bergströmshusen. Tidigare gick stråket igenom området men våren 2021 (produktionsstart 4 februari, 
öppnat för trafik 16 april) byggdes en cykelväg runt området på norra sidan. 

Utöver ovanstående har det också gjorts andra, lite mindre åtgärder. Till exempel har det lagts ny 
beläggning längs en sträcka i Åkarp (under 2021) och en sträcka på Malmö–Lommastråket i höjd med 

 
5 Där Centrumgatan övergår i Karstopsvägen.  
6 Mellan Kyrkstigen och Ljungs handel. 
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kommungränsen mellan Malmö och Burlöv (under 2020). På den senare platsen har det också 
tillkommit en cykelöverfart (2020). 

Under hösten 2022 var det en längre avstängning på en del av cykelbanan mellan Hjärup och Lund 
med omledningar som följd. Avstängningen berodde på VA-arbete som påbörjades i augusti. Vi 
känner inte till när cykelbanan öppnades igen men avstängningen pågick åtminstone till i mitten på 
oktober då vi genomförde vägkantsobservationer i närheten. 

 
Figur 1. De tre utvalda cykelstråken. Sträckning som den såg ut i slutet av studieperioden (2022). 
Väghållare är taget från NVDB. 
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3. Metod 
Projektet startade i maj 2019 och under första året skedde planering och upphandling av mätningar. 
Första mätningarna genomfördes i oktober 2020 och de sista i oktober 2022. Efter det gjordes 
fokusgruppsintervjuer i november 2022, vilket avslutade datainsamlingarna. 

Cykelstråken kan beskrivas som en utpekad sträcka som är avsedd för cykling men där väghållare och 
utformning kan variera mellan olika delar. De stråk som studeras här består nästan uteslutande av 
gång- och cykelbanor som är separerade från körbanan med en skiljeremsa eller genom upphöjd bana 
skild från körbanan med kantsten (se Ahlman m.fl., 2022, för definitioner och regler kring 
cykelbanor). Ibland är det en gemensam gång- och cykelbana och ibland är gång- och cykeltrafiken 
separerade med målade linjer. På enstaka platser går cykelstråket i blandtrafik. I rapporten används 
ibland begreppet cykelväg som en allmän term i stället för gång- och cykelbana, speciellt i de delar 
som beskriver enkät- och fokusgruppsstudierna eftersom cykelväg användes i såväl enkät som i 
intervjuguide. Körbana avser den del av vägen där bilarna kör. Om särskild försiktighet iakttas är det 
tillåtet för cyklister att cykla i körbanan även om det finns en cykelbana och under förutsättning att 
cyklisten är minst 15 år och hastighetsgränsen är högst 50 km/tim (Trafikförordning (1998:1276) 
3  kap7, se även Ahlman m.fl., 2022). 

I nedanstående avsnitt beskrivs de olika delarna i studien: flödesmätningar, vägkantsobservationer, 
enkätstudie och fokusgruppsintervjuer. Förutom detta så var tanken att följa cyklisternas väg utmed 
stråken med hjälp av wifi-mätningar. Totalt sattes 18 sensorer upp för att fånga in wifi-signaler från de 
passerande cyklisternas mobiltelefoner. Metoden hade dock så stora brister att data inte kunde 
användas för att analysera cyklisternas förflyttningar i detta projekt och datainsamlingen avbröts i 
förtid. Våra erfarenheter från dessa mätningar beskrivs i bilaga 1.  

3.1. Flödes- och hastighetsmätningar 
Vi har både fått tillgång till data från Trafikverkets fasta flödesmätpunkter och gjort egna, tillfälliga, 
flödes- och hastighetsmätningar. I Figur 2 finns en karta med de olika mätplatserna samt de ställen där 
vägkantsobservationer genomfördes (beskrivs i avsnitt 3.2). 

 
7 https://lagen.nu/1998:1276#K3 

https://lagen.nu/1998:1276#K3
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Figur 2. Karta över mät- och observationsplatser på de tre stråken. Tillfälliga flödesmätningar och 
vägkantsobservationer är genomförda inom projektet. De fasta flödesmätningarna genomförs av 
Trafikverket. Mätaren vid Hjärup flyttades från Hjärup 1 till Hjärup 2 under hösten 2020. 

3.1.1. Trafikverkets fasta mätpunkter 
Trafikverket har två fasta mätstationer som båda ligger på Malmö–Lundstråket (Figur 2). Den ena 
ligger vid Hjärup och den flyttades under projektets gång, de olika platserna benämns därför Hjärup 1 
och Hjärup 2. Mätplatsen flyttades i samband med att cykelbanan flyttades till sydöstra sidan av 
vägen. Mätningarna görs med induktiva slingor som är nedfrästa i cykelbanan, en teknik som är vanlig 
vid året-runt-mätningar eftersom den inte påverkas av till exempel snöröjning (Karlström, 2019). Vi 
har erhållit data från och med 2019 till och med 2022. Data består av antal passerande cyklister (flöde) 
per timme, ej riktningsuppdelat. 

3.1.2. Tillfälliga flödes- och hastighetsmätningar 
De tillfälliga flödes- och hastighetsmätningarna utfördes av Roadinfo med hjälp av pneumatisk slang 
(Karlström, 2019), vilket är en vanlig teknik vid tillfälliga mätningar på gång- och cykelbanor. 
Mätningarna genomfördes vid fem olika mätplatser (se Figur 2): Alnarp, Arlöv, Bergströmshusen, 
Lomma och Spillepengen. Varje mätplats mättes vid sju tillfällen, en vecka per tillfälle (datum inom 
parentes): 
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• 2020: oktober (10–17) 

• 2021: mars (6–12), maj/juni (28–3) och oktober (21–27) 

• 2022: mars (8–14), maj/juni (31–6) och oktober (16–22) 

Från varje mätning erhölls riktning, tidpunkt och hastighet för varje passage. I några mätningar 
förekom dock bortfall. I mars 2021 blev ena slangen avkörd vid mätplatsen i Arlöv vilket innebar att 
endast flöde kunde erhållas, sammanslaget för de två riktningarna. Från maj/juni 2021 finns ingen 
mätning från Bergströmshusen eftersom mätutrustningen blev stulen. För samma period saknas 
mätning på torsdagen i Lomma och mätning onsdag och torsdag i Spillepengen. 

De fem mätplatserna valdes för att få med alla tre stråk och olika delar av stråken. Mätplatsen vid 
Lomma var placerad söder om tätorten för att fånga dem som cyklade mellan Lomma och Malmö och 
syftet med mätplatsen vid Alnarp var att jämföra hur många som cyklade där jämfört med hur många 
som cyklade Malmö–Lommastråket. Mätplatsen vid Spillepengen fångade upp de som hade start-
/målpunkt i till exempel Arlöv jämfört med de som cyklade till/från Lomma. Vid Bergströmshusen 
passerade de som ska till Lund och kom från Malmö eller någon ort mellan Malmö och Lund och 
mätplatsen i Arlöv gav en kompletterande bild av hur många som använde denna del av stråket. 
Mätplatsen vid Bergströmshusen låg i en backe, vid övriga platser var det relativt plant.  

3.1.3. Analys av flödes- och hastighetsmätningar 
I det här avsnittet tas några specifika mått och analysmetoder upp. I övrigt beskrivs den metod som 
används i samband med att resultaten presenteras. 

Fyra olika mått på trafikflöden presenteras baserat på data från Trafikverkets fasta mätpunkter. 
Årsdygnsmedeltrafik (ÅDT) beräknas som medelvärdet för alla dygn under ett år. Vardagsdygnstrafik 
(VDT) beräknas som medelvärdet för alla vardagsdygn under ett år (måndag–fredag, ingen hänsyn tas 
till eventuella helgdagar). Vardagsdygnstrafik under sommarhalvåret (SVDT) beräknas som VDT men 
endast under sommarperioden (april–oktober). Slutligen beräknas även VDT för första halvåret 
(januari–juni), det görs för att få mätvärden från alla år. De övriga måtten går inte att beräkna för alla 
år på grund av bortfall i data. 

För att vi ska kunna analysera skillnader i flöden (gäller både från de fasta och tillfälliga mätningarna) 
mellan till exempel olika tidpunkter behöver standardavvikelsen för flödet beräknas. Här visas hur det 
görs generellt. Grunden i beräkningen är att vi antar att alla personer som passerar mätpunkten gör det 
två gånger under samma dag, det vill säga att alla som passerar punkten en gång cyklar tillbaka samma 
väg senare under dagen. Detta stämmer så klart inte för alla men det borde ändå vara betydligt 
vanligare att man passerar mätpunkten två gånger under en dag än att man bara gör det en gång (eller 
fler än två). Detta resonemang innebär att osäkerheten ligger i hur många personer som passerar 
punkten. Om flödet (antal passager) betecknas Y och antal personer betecknas X så är Y=2X (X och Y 
är här slumpvariabler). Vidare antas att X är poissonfördelad. Baserat på ovanstående antaganden 
beräknas variansen enligt följande 

𝑉𝑉(𝑌𝑌) = 𝑉𝑉(2𝑋𝑋) = 4𝑉𝑉(𝑋𝑋) = 4𝑋𝑋 

Variansen skattas sedan med hjälp av utfallet av antal personer som passerar, x, som i sin tur beräknas 
som hälften av det observerade flödet, y/2.  

𝑉𝑉�(𝑌𝑌) = 4𝑥𝑥 = 2𝑦𝑦 

Slutligen skattas standardavvikelsen som �2𝑦𝑦. Denna standardavvikelse används sedan för att bilda 
konfidensintervall eller göra signifikanstest. 

För att se hur flödet i de tillfälliga mätpunkterna ändrades över tid jämförs oktobermätningarna de tre 
åren, 2020, 2021 och 2022. Eftersom mätningarna gjordes under olika veckor har flödet för 2020 och 
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2021 justerats för att motsvara samma mätvecka som 2022. Justeringen har gjorts med hjälp av den 
fasta mätpunkten i Hjärup på följande sätt. För år 2020 och 2021 beräknades den relativa skillnaden i 
flöde mellan de datum som mättes 2022 och de datum som mättes 2020 respektive 2021. Den relativa 
skillnaden i flöde i Hjärup multiplicerades sedan med flöden från de tillfälliga mätningarna 2020 och 
2021, på så sätt justerades värdet för 2020 ned något och värdet för 2021 upp.   

Hastighetsmätningarna analyseras med variansanalys som beskrivs närmare i anslutning till resultaten. 

3.2. Vägkantsobservationer 
Vägkantsobservationerna genomfördes med hjälp av en observatör som stod vid sidan av gång- och 
cykelbanan och observerade de passerande trafikanterna. Det som observerades var typ av cykel och 
cyklisternas kön (finns inte med vid första mättillfället) samt vilka övriga trafikanter som passerade 
(fotgängare, mopedister, mm). Det noterades även hur många barn som passerade på cykel (gränsen 
drogs vid bedömd ålder på 12 år). Observationsprotokollet finns i bilaga 2. 

Observationerna gjordes vid tre olika platser (se Figur 2): Bergströmshusen, Spillepengen och Åkarp. 
De tre platserna valdes för att kunna jämföra hur det ser ut nära de förmodat största start- och 
målpunkterna, det vill säga Malmö och Lund, och mitt på stråket vid Åkarp. Varje plats observerades 
vid sex olika tillfällen (datum inom parentes): 

• 2020: oktober (13–15)  

• 2021: maj/juni (31, 2–4) och oktober (12–15)  

• 2022: februari (14–16, 18), maj/juni (30–3) och oktober (11–14, 17) 

Vid varje tillfälle observerades platsen tre gånger under dygnet. Ibland genomfördes observationerna 
under samma dag och ibland skilda dagar. Det var enbart vardagar som undersöktes. Tidpunkterna på 
dygnet var 07:00–08:30, 09:30–11:00 samt 16:00–17:30.  

Resultaten från de olika mätplatserna och tidpunkterna presenteras i diagram och tabeller, dessutom 
analyserades data med hjälp av logistisk regression för att jämföra de olika platserna och undersöka 
om resultaten förändrades över tid. 

3.3. Enkätstudie och fokusgruppsintervjuer 
För att samla in synpunkter om cykelstråkens utformning och cyklisternas resvanor genomfördes en 
enkätstudie och två fokusgruppsintervjuer. Studierna var delvis överlappande på så sätt att en del 
frågeställningar var gemensamma. Enkätstudien fokuserade dock främst på cyklisternas upplevelser av 
stråken medan fokusgruppsintervjuerna också gick in på mer allmänna diskussioner om vad som 
kännetecknar en bra cykelväg, påverkan av yttre faktorer som väder och vad som kan göra att en 
cykelväg undviks. Nedan beskrivs hur deltagarna rekryterades och delstudierna genomfördes. 

3.3.1. Rekrytering 
Deltagarna till både enkätstudien och fokusgruppsintervjuerna rekryterades med hjälp av en 
Facebookannons. I annonsen framgick att vi sökte deltagare till en utvärdering av cykelstråk i Skåne. 
De som klickade på annonsen kom till en webbsida på vti.se med mer information om studien och från 
den sidan kunde man välja att gå vidare till en webbenkät eller göra en intresseanmälan för att delta i 
en fokusgrupp. De som svarade på webbenkäten fick också en påminnelse i slutet av enkäten att det 
gick att anmäla sig till en fokusgrupp om man var intresserad. Det var alltså möjligt att delta i både 
enkätstudien och i en fokusgruppsintervju, men hur många som gjorde det känner vi inte till. 

Facebookannonsen låg ute på Facebook och Instagram under perioden 2022-10-10 till 2022-10-24. 
När annonseringen avslutades hade den 928 visningar och 17 delningar. För att delta skulle personen 
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vara 18 år eller äldre och ha cyklat på något av de aktuella stråken (se stråkindelningen i avsnitt 2) 
under det senaste året. 

Det här sättet att rekrytera deltagare kallas för crowdsourcing eller självrekrytering. Alla som ser 
annonsen och som tillhör målpopulationen kan delta och det går inte att veta om och i vilken 
utsträckning de svarande är representativa för cyklister på stråken i stort, vilket måste beaktas när 
resultaten tolkas. 

3.3.2. Enkätstudie 
De som valde att delta i enkätstudien fick besvara en webbenkät med ett tjugotal frågor, se bilaga 3. 
Enkäten bestod av bakgrundsfrågor om kön, ålder, resvanor och cykeltyp samt frågor om det stråk 
personen oftast cyklade på. Dessa frågor handlade bland annat om cykelvägarnas utformning och drift 
och interaktionen med andra trafikanter. Det fanns också många öppna svarsalternativ där de som 
önskade kunde lämna kommentarer. Totalt inkom 223 svar från personer som tillhörde 
målpopulationen. En mer detaljerad beskrivning av deltagarna finns i avsnitt 4.3.1. 

3.3.3. Fokusgruppsintervjuer 
De som var intresserade av att delta i en fokusgrupp fick svara på frågor om hur ofta och var de cyklar. 
Totalt anmälde sig 44 personer. Vi ville i första hand ha med dem som cyklade ofta på respektive stråk 
och därför gjordes ett urval av de som cyklade minst en gång i veckan. Ambitionen var också att få 
med både kvinnor och män. Det var inte möjligt på Malmö–Lommastråket eftersom det inte var någon 
kvinna anmäld som cyklade den sträckan tillräckligt ofta. På stråket Malmö–Lund var det ungefär en 
tredjedel kvinnor bland de som cyklade tillräckligt ofta så där bjöds både kvinnor och män in. 
Inbjudan till deltagande skickades via e-post till nio personer inför varje tillfälle. Till inbjudan 
bifogades en deltagarinformation och en samtyckesblankett. Den första fokusgruppen, som gällde 
sträckan Malmö–Lomma, hölls den 9 november 2022 och i den deltog sju personer (alla män). Den 
andra fokusgruppen, som gällde sträckan Malmö–Lund, hölls dagen efter den 10 november 2022 och i 
den deltog åtta personer (4 kvinnor och 4 män).  

Träffarna skedde mellan cirka klockan 17:30 och 19:00 på VTI:s kontor i Lund. Deltagarna bjöds på 
enklare förtäring samt fick två biobiljetter var som tack för sitt deltagande.  

En fokusgrupp är en fokuserad gruppintervju, se till exempel Wibeck (2010). Som underlag till 
fokusgrupperna fanns en intervjuguide med frågor om vad som kännetecknar ett bra cykelstråk, hur 
det är att pendla på stråket och om det finns några förändringar – positiva eller negativa – som har 
skett på stråket under de senaste åren. Det fanns också möjlighet att lyfta sådant som fortfarande är 
problematiskt med stråket. Samtalen leddes av två VTI-medarbetare och spelades in med deltagarnas 
samtycke. Syftet med fokusgrupperna var att låta deltagarna samtala med varandra. Ledarna avbröt 
därför inte med frågor utom när samtalet behövde komma vidare för att få huvudfrågorna besvarade. 
Under hela fokusgruppen fanns en kartbild på en skärm med cykelstråken markerade. Deltagarna fick 
möjlighet att zooma in på enskilda delsträckor på kartan för att kunna illustrera sina synpunkter. 

De inspelade intervjuerna lyssnades igenom av den ene VTI-medarbetaren. Ingen ordagrann 
transkribering skedde av det inspelade materialet utan, för ämnet, relevanta svar antecknades digitalt. 
Det viktiga i analysarbetet var de synpunkter och exempel som kom fram, inte vem som sa vad eller 
hur deltagarna interagerade med varandra. Det skrivna materialet från varje fokusgrupp lästes därefter 
igenom och kategoriserades till olika teman. En gemensam text från båda fokusgrupperna togs fram 
med de delar som var relevanta från båda fokusgrupperna. När det gäller beskrivningar om 
förändringar som skett på respektive stråk hålls de båda fokusgrupperna isär i redovisningen. Den 
slutliga texten, som utgjorde underlag till rapporten, gicks igenom av den andre VTI-medarbetaren och 
reviderades därefter. Med anledning av att ingen ordagrann transkribering skedde av det rikliga 
materialet, och för att hålla nere omfånget av texten, har inga citat tagits med i rapporten. 



24  VTI rapport 1194 

3.4. Inspektion av cykelstråken 
Vid två tillfällen, ett i början och ett i slutet av projektet genomfördes cykelturer på stråken av 
projektmedarbetare på VTI. Syftet var att lära känna cykelstråken för att på så sätt bättre förstå och 
kunna tolka studiens resultat. Vid första tillfället var även en medarbetare från Region Skåne med på 
cykelturen för att visa vägen och peka ut olika delar som till exempel planerade eller nyligen utförda 
ombyggnationer. Det andra tillfället fokuserades speciellt på de delar av stråken och de synpunkter 
som kommit fram i enkätstudien och fokusgruppsintervjuerna. Vid dessa tillfällen togs också de 
fotografier som finns i rapporten. Fotografiet i Figur 62 är taget av Jones Karlström i oktober 2020, 
resterande fotografier är tagna av Åsa Forsman i juni 2023.  
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4. Resultat 

4.1. Flödes- och hastighetsmätningar 
I det här avsnittet redovisas flödesmätningar från Trafikverkets fasta mätpunkter och flödes- och 
hastighetsmätningar från de tillfälliga mätningar som genomfördes under projektets gång. 

4.1.1. Trafikverkets fasta mätpunkter 
Från Trafikverket har vi erhållit data från 2019 till och med 2022 från mätpunkterna i Åkarp och i 
Hjärup. Mätpunkten i Åkarp har legat på samma ställe under hela perioden medan mätpunkten i 
Hjärup flyttades under hösten 2020. Den senare behandlas därför som två punkter, Hjärup 1 och 
Hjärup 2. 

I Tabell 1 visas hur omfattande cykeltrafiken är på de olika platserna med hjälp av olika flödesmått (se 
avsnitt 3.1.3). Tabellen baseras endast på perioder med fullständiga data från mätstationerna. I Åkarp 
är det till exempel bara år 2019 och 2022 som har mätvärden för hela året, medan även år 2021 kan 
användas när sommarperioden studeras. Vardagsdygnstrafik (VDT) för första halvåret varje år har 
lagts till eftersom det för den perioden finns kompletta data. Osäkerhetsmått redovisas inte i tabellen 
men det är signifikant skillnad på 5 procentsnivån för varje parvis jämförelse av olika år, inom varje 
mått och mätplats. 

Det genomsnittliga dygnsflödet på årsbasis (ÅDT) varierar mellan 380 och 650 passager beroende på 
år och mätplats. Om man bara inkluderar vardagsdygn, alltså VDT, ökar det genomsnittliga flödet med 
mellan cirka 80 och 120 passager per dygn. På grund av säsongsvariationer ökar dygnsflödet med 
ytterligare cirka 120–190 passager per dygn när mätperioden begränsas till sommarperioden (april–
oktober). I Åkarp har VDT för 1:a halvåret kunnat beräknas för alla fyra år. Resultaten visar att 
vardagsdygnsflödet ökade relativt mycket, från 439 till 538 passager (23 procent), mellan 2019 och 
2020 men minskade sedan under 2021. 2022 ökade flödet igen med 9 procent från 2021. Högst värde 
under åren uppvisades 2020. Även om flödet var högre 2022 än 2019 är det ingen tydlig trend under 
perioden. Förändringarna i Hjärup 1 och Hjärup 2 är procentuellt sett ungefär desamma som i Åkarp. I 
Hjärup 1 ökade VDT under 1:a halvåret från 543 passager 2019 till 656 passager 2020, en ökning med 
21 procent. I Hjärup 2 var den procentuella ökningen 12 procent mellan 2021 och 2022. 

Tabell 1. Mått på cykeltrafikens omfattning vid Trafikverkets fast mätpunkter. 
ÅDT=årsmedeldygnstrafik, VDT=vardagsdygnstrafik, SVDT=VDT under sommarperioden  
(april–oktober). 

Plats År ÅDT VDT SVDT VDT 1:a 
halvåret 

Åkarp 2019 380 461 576 439 
  2020 

   
538 

  2021 
  

626 479 
  2022 457 562 688 521 
Hjärup 1 2019 459 564 685 543 
  2020 

   
656 

Hjärup 2 2021 650 774 961 736 
  2022 

   
824 

I Figur 3–Figur 5 visas alla passager per år och månad för mätpunkterna i Åkarp, Hjärup 1 respektive 
Hjärup 2. Ingen justering har gjorts för antal helgdagar vilket innebär att resultaten månad för månad 
inte är helt jämförbara. Säsongsmönstret är dock liknande år för år och för de olika punkterna med 
lägst flöde under vintermånaderna december till februari och högst under maj till september med 
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undantag för juli. Detta mönster liknar det som kan ses i kommuner i andra delar av landet (Eriksson 
m.fl., 2019).  

 
Figur 3. Antal passager per år och månad vid mätpunkten i Åkarp. Endast månader med fullständiga 
data har inkluderats. 

 
Figur 4. Antal passager per år och månad vid mätpunkten i Hjärup innan den flyttades. Endast 
månader med fullständiga data har inkluderats. 
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Figur 5. Antal passager per år och månad vid mätpunkten i Hjärup efter att den flyttades. Endast 
månader med fullständiga data har inkluderats. 

Medelflödet per dygn är högre på vardagar än på helgdagar i alla mätpunkter vilket visades i Tabell 1. 
För att studera mönstret över veckan mer i detalj beräknades medelflödet per veckodag i Åkarp. 
Medelflödet är baserat på hela år 2022 förutom juli som togs bort eftersom ett annat resmönster kan 
förväntas under den månaden då många har semester. Ingen hänsyn har tagits till helgdagar eller andra 
dagar då många förväntas vara lediga under resten av året. Dessa är dock så få att de bör endast 
påverka resultatet marginellt. Resultatet visas i Figur 6. Antal cykelpassager är flest under måndag, 
tisdag och onsdag och minskar sedan under torsdag och fredag. Under lördag och söndag är antal 
passager betydligt lägre än under vardagarna. 

 
Figur 6. Medelflöde per dygn i Åkarp. Hela år 2022 förutom juli som förväntas ha ett annorlunda 
resmönster. 
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I Figur 7 och Figur 8 visas hur flödet fördelas över dygnet, per veckodag och per helgdag. På vardagar 
syns ett tydligt pendlingsmönster med högst flöden på morgonen och på eftermiddagen. Allra högst är 
flödet mellan klockan 7 och 8 på morgonen. På eftermiddagarna är flödet lite mer utspritt och det är 
ungefär lika högt flöde mellan 16 och 17 som mellan 17 och 18. Mönstret är ganska lika för de olika 
veckodagarna. På fredagarna kan man dock se att passagerna sker lite tidigare på eftermiddagen. På 
lördagar och söndagar är mönstret helt annorlunda med högst flöden mitt på dagen och tidig 
eftermiddag. 

 
Figur 7. Fördelning av flöde över dygnet, per veckodag. Från mätpunkt i Åkarp, hela år 2022 förutom 
juli. 

 
Figur 8. Fördelning av flöde över dygnet, per lördag och söndag. Från mätpunkt i Åkarp, hela år 
2022 förutom juli. 
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Förändring i flöde under tågavstängning mellan Malmö och Lund 
Tre gånger under projekttiden har all tågtrafik stängts av mellan Malmö och Lund på grund av 
utbyggnad av järnvägen. Stoppen pågick 22–28 augusti 2020, 28 augusti–6 september 2021 och 19–28 
september 2022. Ersättningsbussar sattes in under tågstoppen men resenärerna har också uppmanats 
att planera sitt resande genom att till exempel ta cykeln eller jobba hemifrån.  

I Figur 9 visas antal cykelpassager under vardagsdygn vid mätpunkten i Åkarp före, under och efter 
perioderna med tågstopp. Även 2019 finns med som referensår. De röda strecken visar genomsnittligt 
antal passager per dygn under perioderna med tågstopp, beräknat på vardagsdygn. År 2020 var det i 
genomsnitt 1200 passager per dygn under stoppet, vilket var drygt 6 procent högre än under en lika 
lång period före stoppet. Förändringen är signifikant vilket visar att fler cyklade under stoppet än 
innan, men som syns i figuren var det höga flöden endast under måndagen och tisdagen, sedan sjönk 
antal passager ganska kraftigt. Under såväl 2021 som 2022 var flödet högre under tågstoppet än före 
och efter. År 2021 ökade flödet med 29 procent för att sedan minska med 8 procent och 2022 ökade 
flödet med 23 procent och minskade efteråt med 20 procent. Resultaten tyder alltså på en viss ökning 
av cyklingen under tågstoppen men vi har inte tagit hänsyn till andra saker som kan ha påverkat flödet, 
till exempel vädret.  
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Figur 9. Antal passager vid mätpunkten i Åkarp, vardagar under augusti–oktober 2019–2022. De 
röda strecken visar genomsnittligt antal passager per vardagsdygn under perioder med tågstopp 
mellan Malmö och Lund. 

4.1.2. Tillfälliga flödesmätningar 
Utöver Trafikverkets fasta mätningar gjordes tillfälliga mätningar inom projektet vid fem platser och 
sju tillfällen. Mätperioden var en vecka vid varje mättillfälle och både flöde och hastighet 
observerades. I Figur 10 visas genomsnittligt flöde för tisdag–fredag per mättillfälle och mätplats 
(måndagarna exkluderades eftersom måndagen i mätvecka maj/juni 2022 sammanföll med 
nationaldagen). 

Flödets storlek skiljer sig mycket mellan de olika mätpunkterna. Lägst flöden, runt 100 passager per 
dygn, uppmättes i Alnarp vilket var väntat då den punkten inte ligger på det prioriterade cykelnätet och 
det är gles bebyggelse där. Punkterna i Arlöv och vid Bergströmshusen hade högst flöden med mellan 
500 och 1200 passager per dygn vid de olika mättillfällena. Punkterna i Lomma och vid Spillepengen 
ligger båda på Malmö–Lomma stråket. Punkten vid Lomma fångar upp de cyklister som cyklar 
från/till Lomma och ner mot Malmö medan den andra punkten ligger närmare Malmö och också 
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fångar upp en del cyklister som ansluter från till exempel norra delen av Arlöv. Det är därför väntat att 
den punkten har högre flöden. 

Även om flödet skiljer sig mycket mellan de olika mätpunkterna så uppvisar de i stort sett samma 
mönster över tid. Lägst flöde uppmättes i de båda marsmätningarna och i oktober 2021, medan det var 
högre flöden i oktober 2020 och 2022. Maj/juni-mätningarna uppvisade ungefär samma flöden som 
oktober 2020 och 2022. 

Under hösten 2022 var delar av gång- och cykelbanan mellan Hjärup och Bergströmshusen avstängd 
vilket medförde att cyklisterna leddes om på en väg öster om stråket. Omledningen påverkade inte 
mätpunkten in mot Lund direkt men den skulle kunna ha en indirekt påverkan om de som vanligtvis 
cyklar där valde annat färdsätt. Resultaten från mätningarna tyder dock inte på någon större påverkan. 

 
Figur 10. Genomsnittligt dygnsflöde för tisdag till fredag per mättillfälle och mätplats. Varje 
mättillfälle är en vecka. Endast mättillfällen med godkänd mätning för alla fyra dygn har inkluderats. 

Flödet under lördag och söndag är lägre än under vardagarna men skillnaden varierar mellan olika 
platser. I Figur 11 ser man att det uppmätta flödet fortfarande är högst i Arlöv och Bergströmshusen, 
men skillnaden jämfört med de andra platserna är mindre. Minst skillnad mellan vardag och helg är 
det i Alnarp där flödet på helgen i genomsnitt är två tredjedelar av flödet på vardagar. Även i Lomma 
är skillnaden relativt liten då flödet på helgen är nästan hälften av det på vardagar. Störts skillnad är 
det i Bergströmshusen där flödet på helgen i genomsnitt är en tredjedel av flödet på vardagar. 

Säsongsmönstret är också lite annorlunda för lördag och söndag, här är det högst flöden under 
mätningarna i maj/juni och lägre i mars och oktober. 
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Figur 11. Genomsnittligt dygnsflöde för lördag och söndag per mättillfälle och mätplats. Varje 
mättillfälle är en vecka. Endast mättillfällen med godkänd mätning för båda dagarna har inkluderats. 

Mätningar i oktober har genomförts tre år i rad och Figur 12 visar förändringar i genomsnittligt 
vardagsdygnsflöde mellan åren. Eftersom mätningarna gjordes under olika veckor har flödet för 2020 
och 2021 justerats för att motsvara samma mätvecka som 2022. Justeringen har gjorts med hjälp av 
den fasta mätpunkten i Hjärup. De justerade flödena visar att cyklingen minskade mellan 2020 och 
2021 för att sedan öka igen till 2022, alla skillnaderna är statistiskt signifikanta. Om man ser till hela 
perioden 2020 till 2022 har flödet ökat i Lomma och Spillepengen och minskat i Bergströmshusen. 
Förändringarna i Alnarp och Arlöv är inte signifikanta. 

 
Figur 12. Genomsnittligt antal cykelpassager per dygn, baserat på mätdata från 5 dygn (måndag–
fredag). Värdena har justerats för att representera samma vecka under oktober månad. 

0

200

400

600

800

1000

1200

1400

Oktober Mars Maj/juni Oktober Mars Maj/juni Oktober

2020 2021 2021 2021 2022 2022 2022

Ge
no

m
sn

itt
lig

t d
yg

ns
flö

de
 lö

rd
ag

-s
ön

da
g

Alnarp Arlöv Bergströmshusen Lomma Spillepengen

0

200

400

600

800

1000

1200

Oktober 2020 Oktober 2021 Oktober 2022

Ge
no

m
sn

itt
lig

t d
yg

ns
flö

de
 m

ån
da

g-
fr

ed
ag

Alnarp Arlöv Bergströmshusen Lomma Spillepengen



VTI rapport 1194  33 

För att illustrera hur resandet fördelas över dygnet visas riktningsuppdelade timflöden för alla 
mätpunkter i Figur 13–Figur 17. Timflödet är beräknat som medelflöde för måndag till torsdag baserat 
på de tre oktobermätningarna. Resultaten visar på liknande resmönster i mätpunkterna Lomma (Figur 
13) och Spillepengen (Figur 14) vilket är väntat då det till ganska stor del bör vara samma cyklister 
som passerar båda platserna. Det är stor skillnad mellan de olika riktningarna, på morgonen är det 
högst flöde in mot Malmö och sedan tvärtom på eftermiddagen. 

I Alnarp är cyklingen mer jämnt utspridd över dagen, och det är ingen skillnad mellan de olika 
riktningarna (Figur 15). Det, tillsammansmed det låga flödet, tyder på att cykelvägen via Alnarp inte 
används för arbetspendling i någon större utsträckning. 

Mätpunkten i Arlöv uppvisar ett tydligt pendlingsmönster med toppar på för- och eftermiddagen 
(Figur 16). Skillnaden mellan topparna och flödet mitt på dagen är dock inte lika stor som i Malmö 
och Lomma vilket tyder på att den delen av stråket används mer varierat. Det är inte heller så stor 
skillnad mellan riktningarna, dock är det lite högre flöde i riktning mot Malmö på förmiddagen. 

Slutligen har vi mätpunkten vid Bergströmshusen som har en stor inpendling mot Lund på morgonen 
och motsvarande utpendling på eftermiddagen (Figur 17). 

 
Figur 13. Timflöde i Lomma uppdelat efter riktning. Medelflöde baserat på oktobermätningarna 
(2020, 2021 och 2022) och veckodagarna måndag till torsdag. 
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Figur 14. Timflöde vid Spillepengen uppdelat efter riktning. Medelflöde baserat på 
oktobermätningarna (2020, 2021 och 2022) och veckodagarna måndag till torsdag. 

 
Figur 15. Timflöde i Alnarp uppdelat efter riktning. Medelflöde baserat på oktobermätningarna (2020, 
2021 och 2022) och veckodagarna måndag till torsdag. 
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Figur 16. Timflöde i Arlöv uppdelat efter riktning. Medelflöde baserat på oktobermätningarna (2020, 
2021 och 2022) och veckodagarna måndag till torsdag. 

 
Figur 17. Timflöde vid Bergströmshusen uppdelat efter riktning. Medelflöde baserat på 
oktobermätningarna (2020, 2021 och 2022) och veckodagarna måndag till torsdag. 

Skillnaden mellan flödet under högtrafik och lågtrafik sammanfattas i Figur 18 som visar andel flöde 
under högtrafik per mätpunkt och mättillfälle. Som högtrafik räknas kl. 6.00–8.59 och 15.00–17.59. 
Högst andel cykling under högtrafik är det vid mätpunkterna Lomma, Spillepengen och 
Bergströmshusen. I Arlöv är andelen något lägre vilket också kunde ses i Figur 16 ovan. Lägst andel 
är det i Alnarp där det är ungefär lika många passager under högtrafik- och lågtrafikperioder. 
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Figur 18. Andel flöde under tid med högtrafik (kl. 6.00–8.59 och 15.00–17.59), måndag till torsdag. 

4.1.3. Hastigheter 
Vid de tillfälliga mätningarna mättes även hastighet hos de passerande cyklisterna. För att studera hur 
hastigheterna varierar mellan platser, riktningar, m.m. gjordes en variansanalys. Som beroendevariabel 
användes medelhastighet och de förklaringsvariabler som inkluderades visas i 

Tabell 2, tillsammans med resultat från variansanalysen. Plats är de fem mätplatserna och riktning 
avser de två riktningarna på varje plats. Riktning är nestad inom plats vilket betyder att riktningen i sig 
inte har någon betydelse (till exempel om det är norr eller söder) men däremot kan olika riktningar på 
samma plats påverka hastigheten på grund av lutning eller annat. Säsong har värdena mars, maj/juni 
och oktober och tidsperiod är tid på dygnet indelat i fem perioder: 06.00–08.59, 09.00–11.59, 12.00–
14.59, 15.00–17.59 och 18.00–05.59. Interaktionstermen mellan vardag/helg och tidsperiod togs med 
eftersom vi bedömde det som troligt att tid på dygnet har olika effekt på hastigheten beroende på om 
det är vardag eller helg. Resultaten från variansanalysen visar att alla variabler utom år har ett 
signifikant samband med hastighet. Det innebär att man kan påvisa signifikanta skillnader i 
medelhastighet mellan till exempel olika platser och mellan vardag och helg.  
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Tabell 2. Resultat från variansanalys med medelhastighet som beroendevariabel. Ett P-värde<0,05 
innebär signifikant resultat på 5-procentsnivån. 

Förklaringsvariabel Frihetsgrader Kvadratsumma Medelkvadrat-
summa 

F-värde P-värde 

Plats 4 2492,33 623,08 269,37 <0,001 
Riktning (plats) 8 5 1322,30 264,46 114,33 <0,001 
År 2 4,64 2,32 1,00 0,367 
Säsong 2 41,09 20,54 8,88 <0,001 
Vardag/helg 1 84,35 84,35 36,47 <0,001 
Tidsperiod 4 303,90 75,98 32,85 <0,001 
Vardag/helg*tidsperiod 4 45,42 11,36 4,91 <0,001 

För att illustrera hur stora skillnaderna är mellan olika nivåer på förklaringsvariablerna visas skattade 
medelvärden i Figur 19–Figur 21. Medelvärdena är skattade utifrån variansanalysmodellen och givet 
en balanserad design på övriga variabler. Detta har gjorts för att medelvärdena för de olika nivåerna 
ska vara jämförbara. Till exempel beräknas medelvärdet per plats som om mätningar gjorts alla tre 
säsonger under alla tre år och samma antal vardagar och helger. Detta kompenserar både för att 
designen inte var balanserad från början och för saknade värden.  

Den största absoluta skillnaden i hastighet är mellan olika platser och riktningar vilket visas i Figur 19. 
Högst hastighet, om man ser till båda riktningarna, är det i Lomma (23,1 km/tim) följt av Spillepengen 
(21,3 km/tim) och Bergströmshusen (20,2 km/tim). I Alnarp (17,8 km/tim) och Arlöv (18,6 km/tim) är 
hastigheterna lite lägre. Mätplatsen i Bergströmshusen har störst skillnad i hastighet. Medelhastigheten 
norrut (in mot Lund) är nästan 6 km/tim högre än medelhastigheten söderut, vilket förklaras av att 
mätningen är gjord i en backe. Lomma är den plats som har näst störst skillnad, 2,5 km/tim. 

 
8 Parentesen visar att riktning är nestad inom plats. 
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Figur 19. Resultat från variansanalys. Skattade medelvärden för plats och riktning, givet samma 
(balanserade) fördelning över resterande förklaringsvariabler. Felstaplarna motsvarar 95-procentiga 
konfidensintervall. 

För övriga variabler är skillnaden i medelhastighet relativt liten. Mellan år är det ingen signifikant 
skillnad och mellan säsonger är skillnaden 0,7 km/tim mellan lägsta och högsta medelhastighet (Figur 
20). 

 
Figur 20. Resultat från variansanalys. Skattade medelvärden för år och säsong, givet samma 
(balanserade) fördelning över resterande förklaringsvariabler. Felstaplarna motsvarar 95-procentiga 
konfidensintervall. 

0

5

10

15

20

25

30

N
or

ru
t

Sö
de

ru
t

Bå
da

N
or

ru
t

Sö
de

ru
t

Bå
da

N
or

ru
t

Sö
de

ru
t

Bå
da

N
or

ru
t

Sö
de

ru
t

Bå
da

N
or

ru
t

Sö
de

ru
t

Bå
da

Alnarp Arlöv Bergströmshusen Lomma Spillepengen

Ha
st

ig
he

t (
km

/t
im

)

0

5

10

15

20

25

30

2020 2021 2022 Juni Mars Oktober

År Säsong

Ha
st

ig
he

t (
km

/t
im

)



VTI rapport 1194  39 

Den finns en signifikant skillnad i hastighet mellan vardag och helg, men det är liten, 0,7 km/tim 
(Figur 21). Om man ser till olika tidsperioder under dygnet är hastigheten högst på morgonen (6:00–
8:59), det gäller både vardag och helg. Skillnaden mot den lägsta hastigheten under dygnet är 2,0 
respektive 1,7 km/tim. 

 
Figur 21. Resultat från variansanalys. Skattade medelvärden för vardag/helg och tid på dygnet, givet 
samma (balanserade) fördelning över resterande förklaringsvariabler. Felstaplarna motsvarar 95-
procentiga konfidensintervall. 

För att illustrera hastighetsfördelningen i de fem olika mätplatserna visas några olika percentiler i 
Tabell 3. Resultaten avser vardagsdygn kl. 6:00–8:59 under mätningarna i oktober. Den 25:e 
percentilen betecknas P25 och är den hastighet som 25 procent av de passerande cyklisterna håller sig 
under. P25 varierar mellan 15,1 km/tim och 21,8 km/tim för olika platser och riktningar. Differensen 
mellan P75 och P25 visar spridningen i hastighet hos de 50 procent ”mittersta” cyklisterna. Den 
spridningen är relativt lika mellan olika platser och riktningar och ligger mellan 4,5 och 7,0 km/tim. 
Som exempel innebär det att de ”mittersta” cyklisternas hastighet i Arlöv i södergående riktning 
varierar mellan 18,5 och 24,5 km/tim. Den 85:e percentilen, P85, varierar mellan 22,1 i Alnarp 
södergående riktning och 29,9 km/tim i Lomma i norrgående riktning. Det innebär att i Lomma är det 
15 procent av cyklisterna som håller högre hastighet än 29,9 km/tim. 

0,0

5,0

10,0

15,0

20,0

25,0

30,0
06

:0
0-

08
:5

9

09
:0

0-
11

.5
9

12
:0

0-
14

:5
9

15
:0

0-
17

:5
9

18
:0

0-
05

:5
9

He
la

 d
yg

ne
t

06
:0

0-
08

:5
9

09
:0

0-
11

.5
9

12
:0

0-
14

:5
9

15
:0

0-
17

:5
9

18
:0

0-
05

:5
9

He
la

 d
yg

ne
t

Vardag Helg

Ha
st

ig
he

t (
km

/t
im

)



40  VTI rapport 1194 

Tabell 3. Medelvärde och percentiler för hastigheten hos cyklister som passerar de fem mätplatserna. 
Data från vardagsdygn under oktober och tidsperioden 6:00–8:59.  

Plats och riktning P25 
(km/tim) 

P50 
(median) 
(km/tim) 

P75 
(km/tim) 

P85 
(km/tim) 

P75–P25 
(km/tim) 

Medelvärde 
(km/tim) 

Alnarp N 15,1 17,2 20,7 22,1 5,5 17,7 
Alnarp S 15,8 18,2 21,7 22,8 6,0 18,4 
Arlöv N 16,7 20,7 23,7 24,6 7,0 20,2 
Arlöv S 18,5 22,1 24,5 25,4 6,0 21,5 
Lomma N 21,8 24,6 27,0 29,9 5,2 24,9 
Lomma S 21,6 24,5 26,1 27,6 4,5 24,5 
Bergströmshusen N 21,7 24,4 26,8 28,0 5,1 24,3 
Bergströmshusen S 15,1 18,6 21,4 22,7 6,3 18,3 
Spillepengen N 19,1 22,3 24,4 25,7 5,3 22,0 
Spillepengen S 20,4 23,5 25,4 26,6 5,0 23,1 

4.2. Vägkantsobservationer av cykeltyper 
Vägkantsobservationer utfördes vid tre olika observationsplatser på gång- och cykelbana vid sex olika 
tillfällen (februari 2022, maj/juni 2021 och 2022 samt oktober 2020, 2021 och 2022). Vid varje 
tillfälle observerades platserna vid tre tidsperioder: morgon (7:00–8:30), förmiddag (9:30–11:00) och 
eftermiddag (16:00–17:30). Totalt observerades över 7 500 trafikanter fördelade enligt Tabell 4. 
Vuxna på cykel var den klart vanligaste trafikantgruppen och stod för 90–97 procent av trafikanterna 
på de olika platserna. Den näst vanligaste gruppen var fotgängare. Andel fotgängare var 2 procent vid 
Spillepengen, 3 procent i Åkarp och 5 procent vid Bergströmshusen. Barn på egen cykel förekom i 
stort sett bara vid Bergströmshusen. Enstaka elsparkcyklister och mopedister observerades också men 
det är tydligt att det är cyklisterna som dominerar vid de valda observationsplatserna.     

Tabell 4. Antal och andel observerade gång- och cykeltrafikanter vid de tre observationsplatserna. 
 

Spillepengen Åkarp Bergströmshusen Totalt 
Trafikant Antal Andel Antal Andel Antal Andel Antal Andel 
Vuxen på cykel 1920 97 % 1873 96 % 3175 90 % 6968 93 % 
Barn på egen cykel 0 0 % 4 0 % 146 4 % 150 2 % 
Fotgängare 36 2 % 62 3 % 172 5 % 270 4 % 
Elsparkcyklister 12 1 % 8 0 % 17 0 % 37 0 % 
Mopedister 15 1 % 14 1 % 29 1 % 58 1 % 
Totalt 1983 100 % 1961 100 % 3539 100 % 7483 100 % 

Totalt sett är det lite fler män än kvinnor som observerats, 58 procent jämfört med 42 procent (Tabell 
5). Den observerade andelen kvinnor var lägst i februari följt av oktober och maj/juni, skillnaderna är 
dock små. I Åkarp var det i princip ingen skillnad alls mellan de olika säsongerna. Könsfördelningen 
var ungefär densamma i alla observationsplatser. 
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Tabell 5. Könsfördelning bland vuxna på cykel vid de tre observationsplatserna, uppdelat efter 
säsong. Notera att kön inte observerades vid första mättillfället, oktober 2020. 

 
Spillepengen Åkarp Bergströmshusen Totalt 

Säsong Andel 
kvinnor 

Andel 
män 

Andel 
kvinnor 

Andel 
män 

Andel 
kvinnor 

Andel 
män 

Andel 
kvinnor 

Andel 
män 

Februari 34 % 66 % 40 % 60 % 40 % 60 % 38 % 62 % 
Maj/juni 40 % 60 % 40 % 60 % 46 % 54 % 43 % 57 % 
Oktober 41 % 59 % 41 % 59 % 42 % 58 % 41 % 59 % 
Totalt 40 % 60 % 40 % 60 % 43 % 57 % 42 % 58 % 

4.2.1. Resultat per plats, tidpunkt och kön 
Alla resultat som redovisas i detta och nästa avsnitt avser enbart trafikantgruppen vuxna på cykel. 
Först presenteras deskriptiv statistik från de olika observationsplatserna och i nästa avsnitt presenteras 
resultat från logistisk regression som använts för att analysera samband mellan användning av elcykel 
respektive racercykel och plats, mättillfälle, tidpunkt och kön. 

I Figur 22 visas fördelningen över cykeltyper per mätplats då alla mättillfällen och tidsperioder slagits 
samman (se observationsprotokollet i bilaga 2 för en beskrivning av de olika cykeltyperna, observera 
att det som i observationsprotokollet kallas standardcykel här i rapporten kallas komfortcykel). 
Elcykeln var den mest frekvent observerade cykeltypen vid alla mätplatser. Sedan var det ganska 
jämnt fördelat över racer, komfortcykel och trekking, utom i Bergströmshusen där komfortcykeln var 
vanligare än de andra två. Mountainbike och övriga cykeltyper (till exempel lådcykel/lastcykel) var 
relativt ovanliga. 

 
Figur 22. Fördelning av cykeltyp per observationsplats. Alla mättillfällen och tidsperioder 
sammanslagna. 

I Figur 23–Figur 25 visas fördelningen av cykeltyper för respektive mätplats, uppdelat efter 
mättillfälle. I både Spillepengen och Bergströmshusen ökar andelen observerade elcyklister över tid. I 
Spillepengen minskar samtidigt andelen trekkingcyklister medan det i Bergströmshusen är 
komfortcyklisterna som minskar. 

I Åkarp är det inte så tydliga förändringar över tid, utan där är det mätningen i juni 2021 som sticker ut 
med relativt sett få elcyklister och trekkingcyklister och relativt många komfortcyklister och 
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racercyklister. Avvikelser vid enskilda mättillfällen kan bero på speciella omständigheter just då och 
är därför svåra att tolka. 

 
Figur 23. Fördelning av cykeltyp per mättillfälle i Spillepengen. Alla tidsperioder sammanslagna. 

 
Figur 24. Fördelning av cykeltyp per mättillfälle i Åkarp. Alla tidsperioder sammanslagna. 
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Figur 25. Fördelning av cykeltyp per mättillfälle i Bergströmshusen. Alla tidsperioder sammanslagna. 

När olika tidsperioder (morgon, förmiddag och kväll) studeras syns ett tydligt mönster där 
förmiddagarna avviker från morgon- och eftermiddagsmätningarna (Figur 26). På förmiddagarna är 
det lägre andel elcyklister och högre andel komfortcyklister och om man studerar detta mer i detalj 
framkommer att detta mönster syns vid alla tre mätplatser. 

  
Figur 26. Fördelning av cykeltyper per tidsperiod för samtliga mätplatser. Tidsperioderna är morgon 
(7:00–8:30), förmiddag (9:30–11:00) och eftermiddag (16:00–17:30). 

De passerande cyklisternas kön noterades från och med andra mättillfället. I Figur 27 visas cykeltyp 
uppdelat efter kön och mätplats. Det är en tydlig skillnad med större andel observerade elcyklister 
bland kvinnorna och större andel racercyklister bland männen. Även bland komfort- och 
trekkingcyklister syns en viss skillnad med större andel komfortcyklister bland kvinnorna och större 
andel trekkingcyklister bland männen. 
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Figur 27. Fördelning av cykeltyper per kön och mätplats. Data från alla mättillfällen utom det första 
(då noterades inte kön). Kategorin Övriga cyklister är inte med eftersom kön ej noterats för dessa. 

4.2.2. Logistisk regression för andel elcyklister och andel racercyklister 
Logistisk regression har använts för att analysera sambandet mellan andel elcyklister respektive 
racercyklister och plats, mättillfälle (år och säsong), tidsperiod och kön. Användningen av elcykel 
studeras eftersom det är ett relativt nytt fordon och det därför kan vara intressant att både följa 
utvecklingen över tid och förstå hur användningen skiljer sig med avseende på övriga variabler. 
Racercyklister studeras eftersom dessa cyklar ofta har smala däck och i relativt stor utsträckning 
används för motionscykling och därmed kan ha andra anspråk på infrastrukturen än övriga cyklister. 

Eftersom cyklisternas kön började observeras först vid det andra mättillfället har två olika modeller 
använts. Beroendevariabeln är densamma i båda modellerna och antar värdet 1 om den observerade 
cyklisten är en elcyklist respektive racercyklist, och 0 annars. Modell 1 baseras på data från alla 
mättillfällen och inkluderar följande förklaringsvariabler: plats (Bergströmshusen/ Spillepengen/ 
Åkarp), säsong (februari/juni/oktober), år (2020/2021/2022) och tidsperiod (morgon/ förmiddag/ 
eftermiddag). Modell 2 baseras på alla mättillfällen utom det första och inkluderar samma 
förklaringsvariabler som modell 1 samt kön. Modell 2 används endast för att analysera effekten av kön 
och modell 1 för resterande variabler. 

Resultaten av anpassningen till modell 1 och 2 avseende elcyklister visar att p-värdena är <0,001 för 
alla variabler (Tabell 6). Det innebär att det finns ett signifikant statistiskt samband mellan variablerna 
och andel elcyklister. För varje variabel visas också oddskvoterna. En oddskvot beräknas som oddset 
att en cyklist använder elcykel givet ett visst värde på en förklaringsvariabel dividerat med 
motsvarande odds givet referensvärdet på samma variabel (och oförändrade värden på övriga variabler 
i modellen). Är oddskvoten mindre än 1 kan det tolkas som en lägre andel elcyklister för värdet i 
täljaren än i nämnaren. Till exempel är oddskvoten för Bergströmshusen jämfört med Åkarp 
(referensvärde) 0,80, vilket innebär en lägre andel elcyklister i Bergströmshusen än i Åkarp. Då 
andelar kan vara lättare att tolka så visas skattade andelar baserat på regressionsmodellerna i Figur 28. 
Andelarna är skattade som om en balanserad design använts. Till exempel beräknas andel per säsong 
som om observationer gjorts under alla tre år, på alla platser och under alla tidsperioder (modell 1). 
Detta kompenserar både för att designen inte var balanserad från början och gör andelarna jämförbara 
mellan olika nivåer (t.ex. alla säsonger). 
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Tabell 6. Resultat från logistisk regression avseende elcyklister. Beroendevariabeln har värdet 1 om 
en elcyklist observeras och 0 annars. Modell 1 baseras på data från alla sex observationstillfällen. 
Modell 2 baseras på data från alla observationstillfällen utom oktober 2020, då kön ej observerades 
(modell 2 används endast för att analysera skillnader med avseende på kön, därför är resterande 
värden gråmarkerade). Ref. = referensvärde. 

 Modell 1 Modell 2 

Förklaringsvariabler Oddskvot 95 % K.I. P-värde Oddskvot 95 % K.I. P-värde 

Plats   <0,001   <0,001 
   Bergströmshusen 0,80 0,71–0,90  0,79 0,69–0,91  
   Spillepengen 1,08 0,94–1,23  1,13 0,97–1,31  
   Åkarp (ref.) - -  - -  
Säsong   <0,001   <0,001 
   Februari 0,86 0,72–1,03  0,90 0,75–1,09  
   Juni 0,78 0,69–0,87  0,75 0,67–0,85  
   Oktober (ref.) - -  -   
År   <0,001   <0,001 

   2020 0,69 0,59–0,80  Ej inkl. Ej inkl.  
   2021 0,73 0,65–0,82  0,73 0,65–0,82  
   2022 (ref.) - -  - -  
Tidsperiod   <0,001   <0,001 
   Morgon (ref.) - -  - -  
   Förmiddag 0,53 0,42–0,65  0,57 0,45–0,73  
   Eftermiddag 0,88 0,80–0,98  0,87 0,77–0,97  
Kön Ej inkl. Ej inkl. Ej inkl.   <0,001 
   Kvinna    2,64 2,36–2,96  
   Man (ref.)    - -  

Resultaten i Figur 28 visar att det är betydlig vanligare att kvinnor använder elcykel än att män gör 
det. I genomsnitt är nästan 50 procent av kvinnorna som passerar mätpunkterna elcyklister, jämfört 
med mindre än 30 procent av männen. Det är också stor skillnad mellan tidsperioder där det 
framförallt är lägre andel elcyklister på förmiddagarna (25 %) än under morgon (36 %) och 
eftermiddag (39 %). Resultaten visar också på ungefär samma andel elcyklister 2020 (30 %) och 2021 
(31 %) men att det sedan skedde en ökning till 2022 (38 %). Det finns också skillnader mellan platser 
och mellan säsonger, men de är relativt små. 
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Figur 28. Resultat från logistisk regression med avseende på elcyklister. Skattade andelar för plats, 
säsong, år, tidpunkt och kön, givet samma (balanserade) fördelning över resterande 
förklaringsvariabler. *Medelvärden för kön baseras på modell 2 och resterande variabler på modell 1 
(Tabell 6). Felstaplarna motsvarar 95-procentiga konfidensintervall. 

Resultaten för racercyklister påvisar endast signifikanta samband med plats och kön, Tabell 7 (i 
modell 2 finns vissa signifikanta samband också med andra variabler, men denna modell avser endast 
att skatta oddskvot för kön, signifikanser för andra variabler tas därför inte hänsyn till). Observera att 
oddskvoter endast visas för de signifikanta sambanden. Oddskvoterna visar att det är lägre andel 
racercyklister i Bergströmshusen och Spillepengen än i Åkarp, och att det är betydligt lägre andel 
racercyklister bland kvinnor än bland män. Detta kan också ses i Figur 29 som visar skattade andelar 
för plats och kön. Andelen racercyklister bland kvinnor är cirka 5 procent och bland män cirka 26 
procent.  
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Tabell 7. Resultat från logistisk regression avseende racercyklister. Beroendevariabeln har värdet 1 
om en racercyklist observeras och 0 annars. Modell 1 baseras på data från alla sex 
observationstillfällen. Modell 2 baseras på data från alla observationstillfällen utom oktober 2020, då 
kön ej observerades (modell 2 används endast för att analysera skillnader med avseende på kön, 
därför är resterande värden gråmarkerade). 

 Modell 1 Modell 2 

Förklaringsvariabler Oddskvot 95 % K.I. P-värde Oddskvot 95 % K.I. P-värde 

Plats   <0,001   <0,001 
   Bergströmshusen 0,65 0,56–0,75  0,70 0,59–0,83  
   Spillepengen 0,76 0,65–0,90  0,73 0,60–0,88  
   Åkarp (ref.) - -  - -  
Säsong   0,065   0,011 
   Februari       
   Juni       
   Oktober - -  - -  
År   0,087   0,031 
   2020    Ej inkl. Ej inkl.  
   2021       
   2022 - -  - -  
Tidsperiod   0,756   0,078 
   Morgon - -  - -  
   Förmiddag       
   Eftermiddag       
Kön Ej inkl. Ej inkl. Ej inkl.   <0,001 
   Kvinna    0,16 0,13–0,19  
   Man (ref.)    - -  

 
Figur 29. Resultat från logistisk regression. Skattade andelar för plats och kön, givet samma 
(balanserade) fördelning över resterande förklaringsvariabler. Medelvärden för plats baseras på 
modell 1 och för kön på modell 2 (Tabell 7). Felstaplarna motsvarar 95-procentiga konfidensintervall. 
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4.3. Enkätstudie 

4.3.1. Beskrivning av deltagarna och deras resande 
Det var totalt 223 cyklister som svarade på enkäten och som ingick i målgruppen, det vill säga var 
över 18 år och hade cyklat på minst ett av stråken under det senaste året. Det var något fler män 
(57 %) än kvinnor (42 %) som svarade på enkäten (Tabell 8). Denna fördelning stämmer nästen helt 
överens med fördelningen av observerade män och kvinnor i vägkantsundersökningen (Tabell 5). De 
flesta svarande (93 %) var mellan 25 och 64 år, endast 2 cyklister (1 %) var mellan 18 och 24 år och 
13 svarande (6 %) var 65 år eller äldre. 

Tabell 8. Kön och ålder på deltagarna i enkätstudien. 
 

Ålderskategori 
 

Kön 18–24 år 25–64 år 65 år och 
äldre 

Totalt Fördelning 
kön (%) 

Kvinna 0 92 2 94 42 % 
Man 2 114 11 127 57 % 
Annat/vill ej uppge 0 2 0 2 1 % 
Totalt 2 208 13 223 100 % 
Fördelning ålderskategori (%) 1 % 93 % 6 % 100 %      

En stor del av de svarande var vana cyklister som cyklade ofta, 93 procent uppgav att de cyklade minst 
två dagar i veckan under sommarhalvåret och motsvarande för vinterhalvåret var 81 procent. Den här 
frågan avsåg hur mycket man cyklade generellt, inte bara på de utpekade stråken. 

I början av enkäten frågade vi på vilket stråk de svarande oftast cyklade. Frågorna om hur man 
upplevde stråken delades sedan upp så de som angett stråk nr 1 bara svarade på frågor om det stråket, 
osv. Tabell 9 visar vilka stråk som de svarande uppgav att de oftast cyklade på. De flesta uppgav 
Malmö–Lund (156), följt av Malmö–Lomma (54). Det var endast ett fåtal som oftast cyklade på stråk 
Arlöv–Lomma (7) eller på både stråk Arlöv–Lomma och Malmö–Lund (6), och vi gör därför inga 
specifika analyser på dessa delar. De flesta cyklister har uppgett att de bor i Malmö, följt av Lund, 
Staffanstorp, Lomma och Burlöv. Resterande 47 personer hade inte angett någon kommun eller 
kryssat i alternativet annan. 

Tabell 9. Antal svarande uppdelat på stråken och boendekommun.  

Stråk Malmö Lund Staffanstorp Lomma Burlöv Annan Ej uppgett Totalt 
Malmö–Lomma (stråk nr 1) 23 4 1 18 0 3 5 54 
Arlöv–Lomma (stråk nr 2) 2 0 0 3 2 0 0 7 
Malmö–Lund (stråk nr 3) 47 36 30 0 6 0 37 156 
Både stråk nr 2 och stråk 
nr 3 

1 1 1 1 0 0 2 6 

Totalt 73 41 32 22 8 3 44 223 

De allra flesta av de svarande cyklade alltså oftast på något av stråken Malmö–Lomma och Malmö–
Lund och i Tabell 10 visas könsfördelning för dessa stråk. Andel män var något högre bland de 
svarande på stråket Malmö–Lomma (67 %) än Malmö–Lund (55 %). Vad gäller ålder är nästan alla 
mellan 25 och 64 år, 96 procent på Malmö–Lommastråket och 92 procent på Malmö–Lundstråket. 
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Tabell 10. Könsfördelning av de svarande på enkäten, uppdelat på stråk 1 och 3. 
 

Man Kvinna Annat/vill ej ange 
Stråk Antal Andel (%) Antal Andel (%) Antal Andel (%) 
Malmö-Lomma (stråk nr 1) 36 67 % 18 33 % 0 0 % 
Malmö-Lund (stråk nr 3) 86 55 % 69 44 % 1 1 % 
Totalt 122 58 % 87 41 % 1 0 % 

För båda stråken uppgav de svarande att de cyklar mer på sommaren än på vintern (Tabell 11). 
Ungefär en fjärdedel uppgav att de cyklade mer sällan än en gång i månaden på respektive stråk under 
vintern. Under sommaren cyklar ungefär hälften två dagar eller mer per vecka på stråken. När vi 
frågade om cykling generellt var det 93 procent som svarade att de cyklade 2 gånger per vecka eller 
mer, det visar att de svarande gör många cykelresor som inte är utmed det stråk där de cyklar oftast.  

Tabell 11. Hur ofta de svarande uppgett att man vanligtvis cyklar längs stråken, under 
sommarhalvåret (april – september) respektive vinterhalvåret (oktober – mars).  

 
Malmö–Lomma Malmö–Lund  

Sommar Vinter Sommar Vinter 
Hur ofta Antal Andel Antal Andel Antal Andel Antal Andel 
Fem till sju dagar i veckan 13 24 % 10 19 % 16 10 % 12 8 % 
Två till fyra dagar i veckan 16 30 % 14 26 % 62 40 % 38 24 % 
Ungefär en dag i veckan 11 20 % 4 7 % 21 13 % 25 16 % 
En eller ett par dagar i månaden men 
inte varje vecka 

12 22 % 13 24 % 41 26 % 38 24 % 

Mer sällan eller aldrig 2 4 % 13 24 % 16 10 % 43 28 % 
Totalt 54 100 % 54 100 % 156 100 % 156 100 % 

I Figur 30 och Figur 31 visas fördelning av cykeltyp, totalt och uppdelat efter ärende, på stråken 
Malmö–Lomma respektive Malmö–Lund. Både cykeltyp och ärende avser den svarandes vanligaste 
cykelresa på stråket. På stråket Malmö–Lomma var fördelningen av cykeltyp 30/39/31 procent för 
elcykel/racer/övriga. Detta kan jämföras med den observerade fördelningen av cyklar vid 
Spillepengen, som ligger på Malmö–Lommastråket, som var 45/15/40 i oktober 2022 (Figur 23). 
Racercyklister är därmed överrepresenterade bland de som svarade på enkäten jämfört med den 
observerade fördelningen, och övriga cykeltyper underrepresenterade. På stråket Malmö–Lund var 
fördelningen bland de svarande 24/31/45 procent. På det stråket fanns två mätplatser, Åkarp och 
Bergströmshusen, där fördelningen på cykeltyper var 41/18/41 (Figur 24) respektive 42/14/44 (Figur 
25). Även här var det alltså en överrepresentation av racercyklister bland de svarande och en 
underrepresentation av elcyklister, medan andel övriga cyklister var ungefär densamma bland de 
svarande som i observationerna. 

Cykeltyperna varierade också beroende på ärende. För stråket Malmö–Lomma var elcykel den 
vanligaste cykeltypen som användes till och från arbete/utbildning (39 %), och för rekreation/motion 
dominerade racercykeln (69 %), se Figur 30. Övriga ärenden var mycket få (5) men där var övriga 
cykeltyper vanligast. Stråket Malmö–Lund hade en något annan fördelning av cykeltyperna kopplade 
till ärende (Figur 31). Här var övriga cykeltyper vanligast oavsett ärende. Racer hade ungefär samma 
andel oavsett ärende (30–33 %) och andel elcykel var störst i kategorin till och från arbete/utbildning. 

De svarandes vanligaste ärende när de cyklade på stråken var till och från arbete/utbildning (Malmö–
Lomma: 67 %; Malmö–Lund: 72 %), följt av att man cyklade enbart för rekreation/motion utan något 
annat ärende (Malmö–Lomma: 24 %; Malmö–Lund: 14 %). Övriga ärenden bestod bland annat av att 
besöka familj/vänner, uträtta ärenden och cykla till/från fritidsaktiviteter. Av de som cyklade mest på 
stråket Malmö–Lomma var det 9 procent som uppgett övrigt ärende och för stråket Malmö–Lund var 
det 13 procent. 
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Figur 30. Stråket Malmö–Lomma, fördelning av cykeltyp uppdelat på ärende. 

 
Figur 31. Stråket Malmö–Lund, fördelning av cykeltyp uppdelat på ärende. 

Vi frågade också deltagarna i enkätstudien hur lång deras vanligaste cykelresa var totalt, alltså inte 
bara den del som var på stråket. Många visade sig cykla ganska långa sträckor, 76 procent av de 
svarande uppgav att resan var 11 kilometer eller längre, oavsett stråk (Figur 32 och Figur 33). Ungefär 
en tredjedel uppgav att resan var mer än 20 kilometer. 

De cyklister på stråket Malmö–Lomma som uppgett att de cyklade 20 km eller mer angav racercykel i 
de flesta fall (81 %) och bland de som uppgav att de cyklade mellan 11–20 kilometer var fördelningen 
mellan de olika cykeltyperna relativt lika, med något färre som cyklade med en racer. För resor som 
var 10 km eller kortare var elcykel och övriga cyklar lika vanliga att använda (46 % vardera), medan 
racer var ovanligt (8 %, vilket motsvarar en cyklist). 
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Figur 32. Stråket Malmö–Lomma, angiven cykeltyp som används oftast vid cykelresa på stråket samt 
cyklad längd sett till hela resan vid cykling på stråket. N=54. 

När i stället stråket Malmö–Lund studeras står fortfarande racercyklarna för störst andel (49 %) på 
sträckor som är mer än 20 kilometer, men inte lika dominerande som på sträckan Malmö–Lomma. 
Övriga cykeltyper har störst andel för både 11–20 (45 %) och 0–10 (63 %) kilometer lång sträcka. 

 
Figur 33. Stråket Malmö–Lund, angiven cykeltyp som används oftast vid cykelresa på stråket samt 
cyklad längd sett till hela resan vid cykling på stråket. N=156.  
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4.3.2. Förändring i resandet, generellt och i samband med tågavstängningen 
Malmö–Lund 

För att få reda på möjliga orsaker till att en cyklist förändrar sitt cyklande ställdes en fråga i enkäten 
om den svarande nyligen ändrat hur ofta han eller hon cyklade på stråket, och i så fall varför. Av alla 
svarande på enkäten, oavsett stråk, var det 25 procent som nu cyklade mer sällan och 16 procent som 
cyklade oftare. Skillnaden mellan stråken är relativt liten. 

I Tabell 12 visas anledningarna till att man cyklade oftare eller mer sällan. Den vanligaste anledningen 
att man cyklade oftare eller mer sällan var yttre omständigheter (49 respektive 67 %), som exempelvis 
att man bytt arbetsgivare, börjat studera eller flyttat. För de som angav att de cyklar oftare var även att 
man köpt en ny bättre cykel/elcykel (23 %), ekonomi (20 %; billigare att cykla än bil/tåg) och att få 
motion (17 %). De som cyklade mer sällan uppgav att man gjorde det på grund av trafikmiljön (31 %; 
dålig vägyta, problem med interaktion med andra trafikanter, upplevd högre olycksrisk och besvärligt 
med pågående ombyggnationer). 

Tabell 12. Anledningar till att man cyklar mer ofta eller mer sällan än tidigare. Kategoriserat efter 
fritextsvar. 

 
Cyklar oftare Cyklar mer sällan 

Anledningar Antal Andel av 
svarande Antal Andel av 

svarande 
Yttre omständigheter 17 49 % 37 67 % 
Trafikmiljö 0 0 % 17 31 % 
Ny, bättre cykel/skaffat elcykel 8 23 % 0 0 % 
Ekonomi 7 20 % 0 0 % 
Motion 6 17 % 0 0 % 
Övrigt 2 6 % 0 0 % 
Okänt 0 0 % 3 5 % 
Totalt 40 114 % 57 104 % 

Vi frågade också om de som cyklade på stråket Malmö–Lund hade ändrat sitt cyklande under den 
tågavstängning som ägde rum mellan Malmö och Lund den 19–28 september 2022. Anledningen till 
frågan var att vissa cyklister kanske under normala förhållanden väljer tåg eller annat färdsätt för en 
del av sina resor. De flesta (82 %) angav att deras cyklande inte hade påverkats (Tabell 13). Totalt var 
det 25 cyklister (15 %) som angav att de cyklat i stället för att ta tåget för alla eller vissa av resorna, 
dessutom var det några få cyklister som angav att de tagit cykel i stället för bil respektive annat 
färdsätt. Av de cyklister som ersatt vissa av resorna med cykel under tågavstängningen var det 15 som 
angav att de kommer att fortsätta med det efter tågavstängningen, medan 15 uppgav att de kommer 
återgå till sina normala resvanor de hade innan.  
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Tabell 13. Hur cyklandet påverkades under tågavstängningen mellan Malmö och Lund. Flera 
alternativ har varit möjliga att fylla i. 

Har ditt cyklande påverkats av tågavstängningen mellan Malmö och 
Lund som ägde rum 19–28 september 2022? 

Antal Andel av 
alla 
svarande 
(n=163) 

Nej, mitt cyklande har inte påverkats 133 82 % 
Ja, under tågavstängningen har jag cyklat i stället för att ta tåget, för alla 
eller vissa av resorna 

25 15 % 

Ja, under tågavstängningen har jag cyklat i stället för att ta bilen, för alla 
eller vissa av resorna 

2 1 % 

Ja, under tågavstängningen har jag cyklat i stället för att ta annat 
färdsätt (till exempel buss), för alla eller vissa av resorna 

4 2 % 

Uppgett annat 3 2 % 

Totalt 167 102 % 

4.3.3. Detaljerade resultat för stråket Malmö–Lomma 
För att ta reda på hur långt de svarande cyklisterna cyklade på stråket Malmö–Lomma delades 
sträckan in i sju sektioner, se Figur 34, och de svarande fick ange var de brukar ansluta och svänga av 
på sin vanligaste resa.  

 
Figur 34. Stråket Malmö–Lomma (röd streckning), uppdelat i sektioner. 
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Nära hälften av de svarande uppgav att de cyklade hela stråket (A till G eller G till A), se Tabell 14. 
Tio svarande angav att de började/slutade i B eller C och började/slutade i G och åtta uppgav sträckan 
A till/från F, dvs. de cyklade nästan hela stråket. Sju cyklister startade/slutade vid 
Spillepengenområdet (D) och cyklade hela vägen till/från Lomma (G). Det var bara tre som cyklade en 
mindre del av stråket (A–C, A–D eller D–F). 

Tabell 14. Antal svarande som ansluter till och svänger av i olika sektioner av stråket Malmö–Lomma. 
Ingen hänsyn är tagen till riktning. N=54. 

Sektion A B C D E F G 
A 0       

B 0 0      

C 1 0 0     

D 1 0 0 0    

E 0 0 0 0 0   

F 8 0 0 1 0 0  

G 26 5 5 7 0 0 0 

I enkäten ställdes också frågan om den svarande hade märkt några förändringar på stråket upp till tre 
år bakåt i tiden (Tabell 15). En tredjedel av de svarande uppgav att de inte märkt av några 
förändringar. Nästan hälften (46 %) hade märkt av förändringar och av dessa var det ungefär lika 
många (13 % av alla) som uppgav att förändringarna gjort stråken bättre och som uppgav att 
förändringarna gjort stråket sämre (11 % av alla), 22 procent uppgav att det skett både förbättringar 
och försämringar. En av fem hade inte cyklat så länge på stråket att de kunde svara på frågan. 

Tabell 15. Stråket Malmö–Lomma, om den svarande märkt av förändringar på stråket upp till tre år 
bakåt i tiden. 

Förändringar upp till 3 år tillbaka Antal Andel (%) 
Ja, det har skett förändringar som har gjort stråket bättre 7 13 % 
Ja, det har skett förändringar som har gjort stråket sämre 6 11 % 
Ja, det har skett både förbättringar och försämringar 12 22 % 
Nej, jag har inte märkt av några förändringar 18 33 % 
Vet inte, har inte cyklat så länge på stråket. 11 20 % 
Totalt  54 100 % 

För att underlätta bedömningen av stråket gjordes en indelning i tre olika delsträckor (Figur 35), 
cyklisterna fick sedan svara på frågor för en delsträcka i taget. 
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Figur 35. Malmö–Lommastråkets indelning i tre delsträckor. 

I Figur 36 presenteras cyklisternas upplevelse av de tre olika delsträckorna överlag. Frågan som 
ställdes var: Hur upplever du cykelvägen på den här delen av stråket överlag? och svaren angavs på 
en femgradig skala från mycket dåligt (1) till mycket bra (5), även ingen åsikt kunde anges. Ungefär 
hälften av de svarande upplevde stråket som bra eller mycket bra. Den sträcka som de svarande 
cyklisterna var minst nöjda med var delsträcka 2, men skillnaden mellan de olika delsträckorna är inte 
signifikant sett till medelvärde. Cyklisterna gav ett medelbetyg mellan 3,2 och 3,5 på de tre olika 
delsträckorna.  
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Figur 36. Stråket Malmö–Lomma, hur cykelvägen upplevdes överlag på varje delsträcka. Antal 
svarande (n) varierar eftersom man bara skulle svara om man cyklade på den aktuella delsträckan, 
mv=medelvärde. 

Enkäten innehöll även fyra andra frågor om upplevelsen av de olika delarna av stråket och 
medelvärden för dessa presenteras i Figur 37 nedan. Den första handlade om hur cyklisten upplever 
interaktionen med andra trafikanter på cykelvägen och här var medelvärdet mellan 3,2 och 3,6, dvs. 
cyklisterna var relativt nöjda och det fanns inga signifikanta skillnader mellan delsträckorna. Den 
andra frågan handlade om interaktionen med motordriven trafik längs med cykelvägen (t.ex. vid 
korsningar och in-/utfarter). Här var de flesta cyklister nöjdast med delsträcka 2 (sign. skillnad mot 
övriga delsträckor), och en möjlig förklaring till det är att där förekommer relativt få korsningar och 
in-/utfarter i förhållande till de andra delsträckorna. Den tredje frågan handlade om hur cyklisten 
upplever infrastrukturen (cykelvägens bredd, beläggningens kvalitet, kanter etc.). Delsträcka 2 fick här 
lägst medelvärde, men signifikanstestet påvisade ingen skillnad mot de andra delsträckorna. Den 
fjärde frågan handlade om hur cyklisten upplever driften längs vägen (halkbekämpning, snöröjning, 
renhållning av beläggning, lövhantering, etc.). Här var det många cyklister, mellan 22 och 33 procent, 
som angett ingen åsikt. För både delsträcka 1 och 3 verkade cyklisterna relativt nöjda. Resultatet för 
delsträcka 2 var signifikant skiljt från delsträcka 1 och 3.  
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Figur 37. Stråket Malmö–Lomma, hur cykelvägen upplevs, uppdelat på tre delsträckor och fyra olika 
bedömningskategorier (interaktion med andra trafikanter på cykelvägen, interaktion med motordriven 
trafik längs med cykelvägen, cykelinfrastruktur och driften längs stråket). Medelvärde på skala 1–5, 
där 1=mycket dålig och 5=mycket bra. *Många cyklister, 22–33 procent, som angett ”Ingen åsikt”. 

För varje delsträcka uppmanades också de svarande att beskriva vilka eventuella problem de upplevde 
i en fritextruta. I delsträcka 1 framkom en del problem med infrastrukturen. Ett exempel är korsningen 
mellan Lodgatan och Västkustvägen där det upplevdes inte finnas plats för cyklister och fotgängare 
som väntade vid trafikljusen och korsningen upplevdes som osmidig att ta sig igenom, Figur 38. 
Delsträcka 1 uppfattades också som smal på vissa delar, framför allt väster om Sjölundaviadukten. Det 
framkom också att det förekom många brunnslock, vilka upplevdes som obehagliga att cykla över. 
Dock uppgav några att det var stora delar av denna delsträcka som var rak med bra sikt. 

 
Figur 38. Korsning Västkustvägen/Lodgatan. 
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Det fanns även synpunkter på driften av delsträcka 1 där många uppgav att det var mycket ogräs och 
buskar som växte in på cykelbanan och att det var grusigt utmed delar av sträckan, se exempel i Figur 
39. Något som också framkom var att det förekom mycket (smutsigt) vatten vintertid eftersom 
bilvägens vatten rinner in på cykelvägen.   

 
Figur 39. Sträcka längs Västkustvägen, väster om Sjölundaviadukten. 

På delsträcka 2, från Spillepengen till precis utanför Lomma, uppgav cyklisterna att beläggning var 
dålig (se exempel i Figur 40), att buskar hängde in på cykelbanan (se Figur 41), att det var smalt (pga. 
vegetation som växer in och liknande) och att norra delen hade mycket löv på marken. Några uppgav 
dock att denna delsträcka var den bästa att cykla för rekreation.  
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Figur 40. Gång- och cykelbana mellan Lomma och Spillepengen. 
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Figur 41. Gång- och cykelbana mellan Lomma och Spillepengen. 

Inne i Lomma (delsträcka 3) tyckte många att det var krångligt att följa cykelvägen, att det var 
korsningar med dålig sikt, samt många utfarter med bilister som inte lämnar företräde och många 
fotgängare. Dock tyckte man också att vissa delar hade förbättrats den senaste tiden. Det framkom 
även att den södra delen har en sträcka med blandtrafik, där någon tyckte att det var så lite biltrafik att 
det var okej, medan en annan tyckte att det var katastrof och då i kombination med dålig asfalt och 
kullerstensbeläggning (Figur 42). 
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Figur 42. Sträcka i blandtrafik i Lomma. Delar av vägen med gatsten på sidorna. 

4.3.4. Ruttvalet på stråket Malmö–Lomma, vid Spillepengen 
På stråket Malmö–Lomma finns det en möjlighet att välja mellan två olika rutter vid området 
Spillepengen (Spillepengs fritidsområde), se Figur 43. Om man väljer rutt 1, som går igenom 
friluftsområdet, behöver man korsa en större trafikled med signalreglerad korsning (södra delen). Om 
man i stället väljer rutt 2 går cykelbanan under samma trafikled i en tunnel (norra delen). 
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Figur 43. Stråket Malmö–Lomma, karta över ruttvalen vid området Spillepengen som ligger i både 
Burlövs och Malmö kommun. 

Vi frågade vilken rutt de svarande oftast väljer och resultatet visar att de flesta (78 %) oftast valde rutt 
2 (Tabell 16). De klart vanligaste anledningarna som de svarande angav i fritextsvaren var att de slapp 
trafikljusen och/eller att det gick snabbare. Några få angav också bättre beläggning och 
halkbekämpning samt säkrare passage. Två cyklister uppgav att de inte kände till rutt 1. Av de 9 
(17 %) som valde rutt 1 uppgav två att det var trevligare att cykla denna rutt och två kände inte till 
rutt 2. 

Tabell 16. Stråket Malmö–Lomma, antal och andel cyklister som väjer två olika rutter. 

Ruttval Antal Andel 
Rutt 1 9 17 % 
Rutt 2 42 78 % 
Väljer både rutt 1 och 2 ungefär lika mycket 2 4 % 
Jag cyklar inte på den här delen av stråket 1 2 % 
Totalt 54 100 % 

4.3.5. Detaljerade resultat för stråket Malmö–Lund 
Även stråket Malmö–Lund delades in i sju sektioner för att ta reda på hur långt de svarande 
cyklisterna cyklade på stråket, se kartan i Figur 34.  
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Figur 44. Stråket Malmö–Lund (svart streckning), uppdelat i sektioner. 

Drygt hälften (83 av 156, 53 %) uppgav att de cyklade hela stråket (A till G eller G till A), se Tabell 
17. Från A till D, E eller F (eller tvärtom) var det 13 procent som cyklade och 12 procent uppgav att 
de cyklade sträckan E till G. B till G var det 10 procent som cyklade och övriga kombinationer stod 11 
procent av de svarande för. 

Tabell 17. Antal svarande som ansluter till och svänger av i olika sektioner av stråket Malmö–Lund. 
Ingen hänsyn är tagen till riktning. N=156. 

  A B C D E F G 
A 0 

      

B 0 0 
     

C 1 1 0 
    

D 6 0 0 0 
   

E 10 3 1 0 1 
  

F 5 2 1 0 0 0 
 

G 83 15 3 4 18 2 0 

I Figur 45 jämförs de cyklister som cyklar hela eller nästan hela stråket, dvs. från A eller B till F eller 
G, och de som cyklar en kortare sträcka. De som cyklade en kortare sträcka angav att det vanligaste 
ärendet var till/från arbetet (92 %). För de som cyklade hela eller nästan hela stråket var till/från arbete 
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också vanligt (66 %), men övriga ärenden, som exempelvis motion/rekreation utan något annat ärende, 
var lite mer framträdande (34 %). När det gäller val av cykeltyp skiljer sig grupperna åt främst vad 
gäller fördelning av elcykel och racer. Bland de som cyklade hela eller nästan hela stråket var det fler 
som valde racer än elcykel och tvärtom, ungefär samma andel använde en annan cykeltyp.  

 
Figur 45. Typ av ärende och cykel uppdelat på om cyklisten cyklat hela eller nästan hela stråket (A/B 
till F/G) jämfört med kortare sträcka (övriga kombinationer). 

På samma sätt som för Malmö–Lommastråket ställdes frågan om den svarande hade märkt några 
förändringar på stråket upp till tre år bakåt i tiden (Tabell 18). Av de svarande uppgav 45 procent att 
det skett förändringar som gjort stråket bättre. En av fyra uppgav att det skett både förbättringar och 
försämringar, medan en av tio inte märkt av något alls. Ganska få (6 %) uppgav att det skett 
förändringar som gjort stråket sämre. Resterande 22 personer (14 %) uppgav att de inte cyklat på 
stråket så länge. Det kan noteras att det är fler som märkt förändringar som gjort stråket bättre på 
Malmö–Lundstråket (45 %) än på Malmö–Lommastråket (13 %). 

Det som angavs som förbättringar på stråket Malmö–Lund var främst att cyklisterna slipper göra 
sidbyten i Hjärup där de tidigare fick korsa Gamla Lundavägen två gånger (den ena korsningen var 
dock en tunnel). Några av cyklisterna nämnde också att det var ny asfalt på sträckan mellan Åkarp och 
Hjärup och att det blivit bredare där. När det gäller försämringar var det en del som påpekade att den 
nya sträckningen i Bergströmshusen inte blivit bra på grund av en feldoserad 90-graders kurva. Många 
angav också att det varit problem under ombyggnationerna mellan Åkarp och Hjärup och vid 
Bergströmshusen. De omledningar som förekommit hade förhindrat framkomligheten och upplevts 
som farliga, dessutom hade ombyggnationerna tagit lång tid. 

Tabell 18. Stråket Malmö–Lund, om den svarande märkt av förändringar på stråken upp till tre år 
bakåt i tiden. 

Förändringar upp till tre år tillbaka Antal Andel (%) 
Ja, det har skett förändringar som har gjort stråket bättre 70 45 % 
Ja, det har skett förändringar som har gjort stråket sämre 10 6 % 
Ja, det har skett både förbättringar och försämringar 38 24 % 
Nej, jag har inte märkt av några förändringar 16 10 % 
Vet inte, har inte cyklat så länge på stråket. 22 14 % 
Totalt  156 100 % 

66%

34%

19%

36%

46%

92%

8%

42%

16%

42%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Till/från
arbete

Övriga
ärenden

Elcykel Racer Övriga
cykeltyper

An
de

l (
%

)

A/B till F/G Övriga kombinationer



VTI rapport 1194  65 

Cyklisterna som svarade på enkäten fick i uppgift att bedöma fyra olika delsträckor på stråket mellan 
Malmö och Lund. Figur 46 nedan visar hur stråket delades in. 

 
Figur 46. Stråket Malmö–Lunds indelning i delsträckor för bedömning. 

I Figur 47 visas resultatet av cyklisternas upplevelse av de olika delsträckorna överlag (Hur upplever 
du cykelvägen på den här delen av stråket överlag?). Cyklisterna var mest nöjda med delsträcka 1 och 
delsträcka 3, båda får medelvärden som är signifikant högre än för delsträcka 2 och 4. Både delsträcka 
2 och 4 fick låga betyg, till exempel var det fler än häften av de svarande som tyckte att delsträcka 2 
var mycket dålig eller dålig. Det kan jämföras med sträcka 1 och 3 där motsvarande andel var cirka 15 
procent. Det är större skillnad mellan delsträckorna på Malmö–Lundstråket än på Malmö–
Lommastråket. På Malmö–Lommastråket gav cyklisterna ungefär samma medelbetyg till de tre 
delsträckorna (3,2, 3,3 och 3,5).  
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Figur 47. Malmö–Lund, hur cykelvägen upplevs på det här stråket överlag, uppdelat på fyra 
delsträckor. Antal svarande (n) varierar eftersom man bara skulle svara om man cyklade på den 
aktuella delsträckan, mv=medelvärde (mycket dåligt=1 och mycket bra=5). 

I Figur 48 visas resultat för de mer specifika frågorna om hur delsträckorna upplevs. Delsträcka 3 har 
fått över tre i medelbetyg av cyklisterna för alla mått, och den har fått högst medelbetyg av alla 
delsträckor för interaktion med andra trafikanter på cykelbanan, interaktion med motorfordon 
(signifikant skillnad jämfört med de andra delsträckorna) och infrastruktur (sign. skillnad mot 
delsträcka 2 och 4). Delsträcka 2 och 4 fick lägst medelvärden för interaktion med andra trafikanter på 
cykelbanan och infrastrukturen. Vad gäller drift av cykelbanan får de olika delsträckorna ungefär 
samma genomsnittliga omdöme. 

 
Figur 48. Malmö–Lund, hur cykelvägen upplevs, uppdelat på fyra delsträckor och fyra olika 
bedömningskategorier (interaktion med andra trafikanter på cykelvägen, interaktion med motordriven 
trafik längs med cykelvägen, cykelinfrastruktur och driften längs stråket). Medelvärde på skala 1–5, 
där 1=mycket dålig och 5=mycket bra. *Många cyklister, ca 30 procent, som angett ”Ingen åsikt”. 
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Många svarande beskrev problem de upplevt längs stråket. För delsträcka 1 (Malmö C till 
kommungräns Malmö/Burlöv) framkom framför allt att svängande bilar från andra gator som ska ut på 
Lundavägen (till exempel från Segemöllegatan och Östra Fäladsgatan) upplevdes som ett problem. I 
Figur 49 visas korsningen Lundavägen/Segemöllegatan. Ett problem som beskrevs för den korsningen 
var att vänstersvängande bilar som ska in på Segemöllegatan märker cyklister sent, och de måste då 
välja mellan att stanna på vägen och blockera trafik på Lundavägen eller köra trots möte med cyklist. 
Även interaktionen med andra cyklister och fotgängare beskrevs som ett problem på delsträcka 1 då 
många inte har uppsikt, en plats som nämndes återkommande var sträckan vid Kirseberg.  

 
Figur 49. Korsning Lundavägen/Segemöllegatan på Malmö–Lundstråket. Lundavägen går längs 
cykelbanan och Segemöllegatan är den väg som cykelbanan korsar.  

För delsträcka 2 (kommungräns Malmö/Burlöv till slutet på Åkarp) har många av cyklisterna uppgett 
att det framför allt är genom Arlöv som det är problem. Det som tas upp är: smalt, dålig sikt, krokiga 
korsningar, många kurvor och undermålig asfalt med rotinträngning. Många nämnde specifikt sträckan 
vid Scientologkyrkan (Figur 50). Cyklisterna lyfte även att på vissa ställen går cykelbanan mellan 
busshållplats och bilväg, vilket gör att fotgängare rör sig på cykelbanan om de ska kliva av eller på en 
buss (se exempel i Figur 51).  
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Figur 50. Sträcka vid scientologkyrkan i Arlöv. Den högra delen är till för cyklister och den vänstra 
för gångtrafikanter. 

 
Figur 51. Busshållplats i Åkarp. 

Delsträcka 3 som går mellan Åkarp och till Lunds kommungräns tycker många cyklister är en bra 
cykelväg. Dock var det många som angav att ombyggnationerna varit många och upplevdes ha dragit 
ut på tiden. Många påpekade dessutom att driften var undermålig som exempelvis att buskar och gräs 
växte in över cykelbanan, gräs som hänger över cykelbanan och att det var lågt hängande grenar (se 
exempel i Figur 52). Ett flertal nämnde även problem med 90-graderskurvorna vid Bergströmhusen, 
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där särskilt den ena är feldoserad, har dålig sikt och att det förekommer mycket grus och sten på den 
sträckan (Figur 53). Några cyklister önskade att det blir cykelöverfarter vid exempelvis Ljungs handel 
för att göra det tydligt och dämpa farten för bilisterna. Ett par cyklister uppgav att de tycker att 
vinterdriften är undermålig samt att det är dålig belysning utefter sträckan. En cyklist föreslog att 
väghållaren gärna får anlägga häckar som vindskydd längs cykelvägen i vindutsatta lägen längs 
åkrarna. Den starka vinden är ibland jobbig på denna sträcka.  

 
Figur 52. Lågt hängande gren vid Hjärup. 

 
Figur 53. Kurva utanför Bergströmshusen. 

För delsträcka 4 (inne i Lund) angav många att sträckningen var krokig och svårnavigerad samt att 
cykelbanan bitvis var smal och kullestensbelagd (ojämnt och obehagligt att cykla på). Många uppgav 
att i området Sankt Lars (som också är en del av delsträcka 3) var det mycket gående på cykelbanan 
(speciellt vid skolor), mycket bilister och bussar samt att man som cyklist måste korsa vägen ett par 
gånger. Det var flera som nämnde att de önskar bättre vägvisning.  



70  VTI rapport 1194 

4.3.6. Skillnader i bedömning på Malmö–Lundstråket med avseende på cykeltyp 
och kön 

Olika cyklister kan ha olika anspråk på infrastrukturen och trafikmiljön, detta har vi undersökt genom 
att dela upp resultaten för elcyklister, racercyklister och övriga cyklister. Ett mått på detta är andelen 
som angett dåligt eller mycket dåligt i olika omdömesfrågor eftersom det visar på brister på 
cykelstråken. Detta har vi enbart gjort för Malmö–Lundstråket, eftersom det är för få svarande för 
stråket Malmö–Lomma. I Figur 54 visas denna andel för de fem olika perspektiven. När det gäller 
perspektivet överlag har stråkdel 1 och 3 signifikant högre andel dåligt och mycket dåligt i jämförelse 
med del 2 och 4. Skillnad mellan del 1 och 3 är inte signifikant. För interaktion med andra trafikanter 
på gång- och cykelvägen är alla parvisa kombinationer av delsträckor signifikanta skilda från 
varandra, utom del 2 jämfört med del 4, vilka också har de högsta andelarna missnöjda cyklister. 
Interaktion med motorfordon har signifikant skillnad mellan del 2 och 3, 3 och 4 och 1 och 3. Vad 
gäller infrastruktur var cyklisterna minst nöjda med delsträcka 2 och 4 (signifikanta mot 1 och 3, men 
inte mellan sig). Drift hade relativt låga andelar av missnöje och inga signifikanta skillnader kunde 
påvisas.  

 
Figur 54. Andel cyklister som angett dåligt eller mycket dåligt i omdöme för de olika delarna på 
stråket mellan Malmö och Lund. Uppdelat på olika perspektiv. *Många cyklister, ca 30 procent, som 
angett ”Ingen åsikt”. 

I Figur 55 ses andelen dåligt och mycket dåligt uppdelat på cykeltyp och de fem olika perspektiven för 
delsträcka 1. Det är små skillnader i uppfattning mellan de olika cykeltyperna och inga statistiskt 
signifikanta skillnader. Interaktion med motorfordon gav högst andel dåligt och mycket dåligt för 
samtliga cykeltyper. 
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Figur 55. Andel cyklister som angett dåligt eller mycket dåligt i omdöme för de olika perspektiven, 
delsträcka 1 på stråket mellan Malmö och Lund. Uppdelat efter cykeltyp. *Många cyklister, ca 30 
procent, som angett ”Ingen åsikt”. 

För delsträcka 2 hade racercyklisterna högst andel dåligt och mycket dåligt för samtliga perspektiv 
utom driften (se Figur 58). Dock var det bara signifikanta skillnader mellan racer och övriga 
cyklisttyper för kategorierna Överlag, Interaktion motorfordon och Infrastruktur. För kategorin 
Interaktion andra trafikanter var det signifikanta skillnader mellan elcyklar och racer. För kategorin 
Drift förekom inga signifikanta skillnader mellan cykeltyperna. 

 
Figur 56. Andel cyklister som angett dåligt eller mycket dåligt i omdöme för de olika perspektiven, 
delsträcka 2 på stråket mellan Malmö och Lund. Uppdelat efter cykeltyp. *Många cyklister, ca 30 
procent, som angett ”Ingen åsikt”. 
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I Figur 57 nedan visas resultaten för delsträcka 3. Även om det finns vissa skillnader i andel mellan 
cykeltypernas omdöme är det inga signifikanta resultat.  

 
Figur 57. Andel cyklister som angett dåligt eller mycket dåligt i omdöme för de olika perspektiven, 
delsträcka 3 på stråket mellan Malmö och Lund. Uppdelat efter cykeltyp. *Många cyklister, ca 30 
procent, som angett ”Ingen åsikt”. 

Inte heller för delsträcka 4 finns det några signifikanta skillnader mellan cyklisternas omdöme, 
uppdelat efter cykeltyp, se Figur 58. 
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Figur 58. Andel cyklister som angett dåligt eller mycket dåligt i omdöme för de olika perspektiven, 
delsträcka 4 på stråket mellan Malmö och Lund. Uppdelat efter cykeltyp. *Många cyklister, ca 30 
procent, som angett ”Ingen åsikt”. 

Skillnader i omdömen mellan män och kvinnor jämfördes också. Jämförelserna gjordes för de fyra 
delsträckorna på Malmö–Lundstråket och resultaten visar att det inte förekom några signifikanta 
skillnader med avseende på kön för någon bedömningskategori. 

4.4. Fokusgruppsintervjuer 
Fokusgruppsintervjuerna genomfördes för att få en fördjupad bild av cyklisternas upplevelser av 
stråken, men också för att ta reda på vad deltagarna tyckte kännetecknar en bra cykelväg, hur de 
påverkas av yttre faktorer som väder och vad som kan göra att en cykelväg undviks. 

4.4.1. Deltagarna 
Inledningsvis presenterade sig deltagarna med förnamn, typ av cykel de oftast använder och på vilken 
del av sträckan de cyklar. 

I fokusgruppen som främst berörde stråket Malmö–Lomma deltog sju män i åldersspannet 38–63 år, 
med en genomsnittsålder på 46 år. Det var ingen kvinna som cyklade tillräckligt ofta på denna sträcka 
för att kunna bjudas in. De flesta deltagare cyklade dagligen eller nästan varje dag, och hade gjort så 
mellan två och fem år eller mer än fem år. De cyklar som användes var ungefär lika fördelade mellan 
elcykel (2), racercykel (3) och trekking-/stadscykel (2).  

I fokusgruppen som främst berörde stråket Malmö–Lund deltog fyra kvinnor och fyra män som var 
mellan 25 och 64 år, med en genomsnittsålder på 47 år. Hälften cyklade dagligen/nästan varje dag och 
den andra hälften några dagar i veckan, och de flesta hade gjort så mer än fem år. De cyklar som 
användes var lika fördelade mellan elcykel (3) och komfortcykel (3), men där var också en på 
racercykel och en på trekking-/stadscykel.  

Resultaten som följer är ordnade efter de teman vi fann vid analysen, och som till stor del bygger på de 
frågeställningar som fanns i intervjuguiden. 
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4.4.2. Vad kännetecknar en bra cykelväg/supercykelväg? 
I en inledande fråga fick deltagarna beskriva vad som kännetecknar en bra cykelväg, eller en 
supercykelväg, vilken Region Skåne kommer att lansera från och med 2023.  

Deltagarna framhöll att en sådan cykelväg bör vara just en cykelväg, det vill säga separerad från 
gångtrafik och separerad från motorfordonstrafik. Den bör vara tydligt markerad och skyltad, så att 
man förstår att den leder mot det mål man har. Vidare, vilket framhölls återkommande i båda 
fokusgrupperna, var att cykelvägen inte bör innehålla några 90-graderskurvor eller S-kurvor. 
Cykelvägen ska vara förutsägbar och inte vara slingrig genom exempelvis villagator. Deltagarna vill 
ha flyt när de cyklar och kunna köra fort, så cykelvägen ska vara rak, ha bra sikt och så få stopp, 
trafikljus eller väjningsplikter som möjligt. Det är bilarna som måste ha väjningsplikt. Deltagarna 
trodde inte att det helt går att undvika utfarter, men dessa får inte vara skymda av häckar eller 
liknande. 

Deltagarna ansåg att underlaget bör vara slätt och jämnt med bra asfalt utan potthål. Även underhållet 
bredvid cykelvägen bör skötas, så att inte buskar och annan växtlighet kommer ut på cykelvägen och 
tar bredd i anspråk. Enligt deltagarna kan dock cykelvägen behöva skydd på sidorna för att mildra 
vinden, exempelvis i form av buskar. Dessa bör dock inte planteras för nära cykelvägen. Deltagarna 
ansåg även att det är viktigt med rätt dosering av cykelvägen, bland annat för en bra vattenavrinning 
vid regnväder.  

I de fall det är en gemensam gång- och cykelbana föreslog någon att det, som i Köpenhamn, skulle 
vara en tydlig färgmarkering på cykeldelen, kanske även färg i de fall det enbart är en cykelväg. Det 
finns bilister som åker in på cykelvägar och på sådana ställen skulle det behövas pollare som hindrar 
bilisterna. 

Deltagarna ansåg att cykelvägen bör vara bred så att man kan göra säkra och trygga omkörningar och 
möten. Säkerhet ska vara prioriterat, cyklisten ska inte behöva riskera att bli påkörd, vare sig av andra 
cyklister eller av bilar.  

4.4.3. Vad kan göra att cykelvägen undviks? 
Deltagarna svarade jakande på frågan om det skulle kunna vara så att en punkt eller en sektion på ett 
cykelstråk är så dålig att de väljer att cykla en annan rutt eller att inte cykla alls. Men givetvis beror det 
på vilka alternativ som finns. Sträckan genom St. Larsparken i Lund nämndes som exempel på en 
cykelväg som saknar alternativa rutter. 

I de fall en cykelväg innehåller för många utfarter så händer det att deltagarna väljer körbanan i stället. 
Deltagarna säger att en väg alltid är bättre än en cykelväg, och att det kan medföra att de väljer bort 
dåliga delar av cykelvägen. Det handlar både om underlag och underhåll. Ett exempel är att de väljer 
körbanan i stället för cykelvägen när det nu (dvs. vid intervjutillfället) utförs arbete utefter cykelvägen 
mellan Hjärup och Lund i samband med att vindskyddande väggar byggs. En sträcka mitt på Malmö-
Lund-stråket nämndes, där det grusas på vintern och aldrig sopas upp, så på våren brukar cyklisten 
välja körbanan i stället för cykelvägen, för att slippa punkteringar och olyckor. Speciellt rullgrus som 
hamnat i en sväng upplevs som problematiskt då man som cyklist lätt tappar fästet och ramlar. 

Det upplevs också som problematiskt när det blir för många gångtrafikanter på de gemensamma gång- 
och cykelbanorna. Flera väljer att cykla på körbanan genom exempelvis Arlöv och Åkarp eftersom det 
upplevs tryggare. Deltagarna uppger att man har ungefär samma flyt som bilarna, även om man som 
cyklist inte riktigt kör lika fort kanske. Genom Burlövs kommun är det många hinder, så den som kör 
lastcykel kommer inte igenom utan måste köra på vägen/gatan. Deltagarna upplever för övrigt att 
Burlövs kommun inte är intresserade av snabbcykelvägen, eftersom de menar att cykelvägen genom 
kommunen främst är en genomfartsled för pendlingscyklister på väg till Malmö eller Lund.  



VTI rapport 1194  75 

Det finns nya sträckningar i St. Lars-området i Lund, där deltagare är osäkra på var de hamnar, och 
därför väljer att fortsätta cykla på samma sträckor som tidigare. Cykelvägen upplevs inte som 
tillräckligt skyltad inne i Lund och Malmö, och deltagarna väljer egna sträckor att cykla i stället. 

Sammanfattningsvis tolkar vi diskussionen i fokusgrupperna som att när det finns problematiska 
delsträckor eller punkter utefter cykelvägen väljer de deltagande cyklisterna ofta att köra på körbanan 
bland bilarna i stället.  

4.4.4.  Påverkan av väderlek, vind och mörker 
Vi undrade vilken påverkan som vädret har för att deltagarna ska välja att cykla eller inte cykla, och 
om väderleken påverkar deras ruttval. En deltagare berättade att det blåser ganska mycket ute vid 
strandängarna (Malmö–Lommastråket) och därför valde han att i stället cykla genom Alnarpsparken 
(Arlöv–Lommastråket) när det blåser, tills det blev för jobbigt med Trafikverkets ombyggnation. 
Vinden verkar påverka beslutet att cykla mer än om det regnar. För att bryta det värsta av vinden 
föreslog deltagarna att buskar planteras en bit in, gärna vintergröna så att de även ger nytta under 
vintertiden. Risk för halka lyftes också av deltagarna som en bidragande faktor för att avstå cykling. I 
Skåne är det sällan så låga temperaturer att själva kylan blir något problem för att cykla.  

Det finns en sträcka vid norra delen av Västkustvägen utefter Malmö–Lommastråket där det alltid blir 
mycket smutsigt vatten som rinner ner på cykelvägen och där en deltagare funderar på att ta en annan 
väg. Han uttryckte att han blir enormt smutsig och att cykeln blir ganska förstörd. Flera ansåg att det 
värsta med regnet är alla vattenpölar och att de kan gömma gropar som man glömt bort finns där, eller 
grenar. Deltagarna sade att en välfungerande vattenavrinning hade underlättat mycket genom att man 
slipper allt vatten som skvätter upp och allt sicksackande mellan pölarna.  

Flera uttryckte att väderleken inte är så viktigt, de cyklar på oavsett väder. Men möjligheten att ta med 
cykeln på tåget om det regnar på morgonen och sedan cykla hem efter jobbet, upplevdes som positiv. 
Detta är dock något som skulle kunna utvecklas så att fler cyklar kan beredas plats och att man även 
ska kunna ta med cykeln på bussar. 

När man cyklar långt, och i regnväder, finns enligt deltagarna ett behov av omklädningsmöjligheter på 
jobbet, gärna mer än på en handikapptoalett med dusch. Deltagarna vill kunna duscha och torka kläder 
och skor. 

Sammanfattningsvis tolkar vi diskussionen i fokusgrupperna som att väderleken i sig inte är ett 
hinder för att cykla. Ett undantag är vind som kan vara besvärande och göra att man inte cyklar eller 
väljer ett annat stråk. Regn på en feldoserad och dåligt underhållen cykelsträcka kan också leda till 
vattenpölar som döljer hål och andra ojämnheter vilket minskar säkerheten.  

4.4.5. En rimlig pendlingssträcka 
En rimlig pendlingssträcka till jobbet för deltagarna verkar vara mellan en och två mil, flera nämnde 
att en och en halv mil är lagom. Har man två mil, vill man inte cykla sträckan varje dag (någon enstaka 
deltagare tyckte dock även att detta var ok). Några av deltagarna sa att pendlingssträckan bör vara 
under en timme.  

Det framkommer att hur långt man kan cykla delvis beror på vilken typ av cykel man har. En deltagare 
bytte sin standardcykel till en hybrid, vilket var så roligt att hen gärna cyklar längre sträckor än 
nödvändigt. En annan deltagare, på en standardcykel, säger att möjligheten att kunna ta sig med buss 
eller tåg tillbaka om någonting händer eller man är trött, är avgörande för att våga cykla långt. 

En faktor som spelar in för pendlingssträckan är hur långt man kan cykla utan att bli väldigt svettig. 
Den gränsen är personlig, men uppskattades ligga mellan sex kilometer och en mil. Med en elcykel 
förlängs den gränsen. Deltagarna tyckte att man ska utmana arbetsgivare att tillhandahålla säkra 
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väderskyddade cykelparkeringar eller förråd, duschrum och möjlighet att torka kläder och skor, även 
att hänga och lämna kvar kläder. Då skulle fler pendlingscykla och kunna cykla längre sträckor.   

Några av deltagarna berättade hur poddar, musik och ljudböcker bidrar till att göra pendlingscyklingen 
trivsammare. Andra upplever att det är farligt med lurar i öronen, och berättar hur de behöver höra 
grusknaster och vibrerande brunnslock från andra trafikanter för att öka säkerheten på vissa platser.   

De anledningar deltagarna angav till att de väljer att cykla på de stråk som de gör är att det är kortast 
eller snabbast. Det kan också handla om att det är få stopp. De vill ha flyt och kan ta en omväg bara 
för att slippa ett trafikljus. Även säkerhet spelar roll och kan göra att de väljer en längre väg. Likaså att 
det är lugnt utan bilar och med renare luft kan göra att de tar en längre väg. 

Sammanfattningsvis tyckte deltagarna att en rimlig pendlingssträcka var runt en och en halv mil, 
minst en mil men maximalt två mil, och den ska inte ta längre tid än en timme. Men typ av cykel 
spelar självklart in, och svettgräns alternativt möjlighet till dusch. (Författarnas kommentar: resultat 
från den nationella resvaneundersökningen år 2022 visar att den genomsnittliga längden på en arbets-, 
tjänste-, eller skolresa var 3,9 km9. Så det som deltagarna tyckte var en rimlig pendlingssträcka är 
betydligt längre än en genomsnittsresa idag. Dock vet vi inte hur långa pendlingsresorna är för de som 
cyklar på de undersökta stråken och inte heller hur långa pendlingsresor deltagarna i fokusgrupperna 
faktiskt har.)   

4.4.6. Förändringar på cykelstråken under senare år? 
I det här kapitlet presenteras vilka förändringar deltagarna har märkt av på stråken under senare år. 
Förändringarna har upplevts som både positiva och negativa. Under diskussionerna kom det också 
fram negativa aspekter på platser mer allmänt, som inte går att koppla till en viss förändring. Detta 
beskrivs lite längre fram under avsnitt 4.4.7 och 4.4.8.  

Malmö–Lommastråket 
Deltagarna i fokusgruppen om Malmö–Lommastråket berättade om förbättringar på stråket. Det rörde 
sig främst om förändringar vid Spillepengen och vid kommungränsen mellan Burlöv och Malmö. Det 
gällde arbeten med cykelvägar i viadukter och tunnlar, med cykelöverfarter och med ny beläggning på 
olika ställen. Flera av deltagarna tyckte att det är väldigt roligt och känner att det satsas på cyklismen.  

Inne i tätorten Lomma ansåg deltagarna att det blivit bättre längs med Strandvägen. Där har det 
asfalterats och blivit en cykelöverfart vid Strandskolan (Figur 59). En deltagare berättar att han först 
tyckte att den placerades lite konstigt, mitt i en kurva, men nu när den är färdig tycker han att den 
fungerar bra och att man kan ta sig över där. Cykelöverfarten har gjort att deltagaren använder 
cykelvägen oftare, i stället för att som tidigare mest köra på körbanan. På Strandvägen nämndes också 
en försämring, som skedde längre tillbaka i tiden. Förut gick bussarna där och det var 
parkeringsförbud. Nu är det väldigt många bilar som parkerar på gatan vilket gör att halva bredden 
försvinner och det blir trångt vid möte (Figur 60). Deltagarna önskar att det återigen ska bli 
parkeringsförbud för bilar där. Det finns framför allt en rädsla för att få en bildörr öppnad precis 
framför sig. Vidare uttrycks att beläggningen är hemsk på den vägen, och en deltagare väljer att cykla 
på grusvägen utanför i stället, även om det är skitigare, blötare och blåsigare. Generellt upplevdes 
dock Lomma som trevligt att cykla igenom. Enligt deltagarna har det blivit mycket lugnare under de 
sista 7–8 åren, beroende på att kommunen sänkte hastigheten. Nu är det 30 km/tim, utom där bussarna 
kör där det är 40 km/tim. Hastighetssänkningen har gjort jättestor skillnad, framhöll deltagarna. 

 
9 Se Tabell 3 i 
https://view.officeapps.live.com/op/view.aspx?src=https%3A%2F%2Fwww.trafa.se%2Fglobalassets%2Fstatisti
k%2Fresvanor%2F2022%2Fresvanor-i-sverige-2022.xlsx&wdOrigin=BROWSELINK 
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Figur 59. Cykelöverfart i södra Lomma. 

 
Figur 60. Strandvägen i södra Lomma. 
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I Alnarpsparken, på stråket mellan Lomma och Arlöv, nämndes däremot en positiv 
beläggningsförbättring. Tidigare var cykelvägen där väldigt ojämn på grund av rötter, men nu har 
ojämnheterna frästs bort (Figur 61).  

 
Figur 61. Asfalt där skador på grund av rötter har frästs bort. Vid Alnarp. 

Vid Spillepengen har det blivit ny beläggning och en cykelöverfart, vilket deltagarna tycker är positivt. 
Problemet är att det blev en S-kurva som deltagarna menar förstör alltihop, och den medför att man 
inte kör där utan på vägen vid sidan om (Figur 62). En deltagare nämnde att han inte tycker om 
cykelöverfarten vid Spillepengen som är vid Hakegatan, i industriområdet, eftersom han upplever att 
bilisterna inte fullföljer sin väjningsplikt där. I en nybyggd rondell vid kanten av Spillepengen, nära en 
90-graderskurva, upplever en deltagare att det är svårt att veta hur man ska cykla. 
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Figur 62. Cykelöverfart vid Hakegatan. 

Det finns två cykelvägsalternativ vid Spillepengen. Man kan antingen cykla på stråket utan trafikljus 
eller genom Spillepengsområdet, det vill säga rakt fram när man kommer norrifrån från Lomma och 
genom parken. Vid cykling genom Spillepengsområdet får man ett trafikljus, så en deltagare väljer att 
göra det på hemvägen när det finns lite mera tid. Det upplevs dock som trevligt att cykla genom 
området. När det gäller förändringen vid Spillepengen uttryckte en deltagare att det bästa hade varit 
om cykelvägen fortsatt genom hela Spillepengen söderut förbi cirkulationsplatsen vid Västkustvägen. 
Då hade det hade blivit en rak cykelväg utan överfarter i industriområdet och utan 90-graderskurvor. 
Emellertid hade en sådan sträckning krävt en bro över vattnet.   

Andra positiva förbättringar som deltagarna lyfte utefter cykelstråket Malmö–Lomma är en tunnel som 
fått en mittlinje och en annan tunnel där vattenledningssystemet bytts ut så att det inte längre är 
översvämningar där. Den nya beläggningen från Posten och söderut till Frihamnsviadukten i Malmö är 
också en positiv förbättring.  

Deltagarna i fokusgruppen beskrev en bra del i Malmö som enligt vår karta tillhör Malmö–
Lundstråket. Det gäller ”Cykeldiagonalen” utmed Lundavägen, i korsningen med Ågatan, vilken 
gjordes för 7–8 år sedan (Figur 63). Cykelvägen byter sida och i stället för att man ska ta sig över i två 
signalfaser, leds cyklisten diagonalt tvärs över vägen. I trafikljusen finns tre faser: Lundavägens högre 
biltrafikflöde har en fas, Ågatans lägre biltrafikflöde har en fas, och cykelvägen har en tredje signalfas. 
Cykelvägen får grönt varannan gång i stället för var tredje. En cyklist på cykelvägen detekteras, och 
innan man är framme vid trafikljuset har det ofta slagit om till grönt.  
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Figur 63. Korsning där cykelbanan går diagonalt över vägbanan. I utkanten av Malmö på Malmö–
Lundstråket. 

Inne i Malmö, bakom stationen, har deltagarna svårt att veta hur de ska cykla. De upplever att det är 
cykelbana på ena sidan, därefter på den andra, och omdirigeringar hit och dit. De känner sig 
förvirrande och vet inte vart de ska ta vägen, det är otydligt och ibland hamnar de på helt fel ställen. 

Sammanfattningsvis beskriver deltagarna att förbättringarna som skett har gjort resorna bekvämare, 
och lite snabbare i och med ny beläggning, möjligen har de också blivit lite säkrare. Ny beläggning 
gör att man inte behöver titta på vägbanan hela tiden, det var man tvungen att göra tidigare. På vintern 
var det tidigare svårt att se hål och gropar.  

Malmö–Lundstråket 
Deltagarna i fokusgruppen om Malmö–Lundstråket berättade att det har varit ett lyft gällande 
cykelvägen från St. Larsparken i Lund och söderut till Åkarp. Det är bland annat mycket bra att man 
nu slipper byta sida som man tidigare behövde göra mitt i Hjärup. Det är också ny beläggning med 
asfalt och man slipper gropar som fanns tidigare och upplevdes som livsfarliga. Den nybyggda delen 
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av cykelstråket upplevs som jämn och fin, men flera deltagare lyfter att den är för smal. Att 
cykelvägen har förbättrats gör att deltagarna upplever att det nu är mycket smidigare, att de kan cykla 
rakt och inte behöver byta sida och bromsa in. Även om det är smalt, så är det inte så många 
fotgängare där. En deltagare tror att hen tjänar i alla fall fem minuter på ombyggnationen av 
cykelvägen.  

I St. Lars-området har det blivit tryggare. Dels har cykelvägen asfalterats så att alla hål är lagade, dels 
har cykelvägen dragits lite mer avskilt från andra trafikantslag. Det finns dessutom farthinder för 
bilarna så de inte kör så fort. Flera av deltagarna verkar dock cykla lite olika inom St. Lars-området, 
och håller sig inte alltid till den cykelväg som vi hade markerad på kartan. Någon letar en genväg, 
medan någon använder en gammal cykelväg.  

Några platser i St. Lars som inte är bra lyftes också. Kommer man söderifrån, har tunneln blivit bättre 
och slätare, men det är fortfarande mycket mörkt och dålig belysning, samt många bilar däromkring. 
En plats med en busshållplats är fortfarande mycket besvärlig. I området finns också en smal bro som 
upplevs som otäck.  

På Malmö–Lundstråket, vid Bergströmshusen mellan Hjärup och Lund, har de lagt om cykelbanan så 
att man inte längre cyklar genom villakvarteren. Detta är bra. Däremot så är det en 90-graderskurva åt 
höger när man kommer söderifrån. Den beskrivs som mycket smal och helt feldoserad (utåtlutande), 
och man är säker på att folk kommer skada sig där (Figur 53).   

Utefter cykelstråket, i norra delen av Hjärup, nära Ljungs Handel, saknas en överfart över 
Väståkravägen. Det finns inga övergångsmarkeringar alls, vilket innebär att cyklisten ska stanna och 
lämna bilisterna företräde för att ta sig över (Figur 64). Deltagarna tycker att det måste skyltas och 
göras vägmarkeringar så att det är tydligt för bilister och cyklister vad som gäller. Helst borde det vara 
en cykelöverfart som ger bilisterna väjningsplikt.  

 
Figur 64. Korsning vid Ljungs handel. 
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Cykelstråket mellan Åkarp och Hjärup upplevs ha dålig belysning när det är mörkt. Belysningen är 
utefter andra sidan av bilvägen, och så är det träd emellan som gör att det blir frekventa skiftningar 
mellan ljus och mörker.  

I Åkarp har de breddat cykelvägen vid TMP Outlet, vilket gör att det blivit bättre där men ändå inte 
bra, enligt deltagarna. Problemet är att cyklisterna inte ser bilarna som kommer ut från området 
eftersom ett bullerplank är uppsatt som skymmer sikten. Där finns också ett paketutlämningsställe som 
gör att det är mycket trafik i korsningen. Någon säger att det enda som är bra där, än så länge, är att det 
är grusväg runt hörnet så man hör knastret från gruset när det kommer en bil.  

De deltagare som cyklat länge upplever rent allmänt att det blivit bättre under åren. De tycker det är 
trevligt när de möter andra cyklister. Det innebär en trygghet när det finns andra ute, speciellt om man 
skulle göra sig illa när man cyklar, då vill man inte att det ska ta så lång tid innan någon passerar.  

Deltagarna upplever dock att underhållet på cykelstråket mellan Lund och Malmö är undermåligt. Det 
handlar om att grus inte tas bort på våren, och att det under sommaren kommer in växtlighet på 
cykelvägen (Figur 52 och Figur 65). Om det kommer snö och blir is, så sköts den väghållningen dåligt 
på stråket. Man tror det beror på att det är flera olika väghållare, och att inte kontroller sker av 
utförarna. Deltagarna kan oftast tydligt se var kommungränserna går genom hur delsträckorna sköts.  
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Figur 65. Del av Malmö–Lundstråket, i närheten av Ljungs handel. 

4.4.7.  Övriga problematiska delar på cykelstråken 
Som framgått ovan så upplevs flera delar av de förbättrade sträckorna på cykelstråken som att de är för 
smala, exempelvis genom Arlöv. Där, och på andra ställen, går också cykelvägen precis vid vägen. 
Det medför, vid cykelmöte på väg norrut, att man kan tvingas ut i körbanan som är precis bredvid, 
samt problem i mörker när cyklisterna blir bländade av bilarnas lyktor.  

Busskurer som går in i cykelbanan och gångbanan upplevs också som problematiska. Specifikt nämns 
sådana i Åkarp och Arlöv, i Åkarp exempelvis busskuren utanför Erikshjälpen (Figur 51). När man 
ska runda dessa är risken stor för en kollision med en mötande cyklist om denne genar lite och man 
inte ser varandra bakom kuren. Ett annat problem vid busshållplatserna är att de som ska till eller från 
bussen ska gå över cykelbanan, och speciellt när bussen kommer kan det vara många människor som 
väller ut från den. Även vid skolor, som exempelvis i Lund där många skolor ligger utefter 
cykelvägen, finns det många gående barn vid cykelvägen. En skolas grind leder direkt ut på 
cykelvägen.  
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Deltagarna upplever att skyltar ofta sitter felplacerade, de kan sitta längst ut i kanten och när man gör 
en högersväng riskerar man att slå huvudet rakt i stolpen, eller att skyltarna i korsningar sätts nära 
hörnet på cykelvägen. Problemen beskrivs på platser nära Malmö, och inne i Malmö kan skyltar sitta 
mitt i cykelvägen.   

I Åkarp vid Lundavägen/Falkvägen, där cykelvägen byter från ena sidan av Lundavägen till den andra, 
finns en problematisk överfart (Figur 66). Det är ett övergångsställe och en cykelpassage där cyklisten 
har väjningsplikt. Från båda håll är det är en 90-graderskurva där man måste vrida huvudet 180 grader 
bakåt för att säkerställa att Lundavägen är bilfri. Passagen innebär också att cyklisterna får göra två 
90-graderssvängar med kort mellanrum. Deltagaren säger att det finns ett farthinder för bilar och 
förstår inte varför det inte är en cykelöverfart med väjningsplikt för bilisterna. Vid denna plats finns 
också en busshållplats som skymmer sikten. Flera deltagare upplever att detta är en farlig korsning 
som måste ses över. Deltagarna uttrycker också att de är pendlare på cykel, och vill ha lite fart för att 
komma fram fort, därför känner de inte att det är så attraktivt att stanna och gå över vägen varje gång. 

   
Figur 66. Cykelpassage över Lundavägen i Åkarp. 

En ytterligare problematisk plats, är nära Lidl i utkanten av Arlöv. Där finns en tunnel under 
Kronetorpsvägen som inte har en rak påfart och därmed ingen sikt, så man vet inte om någon är i 
tunneln. Den som kör för snabbt kommer lätt över på fel sida, och deltagare har sett cyklister som 
krockat där. Någon berättar om brunnslocken i tunneln som låter när de körs över, de klonkar till, och 
gör att cyklisten kan förstå att det är någon i tunneln, vilket har räddat hen flera gånger. I närheten av 



VTI rapport 1194  85 

ingången till Burlöv Center finns ytterligare en tunnel, och nära denna tunnel minskar cykelvägens 
bredd plötsligt med en meter (Figur 67). Om man möter någon där tvingas man rakt ut i gräset. 
Deltagarna har svårt att förstå denna plötsliga minskning av cykelvägens bredd. 

 
Figur 67. Cykelbana vid Burlöv Center. Delen till höger om mittlinjen är cykelbana. 

Utanför scientologikyrkan i Arlöv finns ännu en plats som deltagarna inte tycker är bra (Figur 50). Det 
är en rätt smal cykelväg och det finns ett träd som gör att man cyklar sicksack. Vid mörker finns en 
stor risk för kollision anser man.  

I fokusgrupperna lyftes även problemet med att man inne i tätorterna inte har lysen på sina cyklar och 
bland pendlarna på cykelstråken mellan tätorterna används ofta mycket starka lysen som kan vara 
bländande för mötande cyklister. Lyset måste var rätt riktat för att inte blända, men deltagarna vet inte 
om det går att göra så mycket åt vilka lysen som används och hur de riktas. Om cykelvägen hade 
reflekterande vägmarkeringar skulle eventuellt svagare lysen kunna användas, cyklisten skulle ändå se 
tillräckligt bra var man är på cykelvägen.   

4.4.8. Planering för ökad cykelpendling 
I fokusgruppsintervjuerna framkom även mer generella synpunkter om cykelpendling och hur den 
skulle kunna öka och förbättras. Det känns viktigt att lyfta dessa åsikter som kommer från engagerade 
och vana cykelpendlare som cyklar ganska långa sträckor och gör det ofta. 

Deltagarna saknar ett helhetsgrepp om att öka cyklingen på både nationell och regional nivå. De tyckte 
sig inte se någon större politisk vilja och ingen kunskap om hur bra cykelvägar ska byggas. Deltagarna 
funderade över om det är för få av dem som planerar infrastrukturen som själva cyklar. De vet att 
Trafikverket har riktlinjer, men hur kan dessa bli mer styrande på alla nivåer? Kommunerna behöver 
något att följa.  
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Deltagarna i fokusgruppen om Malmö–Lundstråket konstaterade att det pratades mycket aktivt om 
supercykelvägen för fem–tio år sedan, vilket inte är fallet nu. De tror att det beror på avsaknad av 
politiskt engagemang, men också att Trafikverkets utredning om alternativa sträckor längs bland annat 
järnvägen visade på höga kostnader. I fokusgruppen nämndes en cykelväg genom Habo Ljung till 
Bjärred som fått tydliga förbättringar under de senaste tre–fyra åren. Deltagaren trodde att det i detta 
fall var ett engagemang från politiken. Någon i fokusgruppen om Malmö–Lommastråket framhöll att 
vill man följa visionerna och bygga supercykelvägar så måste man frigöra yta på vissa vägar, och 
denna yta måste då tas från biltrafiken, för man kan inte ta den från de gående.  

Andra funderingar gällde den pågående ökningen av elcyklar och att de verkar gå snabbare och 
snabbare. Om fler ska kunna cykla, och cykla snabbare, behöver cykelvägarna vara anpassade efter 
detta. Det finns en stor potential för klimatfrågan och stadens trivsamhet om fler cyklar, men då 
behöver det vara bredare och rakare supercykelvägar, så att möten och omkörningar kan ske säkert. 
Kanske det inte ens borde vara dubbelriktade cykelbanor, lyfte någon. Eller också behöver 
cykelbanorna vara bredare och ha en streckad mittlinje som syns i mörker. Deltagarna konstaterade att 
hastigheterna på en cykelväg kan skilja sig ganska mycket, relativt sett mer än vad de gör på en bilväg 
där de flesta håller ungefär samma hastighet, och denna skillnad tycker deltagarna att man måste ta 
hänsyn till.  

Deltagarna trodde också att cykelpendlingen kan öka om arbetsgivare ser till att det finns 
väderskyddade cykelställ med bra låsmöjligheter, och möjlighet till dusch och torkning av kläder.  

Många av deltagarna i fokusgrupperna var engagerade och försökte påverka till förbättringar, samt 
anmälde när de upplevde fel i cykelinfrastrukturen och underhållet av den. En deltagare berättade hur 
hen tagit bilder och skickat till Trafikverket som är ansvarig för en sträcka. Det handlar om 
cykelvägens underhåll. Åsikterna gick dock isär mellan Trafikverket och dess entreprenör om vad som 
ingår i entreprenörens kontrakt, och därmed utfördes inte det underhåll som behövdes.  

Deltagarna efterlyste en cykelkarta över hela Malmö–Lundstråket. Man tror att avsaknaden av karta, i 
alla fall tidigare, berott på att kommunerna inte kommit överens om rättigheterna till en gemensam 
karta eftersom varje kommun har rättigheter till sin egen kartbild. I och med att det eventuellt inte 
finns någon karta upplevs det som viktigt att skyltningen utefter stråket är tydlig. Det upplever man 
inte idag. Vidare efterlyses att man enkelt ska kunna se i vilken kommun man befinner sig, eller vem 
som är väghållare. Det skulle underlätta när man behöver göra felanmälningar. 
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5. Diskussion 
I det här kapitlet diskuteras resultaten från de olika delstudierna. Tyngdpunkten ligger på hur 
deltagarna i enkät- och fokusgruppsstudien själva upplever hur det är att cykla på stråken och dessa 
resultat kompletteras med resultat från flödesmätningar och vägkantsobservationer samt våra egna 
iakttagelser när vi cyklat på stråken. I slutet av kapitlet ges också sammanfattande svar på de 
frågeställningar som angavs i syftet. 

Det är viktigt att komma ihåg att urvalet till både enkät- och fokusgruppsstudien skedde genom 
självrekrytering via Facebookannonser vilket innebär att deltagarna inte nödvändigtvis representerar 
alla som cyklar på stråken. När man jämför de som svarade på enkäten med de cyklister som 
observerades i vägkantsobservationerna framkommer att könsfördelningen var i stort sett densamma 
men att racercyklister var överrepresenterade bland de som svarade på enkäten. Vad gäller 
fokusgruppsintervjuerna var det endast män som deltog i intervjun om Malmö–Lommastråket och 
hälften män och hälften kvinnor på Malmö–Lundstråket. Utöver detta vet vi inte hur deltagarna 
förhåller sig till de som cyklar på stråken. Resultaten ska alltså inte tolkas som representativa för alla 
som cyklar på stråken men de flesta som deltog i studierna hade stor erfarenhet av att cykla där och vi 
bedömer därför att deras upplevelser och åsikter är relevanta för att förstå vad som fungerar bra och 
vad som fungerar dåligt. 

Det är också viktigt att notera att de stråk som undersökts inte är klassade som supercykelvägar i 
nuläget och det är inte konceptet supercykelvägar som studerats i det här projektet. Både Malmö–Lund 
och Malmö–Lomma planeras dock att bli supercykelvägar framöver och i den processen ingår en 
kontinuerlig förbättring av stråken, både före och efter att de lanserats som supercykelvägar (Region 
Skåne, 2023). Vi kommer därför diskutera såväl stråkens utformning idag som vad deltagarna 
förväntar sig av ett supercykelstråk. Först presenteras dock en karaktärisering av stråken baserat på 
flödesmätningar och vägkantsobservationer. 

5.1. Karaktärisering av stråken 
Baserat på Trafikverkets fasta mätpunkter i Åkarp och Hjärup varierar det genomsnittliga dygnsflödet 
på årsbasis (ÅDT) mellan 380 och 650 beroende på år och mätplats. Om man bara inkluderar 
vardagsdygn (VDT) ökar det genomsnittliga flödet med mellan cirka 80 och 120 passager per dygn. 
Under sommarperioden (april–oktober) varierar det genomsnittliga flödet under vardagsdygn (SVDT) 
mellan 576 och 824. Tillfälliga flödesmätningar har genomförts på fem platser, högst flöden 
uppmättes i Arlöv och Bergströmshusen, följt av Spillepengen, Lomma och Alnarp. Alnarp har 
mycket låga flöden (som mest cirka 150 per dygn vid mättillfällena) men den punkten ligger inte 
heller på ett prioriterat stråk. 

Både Malmö–Lomma och Malmö–Lundstråket har flödesmönster som tyder på mycket 
arbetspendling, med toppar på för- och eftermiddag. Tydligast pendlingsmönster ses i mätpunkterna 
Lomma, Spillepengen och Bergströmshusen där cirka 70 procent av passagerna på vardagar sker under 
högtrafik (kl. 6–9 och 15–18). Alla dessa punkter är också sådana att de flesta cyklar i ena riktningen 
på morgonen och andra riktningen på eftermiddagen. Även i Arlöv sker största delen av trafiken, cirka 
60 procent under högtrafik, där är det dock inte så stor skillnad i flöde mellan riktningarna. I Alnarp är 
flödet mer jämnt utspritt över dagen. 

Det är svårt att säga något bestämt om förändring av flödena över tid. Från den fasta mätpunkten i 
Åkarp har vi analyserat data från 2019–2022. På grund av bortfall är det dock endast VDT för första 
halvåret varje år som går att jämföra. Dessa flöden var 439 år 2019, 538 år 2020, 479 år 2021 och 521 
år 2022 (statistiskt signifikant skillnad mellan åren). Lägst flöde var det alltså 2019 och högst 2020. 
Det skulle kunna tyda på att fler började cykla under 2020 på grund av Covid-19-pandemin men att 
det sedan inte skett någon ytterligare ökning efter det. Både Göteborg (Göteborgs stad, 2023) och 
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Stockholm10 uppvisar liknande mönster med en ökning av cykeltrafik mellan 2019 och 2020, sedan en 
minskning till 2021 och ökning igen till 2022. Under perioden projektet pågått (2020–2022) syns 
ingen trend. De tillfälliga mätningarna från oktober varje år visar, på samma sätt som data från Åkarp, 
att flödet minskat mellan 2020 och 2021 och sedan ökat igen 2022. 

Vid de tillfälliga mätningarna mättes även hastigheter. Den genomsnittliga punkthastigheten hos 
cyklister på sträcka är vanligtvis runt 20 km/tim med få som cyklar snabbare än 30 km/tim (Sveriges 
Kommuner och Regioner, 2022). Detta stämmer bra med våra mätningar, ett beräknat genomsnitt över 
alla mätpunkter hamnar på just 20 km/tim, för var och ett av de tre åren. Sedan skiljer sig hastigheten 
mellan de fem punkterna, från 18 respektive 19 km/tim i Alnarp och Arlöv till 23 km/tim i Lomma. 
Störst skillnad mellan riktningar (17 km/tim i ena riktningen och 23 km/tim i andra) uppmättes vid 
Bergströmshusen vilket var väntat eftersom den mätpunkten låg i en backe. 85:e percentilen (P85) 
beräknades för vardagsdygn under oktober kl. 6–9. Det högsta värden uppmättes vid Lomma i riktning 
norrut med 30 km/tim. Vid övriga punkter varierade P85 mellan 22 och 28 km/tim. Det kan jämföras 
med en tidigare studie där hastigheten mättes på sex olika platser (12 riktningar) i Linköping, 
Stockholm och Eskilstuna och där P85 varierade mellan 16 och 30 km/tim (Eriksson m.fl., 2017). 

Vägkantsobservationer genomfördes på tre olika platser längs stråken vid sex olika tillfällen och bland 
annat noterades vilken typ av cykel de förbipasserande använde. Resultaten då alla tillfällen slagits 
ihop visade att elcykeln var den mest frekvent observerade cykeltypen vid alla mätplatser med 41 
procent vid Spillepengen, 39 procent i Åkarp och 34 procent vid Bergströmshusen. Sedan var det 
ganska jämnt fördelat över racer, komfortcykel och trekking, utom i Bergströmshusen där 
komfortcykeln var vanligare än racer och trekking. Mountainbike och övriga cykeltyper (till exempel 
lådcyklar) var relativt ovanliga, totalt mellan två och fyra procent vid de olika platserna. I en tidigare 
studie (Eriksson m.fl., 2017) genomfördes vägkantsobservationer under hösten 2016 på ett cykelstråk i 
Stockholm och fyra cykelstråk i Linköping. Där var andelen elcyklister mellan 1 och 10 procent, den 
vanligaste cykeltypen var komfortcykeln, mellan 37 och 75 procent, följt av trekking, mellan 13 och 
33 procent. Två av platserna, Danvikstullsbron i Stockholm och Haningeleden i Linköping ansågs som 
utpräglade pendlingsstråk. Dessa hade också en högre andel elcyklister (6 respektive 10 %) än övriga 
stråk. Andelen elcyklister på stråken i Skåne är betydligt högre än i den tidigare studien, vilket tyder 
på att elcykeln blivit mer och mer populär. En del av skillnaden kan dock också bero på att stråken i 
Skåne går mellan större tätorter medan stråken i Linköping och Stockholm går inom tätorten, vilket 
kan ge skillnad i cyklad sträcka.  

Mer detaljerade analyser med hjälp av variansanalys visade att det var betydlig vanligare att kvinnor 
använde elcykel (knappt 50 procent) än att män gjorde det (knappt 30 procent) samt att det var skillnad 
mellan tidsperioder där det framför allt var lägre andel elcyklister på förmiddagarna (25 procent) än 
under morgon (36 procent) och eftermiddag (39 procent). Resultaten visade också på ungefär samma 
andel elcyklister 2020 (30 procent) och 2021 (31 procent) men att det sedan skedde en ökning till 2022 
(38 procent). Det finns också skillnader mellan platser och mellan säsonger, men de är relativt små. En 
motsvarande analys av andel racercyklister visade också på stor skillnad mellan kvinnor och män, där 
män använde racercykel i större utsträckning än kvinnor, cirka 26 procent jämfört med cirka 5 procent. 

Vid alla tre observationsplatser passerade fler män än kvinnor, fördelningen var 60/40 vid 
Spillepengen och i Åkarp och 57/43 vid Bergströmshusen. Detta ligger i linje med resultat från den 
nationella resvaneundersökningen som visar att kvinnor och män visserligen genomför ungefär lika 
många cykelresor, men att män cyklar längre sträckor och därmed totalt sett cyklar mer än kvinnor (se 
sammanställning i Eriksson, m.fl., 2022, kap. 11). 

 
10 https://miljobarometern.stockholm.se/trafik/cykeltrafik/antal-cykelpassager/table/ (fasta mätstationer samt 
rullande femårsvärden, manuella mätningar) 
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5.2. Vad kännetecknar en bra cykelväg? 
Fokusgruppsintervjuerna inleddes med en diskussion om vad som kännetecknar en bra cykelväg och 
baserat på deltagarnas åsikter har vi identifierat fyra områden. (1) En cykelväg bör vara just en 
cykelväg och separerad från gång- och motorfordonstrafiken. (2) Cykelvägen ska vara utformad så att 
den är förutsägbar och rak med få stopp och den bör inte innehålla några 90-graderskurvor eller S-
kurvor. Cykelvägen bör vara bred så att det går att göra säkra och trygga omkörningar och möten. (3) 
Vägytan bör vara slät och jämn med bra asfalt utan potthål. Även underhållet bredvid cykelvägen bör 
skötas, så att inte buskar och annan växtlighet kommer ut på cykelvägen. (4) Cykelvägen bör vara 
tydligt markerad och skyltad, så att man förstår att den leder mot det mål man har.  

Fokusgruppsdeltagarnas synpunkter om vad som kännetecknar en bra cykelväg stämmer väl överens 
med den sammanfattande beskrivningen av ett snabbcykeltråk som finns i Rizzi et al. (2022), även om 
det där formuleras lite annorlunda: (1) Cykelinfrastruktur av hög kvalitet, (2) God framkomlighet, (3) 
Tillåter cykling över längre sträckor, (4) Binder samman olika viktiga områden, som boendeområden 
och arbetsplatser, (5) Är gent och tillåter cykling i högre hastighet. 

De fyra olika områdena vi identifierade från fokusgruppsintervjuerna och hur väl det stämmer med 
dagens situation på stråken diskuteras i de kommande avsnitten, 5.3-5.6. Efter det diskuteras några 
övriga aspekter i avsnitt 5.7-5.8 innan diskussionskapitlet avslutas med sammanfattande svar på de 
frågeställningar som angavs i syftet i avsnitt 5.9. 

5.3. Separering från gång- och motorfordonstrafik 
Längs stråken som är separerade från motorfordonstrafik är det i huvudsak gemensamma gång- och 
cykelbanor, men på några sträckningar är dessa uppdelade så att ena halvan är gångbana och andra 
halvan är cykelbana, separerade med målad mittlinje. I den senaste GCM-handboken rekommenderas 
att gång- och cykeltrafik alltid bör separeras, att blanda dessa bör endast vara ett undantag i valet av 
utformning (Sveriges Kommuner och Regioner, 2022). Behovet av separering på befintliga gång- och 
cykelbanor kan dock bedömas bland annat utifrån flödets sammansättning.  

På de platser där vi genomfört vägkantsobservationer är det relativt lite gångtrafik, 2 procent av alla 
passerande vid Spillepengen, 3 procent i Åkarp och 5 procent vid Bergströmshusen. Resultaten från 
enkätstudien visade också att interaktionen med andra trafikanter på cykelbanan bedömdes vara bäst 
på en sträcka med gemensam gång- och cykelbana. På stråket Malmö–Lund fick delsträcka 3 högst 
betyg av alla delsträckor. Den sträckan har gemensam gång- och cykelbana men går inte igenom 
tättbebyggt område. Delsträcka 2 fick klart lägre genomsnittliga omdömen än sträcka 3 trots att gång- 
och cykelbanan där är separerad med målad mittlinje på vissa delar. Problemet här är dock att 
cykelbanan är så smal så det på vissa sträckor inte ens går att mötas (se exempel i Figur 50 och Figur 
67). Ett annat problem på den delsträckan är att busskurer är placerade och utformade på så sätt att 
väntande bussresenärer (inkl. på- och avstigande) och cyklister måste samsas på samma yta. Det 
förekommer också problematiska interaktioner mellan gångtrafikanter och cyklister på de delar av 
stråken som går inne i Lund och Malmö vid till exempel skolor, butiker och korsningar. Dessa resultat 
visar att det inte endast handlar om separering eller inte, utan att man måste ta hänsyn till helheten. Vi 
har inte mätt bredden på gång- och cykelbanorna utan ovanstående resonemang baseras på framför allt 
deltagarnas men även våra egna upplevelser av stråken. I arbetet med att förbättra stråken bör man 
också mäta faktisk bredd och jämföra med de rekommendationer som finns. 

Det måste finnas tillräcklig bredd för både fotgängare och cyklister och speciell hänsyn behöver tas 
vid eventuella konfliktpunkter. I VGU Krav (Trafikverket, 2022) anges att minimibredden för 
kombinerade GCM-vägar är 2,5 meter. Enligt Egeskog m.fl. (2023) bör det poängteras att denna bredd 
inte medger en trafiksituation där tre trafikanter kan mötas obehindrat. Det finns dock tillfällen då det 
tillgängliga utrymmet inte räcker till eller där den samhällsekonomiska kalkylen inte motiverar 
separerade gång- och cykelvägar. Vidare påpekar Egeskog m.fl. (2023) att i dessa fall blir det extra 
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viktigt att göra väl avvägda val gällande den dimensionerande trafiksituationen för att skapa en säker 
och trygg miljö för trafikanterna. Det är upp till väghållaren att bestämma vilken framkomlighet som 
ska gälla.  

Interaktionen med motorfordon sker främst vid korsningar och in- och utfarter. Därför är det inte 
förvånande att de delsträckor som fick sämst betyg i det avseendet var de där gång- och cykelvägen 
går genom tättbebyggt område. Deltagarna i fokusgrupperna tror inte att det går att få bort alla 
problem i samband med korsningar men de anser att det är viktigt att sikten inte är skymd. I flera 
korsningar inne i Malmö framkommer också problem med att bilarna stannar på cykelpassagen för att 
kunna se när det blir fritt från motorfordon på den korsande bilvägen. Det finns några platser där 
deltagarna i studien tycker man bör göra cykelöverfarter, till exempel i Åkarp där cykelvägen byter 
från ena sidan av Lundavägen till den andra. Ett bra exempel på utformning som lyfts fram är den så 
kallade cykeldiagonalen (Figur 63) i Malmö utmed Lundavägen. Där byter cykelvägen sida och i 
stället för att man ska ta sig över två vägben i korsningen i två signalfaser, leds cyklisten diagonalt 
tvärs över vägen. Den lösningen tyckte vi också fungerade bra när vi synade stråken. Förutom att spara 
tid innebar det också minskad risk för konflikter med andra trafikanter på gång- och cykelbanan. 
Förmodligen fungerar denna lösning dock bara på ett fåtal platser. 

I södra delen av Lomma där cykelstråket går i blandtrafik uppmärksammades parkerade bilar längs 
vägen som ett problem. Detta är också en typ av interaktion med motorfordon som gör att den 
tillgängliga körbanan blir smalare vilket gör att det kan bli trångt vid möten, att det finns risk att 
skadas av bildörrar som öppnas eller att bilar kör ut utan att föraren uppmärksammar att det kommer 
en cyklist.  

5.4. Utformning 
När det gäller utformning av infrastrukturen uttryckte deltagarna i fokusgruppsintervjuerna att de ville 
ha flyt när de cyklar och kunna köra fort, så cykelvägen ska vara rak, ha bra sikt och så få stopp, 
trafikljus eller väjningsplikter som möjligt. Som en illustration av detta kan nämnas de resultat vi fick 
när vi frågade om ruttval vid Spillepengen. De flesta valde den väg som innebär att man cyklar i en 
tunnel under en väg i stället för att passera vägen i en korsning med trafikljus. En motivering till 
ruttvalet kunde anges i fritext och de klart vanligaste anledningarna som angavs var att de slipper 
trafikljuset och/eller att det går snabbare. Några av de svarande valde trots allt rutten med trafikljus, 
det var inte så många som motiverade detta men ett par stycken angav att den rutten var trevligare. 
Den delen går igenom en skogsdunge i fritidsområdet. Den här platsen diskuterades också i 
fokusgruppsintervjun om Malmö–Lommastråket och även där framkom synpunkten att det var 
trevligare att cykla igenom fritidsområdet, vilket tyder på att omgivningen också är något som 
deltagarna beaktar när de väljer väg och inte bara framkomlighet. 

Oavsett vilken rutt man väljer vid Spillepengen måste man sedan passera en cykelöverfart om man 
cyklar söderut mot Malmö. Den är relativt ny och deltagarna i fokusgruppen tycker i princip att det är 
positivt att den har byggts men problemet är att överfarten konstruerades så att det blev en S-kurva 
som deltagarna menar förstör alltihop, och en del av dem kör därför på vägen vid sidan om i stället. 

Överfarten vid Spillepengen kan ses som exempel på en ombyggnad med syfte att förbättra för 
cyklister men där utformningen inte blev helt bra enligt deltagarna i fokusgruppen. Ett annat sådant 
exempel är den nya gång- och cykelbanan som byggdes runt Bergströmshusen, för att man skulle 
slippa cykla igenom bostadsområdet. Även där tyckte deltagarna i såväl enkätstudien som 
fokusgruppsstudien att initiativet var bra men att utformningen har vissa brister. Särskilt angavs en 90-
graderskurva som man anser är feldoserad, smal och har dålig sikt.  

Vad gäller omdragningen av cykelbanan i höjd med Hjärup som innebär att man nu cyklar på samma 
sida om Gamla Lundavägen hela vägen så tyckte deltagarna i fokusgruppsintervjun att det var mycket 
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bra att de slipper byta sida och den nybyggda delen av cykelstråket upplevdes som jämn och fin. Flera 
deltagare lyfte dock att de tycker att den är för smal. 

En av frågorna i enkäten handlade just om hur infrastrukturen (cykelvägens bredd, beläggningens 
kvalitet, kanter, etc.) upplevdes och på Malmö–Lundstråket fick delsträcka 1 (inne i Malmö) och 3 
(från öster om Åkarp till början av Lunds tätort) högst medelbetyg. I fritextsvaren angavs många 
problem främst genom Arlöv (smalt, dålig sikt, krokiga korsningar, många kurvor och undermålig 
asfalt med rotinträngning) som ligger på delsträcka 2, men även delen inne i Lund fick dåligt betyg 
(delsträcka 4). 

På Malmö–Lommastråket fanns ingen signifikant skillnad i medelbetyg mellan de tre delsträckorna 
med avseende på infrastruktur, men kommentarerna i fritextsvaren visade problem av lite olika 
karaktär. För delsträcka 2 (från utkanten av Lomma till söder om Spillepengen) upplevdes främst 
problem med dålig beläggning och att vegetation växer in över cykelbanan. Detta handlar egentligen 
inte om utformning utan drift och underhåll. Man kan dock säga att dessa frågor går in i varandra 
eftersom den funktionella bredden på cykelbanan påverkas av till exempel buskage och annan 
växtlighet för nära cykelbanan. Inne i Lomma (delsträcka 3) upplevde en del problem främst med den 
del som går i blandtrafik, där beläggningen ansågs dålig (gatsten på flera ställen, författarnas 
kommentar). Inne i Malmö (delsträcka 1) är det speciellt en korsning som är svår att passera med 
mycket liten plats för fotgängare och cyklister som väntar på grönt ljus. Delsträcka 1 uppfattades 
också som smal på vissa delar. Stora delar av delsträckan upplevdes dock som bra med rak väg och 
bra sikt. 

5.5. Drift och underhåll 
Deltagarna i fokusgruppsintervjuerna ansåg att på en bra cykelväg bör underlaget vara slätt och jämnt 
med bra asfalt utan potthål. Även underhållet bredvid cykelvägen bör skötas, så att inte buskar och 
annan växtlighet kommer ut på cykelvägen. 

När det gäller vägytan har den förbättrats på flera håll med ny asfalt. På vissa delsträckor finns dock 
brister kvar, kanske framför allt mellan Lomma och Spillepengen på Malmö–Lommastråket. Ett 
positivt exempel som deltagarna i fokusgruppsstudien lyfter fram är att beläggningen på sträckan vid 
Alnarp, med ojämnheter på grund av rötter, har hyvlats och ytan gjorts jämnare.  

Drift av cykelvägarna handlar om snöröjning, halkbekämpning, renhållning av beläggning, 
lövhantering etc. Det var relativt många (22–34 procent) som på frågorna om hur deltagarna upplevde 
driften på olika delsträckor svarade att de inte hade någon åsikt. Vi vet inte vad detta beror på, men en 
möjlig förklaring är att personerna inte cyklar under vintersäsongen och därför inte kan bedöma den 
delen. Det kan också ha varit svårt att komma ihåg hur vinterdriften fungerar eftersom enkäten 
besvarades i oktober. Överlag handlade många kommentarer gällande driften om växtlighet vid sidan 
av vägen som inkräktar på cykelbanan och också kan påverka sikten. Växtlighet för nära eller på 
cykelbanan förekom på många ställen längs stråken och detta var också påtagligt när vi (författarna) 
synade stråken. Vid ett ställe hade en gren från ett träd växt in över cykelbanan och hängde så lågt att 
man behövde ducka för att inte slå i huvudet (medellång person). Vid flertalet ställen gick det inte att 
utnyttja cykelvägens hela bredd på grund av buskage vilket försvårade möten och på en sträcka var det 
högt gräs som vajade in över cykelbanan. Många deltagare i fokusgrupp och enkätstudie upplevde 
gång- och cykelbanan som smal på många ställen, och det kan tyckas onödigt att bredden minskas 
ytterligare på grund av växtlighet. Ett annat problem som deltagarna lyfte fram om driften var grus på 
flera ställen på gång- och cykelbanan. Att man halkar omkull på grund av grus på gång- och 
cykelbanor vet vi sedan tidigare är en vanlig olycksorsak (Eriksson m.fl., 2022). 
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5.6. Markering och skyltning 
Deltagarna i fokusgruppstudien ansåg också att en bra cykelväg bör vara tydligt markerad och skyltad, 
så att man förstår att den leder mot det mål man har. Denna aspekt ansågs viktig men upptog ingen 
stor del i diskussionen och det var inte heller något vi frågade om i enkäten. Förutom att tydlig 
markering och skyltning var önskvärd för att det skulle bli lättare att hitta så efterlyste fokusgruppen 
som diskuterade Malmö–Lundstråken att man enkelt skulle se vem som var väghållare på olika delar 
av stråket för att underlätta felanmälningar. I fritextsvaren från enkäten framkom också önskemål om 
bättre vägvisning i Lund. 

I arbetet med supercykelvägarna så har ett visuellt koncept tagits fram med en speciell färg och 
gemensam skyltning. Färgen används för att förstärka känslan av ett sammanhängande stråk och 
informationsskyltar kan också användas för att underlätta orienteringen11. I samband med att Malmö–
Lund och Malmö–Lommastråken får status som supercykelvägar bör alltså markering och skyltning 
bli tydlig. Så är inte fallet idag då det inte är någon gemensam skyltning på stråken. 

5.7. Förändring i cyklande 
Förändringar i cyklande har undersökts på två olika sätt. Dels genom att vi studerade vad som hände 
vid de tre tågavstängningarna som skedde mellan Malmö och Lund under projektets gång, dels genom 
att vi frågade om - och i så fall varför - deltagarna i enkätstudien nyligen hade ändrat hur mycket de 
cyklade. 

I enkäten frågade vi de som cyklade på stråket Malmö–Lund om de hade ändrat sitt cyklande under 
den tågavstängning som ägde rum 19–28 september 2022. De flesta (82 %) angav att deras cyklande 
inte hade påverkats medan resterande hade ersatt vissa resor med cykel. Av de som hade ersatt resor 
med cykel planerade hälften att fortsätta med detta efter tågavstängningen medan hälften uppgav att de 
skulle återgå till sina normala resvanor. Notera dock att det endast är personer som redan cyklar på 
stråket som har svarat på enkäten. Det är möjligt att dessa påverkas i mindre utsträckning än andra av 
tågavstängningen, men vi känner inte till deras resvanor i sin helhet, endast deras cykelresor. Det kan 
finnas personer som normalt inte cyklar på stråket som valt cykeln under tågavstängningen men dessa 
har inte ingått i enkätstudien. 

En analys av cykelflödena i Åkarp baserat på Trafikverkets fasta mätpunkt visade att flödet ökade med 
23 procent under tågavstängningen 2022 för att sedan minska igen med 20 procent. Även under 
avstängningarna 2020 och 2021 ökade cykelflödet i Åkarp, med 29 respektive 6 procent. Efter 
avstängningen 2021 minskade flödet något igen, med 8 procent (år 2020 var det bortfall i mätserien 
efter avstängningen). Dessa resultat är osäkra eftersom vi inte tagits hänsyn till andra faktorer som 
vädret eller säsongsmönster. Dessutom har vi endast mätningar från en punkt på stråket. Sammantaget 
tyder dock resultaten på att det skedde en viss ökning av cyklingen under tågstoppen men att den, i 
alla fall till viss del, sedan gick ner igen.  

För att få mer kunskap om varför cyklister ökar eller minskar sitt cyklande frågade vi i enkäten om den 
svarande nyligen ändrat hur ofta han eller hon cyklade på stråket, och i så fall varför. Totalt sett 
svarade 40 personer (16 procent) att de cyklade oftare och 57 personer (25 procent) att de cyklade mer 
sällan. Anledningarna till förändringen kategoriserades och de vanligaste motiven, både bland de som 
cyklade oftare och mer sällan, handlade om yttre omständigheter som nytt arbete, att man börjat 
studera eller att man flyttat. En intressant skillnad var att bland de som börjat cykla oftare var det 
ingen som angav trafikmiljö som orsak men bland de som cyklade mer sällan angav nästan en 
tredjedel (31 procent) skäl inom denna kategori. Det kunde till exempel vara dålig vägyta, problem 
med interaktion med andra trafikanter, upplevd högre olycksrisk eller att det var besvärligt med 

 
11 https://experience.arcgis.com/experience/477e17c431cb4ba492b3de4a4069d94c/page/Introduktion/ 
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pågående ombyggnationer. Även om det är få svarande och resultaten ska tolkas försiktigt så tyder 
svaren på att dålig trafikmiljö leder till att vissa personer cyklar i mindre utsträckning. 

5.8. Olika anspråk för olika cykeltyper? 
Som konstaterats i avsnitt 5.1så står elcyklar för en stor del av cykeltrafiken på stråken och andel 
elcyklar ökade under 2022 jämfört med 2020 och 2021. Därför behövs mer kunskap om vilka krav 
detta ställer på cykelinfrastrukturen. Det är inte självklart att elcyklister har andra krav och önskemål 
än övriga cyklister. Visserligen är elcyklar konstruerade för att ge elassistans upp till 25 km/tim vilket 
är högre än medelhastigheten i de mätningar som utförts i detta projekt. Skillnaden i hastighet torde 
dock vara störst i uppförsbacke. På plant underlag går förmodligen elcyklarna lite snabbare än 
medelhastigheten, men en hel del med andra typer av cyklar kommer förmodligen upp i samma eller 
högre hastighet än elcyklisterna. Eftersom det är lättare att accelerera med en elcykel kan man också 
argumentera för att elcyklisterna kan vara mindre känsliga för stopp och inbromsningar. 

För att undersöka skillnader i hur cyklister med olika cykeltyper bedömde stråken delades resultaten 
upp i elcyklister, racercyklister och övriga cyklister. Detta gjordes enbart för Malmö–Lundstråket, 
eftersom det var för få svarande på Malmö–Lommastråket. Vi valde här att analysera andelen som 
svarat dåligt och mycket dåligt angående vad de tyckte om stråket överlag och vad de tyckte om 
interaktion med andra trafikanter, interaktion med motorfordon, infrastruktur och drift. Analysen 
gjordes för var och en av de fyra delsträckorna. Resultaten visade att det inte fanns några signifikanta 
skillnader mellan cykeltyper för delsträckorna 1, 3 och 4. För delsträcka 2 (går från kommungränsen 
Malmö/Burlöv till öster om Åkarp) fanns inga signifikanta skillnader mellan elcyklister och övriga 
cyklister men fler racercyklister än elcyklister svarade dåligt eller mycket dåligt i alla kategorier utom 
drift. 

I stort sett ser vi alltså ingen skillnad mellan cyklisternas bedömning beroende på cykeltyp, och i de få 
jämförelser där det är skillnad är det racercyklisterna som sticker ut med en mer kritisk bedömning. 
Resultaten från den här analysen är dock ganska osäkra eftersom det är relativt få personer i varje 
grupp av cyklister och mer forskning behövs inom detta område. 

5.9. Svar på specifika frågeställningar 
Många av de frågeställningar som formulerades i syftet av denna rapport har redan diskuterats i 
avsnitten ovan. Här följer korta, sammanfattande, svar på frågorna. 

• Hur skiljer sig flödena mellan olika delar av stråken och mellan olika säsonger och har flödena 
förändrats under projekttidens gång (2020–2022)? 

Flödena av cyklister är högst på Malmö–Lundstråket och lägst på Arlöv–Lomma. Det finns ett 
säsongsmönster med lägst flöde under vintermånaderna december till februari och högst under maj 
till september, med undantag för juli som har relativt lågt flöde. Under projekttidens gång har det 
inte skett några större förändringar av flödet, en jämförelse baserat på mätningar i oktober visar att 
flödet minskade från 2020 till 2021 och sedan ökade igen till 2022. Samma resultat fås när flödet 
under första halvåret jämförs vid en fast mätpunkt utanför Åkarp. Projektperioden sammanföll till 
stor del med Covid-19-pandemin vilket troligen har påverkat flödena i viss mån. Ett liknande 
mönster i cykelflöden ses i Stockholm och Göteborg under samma period.  

• Påverkades cykelflödena vid de tre tågavstängningarna? 

Ja, sammantaget tyder resultaten från flödesmätningar och enkätstudien på att det skedde en viss 
ökning av cyklingen under tågstoppen men att den, i alla fall till viss del, sedan gick ner igen.  

• Hur ser sammansättningen av cykeltyper ut på olika delar av stråken och förändras den under 
projekttiden? 
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Sammansättningen av cykeltyper observerades på tre olika ställen på stråket (ett på Malmö–
Lommastråket och två på Malmö–Lundstråket). Resultaten visade att elcykeln var vanlig vid alla 
mätplatser med 41 procent vid Spillepengen, 39 procent i Åkarp och 34 procent vid 
Bergströmshusen. Andel elcyklar ökade också under projektets gång. Övriga cykeltyper var 
ganska jämnt fördelade över racer, komfortcykel och trekking vid Spillepengen och i Åkarp. I 
Bergströmshusen var komfortcykeln vanligare än racer och trekking. 

• Har cyklisterna uppmärksammat de förändringar som skett av stråkens utformning och hur 
upplevs i så fall dessa? 

Ja, såväl fokusgruppsdiskussionerna som enkätsvaren visar att de cyklister som deltog i studien 
hade uppmärksammat de förändringar som skett och att de generellt var positiva till dessa. Dock 
påpekades en del brister och exempel på ombyggnader med syfte att förbättra för cyklister men 
där utformningen inte blev helt bra. En ny cykelöverfart vid Spillepengen har utformats så att det 
blir en S-kurva för cyklisterna vilket gör att en del till och med cyklar i körbanan i stället för på 
gång- och cykelbanan. Ett annat exempel är en ny gång- och cykelbana runt Bergströmshusen där 
en nybyggd 90-graderskurva upplevs som feldoserad, smal och med dålig sikt. 

Exempel på positiva förändringar är att cykelbanan i höjd med Hjärup har dragits om så att man 
nu cyklar på samma sida om Gamla Lundavägen hela vägen, en breddning av gång- och 
cykelbanan norr om Åkarp och ny beläggning på några ställen. 

• Hur skiljer sig cyklisternas uppfattning om cykelvägen mellan olika delar av stråken? 

Störst skillnad mellan olika delsträckor syntes på Malmö–Lundstråket. Där är tydligt att 
cyklisterna bedömer sträckan genom Malmö och sträckan öster om Åkarp till början av Lunds 
tätort som bättre överlag än övriga två sträckor (kommungränsen Malmö/Burlöv till öster om 
Åkarp och inne i Lund). Även vad gäller infrastruktur ansågs dessa delsträckor bäst. Driften skiljer 
sig dock inte speciellt mycket mellan de fyra delsträckorna och vad gäller interaktion med såväl 
andra trafikanter på cykelvägen som med motorfordon bedömdes den som bäst på sträckan öster 
om Åkarp till början av Lunds tätort. 

På Malmö–Lommastråket är det främst delsträckan från utkanten av Lomma till söder om 
Spillepengen som utmärker sig med bättre bedömning avseende interaktion med motorfordon men 
sämre med avseende på drift. 

• Vad kännetecknar en bra cykelväg enligt cyklisterna ? 

Från fokusgruppsdiskussionerna framkommer att deltagarna tycker att en bra cykelväg (eller 
supercykelväg) bör vara just en cykelväg, det vill säga separerad från gångtrafik och separerad 
från motorfordonstrafik. Den ska vara rak, ha bra sikt och så få stopp, trafikljus eller 
väjningsplikter som möjligt och den ska inte innehålla några 90-graderskurvor eller S-kurvor. Den 
bör också vara tydligt markerad och skyltad, så att man förstår att den leder mot det mål man har. 
Vidare ansåg deltagarna att underlaget bör vara slätt och jämnt med bra asfalt och att även 
underhållet bredvid cykelvägen bör skötas, så att inte buskar och annat växer in över cykelbanan. 

I dagsläget uppfylls dessa förväntningar i viss grad och på vissa delsträckor på stråken, men det 
återstår en hel del arbete med såväl infrastrukturen som separering, och drift och underhåll. 

• Hur väl fungerade de olika delarna i utvärderingsmetoden? 

Vi anser att de fyra olika delarna i utvärderingsmetoden (flödesmätningar, vägkantsobservationer, 
enkäter och fokusgrupper) fungerade bra och att de kompletterar varandra. I enkätstudien var det 
relativt få svarande vilket gjorde det svårt att dela upp analysen i undergrupper, där hade det varit 
önskvärt med större deltagande. När det gäller enkätstudien tycker vi den fungerade bra utifrån 
syftet att identifiera brister och bra lösningar på stråken. Om man vill få bättre kunskap om behov 
och önskemål hos alla som cyklar på stråket, och kanske även de som avstår från att cykla, bör 



VTI rapport 1194  95 

man dock rekrytera deltagare på ett annat sätt för att få ett mer representativt urval, även om det 
kan vara svårt. 

Den största bristen i studien är att wifi-mätningarna inte gav tillräckligt bra data för att kunna 
användas i utvärderingen. Vi hade därmed inget sätt att mäta reshastigheter och att följa 
cyklisternas väg genom stråken.    

• Vilka är för- och nackdelarna med att använda enkät respektive fokusgrupp för att förstå 
cyklisternas upplevelse av stråken? 

Fördelen med att använda fokusgrupper är att man kan diskutera frågor mer i detalj och ställa 
följdfrågor och få förtydliganden. En annan fördel är att deltagarna kan diskutera med varandra 
vilket gör att det kan bli tydligare vilka åsikter som de flesta delar och var det kan finnas 
motsättningar. En fördel med enkäter är att man når fler personer. En nackdel med enkäter kan 
vara att man får lite mer övergripande information och missar detaljer. Detta var dock inte fallet 
här eftersom enkäten hade många frågor med fritextsvar och att många av de svarande skrev 
detaljerade svar. Det som vi i den här studien endast fick fram i fokusgruppen och inte i enkäten 
var vad som förväntades av ett bra cykelstråk (vilket vi inte hade som en fråga i enkäten). I övrigt 
framkom liknande synpunkter i de båda studierna. 
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6. Rekommendationer vid utvärdering 
I det här kapitlet har vi samlat rekommendationer för utvärdering av cykelstråk baserat på våra 
erfarenheter från främst föreliggande studie men även från tidigare studier. Den typ av utvärdering vi 
avser är sådan som studerar hur cyklisterna upplever cykelstråken och hur cykelstråken används. Med 
det sista avser vi flöden, ruttval, hastigheter och cykeltyper. Utvärdering av infrastrukturen i sig 
(bredder, separering, etc.), och om den uppfyller de krav som till exempel ställs på supercykelstråk 
behandlas inte här. 

Om man vill utvärdera en viss typ av utformning bör man göra en före- och efterstudie som är 
avgränsad till just denna utformning, både i tid och rum. Ett helt cykelstråk kan man sällan utvärdera 
på det sättet eftersom förändringar ofta sker successivt och har olika karaktär. Även om det planeras 
för att ett stråk ska uppgraderas under en begränsad tid kan det ske saker som påverkar processen som 
ändrade prioriteringar hos väghållaren, överklaganden och annat. När det gäller cykelstråken i Skåne 
som planeras att få status som supercykelstråk så är en kontinuerlig förbättring av stråken en del av 
processen, både före och efter att de lanserats som supercykelvägar. Eftersom det inte finns någon 
tydlig före- och eftersituation behöver också utvärdering av stråken anpassas till det. Vi 
rekommenderar därför att utvärdering ses som en process där upprepade mätningar genomförs 
kontinuerligt eller enligt vissa intervall. 

I föreliggande rapport har fyra olika typer av mätningar genomförts: flödes- och hastighetmätningar, 
vägkantsobservationer av kön och cykeltyp, enkätstudie och fokusgruppsintervjuer. Detta kan 
jämföras med de utvärderingar som görs av supercykelstierne i Köpenhamnsområdet. Varje stråk 
utvärderas där med avseende på fem olika aspekter: cykelräkningar, cyklisternas upplevelser (enkät), 
reshastighet, ytans jämnhet, och olycksförekomst. De två första aspekterna sammanfaller med våra, 
och reshastighet och ytans jämnhet kommer också att diskuteras i detta kapitel. Olycksförekomst är 
också en viktig aspekt men den behandlas inte i denna rapport. 

En grundläggande sak som bör mätas på stråket är flödet. Flödet är viktigt av flera olika skäl och 
används bland annat till att mäta trender i cyklandet, att karaktärisera stråken (säsongs- och 
dygnsvariation i flödet kan indikera hur stråket används: pendling, fritidsresor, vintercykling, turism) 
och att utforma stråken enligt relevanta regler och rekommendationer. Cykelflöden varierar mycket 
över året, men också kortvarigt på grund av vädret. För att få ett bra underlag behöver därför 
kontinuerliga mätningar på samma plats mätas under längre tid. Dessa kan sedan också behöva 
kompletteras med tillfälliga mätningar på specifika platser, till exempel om man vill utvärdera en 
åtgärd eller se hur flödet ändras om omgivningen ändras (ny skola, nytt bostadsområde, etc.). Vi 
rekommenderar därför att flödet på stråken mäts med hjälp av en eller flera fasta mätstationer på 
strategiskt valda platser och att dessa kompletteras med tillfälliga mätningar efter behov. 

Det är också värdefullt att känna till sammansättningen av cyklister och andra trafikanter på gång- och 
cykelbanorna för att kunna tillgodose olika behov. Exempel på kategorier är gångtrafikanter, barn som 
cyklar, elsparkcyklister och vuxna på olika cykeltyper. Även om det finns kamerasystem som kan 
skilja på gång- och cykeltrafikanter så finns det i dagsläget inget system som kan skilja på till exempel 
olika cykeltyper. Sammansättning av olika trafikantkategorier bör därför i nuläget mätas av 
observatörer. Vi rekommenderar återkommande vägkantsobservationer på några olika delar av stråket. 
Om det inte sker några större förändringar på och längs med stråken kan det vara rimligt att göra 
observationer vart annat eller vart tredje år. Om sammansättningen förändras markant, om det till 
exempel skulle tillkomma fler fotgängare eller barn som cyklar kan stråkets utformning eller andra 
förutsättningar behöva ses över. Det kan handla om separering av trafikslag eller breddning av gång- 
och cykelbanan. 

För att fånga cyklisternas upplevelser har vi i denna studie genomfört både en enkätstudie och 
fokusgruppsintervjuer. Vår slutsats är att båda sätten att samla in data fungerar väl och till stor del 
framkom samma synpunkter i båda studierna. I mer regelbundna utvärderingar av stråken räcker det 
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därför med en av metoderna. Vilken man bör välja beror på vad som är viktigast att få fram. Om 
intresset främst är att ta reda på vilka delar av stråket som cyklisterna upplever bra och dåliga, samt 
specifika problemställen, fungerar båda metoderna bra. Om man vill veta närmare hur cyklisterna 
resonerar kring olika frågor om vad som kännetecknar ett bra cykelstråk, är fokusgruppsintervjuer att 
föredra. 

I båda fallen är det viktigt att tänka på vilken metod som används för att rekrytera deltagare eftersom 
det kan påverka resultaten. Vi utgår här ifrån att syftet är att utvärdera befintliga stråk. I det fallet 
rekommenderar vi att rekrytera cyklister som är vana att cykla på stråket och gärna har gjort det under 
en relativt lång tid. Det är dock viktigt att notera att dessa cyklister inte nödvändigtvis representerar 
alla som cyklar på stråken, och än mindre sådana som inte cyklar på stråken eller inte cyklar alls. Det 
gör att flera perspektiv saknas, till exempel barnperspektivet samt perspektivet från potentiella 
cyklister som inte cyklar idag. Om man som kommun eller region vill ta reda på invånarnas behov av 
cykelinfrastruktur mer generellt och hur man ska få fler invånare att börja cykla, behöver man vända 
sig till en annan målgrupp, till exempel ett slumpmässigt urval av befolkningen. Detta är dock en 
annan typ av studie som inte diskuteras vidare här. 

Vi använde oss av självrekrytering via Facebook och vände oss direkt till personer som cyklade på de 
undersökta stråken. Det fungerade relativt väl men en bredare rekrytering är att föredra, vi hade gärna 
sett fler svarande på enkäten. Rekryteringen kan till exempel breddas genom andra digitala kanaler 
(kommunernas/regionernas egna webbsidor eller andra sociala medier), annonsering i dagspress eller 
genom att stå vid stråken och dela ut inbjudningar till de cyklister som passerar. 

För att i enkäten få svar på specifika sträckor längs stråken delade vi upp stråken i kortare sträckor och 
ställde frågor kring varje delsträcka. I detta fall delade vi in delsträckorna till största del efter 
väghållare, med syfte att få till homogena sträckor. Det fungerade bra och är något vi vill 
rekommendera om enkäter används för att fånga cyklisternas upplevelser. Vi hade också flera 
möjligheter att lämna fritextsvar vilket nyttjades av deltagarna till stor del och var väldigt värdefullt 
för att förstå vilka problem som cyklisterna upplevde. Att använda möjligheten att lämna fritextsvar är 
därför också något vi rekommenderar. 

En viktig aspekt av cykling på stråken som vi inte fått med men som fanns med i det ursprungliga 
syftet i projektet är reshastighet. Till skillnad från punkthastighet vid vissa mätplatser kan reshastighet 
användas för att identifiera sträckor med flaskhalsar eller många start och stopp och också för att 
utvärdera om åtgärder på stråken leder till att restiden mellan olika platser förändras. Den ursprungliga 
tanken var att följa cyklisterna längs stråken med hjälp av wifi-mätningar och med hjälp av dessa 
beräkna reshastigheter för olika delar av stråket. En fördel med denna metod är att den inte kräver att 
cyklisterna ska ladda ner en app eller på annat sätt vara aktiva i studien. På så sätt krävs ingen 
rekrytering av deltagare och risken för icke representativa resultat minskar. Wifi-mätningarna visade 
sig dock inte fungera för detta syfte, detektionsgraden var låg och det var också svårt att skilja ut 
cyklister från andra trafikanter. I dagsläget kan vi därför inte rekommendera att wifi-mätningar 
används för att följa cyklister på stråk. Mer forskning behövs för att förstå hur mätmetoden fungerar 
och i vilka sammanhang den bör användas. 

Ett annat sätt att mäta reshastighet är att använda sig av appar på mobiltelefonen som registrerar både 
var man cyklar och vilken hastighet man hade. Motionsappar som exempelvis Strava rekommenderar 
vi inte då många användare är motionärer vilka inte nödvändigtvis representerar cykelkollektivet på ett 
bra sätt vad gäller hastighet. Det finns även resvaneappar som kan samla in data, till exempel 
TravelVU, MEILI och Cykelstaden – Göteborg (Clark, m.fl., 2017). Att få ett representativt urval av 
cyklister som laddar ner och använder en resvaneapp har dock visat sig svårt. I en tidigare studie 
baserad på ett slumpmässigt urval av personer folkbokförda i Göteborgsregionen med omnejd var 
svarsfrekvensen (användare av RVU-appen) endast tre procent (Eriksson, m.fl., 2017). Denna studie 
genomförde även en bortfallsundersökning där en av fem inte laddat ner appen eftersom de inte sett 
inbjudan. Av de som sett inbjudan angavs olika skäl till att inte delta som tidsbrist (21 %), ej tillgång 
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till internet/smart telefon (13 %), ej möjlighet att ladda ner app (10 %) eller annat skäl (37 %). Utöver 
det kan hastigheten till viss del vara felaktig om GPS-positionerna blir fel i registreringen (ingen 
täckning, tappat spår). Det är möjligt att genomföra en insamling via RVU-app, men 
rekryteringsstrategin bör planeras med noggrannhet för att få en bra representation av olika cyklister 
med olika hastighetsanspråk. Det är även viktigt att känna till bristerna i tillförlitligheten gällande 
loggade hastigheter. 

I utvärderingarna av supercykelstierna använder man en annan metod för att studera reshastighet (se 
till exempel Supercykelstier, 2022). Den metoden innebär att en cyklist är instruerad att hålla cirka 20 
km/tim (25 med elcykel) längs stråket där det går och sedan anpassa till lägre hastighet där det behövs 
(i korsningar och annat). Detta upprepas sedan 5 gånger i varje riktning och den genomsnittliga 
reshastigheten för dessa 5 gånger beräknas. Detta mått visar inte faktisk reshastighet på stråket utan 
ger snarare ett mått på framkomlighet och kan visa på om det finns många hinder som minskar 
framkomligheten. Detta mått kan vara intressant att titta närmare på och eventuellt vidareutveckla. 

I dagsläget har vi ingen rekommendation om hur man böra mäta reshastighet. Det är ett område där det 
behövs mer forskning och utveckling av en metod som fungerar. I den utvecklingen bör det ingå både 
att fundera på vad det är som ska mätas och hur det ska göras. 

Det framkommer av fritextsvaren i enkäten för båda stråken att delar av cykelbanan hade undermålig 
asfalt. Ett sätt att mäta vägytans tillstånd är genom vägytemätning. I ett pågående projekt12 kommer ett 
komfortmått tas fram utifrån cyklisters förutsättningar och behov. Måttet ska kunna användas vid 
kravställning och kontroll av nyanläggning av cykelvägar samt för att beskriva underhållsbehovet på 
befintliga vägytor. Denna metod skulle i framtiden kunna användas för att bedöma hur bra stråken är 
utifrån cyklistens upplevelse av komfort samt att det på ett objektivt sätt visar på var förbättrat 
underhåll av vägytan bör ske. På supercykelstierne utvärderas komfort med hjälp av en accelerometer 
monterad på en racercykel. För att få jämförbarhet mellan olika mätningar används samma däcktyp 
och däcktryck och cykeln ska inte ha fjädring, se vidare i Supercykelstier (2022).   

Som avslutning vill vi också rekommendera egna inspektioner av stråken på cykel. Enligt vår 
erfarenhet gav detta värdefulla insikter och underlättade tolkningen av resultaten från enkätstudien och 
fokusgruppsintervjuerna. Inspektionerna bör utföras under olika delar av året och olika tider på dygnet. 
Det är svårt att ersätta upplevelsen av att själv cykla på stråken med fotografier eller på annat sätt. Ett 
exempel är växtlighet vid sidan av cykelbanan. På fotografier kan det se ut som att växtligheten är på 
sidan och inte inkräktar på cykelbanan men när man cyklar märker man att växtligheten stör och 
minskar den funktionella vägbredden. 

 
12 CykelKomfort: https://www.vti.se/forskning/cykling/drift-och-konstruktion-av-cykelbanor/cykelkomfort 
[Hämtat 2023-10-25] 

https://www.vti.se/forskning/cykling/drift-och-konstruktion-av-cykelbanor/cykelkomfort
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7. Förslag på fortsatt forskning  
Utifrån denna studie har vi fått flera viktiga lärdomar om cyklisternas upplevelser av cykelstråken, 
vilka typer av cyklar som används, storleken på cykelflöden och hastigheter och lämpliga metoder för 
att samla in data om detta. Denna studie har framför allt fokuserat på de cyklister som använder 
stråken idag och på kvaliteter som kan klassificeras som god standard för en cykelväg. Syftet på sikt är 
dock att öka antal cyklister på stråken och för att åstadkomma det behövs mer kunskap, dels om de 
som idag inte cyklar på stråken men som potentiellt skulle kunna göra det, dels om vad som skulle 
kunna göra stråken än mer attraktiva. Utifrån detta har vi följande förslag på fortsatt forskning. 

Initialt vill vi nämna att kommande forskningsprojekt bör involvera flera regioner som arbetar med 
supercykelvägar eller liknande koncept. Olika kontextuella sammanhang kan bidra till nya 
infallsvinklar och visa på olika behov i olika delar av landet. Det skulle bidra till arbetet med att 
utveckla ett nationellt koncept för utformning och uppföljning av supercykelvägar och olika regioner 
skulle kunna lära av varandra. 

Tidigare forskning visar att färdvägsmiljöer är av betydelse för cyklingens attraktivitet längs ett stråk. 
I den här studien har vi främst fokuserat på själva cykelvägen men färdvägsmiljöer kan inkludera en 
rad olika parametrar som till exempel cyklisters exponering för bullerföroreningar från biltrafiken, 
luftkvaliteten och den omgivande miljöns karaktär (naturområde, bostadsområde eller 
industriområde). Att ta in dessa parametrar i utformningen av cykelstråk skulle kunna ge andra värden 
än själva transporten, exempelvis rekreation och återhämtning. Fortsatt forskning om cykelstråk bör i 
högre grad inkludera färdvägsmiljöernas betydelse. 

För att fler ska våga, vilja och kunna cykla måste cyklingen vara säker och upplevas som säker för 
alla. Ett sätt att studera detta skulle kunna vara att spela in en färdväg längs ett befintligt stråk och 
implementera detta i en cykelsimulator. På så sätt skulle personer med olika erfarenhet av cykling och 
olika åldrar kunna testcykla stråket och kartlägga vilka delar som upplevs osäkra eller otrygga. Man 
skulle också kunna simulera olika ljus- och mörkerförhållanden. Detta skulle ge ökad kunskap om 
olika cyklisters behov och vad som är viktigast att åtgärda. 

I denna studie har vi inte heller beaktat cyklisternas målpunkter och hur exempelvis 
parkeringsmöjligheterna ser ut. Om risken för stöld av cykeln upplevs som hög finns en risk att 
potentiella cyklister väljer bort cykeln som trafikslag. Därför bör även detta inkluderas i fortsatt 
forskning om hur cyklingen ska öka, även om detta inte är specifikt för regionala cykelstråk utan är 
relevant för all cykling. 

Eftersom de studerade cykelstråken i Skåne ännu inte har lanserats som supercykelstråk har inte heller 
någon marknadsföring av stråken skett. Marknadsföring ingår dock som en del i konceptet med 
supercykelvägarna och omnämns också som en av framgångsfaktorerna för Supercykelstierna i 
Köpenhamnsregionen. De marknadsföringsstrategier som används bör utvärderas för att förstå vad 
som fungerar och vilken effekt det får. Resultat från en sådan utvärdering kan användas både inför 
kommande lanseringar av supercykelstråk i Skåne och av andra regioner. 
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Bilaga 1 Erfarenheter från Wifi-mätningar 
Ett ursprungligt syfte i projektet var att mäta reshastighet och att följa cyklisternas väg utmed stråken 
med hjälp av wifi-mätningar. Totalt sattes 18 sensorer upp för att fånga in wifi-signaler från de 
passerande cyklisternas mobiltelefoner. Det visade sig dock att metoden inte fungerade tillräckligt väl 
för att analysera cyklisternas förflyttningar och datainsamlingen avbröts i förtid.  

Den huvudsakliga anledningen till att datainsamlingen avbröts var att antal cykelpassager som 
registrerades var väldigt få i förhållande till cykelflödet från de fasta och tillfälliga mätningarna. För 
att en cykelpassage ska registreras krävs att wifi-signalen från en cyklists mobiltelefon (eller annan 
utrustning med wifi-mottagning) fångas upp från två olika sensorer. Med hjälp av tidsstämplar och 
längden på sträckan mellan sensorerna kan då reshastigheten beräknas. Metoden mäter alltså hur 
många cyklister som cyklar en viss sträcka, till skillnad från flödesmätningar som registrerar antal 
passerande cyklister i en viss punkt. På grund av detta är det inte helt lätt att validera antal 
cykelpassager från wifi-mätningar med hjälp av flödesmätningar i en viss punkt. På ett par ställen 
längs stråken var dock sensorerna placerade så att vi, baserat på vissa antaganden, kunde uppskatta hur 
stor del av alla passager som registrerades av wifi-sensorerna. Det visade sig då att endast en mycket 
liten andel (enstaka procent) av alla passager registrerades. På platser med mycket höga flöden kanske 
inte detta är något problem, så länge passager registreras slumpmässigt och är representativa för alla 
passager. På de undersökta stråken är dock cykelflödena relativt låga vilket gör att antal registrerade 
passager totalt sett var för få för att kunna ge tillförlitliga resultat. 

För att särskilja cyklister från andra trafikantslag (fotgängare, bilister, osv.) användes gränser för 
reshastighet mellan sensorer. De gränser som testades var 10 km/tim som undre gräns och 30 och 35 
km/tim som övre gräns. Fördelningen av reshastigheter visade dock inte på någon tydlig topp vid de 
hastigheter som man kan förvänta sig att många cyklister håller (15–25 km/tim), utan fördelningen var 
relativt flack. Det gjorde att vi blev osäkra på om även andra trafikantslag inkluderades i materialet. 

Förutom problemen med datakvalitet fanns en del praktiska aspekter att ta hänsyn till. Erfarenheter 
från dessa beskrivs nedan. 

Vid kortare mätperioder, runt en vecka, räcker det att använda batterier för att driva sensorerna. I vårt 
fall skulle dock wifi-sensorerna registrera cyklister under en längre tid och då behövdes eldrift. 
Lösningen blev att montera sensorerna i belysningsstolpar. Sensorerna sattes också några meter upp 
för att minska risken för stöld och skadegörelse. Detta ledde dock till vissa problem: 

• Det var ibland svårt att hitta bra stolpar att montera utrustningen i vilket medförde att 
sensorerna inte alltid placerades där det vore bäst från ett mättekniskt perspektiv. 

• De stolpar vi använde hade endast el på natten. Därför behövdes också ett batteri som 
laddades upp under natten och användes för att driva sensorn under dagen. Detta ledde till 
ökad kostnad och ytterligare en del i utrustningen där problem kunde uppstå. 

• Det var relativt många, och i vissa fall långa, avbrott som ledde till bortfall i data. Några av 
sensorerna behövde bytas ut efterhand. Eftersom sensorerna var monterade några meter ovan 
mark behövdes lift för att komma åt att laga eller byta utrustning. Det gjorde att det var svårt 
att snabbt fixa till de fel som uppstod. 
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Bilaga 2 Observationsprotokoll 
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Bilaga 3 Enkät 
Enkäten fylldes i online i verktyget Netigate. Här redovisas alla frågor men utseendet är inte exakt som 
i webbversionen. Kommentarer inom hakparentes är tillagda här för att förklara hopp och annat i 
enkäten. 

 

[Enkäten börjar med en kort inledning, mer information om samtycke mm finns på den sida som 
länkar till enkäten] 

 

Tack för att du vill delta i vår enkätstudie om cykling. 

Dina svar sparas efterhand som du fyller i enkäten, men så länge du inte trycker på AVSLUTA på 
sista sidan så kan du gå tillbaka och ändra. 

Tryck på BÖRJA UNDERSÖKNINGEN för att påbörja enkäten. 

 

1. Hur gammal är du? 

� Under 18 år 

� 18 år eller äldre 

 

[Första frågan är en kontrollfråga. Om personer kryssar i Under 18 år visas följande text: ”Tack för 
visat intresse! Tyvärr tillhör du inte målgruppen för enkäten eftersom du är under 18 år. Du kan 
därför inte svara på fler frågor.”] 

 

2. Har du under det senaste året cyklat på något av de cykelstråk som är markerade i kartan 
(antingen hela eller delar av stråket)? 

 
� Ja, jag har cyklat på stråk 1, stråk 2 och/eller stråk 3. 

� Nej 
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[Även andra frågan är en kontrollfråga. Om svaret är Nej visas följande text: ”Tack för dina 
svar! Tyvärr tillhör du inte målgruppen för enkäten och kan inte svara på fler frågor.”] 

 

3. Vilket av stråken cyklar du oftast på? Om du cyklar lika ofta på flera stråk, välj det som du 
cyklar längst sträcka på. 

[Här visas samma bild som den i fråga 2] 

� Malmö-Lomma (stråk nr 1) 
� Arlöv-Lomma (stråk nr 2) 
� Malmö-Lund (stråk nr 3) 
� Både stråk nr 2 och stråk nr 3: Arlöv-Lomma/Malmö-Lund, välj det här alternativet om 
du under samma resa cyklar på båda stråken. 
 

De kommande frågorna handlar om det stråk du oftast cyklar på. [Här kommer man automatiskt 
till det stråk man valt i fråga 3.] 

 
 
4. Hur ofta cyklar du vanligtvis på stråket Malmö-Lomma under sommarhalvåret (april–

september)? 
� Fem till sju dagar i veckan 
� Två till fyra dagar i veckan 
� Ungefär en dag i veckan 
� En eller ett par dagar i månaden men inte varje vecka 
� Mer sällan eller aldrig 

 

5. Hur ofta cyklar du vanligtvis på stråket Malmö-Lomma under vinterhalvåret (april–
september)? 
� Fem till sju dagar i veckan 
� Två till fyra dagar i veckan 
� Ungefär en dag i veckan 
� En eller ett par dagar i månaden men inte varje vecka 
� Mer sällan eller aldrig 

 

6. Vilket ärende har din vanligaste cykelresa (den du gör oftast) på stråket? Välj det 
huvudsakliga ärendet med resan. Om du till exempel lämnar barn på förskola på väg till 
arbetet, välj då arbete. Om du cyklar till tågstationen och sedan tar tåget för att hälsa på 
vänner, välj Besöka familj/vänner. 

� Arbete 
� Utbildning/skola 
� Cykla med barn till/från deras förskola/skola/fritidsaktivitet 
� Cykla till/från egen fritidsaktivitet 
� Cykla enbart för rekreation eller motion utan något annat ärende 
� Besöka familj/vänner 
� Uträtta ärenden (handla, besöka vårdcentral, m.m.) 
� Annat: ________________________________ 
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7. Var börjar och slutar din vanligaste cykelresa på stråket Malmö–Lomma? Ange i vilket 
område (A-G) du brukar ansluta och svänga av. Det spelar ingen roll om du väljer resan till 
eller resan från ärendet. 

 

 
 
Börjar cykla på stråket: 
� A 
� B 
� C 
� D 
� E 
� F 
� G 
 
Slutar cykla på stråket: 
� A 
� B 
� C 
� D 
� E 
� F 
� G 
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8. I kartan finns två angivna rutter vid Spillepengen. Vilken rutt väljer du oftast? 
 

 
 
� Rutt 1 
� Rutt 2 
� Väljer både rutt 1 och 2 ungefär lika mycket 
� Jag cyklar inte på den här delen av stråket 
� Annan rutt, nämligen: ________________________________ 
 
Kommentera gärna varför du väjer en viss rutt: ______________ 
 
 
 
 

9. Vilken typ av cykel använder du oftast på din vanligaste cykelresa på stråket? 
 

� Standardcykel (har ofta fotbroms, sällan mer än 7 växlar, upprätt sittställning) 

 
 
� Trekking/stadscykel (har sällan fotbroms, ofta fler än 7 växlar) 
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� Mountainbike 

 
 
� Racercykel 

 
 
� Elcykel (alla typer av elcykel avses här) 

 
 
� Lådcykel/lastcykel 

 
 
� Annan cykel: ________________________________ 
 
 

10. Hur lång är din vanligaste cykelresa om man ser till hela resan, inte bara till den del som är på 
stråket Malmö-Lomma? 
� < 5km 
� 5-10 km 
� 11-15 km 
� 16-20 km 
� Mer än 20 km 
 

11. Har du nyligen ändrat hur ofta du cyklar på stråket Malmö–Lomma? Jämför med hur du 
brukar göra vid den här tiden på året och inte tillfälliga ändringar på grund av till exempel 
vädret. 
� Ja, jag cyklar oftare på stråket nu 
� Ja, jag cyklar mer sällan på stråket nu 
� Nej, jag cyklar ungefär lika mycket som tidigare på stråket 
 
[Vid svar Ja, jag cyklar oftare på stråket nu:] 
 
Varför har du börjat cykla oftare på stråket nu än tidigare? ________________________ 
 
[Vid svar Ja, jag cyklar mer sällan på stråket nu:] 
 
Varför har du börjat cykla mer sällan på stråket nu än tidigare? _____________________ 
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12. Om du ser tillbaka cirka 3 år, har du, sedan dess, märkt av några förändringar på den del av 
stråket du cyklar på? 
� Ja, det har skett förändringar som har gjort stråket bättre 
� Ja, det har skett förändringar som har gjort stråket sämre 
� Ja, det har skett både förbättringar och försämringar 
� Nej, jag har inte märkt av några förändringar 
� Vet inte, har inte cyklat så länge på stråket. 
 
Om du har märkt av några förändringar, beskriv dem gärna här: ______________________ 

 
 

Nedan följer 3 kartbilder från olika delar av stråket. I anslutning till varje bild vill vi veta vad du 
tycker om den sträckan. Om du inte cyklar på den sträckan så fyll i alternativet ”cyklar inte på den 
här delsträckan” och gå vidare. 
 
13.  

 
 
� Jag cyklar inte på den här delsträckan. 
   Om du inte cyklar här, klicka i rutan och scrolla ner till nästa kartbild. 
 
Hur upplever du... 
...cykelvägen på den här delen av stråket överlag? 
...interaktionen med andra trafikanter på cykelvägen? 
...interaktionen med motordriven trafik längs med cykelvägen? Till exempel vid korsningar eller in- 
och utfarter. 
...cykelinfrastrukturen? Cykelvägens bredd, beläggningens kvalitet, kanter etc. 
...driften längs stråket? Halkbekämpning, snöröjning, renhållning av beläggning, lövhantering etc. 
 
[För varje delfråga ovan anges svar på en 5-gradig skala med alternativen: mycket 
dålig/dålig/varken bra eller dålig/bra/mycket bra, samt ingen åsikt.] 
 
Beskriv gärna de eventuella problem du upplever längs den här delen av stråket. _______________ 
 
[Fråga 13 upprepas sedan för del 2 och 3 på stråket, se bilder nedan] 
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[Fråga 4–7 och 9–13 upprepas sedan för de andra stråken, med utbytta kartbilder. Fråga 8 är endast 
relevant för stråket Malmö–Lomma] 
 
[Nedan visas kartbilder för stråket Arlöv–Lomma] 
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Fråga 7: 

 
 
Fråga 13: 
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[Nedan visas kartbilder för stråket Malmö–Lund] 
 
Fråga 7: 

 
 
Fråga 13: 
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[I samband med frågor om Malmö–Lund-stråket ställs också ett par frågor om tågavstängningen] 
 
14. Har ditt cyklande påverkats av tågavstängningen mellan Malmö och Lund som ägde rum 19–

28 september 2022? 
 
� Nej, mitt cyklande har inte påverkats 
� Ja, under tågavstängningen har jag cyklat i stället för att ta tåget, för alla eller vissa av     
    resorna 
� Ja, under tågavstängningen har jag cyklat i stället för att ta bilen, för alla eller vissa av  
    resorna 
� Ja, under tågavstängningen har jag cyklat i stället för att ta annat färdsätt (till exempel buss),   
   för alla eller vissa av resorna 
� Annat ________________________________ 
 

15. Har du återgått/kommer du återgå till dina normala resvanor efter tågavstängningen? 
 
� Ja, jag har återgått/kommer att återgå helt och hållet 
� Nej, jag kommer att fortsätta ersätta vissa resor med cykel 
� Annat ________________________________ 
 
Kommentar: _________________________________________________________________ 
 
 
 

[Nedan visas kartbilder för stråket Arlöv–Lomma/Malmö–Lund avseende fråga 7] 
 
Fråga 7: 
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[För fråga 13 användes samma kartbilder med delsträckor som för stråken Arlöv–Lomma och Malmö–
Lund]  

 
[Även i samband med frågor om Arlöv–Lomma/Malmö–Lund ställdes frågorna om tågavstängningen, 
nr. 14 och 15] 

 
 

[Resten av frågorna ställdes till alla oavsett vilket stråk man oftast cyklar på] 
 
Avslutningsvis vill vi ställa ett par frågor om dig själv. 
 

16. Kön 
 
� Kvinna 
� Man 
� Annat 

 
17. Vilket år är du född? 

 
[Rullista med svarsalternativ: 1920–2004] 

 
 

18. Vilken kommun bor du i? 
� Burlöv 
� Lomma 
� Lund 
� Malmö 
� Staffanstorp 
� Annan 
 

19. Om du ser till alla dina cykelresor, inte bara på de stråk som den här undersökningen handlar 
om, hur ofta cyklar du vanligtvis under sommarhalvåret (april-september)? 
� Fem till sju dagar i veckan 
� Två till fyra dagar i veckan 
� Ungefär en dag i veckan 
� En eller ett par dagar i månaden men inte varje vecka 
� Mer sällan eller aldrig 
 

20. Om du ser till alla dina cykelresor, inte bara på de stråk som den här undersökningen handlar 
om, hur ofta cyklar du vanligtvis under vinterhalvåret (oktober-mars)? 
� Fem till sju dagar i veckan 
� Två till fyra dagar i veckan 
� Ungefär en dag i veckan 
� En eller ett par dagar i månaden men inte varje vecka 
� Mer sällan eller aldrig 
 
 

Avslutningsvis, har du ytterligare kommentarer? ____________________________________ 
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Tack för ditt deltagande.  
När du klickar på knappen AVSLUTA (√) kan du inte längre gå tillbaka och ändra dina svar. 

 
Är du också intresserad av att delta i en fokusgruppsintervju? 
Du kan läsa mer om detta och göra en intresseanmälan när du klickat på AVSLUTA (√). 
Observera att det tar några sekunder innan du omdirigeras till informationssidan. 



VTI är ett oberoende och internationellt framstående forskningsinstitut 
inom transportsektorn. Vi bedriver forskning och utveckling för att 
förbättra kunskapen om infrastruktur, trafik och transporter. Genom 

vårt arbete bidrar vi till att nå Sveriges transportpolitiska mål för tillgänglig-
het, säkerhet, miljö och hälsa.

Vi utför forskning på uppdrag inom alla transportslag och arbetar i en tvär- 
vetenskaplig organisation. Den kunskap vi genererar ger viktig information till 
aktörer inom transportsektorn och används ofta direkt i nationell och inter- 
nationell transportpolitik.

Utöver forskning erbjuder vi utredningar, rådgivning samt olika mät- och prov-
ningstjänster. På VTI har vi avancerad forskningsutrustning av olika slag och 
världsledande körsimulatorer. Vi har även ackrediterade laboratorier för väg-
material och krocksäkerhetstestning.

Biblioteket vid VTI är en nationell resurs som samlar in och sprider information  
om svensk transportforskning. Utöver frågeservice och lån erbjuds tjänster  
såsom informationssökning, omvärldsbevakning och strukturering av pub- 
likationer och projekt på en webbplats.

I Sverige samarbetar VTI med universitet och högskolor som bedriver relaterad 
forskning och utbildning. Vi deltar regelbundet i internationella forsknings- 
projekt, främst i Europa, och är aktiva inom internationella nätverk och alli-
anser. Vi är cirka 240 medarbetare och finns i Linköping, Stockholm, Göteborg 
och Lund.
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