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Sammanfattning

Stader och regioner runt om i varlden forsoker stalla om mot en mer hallbar mobilitet dar
fokus flyttas fran bilar for att istallet framja andra mer hallbara transportslag. En 6kning av
kollektivtrafiken samt att fa fler att vélja gang eller cykel som transportmedel ses som
onskvart. Detta for att undvika de negativa konsekvenser som en 6kad bilism fér med sig. Det
géller bland annat i form av koldioxidutslapp, férsamrad folkhélsa och ¢kad trangsel. For att
fa till en andring gallande val av transportmedel galler det att forsta de faktorer som hindrar
personer fran att valja mer hallbara transportmedel.

Otrygghet ar en faktor som kan hindra personer fran att vélja cykeln som transportmedel. For
att kunna 6ka tryggheten bland cyklister &r ett forsta steg att undersoka vad det & som skapar
otrygghet. Denna uppsats utforskar upplevelser av otrygghet bland vanecyklister i Goteborg.
Syftet besvaras i huvudsak med hjélp av en kvalitativ intervjuundersékning med stod av
bilder. Respondenterna valdes strategiskt ut genom en initial urvalsenkat, som &ven bidrog
med en overblick av den utvalda gruppen. Intervjuerna behandlades genom en kvalitativ
tematisk innehallsanalys och resulterade i tre huvudkategorier.

Resultatet visar att otrygghet bland vanecyklister kan delas upp i infrastruktur, kunskap om
trafikregler samt beteende och normer. Analysen av resultatet gjordes med hjélp av de
teoretiska begreppen; trygghet, mobilitet samt beteende och attityder. Dessa begrepp anvéands

for att koppla studiens resultat till ett storre sammanhang och for att kunna dra slutsatser.

Som kategorierna antyder gar det inte att bekdmpa otryggheten enbart med hjalp av forbattrad
infrastruktur. For att infrastrukturen ska anvandas pa ett bra satt kravs forbattrad kunskap om
och efterfoljning av trafikregler. Det maste dven arbetas mot forandrat beteende hos enskilda
trafikanter samt forbattrad attityd mellan olika trafikslag for att na en annu tryggare cykelstad

for Goteborgs cyklister.

Nyckelord: otrygghet, cykling, mobilitet, infrastruktur, beteende, Géteborg.



Abstract

Cities and regions around the world are trying to reduce car dependency and instead promote
more sustainable modes of transport. To make this happen it is important to increase the use
of public transportation and to make walking and biking more attractive. The reason behind
this is to avoid the negative consequences from an increased use of cars, in terms of
emissions, lower public health and increased congestion in cities. In order to change the
transport paradigm, it is important to understand the underlying obstacles that prevent people

from making more sustainable choices.

Insecurity is a factor that might prevent people from using the bike as their primary mode of
transport. To increase the feeling of security among cyclists, a first step is to analyze the
causes of insecurity. This aim of this study is to investigate habitual cyclists’ experiences of
insecurity in Gothenburg. The chosen methodology is mainly a qualitative interview with
additional photos, taken by the participants. The participants were strategically chosen from
an initial quantitative sampling survey. Furthermore, the quantitative sample survey also
made for a basic statistical overview of the respondents. The transcribed interviews were

processed through a thematic content analysis which resulted in three main categories.

The results show that insecurity among cyclists can be mapped into different categories;
infrastructure, knowledge about traffic regulations and behaviors and norms. The analysis of
our results were based on the theoretical concepts; security, mobility and behavior and
attitudes. These concepts were used to put the results from the interviews in to a bigger

perspective and to help make conclusions.

As the categories indicate, it is not possible to prevent insecurity solely by improving the
infrastructure. To make sure that the infrastructure is used properly, the knowledge about
traffic regulations need to be improved as well as making sure people start acting
accordingly. The attitude and communication between different groups of commuters should

be improved to create a more secure environment for cyclists in Gothenburg.

Keywords: insecurity, cycling, mobility, infrastructure, behavior, Gothenburg.
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1. Introduktion

1.1. Inledning och problembeskrivning

Urbanisering ar en stark trend som sker vérlden Over. Idag bor drygt hélften av vérldens
invanare i stader, en siffra som berdknas uppga till 70 % till ar 2050. Med den hdga andelen
invanare foljer en stor energidtgang och stader berdknas sta for 2/3 av den globala
energianvandningen samt generera Over 70 % av de energirelaterade koldioxidutslappen.
Stader innebér dock inte bara negativ miljopaverkan, de besitter stor oanvand kapacitet for att
framja en hallbar utveckling. Stadsplanering har stor potential att paverka manniskors val av
transportmedel. Genom att franga dagens bilnorm och utveckla resurseffektiv infrastruktur
dar kollektivtrafik, gang och cykel gors mer attraktiva gar det att komma en bra bit i
hallbarhetsutmaningen (Varldsnaturfonden [WWF], 2018).

Hallbar stadsplanering &r nagot som det pratas allt mer om. En aspekt som ar viktig i detta
arbete ar trafikplaneringen da det sker ett standigt flode av transporter i stader. En utmaning i
hallbarhetsutvecklingen ar att manniskor inte ska utsattas for skadliga luftféroreningar och
buller, dar transportsektorn har en stor paverkan. Genom att fortata stader och satsa pa
blandstadsstruktur dar bostader, service och arbetsplatser fordelas jamnt éver staden okar
tillgangligheten och behovet av transporter minskar. Detta leder till en lugnare stad med
battre luftkvalitet (Trafikverket, 2015).

En stad som &ar mitt uppe i arbetet med fortatning och som aven arbetar mot att nd en
blandstadstruktur &r Goteborg. Staden berdknas véxa mycket de kommande aren och darmed
kommer &ven transportbehoven 6ka markant. For att staden ska kunna hantera de Okade
transportbehoven pa ett bra satt behover trafiksystemet utvecklas. De som vistas i staden ska
ges mojlighet att anvanda gang, kollektivtrafik och cykel pa ett satt som gor att de anses vara
de primdra transportmedlen. Géteborgs stad har en vision om att Goteborg ska upplevas som
en attraktiv cykelstad dar cykeln &r ett konkurrenskraftigt fardmedel. Malet &r att ar 2025
tycker tre av fyra goteborgare att Goteborg &r en cykelvénlig stad. Gallande antal resor ar
malet att cykelresorna ar 2025 &r tre ganger sa manga som ar 2011 (Goteborgs stad, 2015).

Det finns ett flertal anledningar till varfor det satsas mycket pa en 6kad cykling. En av de

storsta anledningarna ar att cykeln har mycket lag miljopaverkan vilket ar viktigt for att na
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FNs antagna miljomalen (WWF, 2018). Cykeln ar yteffektiv, en viktig egenskap i den
moderna samhallsplaneringen dér fortatningar blir allt vanligare. Genom att bidra till
forbattrad folkhalsa och minskad miljopaverkan innebar varje cyklad kilometer dessutom
samhallsekonomisk vinst, till skillnad fran varje kord kilometer med bil som leder till
kostnader for samhallet. Investeringar for okad cykeltrafik ar darmed I6nsamma vilket
ytterligare kan Oka intresset av att genomféra cykelrelaterade atgarder (Goteborgs stad,
2015).

For att fa fler att valja cykeln ar det viktigt att den upplevs som ett attraktivt transportmedel.
Tidigare forskning om trafikplanering och cykling har pekat ut otrygghet som en faktor som
hindrar manniskor fran att cykla. Otryggheten kan upplevas bade under sjalva cykelfarden
(Pucher, Dill & Handy, 2010) men kan dven kopplas ihop med radslan for att drabbas av brott
dar det framst handlar om cykelstold (Chen, Liu & Sun, 2018). En 6kad trygghet kan darmed
bidra till att allt fler véljer cykeln. Det finns studier som visar att ett 6kat antal cyklister kan
leda till en minskning av antalet skadade cyklister i kollisionsolyckor (Ministerie van Verkeer
en Waterstaat, 2009; Forsberg, 2015). For att minska upplevelsen av otrygghet behdver
infrastrukturen utvecklas och anpassas for cyklister. Utformningen av trafiksystemet maste
styras av vad cyklisterna uppskattar och varderar. Med anledning av detta ar det viktigt att
kommunicera med bade nuvarande och potentiella framtida anvéndare. En viktig
framgangsfaktor for de framsta cykelstidderna &r att de tagit till sig av allméanhetens

synpunkter och anammat rddande cykeltrender (Go6teborgs stad, 2015).

Otrygghet ar saledes en mycket viktig faktor att ta hansyn till vid utformning av stader,
framfor allt for oskyddade trafikanter dvs. fotgangare och cyklister. For att fa fler att cykla
maste otrygghet omvandlas till trygghet genom att trygghetsaspekten tas med i planeringen,
nagot som inte ar helt latt eftersom det &r ett komplext begrepp som innefattar manga delar.
Otrygghet kan uppfattas pa manga olika satt beroende pa kontext och beroende pa vilken
formaga, makt och kontroll som en person besitter (Trafikverket, 2015; Heber, 2008). For att
Goteborg ska fa bra forutsattningar for att 6ka andelen cyklister i linje med de mal som
anslagits ar det viktigt att ta reda pa hur begreppet otrygghet uppfattas av den tankta
malgruppen och vilka faktorer som anses viktigast for att gora cykling till ett mer attraktivt

transportmedel.



Det finns undersékningar om otrygghet relaterat till cykling i Géteborg, men de ar av mer
kvantitativ karaktér och har utférts med hjalp av enkéter (Wigeborn, 2015) respektive korta
telefonintervjuer (Splitvision research, 2013). Vi hoppas att med denna uppsats fa en mer
ingaende forstaelse for problemet och vilka potentiella 16sningar som finns.

1.2. Syfte och fragestallningar

Syftet med denna kandidatuppsats ar undersdka upplevelser av otrygghet bland cyklister i
Goteborg. Malsattningen ar att skapa ett underlag for att gora cykeln till ett mer attraktivt
transportmedel for att 6ka andelen resor gjorda med cykel och darmed bidra till en mer

hallbar mobilitet i Goteborg. For att uppfylla syftet har tva fragestallningar formulerats:

- Pavilka platser och i vilka situationer upplever vanecyklister otrygghet och varfor?

- Hur kan den upplevda otryggheten minskas?

Fragestallningarna besvaras genom semistrukturerade samtalsintervjuer med bildstod. Genom
en urvalsenkat dar fragor stalldes gallande otrygghet i samband med cykling i Goteborg
valdes respondenterna ut. Vid val av respondenter valdes personer som redan upplever
otrygghet i samband med cykling och/eller dér otryggheten &r ett hinder for att cykla mer an

vad som gors i dagslaget.

1.3. Avgréansningar

Denna studie ar avgransad till Goteborg da det ar en av de storre staderna i Sverige, men med
en trafikutformning som skiljer sig fran de andra storre staderna i Sverige. Trafikplaneringen
i Goteborg har lange fokuserat pa bilisterna och genom Goéteborgs historia som bilstad har
cykeln hamnat i skymundan (Go6teborgs Stad, 2014). | Stockholm sker en stor del av resorna
med tunnelbana (Storstockholms Lokaltrafik [SL], 2009) vilket inte konkurrerar med
cyklister om utrymme till skillnad fran sparvagnarna Goteborg. 1 Malmé sker redan idag en
betydligt storre andel av resorna med cykeln jamfort med i Goteborg. Infrastrukturen &r mer
utbyggd for cyklister, da de haft en cykelplan sedan langt innan Goéteborg fick sin forsta
(Malmé Stad, 2012). Malmo ar ocksa platt och tatare bebyggt an Goteborg, nagot som till
viss del skapar andra mojligheter for cykling. Eftersom forutsattningar for de olika stdderna

skiljer sig at ar det svart att generalisera ett resultat fran en stad till en annan. For att forsta



hur cyklister i Goteborg upplever tryggheten vid cyklingen kravs det ocksa att studien sker pa

plats i Goteborg med cyklande géteborgares upplevelser och asikter.



2. Teori

2.1. Introduktion

| kapitlet nedan kommer teoretiska begrepp som pa olika satt berér cyklisters upplevelser av
otrygghet att presenteras. Till en borjan presenteras olika aspekter av mobilitetsbegreppet,
inklusive hallbar mobilitet och cyklisters mobilitet, som &r centrala begrepp inom det valda
undersokningsomradet. Vidare presenteras olika mobilitetsbegrepp som ar grundlaggande for
att forsta utmaningarna som finns kopplade till hallbar mobilitet. Till sist presenteras
begreppen trygghet och otrygghet vilka ar viktiga for att forsta de upplevelser som

framkommer i de genomfdrda intervjuerna.

2.2. Mobilitet

Mobilitet ar ett centralt begrepp i sammanhang som ar kopplade till transport och
forflyttningar. 1 de tre kommande avsnitten kommer mobilitet ur olika perspektiv att berdras
och dessa perspektiv ar viktiga for att forsta cykling och dess utmaningar, hinder och
mojligheter. | det forsta avsnittet avhandlas olika dimensioner av begreppet, det andra
avsnittet berér mobilitet i dagens samhélle, for att det tredje avsnittet behandla mobilitet

kopplat till cykling.

2.2.1. Mobilitetsbegreppet

Mobilitet kan beskrivas som en rumslig rérelse och avser bade viljan och mojligheten till
forflyttningar (Castree, Kitchin & Rogers, 2013; Wegener, 2012). Dessa forflyttningar kan
galla antingen manniskor, information eller varor och kan ske pa olika skalor. Mobilitet
uppstar dock inte automatiskt, det & nagot som aktivt tagits fram och utformats utifran de
befintliga behoven; mojliggjort av ingenjorer, planerare och politiker, fordon och
infrastruktur samt lagar, normer och politiska motsattningar (Larsen, 2017).

Cresswell (2010) utvecklar dimensionerna av mobilitet. Mobilitet kan ses som en rorelse,
som en representation, likval som en handling. Den fysiska rérelsen som namnts i féregaende
stycke ar ramaterialet som flyttas. Vilket till exempel kan vara manniskor, information eller
idéer. Representationen av mobilitet handlar om hur mobilitet presenteras. Mobilitet kan

bland annat presenteras som ett aventyr, som nagot skrammande eller som frihet. |



bilreklamer symboliserar bilen och bilagandet frihet. Flyktingstrmmar kan visas som nagot
farligt och skrammande. Slutligen kan mobilitet ses som en handling, hur sjalva mobiliteten
upplevs. Upplevelsen av en forflyttning beror pa vilket val av transportmedel som véljs, vilka
personliga preferenser en person har och vilka intressen en person har. En bilresa kan ses som
skrackinjagande, skuld-framkallande eller ge frihetskansla beroende pa person och situation.
Likadant kan promenaden pa en flygplats mot immigration ge olika stresspaslag hos en

person beroende pa dennes hudférg, nationalitet och resvana.

2.2.2. Mobilitet i dagens samhalle

Genom den radande samhéllsutvecklingen med langre avstand till olika samhéllsfunktioner
och forstorade rorelsemonster har vart behov av mobilitet 6kat. Bade nar det géller fysiska
transporter likvél cirkulationen av information. Tiden manniskor anvander for att transportera
sig mellan olika aktiviteter har under det senaste arhundradet varit relativt konstant, medan
det geografiska avstandet ockat i takt med att méanniskor kan rora sig allt snabbare
(Vilhelmson, 2007). Den allt snabbare transporten har framst skett genom bilens 6kade
popularitet, da det ekonomiska valstandet bland ménniskor dkat, samt en fokusering pa bilism
I stads- och trafikplaneringen (Frandberg & Vilhelmsson, 2014). Att minska resandet och att
franga bilen som norm inom stadsplanering &r en stor utmaning och kraver mycket arbete pa

flera plan. Arbetet pagar for fullt varlden dver och gar ofta under namnet hallbar mobilitet.

2.2.3. Hallbar mobilitet

Det finns manga transportrelaterade forskningsstudier som uppmarksammar ett behov av att
uppna ett mer hallbart transportsystem. Att lyckas med det ar ingen latt uppgift, inte minst
med tanke pa att samhallet genomgatt en enorm tillvaxt i transportbehovet under manga
decennier, vilket har lett till den radande bilnormen med snabbare och langre resor, samt
negativa miljokonsekvenser. For att bryta utvecklingen som skett krdvs ett alternativt
tillvagagangssatt som bland annat inkluderar innovativt tankande kring hur framtidens
transporter ska se ut (Geerlings, Shiftan & Stead, 2012).

Hallbar mobilitet utgor ett alternativt paradigm for att utforma stader vari kopplingarna
mellan markanvandning och transport ges storre vikt. Staden &r, tack vare hdg
populationsdensitet, den mest hallbara urbana formen och utgor boplats for majoriteten av

varldens befolkning. Saledes. ar det ocksa i stader som framtidens losningar for hallbar



mobilitet bér dga rum (Banister, 2008). Banister (2008) tar upp fyra olika strategier for en
mer hallbar mobilitet. Den forsta strategin ar att minska behovet av att resa genom
teknologiska framsteg, exempelvis en 6kning av internettjanster. Den andra strategin visar pa
vikten av policyforandringar. Genom att gora bilresandet mindre attraktivt via sénkta
hastigheter, inférandet av trangselskatter och allokering av mark fran bilister till andra
trafikslag kan det gora andra, mer hallbara transportmedel sdsom cykling, gang och
kollektivtrafik mer attraktiva. En tredje strategi ar att forandra landanvandningen av stader
for att minska avstand till olika funktioner och aktiviteter i samhalle. Det kan ske genom
byggandet av blandstader, ha mer tatbefolkade stader och stader dar kollektivtrafik prioriteras
fore bilar. Den fjarde och sista strategin som Banister (2008) beskriver &r att genom tekniska
innovationer 6ka effektiviteten av transporter. Exempel pa tekniska innovationer inkluderar

bransleeffektiva motorer och fornyelsebara branslen.

Cykeln har en central plats i bade den andra och den tredje strategin som redovisas. En
okning av cykling kan darmed anses vara en viktig komponent for att na ett mer hallbart
transportsystem. Om cykeln ska kunna fa mer fokus ar det dock viktigt att forst fa en djupare

forstaelse for dess anvandningsomrade och hur den skiljer sig fran andra transportmedel.

2.2.4. Cyklisters mobilitet

Som namnts i foregaende avsnitt & mobilitet mer an att ta sig fran en punkt till en annan.
Cykling &r ett transportslag som bade har likheter, likval skillnader gentemot andra
transportslag. | avsnittet nedan kommer fokus ligga pd hur cykeln kan anvéndas som
transportmedel, samt vilka fordelar och utmaningar som finns kopplat till cykelns

anvandning.

Cykling i samband med pendling beskrivs av Balkmar (2014) som nagot positivt som bidrar
till 6kat valbefinnande genom kontakt med naturen dar det & mojligt att folja arstidens
skiftningar, vilket har visat sig vara uppiggande. Undersokningar visar ocksa att cyklister ar
mer ndjda med sin pendling jamfort med pendlare som anvander andra transportslag.
Cyklister upplever pendlingen mer intressant och upplyftande (Stefansdottir, 2014).
Samtidigt ar det inte bara positiva kanslor som namns bland cyklister, ar det ocksa kanslor av
fara och otrygghet beroende pa den omgivande miljon och personens egna preferenser
(Balkmar, 2014).



Cykling &r en aktivitet dar kroppen utgor en del av fordonet och involverar fler férmagor
jamfort med bilkorning. Den sa kallade “bil-hybriden”, det vill siga bilisten och dess bil kan
koras sa ldnge som det finns brénsle i tanken. Det kan jaimfora med “cykel-hybriden”, det vill
saga cykeln och cyklisten. Férutom att kunna cykla kravs ocksa kroppsliga formagor. Under
en cykeltur ar det cyklistens muskler som utgér motorn som driver ekipaget framat och det ar
aven i musklerna som begransningarna sitter. Beroende pa styrka hos cyklisten finns olika
mojligheter till hastighet och langd pa cykelturen (Larsen, 2014). Dagens ckade popularitet
av elcyklar har dock delvis &ndrat detta och muskelkraften ar nu bara en del av den kraft som
behdvs for att fa cykeln att rora sig framat (Rose, 2012). Cyklister upplever de omgivande
forhallandena i storre utstrackning jamfort med bilister. En uppforsbacke foljt av en
nedfdrsbacke ar nagot som blir tydligt for cyklisten men inte upplevs lika tydligt fér en bilist.
Hur véadret mérks av ar en annan vasentlig skillnad mellan de som cyklar och personer som
anvander bil eller kollektivtrafik. Genom cyklistens oskyddade karaktar marks forandringen i
vadret direkt. Cyklisten kan genom sina sinnen kénna, héra, och uppleva omgivningen under
sin resa (Larsen, 2014). Genom att cyklisten kinner sig mer “med platsen” okar cyklistens

kansla av att vara en del av samhallet och platsen blir viktigare (Lee, 2016).

Cyklisters upplevelser varierar beroende pa var cyklingen sker. Det ar skillnad om cyklingen
sker pa en plats dar det ar ett vanligt forekommande transportmedel, jamfért med en plats dar
cyklisten &r ett mer ovanligt inslag i miljon. De radande normerna och rutinerna som cykling
ar kopplade till pa den specifika platsen spelar in géallande cyklisters mobilitet. I Kopenhamn
dar en stor andel av resorna sker med cykel ses det som ett vardagligt transportmedel for
korta, sakra och langsamma resor. | stader med farre cyklister kan cykelturerna istallet ses
som mer extrema dar hastigheten ar hogre, det ar mer osakert och saledes ar det en annan

(och mindre) malgrupp véljer som att cykla (Larsen, 2014).

Om framjandet av cykling ska lyckas i den utstrackning som ar onskvard for att na en mer
hallbar mobilitet, &r det viktigt att minimera de hinder som motverkar manniskor fran att
vélja cykeln som primért transportmedel. Med tanke pa cyklingens karaktar, dar cyklister ar
oskyddade i trafiken &r trygghet en faktor som har stor betydelse for anvéandningen av cykeln
(ex. Lawson, Pakrashi, Ghosh & Szeto, 2013; Chataway, Kaplan, Nielsen & Prato, 2014).



2.3. Trygghet och otrygghet

Genom att undersdka i vilken utstrackning cyklister upplever trygghet och otrygghet i
trafiken, gar det att fa en hogre forstaelse for en av de faktorer som utgor ett hinder for
fortsatt 6kning av andelen resor utférda med cykel. Innan vidare undersékning &r det dock
viktigt att reda ut begreppet. Nedan foljer en utlaggning av trygghet och dess motsats;
otrygghet.

For att kunna utfora undersokningar om trygghet ar det viktigt att forst definiera begreppet
och hur det anvands och paverkar manniskor i deras liv (Heber, 2008). Nedan féljer darfor en
redogorelse fér begreppen trygghet samt otrygghet och vad det innefattar. Trygghet ar en
bred term som omfattar manga olika betydelser. Det kan innehalla aspekter som sékerhet,
risk, komfort och vélbefinnande, fér att bara ndmna nagra tolkningar. | manga fall skiljer sig
upplevelser av trygghet fran den faktiska risken att bli foremal for ett brott eller en olycka
(Heber, 2008; Lindgren & Nilsen, 2012). Under de senaste aren har begreppet trygghet fatt
allt storre uppmarksamhet i olika forum. Politiker, medier och allménheten diskuterar
begreppet och det finns en dnskan och en vilja att verka for ett tryggare samhalle (Heber,
2008).

Otrygghet ar forst och framst en negativ kansla. Otryggheten kan ocksa ge manga olika typer
av negativa konsekvenser for ménniskor. Trots det kan kanslor av otrygghet anvéndas som
utgangspunkt for att skapa trygghet. Negativa kanslor och upplevelser kan vara en drivkraft i
det trygghetsskapande arbetet och bidra till att motivera och engagera manniskor (Heber,
2008).

Enligt Lindgren & Nilsen (2012) refererar trygghet till nér en person kanner sig bekvdm och
inte orolig eller radd. R&dsla for brott &r bara en aspekt av trygghet, eftersom det kan finnas
olika rédslor och oro som é&r inblandade i upplevelsen. Att inte k&nna sig trygg kan sarskiljas
fran osdkerhet och ovisshet (Aalbers & Rancati, 2008). Medan osékerhet handlar om hur
individen hanterar risker forknippade med tillvaron i samhallet och ovisshet handlar om att
styra framtiden och gora riskfria val, handlar kénslan av otrygghet om att skydda sig, sin
familj och egendom (Aalbers & Rancati, 2008). Denna tydliga separering av begreppen &r
inte nagot som manniskor brukar gora nar de berattar om att de kanner sig otrygga, och deras

beréttelser kan vara en blandning av de tre. Vidare ar trygghet ofta kopplad till uppfattningar



om vad som anses vara farligt, sassom morkret, framlingar eller oordnat beteende (Pain,
2001).

Manniskors beteende paverkas av de upplevelser som uppstar i olika situationer. En av de
viktigaste faktorerna som paverkar manniskors beteende ar kanslan av trygghet. Om
manniskor kanner sig otrygga i ett omrade, férandras manniskors beteende och kansla av
komfort. Det satt pa vilket manniskor uppfattar sin trygghet kan beratta mycket om hur
méanniskor anvénder olika delar av staden. Denna information kan anvandas for framtida
stadsplaneringsprojekt avseende offentliga utrymmen for att gora platserna mer trygga,

bekvama och populéra (Mehta, 2014; Shenassa, Liebhaber & Ezeamama, 2006).

Ett omrade dar det kan rada stor otrygghet ar vid trafiksituationer. Det kan handla om faktorer
kopplade till trafiksékerhet, som att fordon haller hog hastighet, slarv fran forare och dalig
trafikplanering. Det kan ocksa handla om faktorer inom sakerhet kopplat till férebyggandet
av olyckor, som daligt underhall, dalig belysning och halka. Dessa situationer uppfattades
oftast som farliga oavsett tidpunkt pa dagen. Majoriteten av platserna dar situationer uppstod
rapporterades dessutom som svara att undvika (Kyttd, Kuoppa, Hirvonen, Ahmadi &
Tzoulas, 2014).

Olika situationer, platser och livssituationer kan paverka upplevd trygghet. Kéanslan av
trygghet kan skilja sig fran en situation till en annan och med tiden (Valentine 1989; Heber,
2008). Det kan ocksa paverkas av en persons sociala stallning, till exempel kon, klass och
alder. Genom att det finns flera olika faktorer att ta hansyn till ar det viktigt att inkludera en
méngd manniskor med olika positioner i samhéllet nar man studerar trygghet (Lindgren &
Nilsen, 2011). Omgivningen kan ha stor paverkan pa hur en enskild person upplever trygghet,
dar attityder och beteende hos andra méanniskor saval som hos den egna individen, har stor
betydelse. Nasta avsnitt kommer darfér behandla attityder och beteende hos trafikanter i
relation till trygghet.

2.4. Attityder och beteende hos trafikanter

| trafiken sker det standigt interaktioner mellan olika trafikanter, darav paverkas olika
trafikanter, daribland cyklister av de normer och beteende som medtrafikanterna uppvisar. I

och med att omgivningen paverkar trygghetskanslan ar det betydelsefullt att undersdka de
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radande attityder och normer som uppvisas i trafiken, for att kunna skapa en tryggare miljo

for cyklister.

Trafiksakerhet &r helt beroende av beteendet hos de som anvénder vdgarna. Satsningar pa
Okad sdkerhet i olika delar av trafiksystemet blir bara effektiva om de accepteras av
anvandarna. Beteendet paverkas i sin tur av attityder, 6vertygelser och uppfattningar (Sucha,
Viktorova & Risser, 2016; Papadimitriou, Theofilatos & Yannis, 2013).

| takt med att utvecklingen gar framat forandras inte bara staders utformning, aven
trafiksituationen formas av de normer som rader och beroende pa vilka satsningar som gors
uppstar nya majligheter och utmaningar. | stader dar det skett stora 6kningar av cyklister har
anvéandningen av infrastrukturen forandrats, dels hur védgnatet ar utformat, och dels hur
trafikreglerna lyder (Chaurand & Delhomme, 2013). For att trafiksystemet ska fortsétta att
fungera efter den har typen av férandringar ar det ndédvandigt att vdganvéndare anpassar sina
forvantningar om hur trafikanter med olika transportmedel kan komma att bete sig. Cyklister
och bilister skiljer sig markant i form av hastighet, storlek, vikt och grad av utsatthet, vilket
betyder att beteendet maste anpassas utefter dessa faktorer beroende pa vilka transportmedel
som interagerar. Cyklister och bilister maste lara sig att anvanda den nya infrastrukturen,
framfor allt pa de stallen dar néra interaktion sker. | dessa situationer ar det av stor vikt att
kommunicera med varandra och vara tydlig med att visa andra vaganvandare hur nasta
forflyttning kommer att se ut, genom exempelvis dgonkontakt, att ge tecken eller anvanda
blinkers. Dalig kommunikation leder till lag forutsagbarhet och ar en stor forklarande faktor

nar det kommer till olyckor mellan bilar och cyklar (Chaurand & Delhomme, 2013).

Trots 6kad anvandning av cyklar ar det fortfarande relativt fa som cykelpendlar till jobbet (15
% i Danmark och 9 % i Sverige; Bassett et al., 2008). Cyklister utmanas darfor av de radande
normerna som gar emot deras beteende. Att cykla kraver darfor fortfarande ett aktivt
stallningstagande och kan paverka vilka som valjer att gora cykling till en vardagsaktivitet
(Chaurand & Delhomme, 2013).

For de som valjer att cykla &r det viktigt att kdnna att det &r sékert att ta sig fram genom
stdderna. Ett vanligt forekommande inslag i infrastrukturen &r végar som delas av cyklister
och fotgangare eller bilister som dessutom &r separerade med enbart en malad linje. Pa dessa
vagar ar det vanligt att framfor allt cyklister oroar sig for oférutsagbara rorelser fran andra
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trafikanter (Paschalidis, Basbas, Politis & Prodromou, 2016). En vanligt férekommande
situation &ar fotgangare som ar ouppmarksamma, ofta pa grund av anvandande av
mobiltelefon eller att de lyssnar pa musik, och pa grund av detta kliver ut i cyklisternas
korfalt. Aven fotgangarna kan kanna otrygghet p& den har typen av végar, pa grund av att
manga cyklister cyklar forbi alldeles for snabbt. En del cyklister tycks dessutom ha som mal
att cykla sa nara som majligt for att markera deras ratt till cykelbanan. Konflikten grundar sig
i att cykel och gang &r tva valdigt skilda transportsétt som kraver olika forutsattningar for att
kunna anvéandas pa ett bra satt. For att cykeln ska vara ett anvandbart transportmedel maste
den kunna framféras i minst 10 km/h, utan att vid upprepade tillfallen behéva stanna for
fotgangare. Samtidigt ska fotgangare inte behdva kanna sig otrygga pa grund av cyklar som

fardas i hastigheter som upplevs som obehagliga (Hatfield & Prabhakharan, 2016).
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3. Studier om cykling

3.1. Introduktion

| detta kapitel presenteras tidigare forskning gallande cykling. Studierna tar upp olika
aspekter av cykling som &r relevant for utformningen av framtidens stader. Inledningsvis
behandlas otrygghet i samband med cykling. Vidare presenteras olika aspekter géllande
stadsplanering och infrastruktur. Kapitlet fortsatter med exempel fran etablerade cykelstader

och avslutas med studier fran Sverige och Goteborg.

3.2. Cykling och otrygghet

De finns en mangd studier som visar pa att cykling ar en viktig del i jakten pa hallbar
mobilitet, inte bara pa grund av dess fordelar vad galler miljopaverkan (Lawson et al., 2013),
aven tack vare de manga halsofordelar som finns med att valja aktiva transportmedel (Ng,
Debnath, & Heesch, 2016; Thomas & DeRobertis, 2013).

For att cyklingen ska kunna fortsétta 6ka ar det viktigt att cyklister k&nner sig trygga nér de
cyklar i stader. Winters et al. (2012) har gjort en jamférande studie mellan uppmatt risk och
upplevd trygghet. Forfattarna rekryterade 690 vuxna cyklister som bestkt akutmottagningen
pa grund av cykelrelaterad skada. Cyklisterna intervjuades sedan for att fa information om
deras upplevelser. Undersokningen uppvisade ett tydligt samband mellan uppmatt risk och
upplevd trygghet, med nagra undantag. Det hdga sambandet var eventuellt en effekt av att en
stor andel (76,8 %) av deltagarna uppgav att de var erfarna cyklister och darmed duktiga pa
att bedoma risken i olika situationer. Platser som var avvikande fran sambandet var
cykelleder, som separerar cyklister fran motordrivna fordon pa vagar. Den uppmatta risken
for olyckor var en tiondel jamfort med pa vanliga bilvagar, men éanda upplevdes cykelleder
vara riskfyllda. Aven kombinerade cykel- och gangbanor var avvikande pa sa sitt att de
upplevdes som en av de tryggaste fardvagarna samtidigt som de uppvisade endast 25-40 %
lagre risk jamfort med storre bilvagar. En mojlig forklaring till detta kan vara att méanniskor
inte uppfattar risken for skador fran kollision med cyklister och fotgéangare pa samma satt
som med bilar. En annan forklaring till de uppvisade resultaten kan ha grunda sig i att

ljudnivan, snarare an andra riskfaktorer, ofta star till grund for vagval.
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| en studie av Chataway et al. (2014) utférdes en systematisk kvantitativ jamforelse av
cyklisters trygghetsuppfattningar och beteende i Brisbane - en framvéxande cykelstad,
jamfort med i Képenhamn - en etablerad cykelstad. I studien pavisades att bristen pa upplevd
trygghet for cyklister innebdr ett hinder for cykling och det visar att det finns ett behov av
effektiva strategier for att framja hogre upplevd trygghet i nya cykelstader. Studien baserades
pa 864 cyklister fran de tva staderna som svarade pa ett webbaserat frageformular om deras
beteende och uppfattningar fran att ha cyklat i blandad trafik. Studiens resultat visar en
statistiskt signifikant skillnad i cyklisternas trygghetsuppfattning i de tva staderna. |
jamforelse med cyklister i Képenhamn uppvisar cyklister i Brisbane en hogre radsla for
trafik, en lagre uppfattad sdkerhet for infrastruktur, hogre anvandning av hjalm och hogre
trafikuppmarksamhet. Cyklister i Brisbane uppvisade &ven hogre tendens till att helt valja
bort cykeln, framfor allt i blandad trafik. Bada staderna har en utbyggd cykelinfrastruktur,
men det ar stor skillnad nér det géller hur sammankopplade cykelbanorna ar. | Brisbane &r
sammankopplingen bristfallig, cyklisterna &ar oftast tvungna att cykla pd vagar och
cykelvagarna ar smala och aterfinns mellan trafik och parkerade fordon. I Képenhamn ar
sammankopplingen i stallet hog, och cyklister cyklar mestadels pa avskilda, breda banor
mellan trottoaren och parkeringar. Studien uppvisade dven problematiska sidor av etablerade
cykelstader, dar cyklisters dverdrivna trygghetskénsla kan resultera i bristande respekt for de
risker som faktiskt existerar. De ndstkommande avsnitten fortsatter att behandla vikten av bra
infrastruktur for cyklister upplevelser.

3.3. Cykling och infrastruktur

For att fa fler manniskor att cykla ar det viktigt att gora det enklare for cyklister och en del ar
forbattrad infrastruktur for cyklister. Dill och Voros (2007) menar att brist pa cykelbanor
tillsammans med mycket trafik ar de stérsta hindren for att 6ka cyklingen. Bade brist pa
cykelbanor, men ocksa brist pa en sammankoppling av cykelbanor ses som problematiskt.
Vidare menas det att kvalitén ar viktigare dn kvantiteten pa cykelbanor for att fler ska valja

att ta cykeln.

Nederlanderna, som har kommit langt i arbete for en mer cykelvénlig infrastruktur, ger
exempel pa flera olika faktorer som paverkar tryggheten och gor det mer sakert att cykla.
Separata cykelbanor langs med hart trafikerade végar, sankta hastighetsbegransningar (for

bilar) samt gator dar cyklister har foretrade fore bilar ar alla atgarder som leder till ett lugnare
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tempo i trafiken och 6kar kanslan av sakerhet och trygghet hos cyklister (Pucher & Buehler,
2008). Eftersom cyklister &r oskyddade trafikanter ar de extra utsatta i trafiken och satsningar
pa infrastruktur som framjar sékerhet ar viktigt for att kunna 6ka andelen cyklister (Dondi,
Simone, Lantieri & Vignali, 2011).

Hur cykelvanlig infrastrukturen &r spelar darmed roll for att fa personer att valja cykeln som
transportmedel. Nedan beskrivs tre viktiga begrepp; shared space, cykelbanor och
cykelparkeringar som anvands vid utformningen av stdder. Dessa begrepp kan kopplas till

infrastruktur och paverkar cyklisternas upplevelser vid cykling.

3.3.1. Cykling och shared space

Shared space handlar om att flera olika trafikslag samsas pa samma plats och dar skiljelinjer,
trafiksignaler och andra skiljemarkarer tagits bort for att samspelet i trafiken istallet far 16sas
genom kommunikation mellan olika trafikanter (Imrie, 2012). Shared space ar en mdjlig
I6sning pa platser dar det av olika anledningar inte ar mgjligt att separera de olika
trafikslagen. Det kan exempelvis handla om platsbrist eller att platsens unika karaktar 6nskas
bevaras (White Arkitekter & Spacescape, 2011). Ideén med omraden som tillampar shared
space &r att alla trafikslag, oavsett om det ar bilister, cyklister eller fotgangare har samma rétt
att nyttja platsen. Eftersom antalet regler och trafiksignaler minskats och det & mindre
uppenbart hur de olika trafikslagen ska bete sig, det kravs det mer uppméarksamhet fran

samtliga trafikanter. Den sénkta hastigheten gor att platsen blir mer séker (Imrie, 2012).

Upplevelserna hos personer som via olika trafikslag nyttjar shared space ar olika. Cyklister
kan uppleva platser som delas med fotgangare mer osékra an platser som delas med bilister
da fotgangare & mer bendgna pa att gora hastiga och ovantade forflyttningar (Simpson,
2017). Mer utsatta anvandare av shared space, sasom personer med funktionsnedséattning, kan
ocksa uppfatta delade platser mer osaker da det ar mer kontakt med olika trafikslag (Imrie,
2012). Eftersom cyklister dr oskyddade trafikanter &r de extra utsatta i trafiken och satsningar
pa infrastruktur som framjar sakerhet ar viktigt for att kunna 6ka andelen cyklister (Dondi et
al., 2011). Sanders (2016) visar att cyklister upplever sig mer sékra nér det var separerade
cykelbanor fran biltrafiken, jamfort med cykelbanor delade med bilister. Aven bilisterna
upplevde det tryggare med separata cykelbanor da de till storre del vet var cyklisterna

forvantas vara.
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Studier fran Nederlanderna och Danmark gallande shared space visar att den upplevda
tryggheten kan minska nar platser gors om till shared spaces, detta for att osakerheten pa hur
och var personer beriknas befinna sig dkar. Aven om platserna upplevs mer osikra blev de
rent objektivt mer sékra och farre olyckor skedde. En skillnad kunde observeras mellan kénen
och sarskilt kvinnor upplevde platsen mer oséker nar shared space tillampades (Van
Goeverden, Nielsen, Harder & Van Nes, 2015). Man har visats vara mer bendgna att cykla
vid bristféallig cykelinfrastruktur jamfort med kvinnor. Hogkvalitativ infrastruktur har darmed
stor betydelse for att cykling ska kénnas attraktivt for hela befolkningen (Garrard, Rose & Lo,
2008).

3.3.2. Utformning av cykelbanor

Stader runtom i vérlden har anammat olika strategier for att 6ka cykling; det kan handla om
infrastruktur, program eller policys. Det finns ett flertal studier som visar pa positiv
korrelation mellan tillgédnglighet av cykelbanor och andelen av resor som sker via cykling
(Buehler & Pucher, 2012; Dill & Carr, 2003). Vid utformning av cykelbanor finns det typiskt
sett tva tillvagagangssatt. Det forsta sattet innebar att cyklarna infinner sig pa samma véag som
bilarna men med en linje som separerar de tva trafikslagen. Det andra sattet handlar om en
tydligare separering da cyklisterna har en fysiskt separerad cykelbana. For att vara
verkningsfull maste separeringen ocksa vara tydlig, med till exempel nivaskillnader och
skiljelinje (Winters, Davidson, Kao & Teschke, 2011; Li, Wang, Liu & Ragland, 2012). En
anledning till att separata cykelbanor ar att foredra ar att det kanns mer sékert da cyklister inte
behdver beblanda sig med bilister och deras fordon. Genom att cykla pa en dedikerad
cykelbana férsvinner (dtminstone delvis) det hinder som utgdrs av osakerhet kring samt
radsla for bilar (Pucher & Buehler, 2008; Chataway et al., 2014).

Nederlanderna, Tyskland och Danmark tillhér nagra av de mest framgangsrika lander nar det
kommer till satsningar pa cykling (Pucher & Buehler, 2008). | dessa tre lander har anlaggning
av separata cykelvagar haft stor inverkan for att géra cyklingen saker och attraktiv. De ar
utformade for att skapa en kénsla av trygghet och bekvamlighet for samtliga cyklister; for
bade unga och gamla, kvinnor och man, och for alla nivaer av cykelférmaga. For att cka
cyklingen till en 6nskvard niva ar det inte tillrackligt att anldgga separata cykelbanor men de
ar absolut nodvandiga for att sakerstalla att cykling gérs mojlig for en stor andel av
befolkningen (Garrard, Rose & Lo, 2008; Pucher & Buehler, 2008). En del av infrastrukturen
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som é&r viktig for cyklister, men som latt gloms bort &r parkeringsmojligheterna, nagot som

tas upp i nésta avsnitt.

3.3.3. Cykelparkeringar

Hur cykeln parkeras bade innan och efter farden har stor betydelse for den totala upplevelsen
av att cykla (Pucher et al., 2010). Vid otillrackliga cykelparkeringar paverkas dock inte enbart
upplevelsen relaterat till cykelturen. Brist pa cykelparkering gor att cyklar parkeras olagligt
pa stallen dar de star i vagen och leder till att staden kéanns stokigare (Larsen, 2015; Van der
Spek & Scheltema, 2015). Det kan dven bidra till en kénsla av otrygghet och osékerhet. Den
hér typen av problem &r vanligast vid platser med en hdg omsattning av maénniskor;
tagstationer, hallplatser, skolor och kdpcentrum. Problemet kan &ven uppsta vid bostader, dar

studentbostader ar sarskilt drabbade.

Cykelparkeringar ska inte bara finnas, de bor dven vara av god kvalitet. P4 samma satt som
for bilister behdver cyklister plats for att parkera sina fordon pa ett sékert och skyddat stélle
(Pucher & Buehler, 2008). Larsen (2017) beskriver osdkerheten pé foljande sétt: “Det krdvs
nerver av stal for att Iamna en mycket dlskad och omhandertagen cykel dér det finns en
overhingande risk for skador och stdld” (s. 64). Bristen pa cykelparkeringar paverkar &dven
upplevelsen av hela cykelresan. Winters et al. (2011) och Larsen (2017) pavisar att
cykelparkeringar ar en stor drivkrafterna till att vélja cykeln och att bristen pa dessa har en

negativ inverkan pa antalet cyklister.

Cykelstolder ar vanligast vid tatbebyggda platser eftersom fler cyklar tenderar att sta
parkerade dar. Daremot har korsningar med fler cykelresor visat sig ha mindre cykelstolder.
Anledningen tycks vara en hogre aktivitet av t.ex. cyklister, fotgdngare och butikspersonal.
Vid dessa omraden skapas en naturlig bevakning av de parkerade cyklarna. Relationen
mellan placering av cykelparkeringar och hur sdkra de ar tycks vara en viktig faktor i
utformningen av infrastrukturen for cyklar, men har inte undersokts tillrackligt (Chen et al.,
2018).

Den stora forsaljningen av elcyklar under de senaste aren har bidragit till ytterligare

utmaningar med cykelparkeringar. | Jones, Harms & Heinen (2016) uppméarksammas att
elcyklar ar tyngre och darmed kraver mer lattillgangliga parkeringar. Aven sikerheten vid
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cykelparkeringar kanns i flera fall viktigare for de med elcykel da elcyklarna har ett hogre
varde och risken for stold upplevs darmed hogre. Déarutover tillkommer mojligheten att ladda,
ett behov som har borjat tillgodoses men som fortfarande kraver mer utveckling (Jones,
Harms & Heinen, 2016; Rose, 2012).

Cykelparkeringar ar aven en viktig del i integrationen mellan cykel och kollektivtrafik; en
valdigt viktig del i jakten pa hallbar mobilitet (Pucher et al., 2010; Pucher & Buehler, 2008).
For att detta ska fungera maste parkeringarna vara sékra och tillrackliga i antal. |
Nederlanderna leder den stora Okningen av cyklar till overfyllda cykelparkeringar vid
tagstationer, nagot som resulterar i cyklar som blockerar ingangar samt ¢kad stéld och
skadegorelse av cyklar (Van der Spek & Scheltema, 2015). Trots stora satsningar pa bra
cykelparkeringar i relation till kollektivtrafik, i bland annat Tyskland, star valdigt manga
cyklar fortfarande parkerade utanfor cykelstall (City of Muenster, 2004).

For att fa fler att cykla ar det viktigt att ta hansyn till hela resan, fran parkeringen hemma, till
resan, och slutligen parkering vid destinationen (Pucher et al., 2010). P4 manga stallen satsas
det mycket pa att underlatta resan men parkeringen hamnar ofta i skymundan och prioriteras
allt for 1agt i stadsplaneringen (Chen et al., 2018; Van der Spek & Scheltema, 2015). Genom
en mer helomtankande och attraktiv infrastruktur kommer fler lockas till att cykla. Att fa fler
som cyklar bidrar i sin tur med att 6ka sékerheten i trafiken, nagot som behandlas i nasta

avsnitt.

3.4. Cykling och safety in numbers

Andelen cyklister i stader paverkar trafiksakerheten; det har visat sig att fler cyklister leder
till procentuellt farre olyckor for alla trafikslag. Anledningen tycks vara att fler cyklister leder
till att bilisterna forvantar sig att méta fler cyklister och ha fler interaktioner med dessa, nagot
som andrar beteendet hos bilister. Fler antal cyklister sanker hastigheten pa trafiken vilket
ocksa ar en orsak bakom minskningen av olyckor (Marshall & Garrick 2011). For den
enskilda individen som gar fran att aka bil till att cykla 6kar risken for att rdka ut for en
olycka. Men nar antalet cyklister 6kar minskar den procentuella risken for en cyklist att raka
ut for en olycka, nagot som benamns som safety in numbers (Forsberg, 2015). En stad dar en
okning i antalet cyklister lett till farre cykelolyckor & Koépenhamn. Dér 6kade antalet resor

som gjordes med cykel med 40 % mellan 1990-2000. Under samma tidsperiod minskade
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antalet allvarliga cykelolyckor med halften. Liknande exempel gar att hitta i Nederlanderna,
USA och Sverige (Marshall & Garrick 2011). For att dka sékerheten for cyklister &r
satsningar pa en utbyggd och forbattrad infrastruktur tillsammans med en 6kning av antalet
cyklister viktiga atgarder. Aven ett motsatt samband har pavisats, dar en minskning i andelen
cyklister ledde till fler olyckor. | takt med att antalet bilar och hastigheten 6kar upplevs det
som mindre sakert att cykla vilket ocksa leder till att cyklingen minskar (Jacobsen, Racioppi
& Rutter, 2009).

3.5. Cykelundersokningar fran Sverige och Goteborg

En undersokning gjord av Wigeborn (2015), bland Géteborgs cyklister pekar pa problem i
samspelet mellan cyklister och andra trafikanter; bilister, fotgangare och sparvagnar ur ett
trafiksakerhetsperspektiv (se figur 1). Samspelet mellan cyklister och fotgangare samt mellan
cyklister och bilister upplevs mest problematiskt, medan samspelet med buss och sparvagn
fungerar béttre. Det som framforallt upplevs som konfliktfyllt ar korsningar och att olika
trafikslag samsas pa samma yta, sa kallad shared space. Nar cykelbanor upphor tvingas
cyklisterna att antingen cykla pa bilvagarna eller trottoarer vilken ger upphov till konflikter
(Wigeborn, 2015).

Trots att det finns en vilja och mal att cyklingen ska 6ka i manga stader i vérlden ar det
fortfarande utanfér normen att cykla och cykling ses som det sekundara trafikslaget. | och
med att antalet cyklister okar i Sveriges stader inskranker ocksa cyklister pa platser som
tidigare varit enbart for bilister, vilket bidrar till konflikter. Fran cyklisters hall rapporteras

bade om fysiska och verbala konflikter mellan de bada trafikslagen (Balkmar, 2014).

En annan kalla till konflikter mellan cyklister och bilister/fotgdngare ar regelbrott bland
cyklister. Detta & nagot som far mycket medial uppmarksamhet i Sverige. Genom media
framstélls cyklister som regelbrytare, att de utgor fara for fotgangare och bilisterna. Vilket

kan spada pa konflikten mellan de olika transportslagen (Balkmar, 2014).
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Figur 1. Olika faktorer inom trafiksédkerheten och i vilken grad de anses tillfredsstéallande.

Kalla: Wigeborn, 2015

Goteborgarnas upplevelser av cykling utforskas dven av Splitvision research (2013) som
visar att trafiksédkerheten snarare har minskat an forbattrats under de senaste aren. Vidare
uppger 55 % av respondenterna att Goteborg i hdg grad skulle bli mer attraktiv om det vore

en mer cykelanpassad stad (se figur 2).
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Figur 2. Upplevelser av cykling i Goteborg.

Kélla: Splitvision research, 2013



4. Metod

4.1. Introduktion

| det foljande kapitlet presenteras de olika metoder som vi anvant oss av vid genomforandet
av studien. Vidare beskrivs hur vi gick tillvaga vid tillampningen av metoderna, for att bidra
till 6kad transparens. Tills sist presenteras metodkritik som reflekterar kring genomférandet

av studien dar aven forslag till alternativa metoder laggs fram.

Forskningsdesignen i var studie ar i forsta hand baserad pa en kvalitativ undersékning da
studien syftar till att undersoka individers upplevelser av otrygghet. | studiens grundlaggande
skede har en kvantitativ urvalsenkat anvants for att hitta respondenter. Det analyserade
materialet bestar av primardata som samlats in genom semistrukturerade samtalsintervjuer
med bildstdd. Vid intervjuerna hade respondenterna med sig bilder for att konkretisera
otrygghet. Bilderna var en viktig del vid analysen av materialet, da de aven fortydligade det
som framkom under intervjuerna. Den kvalitativa ansats som tillampats i studien ar inte tankt
att framstélla ett generaliserbart resultat, malet ar snarare att forstd fenomenet otrygghet ur
respondenternas synvinkel, samt hur det paverkar deras anvandande av cykeln som
transportmedel. Genom att anvénda sig av semistrukturerade samtalsintervjuer finns det
mojlighet att delvis utforma intervjun efter de svar som respondenten ger. Foljdfragor,
fortydligande och mojlighet att fdnga ovantade svar &r nagra aspekter som majliggjordes
genom samtalsintervjuer och som ses som férdelar jamfort med en mer kvantitativ ansats

sasom enkatundersokningar (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson, Towns & Wangnerud, 2017).

4.2. Urvalsenkat

| de foljande av tva avsnitten kommer det redogoras for hur den inledande kvantitativa delen

av studien gjordes.

4.2.1. Utformning

Syftet med den inledande urvalsenkaten var att hitta respondenter som ville stalla upp pa
semistrukturerade intervjuer och urvalsenkaten kan ses i sin helhet i bilaga 1. Beslutet att
tillampa en urvalsenkdt grundades i att vi ville gora ett strategiskt urval av
intervjurespondenter, nagot som mojliggérs av att uppratta en lista med potentiella

21



respondenter dar vi sedan kunde vélja deltagare utifran deras svar. Ett strategiskt urval ar att
foredra pa grund av da det ger en mojlighet att vélja de respondenter som kan ténkas sitta pa
de mest relevanta upplevelser och asikter géallande otrygghet vid cykling (Marshall, 1996).
Eftersom gensvaret fran enkaten blev stérre dn vad som forvantades, anvandes &dven

deskriptiv statistik fran enkaten for att ge en bild av urvalsgruppen.

Enkaten inleddes med bakgrund till dess genomfdrande och en presentation av studiens syfte,
for att skapa ett intresse for att genomfora enkaten. I inledningen ndmndes &ven att det finns
mojlighet att delta i en efterfoljande intervju. Fragorna i enkaten var desamma for samtliga
respondenter och det totala antalet frdgor var nio stycken. Alla fragor férutom alder
besvarades genom att kryssa i nagot eller nagra av de givna kryssalternativen. Vid fyra av
kryssfragorna hade respondenterna dessutom mojlighet till att sjalva fylla i egna svar, utéver
de givna kryssalternativen. Tva av fragorna berorde otrygghet i samband med cykling. Det
var dessa fragor som var av storst intresse och som sedan anvandes for att valja ut

respondenter till vara intervjuer.

4.2.2. Genomforande

Vi valde att skapa en webbenkat for att den enkelt skulle kunna distribueras och for att
automatiskt samla in svar. Innan enkaten skickades ut testades den pa fem olika personer for
att kunna upptéacka felformuleringar och otydligheter som sedan korrigerades. Pa grund av
studiens begransade omfattning valde vi att skicka ut enkaten via en Facebookgrupp da detta
var ett snabbt och kostnadseffektivt satt att na ut till respondenter. Baserat pa studiens syfte
och geografiska begransning valde vi Facebookgruppen Cykla i Goteborg som bas for var
datainsamling. Dar delades enkéten i form av ett inldgg med beskrivning av enkatens syfte,
samt en webblank till densamma. Cykla i Goteborg &r en grupp som vid spridningen av
enkéten hade 3903 medlemmar och syftet med gruppen ér foljande enligt deras sida: “Syftet
med denna grupp ar att diskutera hur andelen cykelresor kan 6ka i Goteborg och hur det kan

bli fler som tycker att Goteborg dr en cykelvinlig stad” (Hansson, 2016).

Vid kvalitativa undersokningar med ett litet antal deltagare ar det fordelaktigt att vélja
personer som dr insatta i &mnet. Genom att respondenterna var medlemmar i en grupp med ett
uttalat syfte att 6ka cyklingen i Goteborg, kan det forutsattas att medlemmarna &r insatta och
intresserade av &mnet. Med entusiastiska och insatta respondenter &r det storre chans att
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svaren under intervjun blir mer innehallsrika och kan bidra med forstaelse for hur otrygghet i
samband med cykling i Goteborg kan upplevas (Marshall, 1996). Det var totalt 158 personer
som svarade pa enkéten, varav 64 definierade som sig som kvinnor, 92 som méan och 2 som
definierade sig som annat/vill ej uppge. Av dessa var det 39 personer som uppgav att de kan

tanka sig att stalla upp pa intervju, vilket var 25 % av respondenterna.

4.3. Intervjuundersdkning med bildstod

Det andra och huvudsakliga steget i insamlingen av empiriskt material till studien har skett
via semistrukturerade samtalsintervjuer med bildstdd. | de foljande avsnitten kommer det
presenteras hur intervjuerna var upplagda, hur urvalet skedde samt hur genomférandet av

intervjuerna gick till.

4.3.1. Utformning

Metoden semistrukturerade intervjuer med bildstod valdes utifran karaktaren av studiens
syfte; undersoka manniskors upplevelser, nadgot som béast undersoks genom samtal med dessa
personer dar kanslor och upplevelser far majlighet att framtrada (Esaiasson et al., 2017).
Forhoppningen var att fa svar pa fragorna varfor och hur en plats eller situation upplevs som
otrygg. Genom anvéndandet av de fem till tio bilderna som deltagarna tog med till
intervjuerna hojde det studien ytterligare en niva da respondenterna pa ett mer konkret satt
kan peka pa vad det var som leder till otrygghet. Otrygghet &r nagot abstrakt och kan vara
svart att beskriva med ord, bilderna gjorde det da enklare att precisera vad som menades. Det
var ocksa ett fortydligande att det som respondenten beskrivit var samma sak som vi som
forfattare till studien tolkade det som (Hansen, 2016).

Eftersom det ar en kvalitativ studie ligger fokus pa individernas upplevelser och meningen
med studien ar inte att uppna generaliserbarhet mot andra platser eller personer (Marshall,
1996). Infor intervjuerna uppréattades en intervjuguide (se bilaga 3) med syfte att skapa
struktur och se till att samtliga intervjuer berérde samma grundlaggande teman. Genom ett
semistrukturerat tillvagagangssatt gavs mojlighet att stalla foljdfragor och sag till att intervjun
delvis kunde utformas efter respondenternas svar (Esaiasson et al., 2017). Det inledandet
temat hade fokus pa respondentens nuvarande cykelvanor och varfor respondenten i olika
grad viljer cykeln som transportmedel. Tema tva berorde begreppen trygghet och sakerhet

samt hur Géteborgs upplevs som cykelstad. Har fick respondenterna fragor om hur de sjalva
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definierar trygghet och sékerhet. | det tredje och sista temat handlade om bilderna som
respondenterna tagit med sig till intervjun. Fokus under intervjun lag pa bilderna. Genom
bilderna fick respondenten forklara varfor situationen respektive platsen upplevdes som
otrygg, samt ge forslag pa hur upplevelsen av trygghet kan okas. Att anvanda bilderna
tvingade deltagarna att reflektera dver sina upplevelser i samband med cykling, samt for att fa

en visualisering av upplevelserna (Dowling, Lloyd & Suchet-Pearson, 2016; Hansen, 2016).

4.3.2. Urval

Vid val av respondenter var det framfor allt tva fragor fran urvalsenkaten som vi utgick ifran
i. Den fOrsta selektionen utférdes med hjilp av fragan “Hur ofta upplever du otrygghet i
samband med cykling?”. Av de 39 personer som kunde ténka sig att stélla upp pa en intervju
var det 19 personer som uppgav att de alltid eller ofta upplever otrygghet i samband med att
de cyklar i Goteborg. Vi valde att inkludera de tva som svarade att de alltid upplever
otrygghet. Den andra fragan som var viktig i selektionen av respondenter var om otrygghet
var nagot som hindrade respondenterna fran att cykla oftare &n vad de gor i dagslaget.
Forutom dessa tva parametrar valde vi respondenter utifran en spridning av kon och alder.
Eftersom det var relativt manga som erbjod sig att stalla upp for intervju kunde vi vara
selektiva nar vi valde ut respondenter. De utvalda kontaktades via mail dar vi fragade om
personen fortfarande var intresserad av att deltaga samt bifogade instruktioner om intervjuns
forfarande (se bilaga 2). Av de som ursprungligen svarat att de var villiga att stalla upp for
intervju var det flera som inte svarade, alternativt inte hade tid att ses nér vi kontaktade dem.
Ett nej-svar alternativt uteblivet svar innebar att forfragan gick vidare till en annan person
som uppfyllde liknande kriterier. Totalt valdes sex personer ut for intervju; tre méan, en
kvinna och tva annat/vill ej svara. De som angett annat/vill ej svara tillfrdgades vid
intervjutillfallet om de var okej med att bli kategoriserade enligt kodningen pa deras namn
vilket slutligen gav en jamn konsfordelning bland respondenterna; tre mén och tre kvinnor.

Personerna har sedan tilldelats alias for att uppratthalla anonymitet.
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Tabell 1. Oversikt av respondenterna som deltog i intervjuerna.

Namn Kdn alder Intervjuléangd
“Maria” kvinna 33 38min
“Erik” man 24 51min
“Lars” man 49 52min
“Anna” kvinna 58 42min
“Margareta” kvinna 37 48min
“Karl” man 59 45 min

Kélla: Egen bearbetning, urvalsenkat

4.3.3. Genomforande

Intervjuerna genomfordes pa platser i Goteborg som valdes av respondenterna. Detta for att
respondenten skulle kéanna sig bekvama pa platsen och darmed forhoppningsvis kunna svara
mer avslappnat och arligt pa fragorna. Vid alla intervjuer férutom en narvarade bada
forfattarna. Under sjalva intervjuerna var en ansvarig for att halla i intervjun, medan den
andra var ansvarig for inspelning, samt att fora stodanteckningar. Mellan intervjuerna
skiftade vi mellan vem som ansvarade for respektive omrade. En fordel med att bada tva
deltog vid intervjuerna var att den som var ansvarig for att fora intervjun kunde fokusera pa
det till fullo, utan att behdva tanka pa inspelning eller anteckningar. Den som antecknade
kunde samtidigt observera om nagon aspekt eller foljdfraga missades och kunde da inflika
med detta.

4.4. Bearbetning av materialet

| var studie har vi anvéant oss av kvalitativ tematisk innehallsanalys for att analysera det
insamlade materialet. Nedan foljer en beskrivning av metoden och genomférandet av den.
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4.4.1. Transkribering av intervjuer

For att kunna genomfora en kvalitativ tematisk innehallsanalys kravs det att det insamlade
materialet forst gjordes tillgangligt for analys. Det gjordes genom transkribering av de
inspelade intervjuerna. Transkripten ska enligt Schreier (2014) vara kompletta, inklusive

intervjuarens fragor, och ska inte utelamna nagonting som kan verka "ovasentligt".

Transkriberingen pabdrjades sa snart som mojligt efter intervjun. Vi anvédnde oss av “voice
typing” i Google docs for att utfora transkriberingen, dir vi spelade upp de inspelade
intervjuerna och upprepade det som sades i en mikrofon, for att fa det i textform. Da denna
metod inte ar felfri fick vi ratta till eventuella fel som genererades under
transkriberingsprocessen. Vi valde darutOver att inte ta med interjektioner som indikerar att
respondenten funderar sdsom “umm”, “hmm”, “ehh” etc. De fardiga transkripten anvindes

sedan som underlag for den vidare analysen.

4.4.2. Kvalitativ tematisk innehallsanalys

Analys av materialet utfordes genom en kvalitativ tematisk innehallsanalys (Schreier, 2014;
Bengtsson, 2016). Detta mojliggér en kvalitativ deskriptiv analys som innefattar att
kategorisera delar av materialet (Schreier, 2014). Genom att anvanda vardagligt sprak och att
lata texten tala for sig sjalv ger metoden ett resultat som ligger relativt nara den ursprungliga
datan (Graneheim & Lundman, 2004), vilket gor att den lampar sig till att fanga deltagarnas

perspektiv (Bengtsson, 2016).

Den kvalitativa innehallsanalysen genomfordes tillsammans av bada forfattarna. Genom att
bada analyserade materialet enskilt och sedan forde en diskussioner kring resultatet kan en
hogre validitet uppnas (Graneheim & Lundman, 2004). Denna process utgér en form av
triangulering, vilket syftar till att bekréfta att det framstéllda resultatet &r representativt och
att en enskild person inte misstolkar resultatet (Bengtsson, 2016). Analysen borjade med att
vi bada forst laste igenom intervjuerna for att fa en god Oversikt och kansla for intervjuns
helhet. Under en andra genoml&sning markerade vi sedan meningar och stycken som
upplevdes relevanta utifran studiens syfte och fragestallningar, sa kallade meningsharande
enheter (Graneheim & Lundman, 2004). Nar vi gatt igenom samtliga intervjuer paborjade vi
genomgang av de meningsbarande enheter som vi markerat. Alla enheter lastes igenom och

kondenserades till kortare enheter utan att forlora dess innebord, s& kallade koder. Koderna
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lades sedan Gver i ett nytt dokument och sorterades efter dess innehall. 1 samband med
utformningen av koderna utformades de kategorier som kom att utgdéra den struktur som
redovisas i resultatet. Tack vare den grundldggande sorteringen uppstod kategorierna ganska
naturligt, eftersom det var latt att fa en 6verblick 6ver de koder som relaterade till varandra
(Schreier, 2014). De kategorier och underkategorier som framkom var: Kunskap om
trafikregler, infrastruktur (med underkategorierna utformning, nedsatt synlighet, underhall
samt hinder) samt beteende och normer. Analysen genomfdrdes med ett induktivt
tillvagagangssatt som innebar att koderna togs fram efter hand beroende pa det analyserade

materialet. Exempel pa analysprocessen presenteras i tabell 2.

Tabell 2. Exempel pa kondensering av meningsharande enheter.

Ursprunglig enhet Efter kondensering

Den [bilden] far liksom vara representativ for | Laskigt med situationer som inte gar att lasa
alla sdana har saker, folk med djur i koppel | av.

som inte riktigt har koll. Och sen &r det
liksom, jag kan lasa av vad manniskor ska
go6ra, men jag har ingen aning om vad hunden
ska gora och de [personerna] har ingen koll
pa att de &r pa cykelbanan. Sa helt plétsligt
kan hunden vara kvar dar med ett koppel.
Och det ar ganska laskigt liksom.

For att jag kénner att trafiken har blivit Mer vardslosa trafikanter.
slarvigare. Manniskor kor, manga bilister
blinkar inte, det ar ju jattevanligt att man far
en bil framfor nosen. Jag tror att det handlar
om allman trafik. Man kor slarvigare helt
enkelt, bade bilister och cyklister.

Man behéver inte cykla pa bilvagen, men det | Bristande underhall leder till otrygghet.
ar valdigt risigt omrade, smutsigt, nedskréapat
och har ar det da den har skylten &r sonder]...]
Sa det ar valdigt eftersatt just dar. Det &r
ganska stort och man ska dessutom cykla
under leden i morka laskiga tunnlar. Det &r
valdigt otryggt omrade just dar.
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4.5. Metodkritik och begransningar

En kritik mot den valda urvalsstrategin ar att forumet dar urvalsenkaten spreds till bestar till
stor del av en grupp personer som ar hangivna och entusiastiska cyklister och som i dagslaget
redan cyklar mycket. Eftersom det var valfritt att delta i enk&ten ar det risk att de som valde
att delta &r mer intresserade och motiverade &n den genomsnittliga individen (Barber, 1988).
A andra sidan &r det ocksé de individer som &r entusiastiska och insatta i &mnet som troligtvis
kan ge de mest innehallsrika beskrivningarna av hur de upplever otrygghet vid cykling
(Marshall, 1996). Eftersom enk&ten spreds via Facebook forbises de individer som inte
anvéander forumet. Genom den valda metoden missas individer som inte har lika stor
entusiasm och mindre erfarenhet, vilka kan innebdra att viktiga perspektiv missas. Det kan
ocksa innebéara att personer som inte cyklar, kanske pa grund av att de upplever otrygghet
utesluts. For att fa in svar fran personer som ar mindre insatta i cykelfragor likval tidigare
cyklister hade vi kunnat vénda oss till andra forum eller situationer for att samla in data till
urvalsenkaten. Dock med tanken pa studiens begransning och for att na ett storre djup i
analysen valde vi att begrénsa oss till att sprida enkaten i en Facebookgrupp dar personerna ar
intresserad av cykling samt att mangden intresserade respondenter vi fick in var

tillfredsstallande.

Vidare kritik mot enkéten ar dess utformning. Vi som uppsatsforfattare och skapare av
enkaten styr genom formulering av fragorna, de ord vi valde, samt de svarsalternativ som
fanns till fragorna hur respondenterna kommer att svara. Vi paverkar saledes resultatet och
variationen av de svar som inkommer fran enkaten, ndgot som &r viktigt att vara medveten
om. Ord som “otrygghet” vidareutvecklades inte och hur personerna tolkade ordet, vilket kan
skilja sig at, kan paverkat hur de svarade pa fragorna. Eftersom fragorna gallande otrygghet i
enkéten var de som vi anvande vid urvalet till intervjuerna, kan de olika tolkningarna
gallande ordet otrygghet ha paverkat de som valdes ut att delta i intervjuerna. Som tillverkare
av enkaten har vi valt vilka svarsalternativ som var mojliga att vélja pa och trots att det vid
flertalet fragor fanns mojlighet att skriva i eget svarsalternativ sker det séllan (Esaiasson et
al., 2017).
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4.6. Trovardighet och validitet

For att sékerstélla undersokningens trovardighet utformade vi strategier for att sakra den inre-
och yttre validiteten. For att na inre validitet kravs att studiens syfte, det som Onskas matas,
overensstammer med som mats; i vart fall hur upplevelser av otrygghet ar bland de cyklister vi
intervjuat och fragorna som stélls under intervjuerna (Esaiasson et al., 2017). For att testa om
fragorna i var intervjuguide var tydliga och berdrde det vi 6nskade fa svar pd genomforde vi
testintervjuer innan de riktiga intervjuerna. Fragorna justerades efter testintervjuerna for att béattre
Overensstdimma med syftet. En viktig aspekt i intervjustrategin var att respondenterna tog med
bilder till intervjuerna som representerade otrygghet for dem. Det gjorde att respondenterna redan
innan intervjun funderat pa otrygghet i samband med cykling vilket gav battre forutsattningar for
att fa ut relevanta upplevelser och information fran intervjuerna. Fran oss intervjuare var det
viktigt med uppmarksamhet under sjalva intervjun for att intervjun knyter an till syftet och
fragestallningarna. Detta underlattades da bada tva var néarvarande vid intervjuerna och att en
kunde fokusera pa sjalva intervjuandet och den andra pa inspelning, stodanteckningar samt se till
sa eventuella foljdfragor stalldes. Genom att materialet lyssnades igenom minst en gang, att bada
forfattarna var delaktiga vid analysen av materialet, samt anvandningen av triangulering minskar
risken felaktiga tolkningar (Esaiasson et al., 2017). Att vi var tva som analyserade materialet
minskar risken for att tolkningen utgar fran vara egna standpunkter. Den dubbla genomlasningen

Okar darmed forutsattningarna for en objektiv analys av materialet.

Den yttre validiteten innebar generaliseringsmojligheter av vart resultat fran studien till andra
platser och andra situationer. Vilket & en utmaning vid kvalitativa studier dar individers egna
upplevelser och tankar ar det viktiga och som tidigare namnt inte heller var kvalitativa studies
huvudsakliga mal. Generaliserbarheten kan dock férbéattras och en strategi &r att framhéva att det
ar upplevelserna som respondenterna formedlar som &r det viktiga, inte de enskilda
respondenterna. | vart fall nar respondenter valde att tacka nej/ inte svarade alls pa forfragningen
att delta i intervjun uppstod det inga problem, utan en person med liknande kriterier kunde
tillfragas istallet. Var studie kommer troligtvis inte visa samtliga upplevelser som kan ténkas
finns gallande otrygghet vid cykling i Goteborg, men det visar pa en del upplevelser av otrygghet

som finns bland cyklister i Géteborg (Esaiasson et al., 2017).

Vidare &r det viktigt att vara varse om intervjuareffekten. Det innebér att respondenten besvarar

fragorna olika, beroende pa vem intervjuaren ar. Val av kladsel, intervjuarens alder och
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profession kan paverka hur respondenten svarar. Ett omedvetet agerande fran oss intervjuare
gallande exempelvis mimik eller vilka uppfoljningsfragor som stalls kan paverka vilka svar som
uppkommer (Esaiasson et al., 2017). Detta var nagot vi var medvetna om under intervjuerna och

medvetenhet ar ett steg for att minska problematiken med intervjuareffekten.

4.7. Alternativa metoder

Alternativa metoder till den valda metoden skulle kunna ha varit lagre och mer detaljerade
enkater eller fokusgrupper. Anledningen till att enkater valdes bort ar att det ar svart att fa
djup i svaren, dven om deltagarna hade majlighet att svara fritt vid exempelvis 6ppna fragor.
Trots det brukar svar vid enkéter vara mindre utforliga jamfort vid en intervju. En annan
nackdel med en enkat jamfort med en intervju ar att mojligheten att stalla foljdfragor uteblir.
Vid svar som ar otydliga eller ovéantade kan foljdfragor vara vid stor hjalp for att bringa
klarhet i svaren (Esaiasson et al., 2017). Fokusgrupper kan vara behjalpliga nar det ar olika
forhallningssatt och olika erfarenheter som ar det intressanta, vilket ligger i linje med syftet i
denna studie. Anledningen till att fokusgrupper valdes bort var huvudsakligen av praktiska
skal. Att kunna hitta en tid och plats som fungerar for samtliga deltagare i fokusgruppen
antogs problematiskt. Det bedémdes da inte vara ett rimligt metodval inom ramen for en
kandidatuppsats (Esaiasson, et al., 2017). Med hansyn till bada praktiska omstandigheter,
likvéal som studiens syfte anser vi att semistrukturerade intervjuer med bildstod var det basta

valet av metod.
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5. Resultat

5.1. Introduktion

| det foljande kapitlet presenteras resultatet fran denna studie. Det inledandet avsnittet
innehaller en kortare redogdrelse for den kvantitativa urvalsenkat som studien inleddes med.
Resultatet fran urvalsenkéaten presenteras med hjalp av diagram och tabeller. De efterféljande
avsnitten behandlar studiens huvudsyfte; att kategorisera de bakomliggande orsakerna till

otrygghet som framkom bland respondenterna i intervjuerna.

5.2. Resultat fran kvantitativ enkat

| detta avsnitt kommer resultatet fran urvalsenkaten presenteras. Det primara malet med
enkdten var att genom ett strategiskt urval hitta respondenter till de semistrukturerade
intervjuerna med bildstod. Da antalet inkomna svar blev relativt hogt; 158 personer, anvandes
enkéaten &ven till att skapa en 6vergripande bild av urvalsgruppen. Till att borja med visar
figur 3 urvalsgruppens frekvens i anvéndningen av cykeln som transportmedel.

Antal respondenter

125

100
75
50
25
0 - T Arstid
Var

Sommar Host Vinter

Il Dagligen M Varje vecka Varje manad M Néagra ganger M Aldrig

Figur 3. Hur ofta cykeln anvéands som transportmedel under olika arstider.

Kélla: Egen bearbetning, urvalsenkat

Av figur 3 gar det att utlasa att respondenterna cyklar frekvent under aret, sarskilt under var,
host och sommaren. Respondenterna i urvalenkéten var darmed till storsta del vanecyklister
och det var ocksa vanecyklister som valdes ut till intervjuerna. Det gjorde att vart mal med att
n& personer som redan r cyklister uppnaddes. Aven om respondenterna till stor del cyklar
frekvent, stalldes en fraga for att undersoka om det fanns en 6nskan om att cykla mer an i

dagslaget.
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® .z
@ Nej

Figur 4. Hur manga av respondenterna som vill cykla mer &n de gor i dagslaget.

Kélla: Egen bearbetning, urvalsenkét

Hér kan det utldsas att drygt 63 % Onskade cykla mer &n vad de gor i dagsléget. For att ta
reda pa vad som begransade cyklingen fran att cykla sa mycket som de dnskade stalldes en
foljdfraga gallande det. | figur 5 visas de sex forinskrivna alternativ som fanns att vélja pa

samt andelen som valt dessa. Respondenterna kunde valja att kryssa i ett eller flera alternativ.

Jobbigt

Otrygghet

For langt

Dalig cykel

Daligt vader
Bristfallig infrastruktur
Hinner inte

14 (13.5%)
20 (19.2%)

—51 (49%)
59 (56.7%

Figur 5. Anledningar till begransad cykling.

Kélla: Egen bearbetning, urvalsenkat

Utifran figur 5 kan det utlasas att otillfredsstallande infrastruktur for cyklister, foljt av daligt
vader, for langt och att man kanner otrygghet var de framsta anledningarna till begransad
cykling. Respondenterna angav aven egna svaralternativ men da flera svar éverensstamde
med alternativ som redan fanns, samt att de nya svar som uppkom valdes av endast en

respondent redovisas de inte har.
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Huvudsyftet med urvalsenkéaten var att fanga de personer som frekvent upplever otrygghet i
samband med cykling. For att gora ett urval till intervjuerna stalldes en fraga angaende hur

ofta respondenterna upplever otrygghet i samband med att de cyklar.

@ Alltid nar jag cyklar
@ Oita nar jag cyklar

Séllan nar jag cyklar
@ Aldrig nar jag cyklar

‘

Figur 6. Hur ofta respondenterna upplever otrygghet vid cykling.

Kélla: Egen bearbetning, urvalsenkat

Det visar sig att drygt 43 % av respondenterna alltid eller ofta upplever otrygghet i samband
med cykling. For att nyansera beskrivningen av var och hur denna otrygghet utspelar sig
valdes tre man och tre kvinnor ut till semistrukturerade intervjuer. | ndsta avsnitt redovisas

resultatet fran intervjuerna, inklusive ett urval av citat och bilder fran respondenterna.

5.3. Resultat fran intervjuer: kategorisering av otrygghet

Genom analys av respondenternas intervjusvar identifierades tre olika kategorier av
otrygghet. | detta avsnitt presenteras varje kategori i separata avsnitt. Under varje kategori har
vi valt att inkluderat utvalda citat och bilder for att visualisera och ge ytterligare kontext till
de platser och situationer som beskrivs. Avsnittet borjar med att presentera respondenternas
definitioner av begreppen trygghet och sékerhet, vilka bidrog till 6kad forstaelse for deras

svar.

5.3.1 Definition av trygghet och sakerhet

| borjan av intervjuerna ombads respondenterna att definiera begreppen trygghet och sékerhet
da det ar begrepp som kan tolkas olika. En av anledningarna var att underséka om det fanns
en betydande skillnad i hur respondenterna uppfattade de olika begreppen. Det var ocksa ett

satt att fa respondenterna att fundera an djupare pa vad de egentligen menar med begreppen.
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Nar respondenterna ombads att definiera trygghet var det nagot som beskrevs som en kénsla,
motsatsen mot att vara radd eller bli skadad. Det kan darmed ses som avsaknaden av en
oOnskad kénsla eller handelse. Respondenterna beskriver vidare att det handlar om att ha
kontroll dver situationen och att de vet vad som forvantas att handa. Aven om respondenterna
ombads att beskriva det generellt blev det exempel fran cykling. Exemplen som gavs var till
att inte bli skadad, inte fa en bildorr pa sig, att korsningar ar utformade pa ett satt som gor
dem forstaeliga och att kunna ta sig fran en punkt till en annan utan att skada sig. For en
respondent handlade trygghet om att det &r ljust och val upplyst pa platserna dar respondenten

ror sig pa.

Sékerhet beskrevs av respondenterna som att personen &r skyddad och att inga skador ska
uppkomma. Har gavs det ocksa exempel rérande cykling och handlade da om att anvanda
cykelhjalm och att det ska vara klara markeringar hur det &r tankt att cyklisten ska réra sig.
Det handlar delvis om hur den fysiska miljon &r utformad for att minska risken for att en
skada ska uppkomma. Sakerhet handlar mer om detaljer for att undvika uppkomsten av

olyckor.

Flera av respondenterna uppgav att de normalt inte ser att det ar nagon skillnad pa begreppen
sakerhet och trygghet. Under intervjun fick de saledes spontant forsoka skilja pa begreppen.
Det poéngterades ocksa fran respondenter att de till viss del ser orden som utbytbara, vilket
aven kunde observeras senare under intervjun. De som tyckte sig se en skillnad mellan
begreppen menade att sékerhet ar ett mer detaljerat begrepp, ndgot som gar att mata.
Trygghet ansags vara mer kopplat till en inre kénsla, for vilken sékerhet utgor en viktig

grund. Att nagot upplevs sakerhet ar inte tillrackligt for att det ska upplevas tryggt.

Eftersom begreppen &r abstrakta och att satta ord pa en kansla som sedan ska tolkas av annan
person ar svart, nasta steg i intervjun var att med hjalp av bilderna som respondenterna tagit
konkretisera upplevelserna av otrygghet. De tre foljande avsnitten &r presenteras resultatet av

konkretisering av otrygghet varav den forsta kategorin &r infrastruktur.
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5.3.2. Infrastruktur

En stor del i cyklisternas upplevelse av otrygghet respektive trygghet beror pa den
infrastruktur som finns for cyklister. Det galler bade under sjalva cykelturen, likval innan och
efter cykelturen. Ett Overgripande resonemang om infrastruktur delas upp i féljande

underkategorier; utformning, nedsatt synlighet, underhall, samt hinder pa cykelbanor.

Utformning av infrastrukturen

En kalla till otrygghet som beror pa utformningen av infrastrukturen ar cykelbanor som delas
med antingen bilister eller fotgangare. Att dela cykelbana med bilister anses otryggt da
cyklisten &r nara bilister och bada farten och narheten skapar en kansla av otrygghet. Vid en
kollision med en bil kan det orsaka stor skada pa den oskyddade cyklisten, jamfort med den
skada som bilisten utsatts for. Utformningen av infrastrukturen dar cyklisters réttigheter till
separata cykelbana bortprioriteras leder till uppfattningen att cykeln &r det ‘“andra
trafikslaget”. Ett exempel pd hur nirheten till bilister kan upplevas som otryggt for cyklister
och hur cyklister bortprioriteras illustreras i exemplet fran Anna, 58ar. Har uppstar

situationen vid betalstationen for trangselskatt vid Jungmansgatan/Fjéllgatan.
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“For héir kommer man och segar sig upp, upp, upp, sahar. Och har var det
trangt redan tidigare [...] FOr att vara en personbil som kor har nu korde
denna véldigt 1angt till vanster och sa kom det sa papassligt en liten unge och
cyklade. Och jag har alltid cyklat pa trottoaren dér och jag alltid sagt till mina
barn att cykla pa trottoaren dar. Och sen byggde det ju den dar betalstationen
dar och nar det kommer, nu &r val detta en Volvo, men ni kan ju tanka er nar
det kommer en buss. Det finns absolut inget utrymme och den [bussen] gar ju
var femte minut, sa det far inte plats en cykel och en buss dar [...]. Jag cyklar
dar varenda dag, nej det gar inte att, jag skulle inte ens cykla dar och blir
omkdrd av en personbil, & mindre 60-bussen”” Anna, 58

Figur 7. Betalstationen vid Jungmansgatan/Fjéllgatan.

Aven platser dar cyklister och fotgéngare delar korfalt beskrevs som otrygga. En kollision
med en fotgangare skapar inte samma skada pa cyklisten, men det &r fortfarande en o6nskad
héndelse. Otryggheten grundar sig i att fotgdngare tenderar att vara oberdkneliga i sina
rorelser. Pa stallen dar cykelbanan ar separerad fran andra trafikslag leder otydlig separering
till otrygghet da det inte ar uppenbart hur de olika trafikanterna ska réra sig. Om det endast &r
en malad linje som skiljer fotgangare och cyklister at, riskerar korfalten att smélta ihop och
uppfattas som en kombinerad gang- och cykelbana, i synnerhet om det &ar asfalt for
cyklisterna och kullersten for fotgdngarna. Nedan beskriver Karl, 59 och Lars, 49 problemet
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nar separation av cykelbana och gangbana inte fungerar. Den forsta situationen uppstar langs

Landsvagsgatan i Haga;

“det hdir dr ju for smalt, det gar for fort for cyklisterna, det ar det ju manga
som har klagat pa. Och sen &r det ju asfalterat pa cykelbanan och kullersten
pa gangbanan bredvid, sa det &r manga som promenerar pa cykelbanan for att
det &r bekvamare framforallt for aldre eller om man har vaskor. Men det &ar vél
som i Haga att man far vénja sig”. Erik, 59

Figur 8. Olamplig utformning av gangbanan vid Landsvagsgatan.

Olika respondenter har olika syn pa vilket trafikslag som &r mest otryggt att dela cykelbana
med. De som cyklar snabbare och k&nner sig mer sékra i trafiken upplevde en ¢kad kansla av
trygghet da cykelbanan och kérbanan samsades, jamfort med att dela korfalt med fotgangare.
Anledningen tycks vara att bilister & mer vaksamma pa trafikanter, inklusive cyklister, som
befinner sig i korfaltet, jamfort med om cyklister befinner sig pa en cykelbana. Nar
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cyklisterna upplever att de syns skapar det ocksa en okad trygghet for cyklisterna. Snabbare
cyklister uppskattar att cykla ute i bilarnas korfalt, da hastigheten blir naturligt hogre an pa en
avskild cykelbana. Bilister anses mer forutsagbara jamfort med att fotgangare vilket ocksa
bidrar till 6kad trygghet. Cykelfartsgator &r gator dar bilister och cyklister samsas och
hastigheten ska anpassas efter cyklister upplevs bada otrygga och trygga av cyklisterna.
Detta visar att trygghet ar en subjektiv kansla och beror pa en persons tidigare upplevelser,
erfarenheter och hur man ser pa sig sjalv i relation till omgivningen. De cyklister som
foredrar cykelfartsgator gillar dem pa grund av att det ar tydligt vilken hastighet som galler,
vem som har foretrade samt att de som cyklister syns. Motstandarna till cykelfartgatorna och
idén med att dela pa vagen upplever istallet en otrygghet i att vara tvingad att dela vagen med

bilar och att bilisterna inte respekterar cyklisterna.

“Dar hade jag devisen hellre att de ar forbannade och ser mig, an att de ar
glada och blir éverraskade nar jag kommer. Hellre att de tutar och ger fingret
att jag ska vara pa cykelbanan. D4 har det i alla fall sett mig och de kommer
inte kdra pa mig, om det inte ar helt idiotiska och det &r inte de flesta”
Margaretha, 37

Oavsett vilket trafikslag som cykelbanan delas med upplevs det vara tryggare med en vl
avskild cykelbana. Dock finns det faktorer som begransar trygghetskanslan dven pa dessa
platser. For smal cykelbana forhindrar omkérningar och kan tvinga ut cyklister i vagbanan.
Aven méten kan bli problematiska om det inte &r tillréckligt med plats. Om cykelbanor inte &r
anpassade efter omgivningen och den hastighet som cyklisten enkelt kan komma upp i, kan
aven det bidra till en 6kad upplevelse av otrygghet. Ett exempel pa nar cykelbanan inte ar
anpassad efter cyklisters hastighet beskrevs av Margaretha, 37, och visar backen ner langs

Viktor Rydbergsgatan mot Gotaplatsen.
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”Om man kommer ner for den samtidigt som det gar ganska snabbt, samma sak
har, man far kora pa cykelfaltet ocksa. Vad som hander har ar att det finns en
liten parkeringsficka. Cykelfaltet gar innanfor parkeringsfickan som ar infallt,
vilket betyder att man det ar en ganska skarp kurva, som man ska, man far vika
in lite, kora rakt, vika ut igen, och dar kommer man i 35km/h for det &r vad
man kommer i om man bara later den rulla.” Margaretha, 37

) *g
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Figur 9. Skarp kurva nedfor Viktor Rydbergsgatan mot Gétaplatsen.

Nedsatt synlighet

Nedsatt synlighet kan uppkomma pa platser dar sikten & skymd pad grund av hur
infrastrukturen ar utformad. Det kan exempelvis gélla korsningar dar sikten hindras av
bullerplank, buskage eller huskroppar. Genom att inte veta vad som kommer efter korsningen
leder det till ett extra stresspaslag for cyklisterna, vilket ger en kéansla av otrygghet.
Forutsagbarheten kan ocksa handla om sndva kurvor in i tunnlar eller snava kurvor pa broar
som gor att sikten ar kraftigt nedsatt. Lars, 49, gav ett exempel fran rondellen vid

Tuvevagen/Bjorlandavagen dar sikten begrénsas av en hdg héck.
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“[...] buskaget med cement som innebar att du ser inte vad som kommer bakom
dar. Och det ar, ja man kénner sig att man ar glad att man inte krockat an i
den korsningen” Lars, 49

Figur 10. Skymd sikt intill rondellen vid Tuvevagen/Bjoérlandavégen.
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Erik, 24, visade ett exempel fran Olskroken dar cykelbanan gar langs Alingsasleden och
vidare langs Martin Anderssons gata, dar en stor byggnad pa vénster sida begransar sikten

och skapar otrygghet for cyklister.

“It's just past Olskroken towards Gamlestan. So you can't check if someone is
coming off the motorway going the way picture is orientated. You can see the
building here to the left that there is no visibility, there's just no way that you
can stop” Erik, 24

Figur 11. Skymd sikt langs med cykelbanan intill Alingséasleden.

En annan form av synlighet handlar om hur belyst en plats eller stracka ar, vilket i sin tur
ocksa paverkar tryggheten. Platser med bristfallig belysning gor att respondenterna upplever
otrygghet bade om de sjéalva syns, aven om cykelbelysning anvéands. Bristfallig belysning
forsvarar ocksa maojligheten att se eventuella hinder pa cykelbanan som fotgéangare, djur eller
andra cyklister som vistas pa cykelbanan. Att dalig upplysning av cykelbana kan bidra till
otrygghet exemplifieras av Lars, 49. Figur 13 visar rondellen langst ner pa Stockholmsgatan,
under Alingsasleden, dar bilar inte alltid ser cyklister pa grund av bristfallig belysning.
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“Det har hant nagra ganger att folk springer med hundar utan koppel, utan
reflexer, sddana saker. Ar det daligt upplyst s&, och det ar en mork hund sé ser
man det inte. Det spelar ingen roll om man cyklar i 5, 10, 15 km i timmen”
Lars, 49

Figur 12. Dalig belysning kan orsaka otrygghet.

Nedsatt synlighet, oavsett om det handlar om att sikten tacks av en byggnad eller morker kan
kopplas ihop med en kénsla av oforutsédgbarhet for cyklisterna. Det leder i sin tur till en

kénsla av otrygghet.

Bristande underhall pa infrastrukturen

Aven om sjalva infrastrukturen finns p& plats och anses bra bland cyklisterna kan bristande
underhall bidra till en kansla av otrygghet. Det kan exempelvis gélla haligheter pa cykelbanan
som tar lang tid att aterstalla. For manga handlar det ocksa om vintervaglaget som inte alltid
underhalls ordentligt, nagot som upplevs otryggt da det hala underlaget latt kan orsaka
olyckor. Aven arstidsvaxlingarna kan bidra till att underhallet p& cykelbanorna blir eftersatt.
Efter en lang vinter ar grus nagot som kan skapa otrygghet under cykelturen, sérskilt om det
ansamlas i slutet av backar och/eller kurvor. Maria, 33, beskriver en situation dar den stora
mangden grus fick henne att kanna sig otrygg, samtidigt som hon visar forstaelse for att det

kan ta tid att forsla bort allt grus.
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“Gruset att det blir ganska det blir vdildigt halkigt och svart sda det kinns
otryggt och svart att cykla. Men det ar val ocksa efter den har vintern nar det
har varit ovanligt mycket sno, sa det ar val ocksa ovanligt mycket grus nu som
fortfarande ligger kvar. Sa att det var darfor jag tog den hér bilden for att det
var valdigt mycket grus pa gatorna. De kan ju inte sopa allting pa en dag i en
hel stad det &r ju sjalvklart. Men det blir lite som en risk fér olyckor eftersom
som att det inte gar att bromsa lika bra ndr det dr grus pd gatan” Maria, 33

Figur 13. Grus som orsakar daligt faste och darmed en kénsla av otrygghet.

Bristande underhall i omgivningen runt cykelbanan spelar ocksa roll for uppfattningen av
otrygghet. Det kan bade handla om att det &r nedskrépat, skyltar har varit sénder under lang

tid eller att cykelbanan gar néra en starkt trafikerad vag.

“Man behover inte cykla pa bilvigen, men det dr vdildigt risigt omradde,
smutsigt, nedskrapat och har ar det da den har skylten ar sonder[...] Sa det ar
valdigt eftersatt just dar. Det &r ganska stort och man ska dessutom cykla
under leden i morka ldskiga tunnlar. Det dr vildigt otryggt omrdde just ddr”.
Maria, 33
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Hinder pa cykelbanor

En fjarde aspekt av hur infrastruktur kan bidra till otrygghet ar hinder pa cykelbanan. Stérre
brunnar pa cykelbanan kan bidra till otrygghet da de vid regn ger en kénsla av att cykla pa is.
Om brunnarna dessutom tacker storre delen av cykelbanan ar det svart for cyklister att
passera. Exempel pa andra hinder som delvis tacker cykelbanan kan vara trafiksignalstolpar
som sticker ut pa cykelbanan, stolpar eller parkeringsplatser som &r inflikade pa cykelbanan
och foérsvarar framkomligheten for cyklister. Hinder som tacker delar av cykelbanan och
darmed hindrar framkomligheten ses som en kalla till otrygghet bland respondenterna. Fran

Bjorlandavagen exemplifierar Lars detta;

“Tanken &r att de har cykelhinder men det ar ganska smalt emellan, man
kommer forbi med cykel, men det ar finns ju risk att man cyklar in dem och
valter” Lars, 49

Figur 14. Lang bom vid Bjorlandavagen.

5.3.4. Kunskap om trafikregler

For att kunna agera korrekt i trafiken galler det att veta vad som ar korrekt. Brist pa kunskap
om vilka regler som géller bidrar till en otrygghet bland cyklister. Bristen pa kunskap kan
antingen vara att cyklisten sjalv & osdker pa hur en ska bete sig och/eller om
medtrafikanterna ar medvetna om de regler som galler. Bland de respondenter som namnde
cykelfartsgator som otrygga var en bidragande orsak bristen pa trafikkunskap bland

44



bilisterna. Cyklister har foretrade pa cykelfartsgatorna och hastigheten ska vara anpassad
efter dem, i de fall nar bilister inte & medvetna om det utan istallet ser cyklister som en
bromskloss kan det orsaka en otrygghet och stress hos cyklister. Okunskapen om reglerna i
trafiken upplevs sérskilt problematiska i korsningar om vem som ska lamna foretrade.
Bristande kunskap om foretrade &r nagot som Erik, 24, upplever bidrar otrygghet. En av de

platser som upplevs tydliga ar 6verfarten vid rondellen mellan heden och Bohusgatan.

“One of the problems that | have had in terms of insecurity, which is the same
for all of them, is the ambiguity of who has the right of way. Because if you
read the policy documents they say that like we have created these crossings
where the cyclists have priority, but | remember reading a newspaper article
saying that cyclists don't really have priority in that many places. So, it's
unclear in which situations cyclists actually do have the right of way” Erik, 24

T e s e A,

Figur 15. Otydlig utformning vid rondellen mellan Heden och Bohusgatan.
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5.3.5. Beteende och normer

En tredje kategori av kallor till otrygghet ar beteende hos andra trafikanter. Har spelar bade
utformningen av infrastruktur och trafikkunskap mindre roll da det snarare handlar om
personlighet och instéllning hos de individer som for fram sina fordon respektive gar. Det ar
flera av respondenterna som upplever att det rader bristande respekt i trafiken, ndgot som

forsamrats over aren.

“For att jag kdnner att trafiken har blivit slarvigare. Mdnniskor kér, manga
bilister blinkar inte, det ar ju jattevanligt att man far en bil framfor nosen. Jag
tror att det handlar om allman trafik. Man kor slarvigare helt enkelt, bade
bilister och cyklister.” Anna, 58

“For mycket trafik och det kanns osakert som cyklist [...] Manga trafikanter
som inte ser sig for. Bade gang cyklisttrafikanter och bilister. Ja, det dr det.”
Lars, 49

Utover bristande respekt for trafikregler kan uppmaéarksamhet spela en stor roll for den
overgripande trygghetskénslan. Bristande uppméarksamhet riskerar att leda till situationer som
ar oberakneliga, vilket gor att en kansla av otrygghet uppstar. Fran intervjuerna framkom att
fotgangare ofta ar ouppmarksamma, nagot som i flera fall beror pa att de fokuserar pa annat;

till exempel att lyssna pa musik, samtal med véanner eller anvander mobiltelefonen.

Den bristande uppmarksamheten leder manga ganger till att fotgangarna anammar ett
oberakneligt beteendemonster. Beteendemonstret kan ocksa paverkas av, samt forvarras av
att de gar flera i bredd, i storre grupper eller har med sig husdjur. Aven sparvagnar och bussar
tycks framkalla ovantade forandringar i roérelsemonster. Om fotgéngare upptacker att det
borjar bli brattom till hallplatsen tycks all respekt for 6vriga trafikanter forsvinna och manga
springer ratt éver korfalt utan att se sig for. | vissa omraden kan detta beteende gora att en
kombinerad cykel- och gangbana anses obrukbar och att cyklisten darfor valjer en annan vag
for att slippa hamna i den situationen. Ett exempel fran Margareta, 37, visar pa hur personer
med djur i koppel gaendes pa cykelbanan kan bidra till otrygghet. Har visas en situation som
uppstod vid hallplatsen Berzeligatan langs Sodra véagen dar tva personer med hund gick mitt i

cykelbanan.
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“Den [bilden] far liksom vara representativ for alla sadana har saker, folk
med djur i koppel som inte riktigt har koll. Och sen ar det liksom, jag kan lasa
av vad manniskor ska goéra, men jag har ingen aning om vad hunden ska gdra
och de [personerna] har ingen koll pa att de ar pa cykelbanan. Sa helt plotsligt
kan hunden vara kvar dar med ett koppel. Och det ar ganska laskigt liksom ”.

Margareta, 37

Figur 16. Fotgangare med hund pa cykelbanan vid Berzeligatans hallplats.

“Den storsta otryggheten dr ndr man delar egentligen och ndr det dr mycket
folk som ror sig. /... en cyklist kan man ju nastan berakna att de kommer
cykla framat forutom vissa som sitter och surfar, men gangtrafikanter ar ju
mer oberakneliga. For plotsligt ska de over till en busshallplats eller gar med
barnvagn /...J och pratar i telefonen och inte har koll pa sina barn. Da spelar
det ingen roll att man ringer pa ringklockan och hoppas att barnet ska uppfora
sig.” Lars, 49

Fotgangarnas beteende handlar inte enbart om oforutsagbarhet. Det kan ocksa vara relaterat
till hur de viljer att anpassa sig efter radande férhallanden som till exempel morker, dar

avsaknad av reflexer kan leda till obehagliga situationer.
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“Jag hade vid ett tillfalle, jag kom cyklande har. Sdg en gammal tant, jag har
ratt bra cykelbelysning, sa jag saktade ner. Och plotsligt sa kanner jag nagot
over brostkorgen. Da hade hon en liten mérk hund pa andra sidan. Som sagt
ja, det ar en san dar sak som hander. Det har hént nagra ganger att folk
springer med hundar utan koppel, utan reflexer, sana saker.” Lars, 49

Det finns &ven en otrygghet kopplat till bilisters beteende, dock inte i forsta hand relaterat till
oforutsagbart beteende. Har handlar det istadllet om kénslan av att vara oskyddad som
trafikant. Bilar &r mycket storre, tyngre och kan féardas betydligt snabbare &n cyklar vilket
betyder att de kan orsaka stora skador om olyckan ar framme. Ingen av respondenterna hade
personligen varit med om nagon kollision med en bil, utan det handlade snarare om

vetskapen om att det skulle kunna ske om en fGrare ar ouppmarksam.

“Ja men som cyklist sd héinder det inte sA mycket om man ar okoncentrerad sa
blir det inte, eller det ar klart att det kan bli otacka kollisioner da ocksa, men
det blir inte s allvarligt. Men om en bilist &r okontrollerad eller paverkad
eller valdigt gammal och darfor har dalig koncentration da kan det bli valdigt
stora effekter. S& det ar en jattestor kalla till otrygghet; daliga, ovana
bilforare.” Maria, 33

Beteendet i trafiken kan dels bero pa oaktsamhet men det finns &ven situationer dar
respektlost beteende ar av mer avsiktlig karaktéar. Det ar tydligt att det finns en viss osamja
mellan trafikanter, framfor allt mellan representanter av olika typer av fardmedel. | manga
situationer kravs det valdigt lite for att irritation ska uppstd. Medvetenheten om att denna
irritation kan uppsta orsakar otrygghet och gor att en del personer undviker att fardas pa

stallen dar det kan ske.

“Och liksom om jag star med bilarna i korfaltet, sa vet jag att jag kommer
komma ivég, det tar inte sa lang tid att komma upp i hastighet [med elcykel].
Folk kommer inte hinna bli forbannade for att jag ar langsam. Och det gor
ocksa att det ar lugnt, jag kan liksom stanna hdér.” Margareta, 37
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“Det finns ju ocksa tillfillen ndr nagon dr ute efter att preja en, nagon dr ute
efter att skada en. Eller skrdmma en och det ar ju en otrygghet. Och att man
inte riktigt vet nar det ska handa for det kan handa nar som helst liksom. Det
kan handa pa vagar dar det finns jattemycket plats, och det kan handa pa
vagar dar det ar trangt. Folk som kor bil alldeles for néra, antingen for att de
inte ser en eller for att de vill markera. Det ar val den storsta otryggheten, for
att dd dr man bade otrygg och rddd for sin sdkerhet.” Margareta, 37

| de flesta situationer kopplade till otrygghet ar det bilar och fotgangare som framstélls som
orsaken. Det finns dock &ven situationer som anses vara orsakade av cyklister, dar den
huvudsakliga faktorn &r att det finns olika attityder hos de cyklister som ska samsas i samma
korfalt. Uppfattningar om hur cykeln och cykelbanorna ska anvandas kan ocksa skilja sig

markant, vilket leder till irritation och otrygghet.

“Och da ser jag en grupp méan, 55+ precis som jag, och varje morgon klockar
de sig [...] och sen kor de i traningsbyxor fér brinnande livet. [...] det var dom
jag var radd for och de cyklar s& himla fort pa de dar traningscyklarna. Bade
under tiden jag hade en elcykel och inte och jag cyklar inte fort vare sig med
eller utan. Och da var det ju rusningstrafik ocksd, gud vad jag var irriterad pa
dem.” Anna, 58

| andra situationer beskrivs otryggheten som en effekt av cykelns fortsatt relativt laga status
som transportmedel. Bilforare forvantar sig inte att det kommer cyklister och &r darfor inte
uppmarksamma pa cykelbanorna, utan kollar istéllet i huvudsak pa bilarnas korfalt. Det gor
att cyklister manga ganger maste fardas med stor forsiktighet och aktivt se till att

uppmarksamma andra trafikanter om sin narvaro for att inte riskera att bli pakorda.

“De som kor ut som har bussar, lastbilar och bilar dar. De tittar inte efter
cyklar pa gang- och cykelbana utan de tittar efter det som ror sig pa bilvagen.
Sa dar cyklar jag alltid i vagbanan. Dar hade jag devisen hellre att de ar
forbannade och ser mig, an att de ar glada och blir 6verraskade néar jag
kommer” Margareta, 37
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5.4. Forslag for 6kad trygghet bland cyklister

For att utforma en lyckad cykelstad ar det viktigt att se till helheten gallande resor med cykel.
Genom att arbeta helhetsinriktat framjas inte bara cyklister, utan dven andra trafikanter da
samverkan mellan olika fardmedel ar en stor del i arbetet med mobilitet. Att arbeta
helhetsinriktat innebéar att det inte bara & den mobila delen av resan ska tas i beaktande,
vilket &r vanligt i den nuvarande planeringen. Det &r dven viktigt att arbeta med de delar som
har med tiden innan och efter farden att gdra, som kunskaper om trafikregler och
parkeringsmojligheter. Nedan foljer ytterligare ett tema som fokuserar pa lésningar utifran

vad som framkommit under de utforda intervjuerna.

Innan cykelturen &r det viktigt att ha fatt information gallande trafikregler. Det & manga
cyklister som inte har korkort och darmed inte fatt till sig information om regler i trafiken. Pa
grund av detta kan manga oberakneliga situationer uppsta vilket orsakar otrygghet. Genom att
infora trafikutbildning redan i grundskolan ansag flera av respondenterna att reglerna kan bli
en mer naturlig del av uppvéxten och det blir darmed lattare att fa fler att ha koll pa vad som
galler. Ett annat forslag var att den som ska kopa en cykel maste ta del av information om
trafikregler innan cykeln kan hadmtas ut, i synnerhet nér det géller elcyklar.

Under sjalv cykelturen ar det viktigt att tydliggora for cyklister hur den tilltdnkta
infrastrukturen ska nyttjas. Detta galler saval cyklister som andra trafikanter som ror sig i
trafiken. Tydliga markeringar i form av olika asfaltsfarg for olika trafikslag &r en 16sning for
en tryggare cykelmiljo som namns. Detta ar nagot som anvands i bland annat Képenhamn
och som enligt respondenterna bidrar till en tydlighet och i férlangningen trygghet. Tydlighet
handlar om att veta hur det &r tankt att den enskilda individen ska agera, likval kunna forutspa
hur andra ska agera. Genom att mala ut tydligare och fler markeringar for att visa vad som ar
cykelbana respektive trottoar Okar tydligheten. Likasa att mala Overgangsstalle Over
cykelbanan samt att ha fler skyltar och markeringar som visar pa hastighet, vem som har

foretrade ar alla forslag pa losningar fran respondenterna.

Hur tydligt det &r, &r ett resultat av hur infrastrukturen ar utformad. Férutom att utforma den
pa ett satt som bidrar till tydlighet handlar utformningen om att planera for att undvika
olyckor, vilket & en del av att uppleva trygghet. Genom att placera brunnar bredvid

cykelbanan istallet for pa cykelbanan slipper cyklister halkrisk vid regn. Vid planering av
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cykelbanor ar det viktigt att fundera pa hur cyklister kommer fardas och darefter anpassa
cykelbanan efter de hastigheter som cyklister kan tankas komma upp i. Bade gallande kurvor
och avskiljning fran andra trafikslag. Aven hur infrastrukturen r planerad for andra trafikslag
paverkar cyklisters upplevelser av trygghet. Farthinder for bilar vid korsningar ar ett exempel
pa detta. Utformning som hjalper cyklister att forutspd vad som ska ske genom att
synligheten ar ocksa ett satt att oka tryggheten bland cyklister, det handlar bade om att 6ka
belysningen pa platser som & morka och ocksa om att 6ka synligheten vid korsningar och
svangar. Detta genom att exempelvis ta bort skymmande buskage eller sétta upp speglar dar

sikten hindrar av ett hus eller en mur.

Ett val vid utformningen av infrastruktur handlar om vilka trafikslag som ska blandas. Bland
respondenterna efterfragas det framfor allt separerade cykelbanor dar cyklisterna skiljs at fran
andra trafikslag via antingen, kuléren pa asfalten eller olika hojdnivaer, samtidigt som
cykelbanan é&r tillrackligt bred for att kunna cykla om och att cyklister i olika hastighet ska
tryggt ska kunna fardas pa cykelbanan. For cyklister som &r mindre radda for bilister och
cyklar snabbare efterfragas mojligheten att cykla med bilar, da det bidrar till en kénsla av att

synas battre samt att det upplevs som ett béttre flyt.

Underhallet av ovannamnda infrastrukturlosningar ar ocksa av stor vikt for att det ska
upplevas tryggt bland cyklisterna. Respondenterna efterfragar snabbt underhall vid
arstidsskiftningarna, sasom bortforsling av grus och 16v. Under vintern poéangteras det vikten
av att det snabbt ar plogat for att cykling ska vara mojligt under vintrarna. Flera respondenter
upplever att plogningen for cyklister har forbattras under de senaste aren och darmed har
ocksa tryggheten ur den aspekten Okats. Att det allmant ar rent och underhallet runt

cykelbanan bidrar ocksa till att kénslan av trygghet okas.

For att tryggheten ska kunna okas ar det inte bara infrastruktur och hur den ar utformad och
underhallen som &r det viktiga. Hur infrastrukturen anvéands av trafikanterna spelar stor roll
och det géller cyklister, fotgangare, likval bilister. Respondenterna papekar att det finns
mycket rum for forbattring géllande beteendet for att tryggheten ska Oka. Genom att
kommunikationen mellan trafikanter 6kar, forbéattras tryggheten for cyklister. En 6kad respekt
mellan och inom de olika trafikslagen namner ocksa respondenterna som nagot som kan oka

upplevelsen av otrygghet.
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For att beteendet ska kunna forbattras kravs ocksa kunskap om vad som &r det korrekta i en
trafiksituation. Trafikutbildning i skolan och information i samband med inkép av cykel
namns som forslag till att Oka kunskapen bland allménheten. For att planeringen av
infrastrukturen ska ske pa basta satt efterfragas ocksa att asikter fran cyklister ska tas med i
storre utstrackning. Dessutom efterfragas att de som planerar, oavsett om det handlar om
permanenta eller tillfalliga l16sningar, har reell kunskap om den aktuella platsen och att
forslaget ska testas utifran cykelperspektiv innan losningar for cyklister implementeras.

Detta for att sjalva cykelturen ska bli sd angenam som majligt.
Efter cykelturen &r det viktigt att kanna att det gar att parkera cykeln utan att vara orolig for

att fa den stulen. Mojlighet att lasa fast cykeln och att parkera under tak ar faktorer som

upplevs viktiga for att 6ka sakerheten och darmed kénslan av trygghet.
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6. Analys

6.1. Introduktion

| detta kapitel diskuteras resultaten fran foregdende kapitel, i férhallande till de teoretiska
begrepp och de tidigare studier om cykling som presenterades tidigare i uppsatsen. Genom att
gora kopplingar till tidigare forskning kunde vi se hur resultaten fran var undersokning

forhaller sig till tidigare resultat i undersokningar som behandlat liknande &mnen.

6.2. Trygghet och otrygghet

Trygghetskanslan ar valdigt viktig for att kunna trivas pa olika platser. Begreppet trygghet &r
dock komplext och uppfattningen varierar mellan olika personer (Heber, 2008). For att kunna
analysera intervjuerna korrekt var det viktigt att ta reda pa hur de olika respondenterna
beskriver trygghet respektive sékerhet. Definitionen varierade mellan respondenterna men
hade anda en liknande 6vergripande struktur. Trygghet handlar om en inre kansla dar det lag
stort fokus pa kanslan av att ha kontroll 6ver vad som hander pa en plats och att situationer
kéanns forutsdgbara. Forutsagbarheten handlar i sig om att kunna skydda sig sjalv mot skada, i
likhet med hur begreppet definieras i Aalbers & Rancati (2008). Med tanke pa att upplevelser
av trygghet kan variera mycket mellan olika personer ar det inte mojligt att sammanstélla alla
upplevelser och utifran det ta fram den basta utformningen pa infrastrukturen. Det gar darmed
inte heller att hitta en utformning som passar for alla, just eftersom det finns s manga olika
uppfattningar om vad som upplevs som tryggt. A andra sidan finns det flera gemensamma
namnare som kan bidra till 6kad trygghet hos manga. En annan faktor som forsvarar arbetet
ar att trygghetskanslan inte nédvandigtvis sammanfaller med den uppmaétta sakerheten
(Winters et al., 2012). Det gar darfor inte att helt forlita sig pa olycksstatistik om syftet ar att

utforma en attraktiv infrastruktur.

Kénslan av trygghet har stor betydelse for hur manniskor agerar och forflyttar sig (Mehta,
2014) och det kan tyckas rimligt att en kansla av otrygghet leder till undvikande av platser
som orsakar dessa kanslor. Sa ar dock inte alltid fallet, ndgot som pavisats i undersékningen.
Respondenterna upplever ofta otrygghet i samband med cykling, men fortsétter dnda att ge
sig ut pa cykeln. Att otrygghet uppstar just i trafiksituationer &ar inget ovanligt och har

undersokts av Kytta et al., (2014), som i likhet med vart resultat dven tar upp daligt underhall,
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belysning och halka som orsaker till denna kénsla. Kénslan av otrygghet bottnade manga
ganger i att de som cyklister kanner sig utsatta i trafiken, inte minst vid nara kontakt med

bilar, vilket nésta avsnitt kommer handla om.

6.3. Cyklister som oskyddade hybrider

Respondenterna i studien var val medvetna om sin utsatthet i egenskap som oskyddade
trafikanter. Detta gallde framfor allt gentemot bilar, men dven mot bussar och sparvagnar.
Kénslan kom fran att storre fordon har potential att orsaka stor skada vid oaktsamhet. Detta

kan kopplas till tidigare studier av bland annat Balkmar (2014) och Larsen (2014).

Vidare kan véra resultat uppmirksamma cyklisters “mellanldge”, kategoriserade ndgonstans
mellan bilisterna och fotgédngarna och hur det kan dka kanslan av otrygghet genom cyklisters
oskyddade karaktér. Fotgangare har sin sjalvklara plats av vagen pa trottoaren. For bilister ar
det sjalvklart att kora pa vagen. Eftersom cyklister ibland befinner sig pa samma niva som
korfaltet, andra ganger pa samma niva som fotgangare, for att vid ett tredje tillfalle ha en
egen cykelbana, ar det svart att veta var cyklister kommer befinna sig i olika trafiksituationer.
Cyklister kan komma upp i relativt hdga hastigheter, inte minst nu med den dkande andelen
elcyklar, samtidigt som de saknar det skydd som en bil erbjuder. Detta leder till en
ofdrutséagbarhet gallande var cyklister ska halla sig och det kan leda till forvirring hos saval
den enskilda cyklisten, som andra trafikanter. Som framgar av var studie ar just
oftrutségbarheten i trafiken en av de frdmsta kéllorna till otrygghet. Darfor ar det av stor vikt
att minska antalet farliga situationer genom att 6ka tydligheten i infrastrukturen. Detta kan
gbras genom att sédnka hastigheterna for bilar, alternativt skapa béttre separation mellan
trafikslagen. Tydlig utformning &r ett aterkommande tema och tyder pa att det ar nagot som
ar av stor betydelse. Lika viktigt &r att se till att den accepteras av dess anvandare, nagot som

kraver respekt for infrastrukturens utformning saval som for andra trafikanter.

6.4. Samarbete mellan trafikanter

Likt tidigare forskning om shared space och hur det bidrar till att 6ka kanslan av otrygghet
och osédkerhet bland cyklister (Sanders, 2016; Simpson, 2017; Van Goeverden et al., 2015),
visar dven resultatet fran denna studie pa att bade medveten och omedveten delning av
cykelbana plus gangbana eller korfalt i manga fall skapar en kansla av otrygghet hos

cyklisterna. Infrastrukturen har saledes ett stort inflytande pa cyklisters upplevelser av
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trygghet. Samtidigt visar studien att en lika viktig del ar beteende och respekt for att det ska
upplevas mer tryggt. Infrastrukturens utformning &r viktig, men kan inte helt forhindra
ofdrutsagbara handelser. Om fotgéngare rusar sporadiskt och korsar korfalt utan férvarning,
eller om de valjer att ga mitt i cykelbanan trots att det finns en bra gangvéag nagra meter bort,
da handlar det snarare om ett problem som ligger i fotgangares beteenden. | likhet med vad
som framkom i Simpson (2017) upplevde respondenterna att bilister var mer forutsagbara i
sina rorelser. Dock upplevdes nérhet till bilar olika, 1 vissa fall tryggt, medan i vissa fall
otryggt, som tidigare namnt. Otryggheten grundades av cyklisternas utsatthet i relation till

bilarnas storlek och hastighet, medan tryggheten i att cyklisterna syntes av bilisterna.

En satsning som gjorts for att 6ka mojligheten till samarbete mellan just bilister och cyklister,
och for att i storre omfattning dela pa det begransade utrymmet i stadskérnan, é&r
cykelfartsgatorna i Goteborg. Det rader blandade kanslor kring den har typen av utformning,
men de flesta tycker att det &r en bra idé eftersom de &r utformade for att bilar inte ska kunna
kora om utan att det kor pa cyklisternas villkor. Problemet ar att de inte utformats tillrackligt
tydligt och att skyltningen &r bristfallig, vilket gor att bilister inte k&nner till tanken bakom
cykelfartgatorna. Bilisterna blir darfor irriterade och forsoker kdra om trots det begrénsade
utrymmet, vilket bidrar till otrygghet. Tidigare studier (Sanders, 2016) har visat att bade
cyklister och bilister upplever hogre trygghet vid separerade korfalt, pa grund av att det anses
mer forutsagbart. | var studie delvis stammer det delvis. Det var flera respondenter som valt
ut platser dar det kandes otryggt att cykla pa cykelbanan pa grund av att bilisterna endast har
uppmarksamhet pa vagbanan vid utfarter, vilket betyder att cyklisterna riskerar att bli
pakorda om de inte ar vaksamma. Med tanke pa att resultatet aven visade att det finns en stor
onskan om separerade cykelbanor samt att det i tidigare forskning visats att separering ar
valdigt uppskattat ar det dock troligt att de platser som beskrivs har ar daligt utformade. Vart
resultat visar pa att separering inte automatiskt gor det tryggare, utformningen ar av stor vikt
och det handlar till stor del om att g6ra det tydligt med skyltar, bra synlighet och markeringar.
En 6kning av antalet cyklister kommer ocksa att kunna gora att det blir mer fokus pa cyklarna
i och med safety in numbers (Forsberg, 2015) och bilister kommer dérmed bli mer

uppmarksamma pa cykelbanorna.

En annan faktor som fortsétter skapa otrygghet &r brytande av trafikregler, &r inte bara hos
cyklister. Det ar darfor av stor vikt att, for det forsta se till att trafikregler lars ut till
allmanheten och inte bara till de som tar korkort av nagot slag. For det andra ar det viktigt att
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se till att reglerna foljs, genom att gora de tydliga och att de kénns rimliga att folja. Och for
det tredje, att utforma infrastrukturen i enighet med de regler som finns och att tillsammans
med markeringar och skyltar goéra den “idiotsdker” for att minimera riskerna for missforstand

I kdnsliga situationer.

6.5. De rutinerade cyklisterna

| studien &r det engagerade och vana cyklister som intervjuats och vars upplevelser och
kanslor ligger till grund for utfallet. Ett sadant tillvagagangssatt innebar en urvalsgrupp dar
respondenterna har relativt god kdnnedom om infrastrukturen, hur de ska ta sig fram i staden
samt interaktionerna mellan de olika trafikslagen. Med dessa forutsattningar forvéntade vi, i
likhet med Winters et al. (2012), att de platser som upplevs otrygga skulle vara begrénsade.
Resultatet visade dock att upplevelser av otrygghet ar vanligt forekommande &aven hos
vanecyklister. Platserna &r av varierande karaktar och finns utspridda i Goteborg. Eftersom
studien ar av kvalitativ karaktar &r det inte mojligt att séga i vilken omfattning de upplevelser
som redovisas i var studie dven galler for andra vanecyklister. Vetskapen om att det existerar
i denna grupp ar dock tillracklig for att identifiera det som ett potentiellt problem. Stora

grupper av mindre erfarna cyklister upplever sannolikt en annu storre otrygghet.

Detta borgar for en stor utmaning. Problemet &r i forsta hand &r inte att det ar dalig
framkomlighet i Géteborg; det finns relativt manga kilometer cykelbanor i staden. Problemet
ligger istallet i att gora dem tillrackligt bra aven for att fa aven skeptiker att borja cykla. En
del av l6sningen kan aterfinnas i var uppsats och handlar om att cykling ska kannas som ett
sjalvklart och tryggt val. Det ar av stor vikt att satsa pa en val utformad utveckling av
cykeltrafiken; Chataway et al. (2014) visar att trygghetskénslan okar signifikant nér stader
satsar pa sammanhangande infrastruktur med majlighet att vélja val avskilda cykelbanor.
Losningar for flera av dagens problem finns redan i teorin, &ven i cykelprogrammet for
Goteborgs stad (2015). Det tyder pa att det finns en ambition att faktiskt lyckas med de
uppsatta malen. Den storsta utmaningen handlar om att ga fran ord till verklighet, att tillampa
I6sningarna genom att prioritera och lagga tillrackligt med pengar pa utvecklingen av saval
infrastruktur for cyklar som policys med syfte att framja beteendefdréandringar. Utmaningar
ligger ocksa i att franga dagens bilnorm genom att exempelvis utforma kampanjer som kan fa
fler att ge cykeln en chans.
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7. Slutsatser och vidare forskning

7.1. Svar pa fragestallningar

Uppsatsens syfte var att undersoka otrygghet hos vanecyklister i cykeltrafiken i Goteborg.
Detta undersoktes mot bakgrund av att otrygghet &r en viktig aspekt som kan hindra
manniskor fran att vélja cykeln som transportmedel. De fragestallningar som anvéndes for att

precisera syftet var foljande:

- Pavilka platser och i vilka situationer upplever vanecyklister otrygghet och varfor?

- Hur kan den upplevda otryggheten minskas?

Respondenternas upplevelser av otrygghet skiljde sig at, da otrygghet ar en individuell kénsla
som baseras pa en persons tidigare upplevelser, erfarenheter och egenskaper. Trots detta gick
det att utlésa ett monster bland respondenterna beskrivningar, dér olika typer av otrygghet
identifierades. Platser med bristféllig infrastruktur visade sig utgéra en stor kélla till
otrygghet, vare sig det handlade om otydlig utformning, nedsatt synlighet, bristande underhall
eller hinder for saval framkomlighet som sikt. Detta bidrog till att situationer upplevdes som
otrygga, eftersom forutsagbarheten var Iag. Bristfallig kunskap om de trafikregler som géller,
bade hos den enskilda cyklisten, men aven hos andra trafikanter bidrog till en kansla av
otrygghet. Aven har handlade det till stor del om bristande forutsagbarhet da det inte med
sakerhet gick att lita pa att alla foljer det gallande regelverket. Attityder och beteenden bland
medtrafikanter paverkade ocksa nivan av trygghet hos cyklister. En forsta slutsats var att
cyklisters otrygghet beror pa en kombination av fysisk utformning, kunskap om trafikregler,
samt beteende och attityder som uppstod pa platsen. Faktorer som tydlighet och
forutsdgbarhet, tillsammans med narhet till bilar var avgérande for om cykelturen upplevdes

som trygg eller otrygg.

| samband med att respondenterna visade bilder som for dem representerade otrygghet fick de
ocksa ge forslag pa hur platserna kunde utformas for att skapa tryggare situationer.
Losningsforslagen handlade om forédndring av medtrafikanternas beteende, att forbéttra
belysning av platser och att gora det lattare att tyda skyltar och markeringar. En andra slutsats
blev dérmed att otrygghet inte kan byggas bort, det krdvs mer &n bara forbattrad infrastruktur

for att oka tryggheten i cykeltrafiken; det bor dven satsas pa offentliga kampanjer som pa
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olika satt framjar battre beteende i trafiken. For cyklister som kanner sig mindre sékra i
trafiken eller har mer respekt for bilar &r det aven viktigt att kunna valja en cykelvdag som ar
avskild fran biltrafiken. Utifran detta framkommer den tredje och sista slutsatsen; det &r
viktigt att mojliggora for olika vagval. Det finns manga olika uppfattningar om vad som é&r
otryggt och olika cyklister foredrar olika typer av cykelvagar, det gar darfor inte att

tillfredsstélla alla cyklister genom en typ av atgard.

7.2. Diskussion och avslutande reflektion

Sékerhet ar ett matt som ofta anvands for att beskriva kvaliteten av infrastrukturens
utformning. Det visar dock bara en del av helheten och for att komplettera bedémningen &r
det viktigt att &ven ha med trygghet som en kvalitetsindikator (Lindgren & Nilsen, 2012). Att
undersoka bade sakerhet och trygghet i situationer och pa platser bidrar till en mer
heltdckande bild av trafik- och cykelrelaterade aspekter. Sékerhet handlar om métbarhet och
statistik, till exempel hur vanligt det & med olyckor pa en plats och vilken typ av olyckor
som uppstar. Trygghet & andra sidan handlar om upplevelser pa platsen eller i situationer och
ar darmed inte matbart pa samma satt (Aalbers & Rancati, 2008). Istéallet galler det att
tillfrdga de som nyttjar platsen eller situationen om deras personliga erfarenheter och
upplevelser. Som komplement till sakerhet bidrar trygghet till ytterligare insikt kring
utmaningar relaterade till att lyfta cykelns attraktivitet och ¢ka andelen cyklister. Eftersom
uppmatt sékerhet och kanslan av trygghet inte alltid sammanfaller ar det viktigt att skilja
dessa begrepp at och understka bada aspekterna vid planering av mer cykelvanliga stader
(Winters et al., 2012). Trygghet ar svarare att mata eftersom det &r en personlig upplevelse,
men kan & andra sidan generera vardefull information om hur infrastrukturen kan forbéttras.
Med tanke pa de ambitiosa mal som Goteborgs stad (2015) satt upp gallande andel resor
utforda med cykel kdnns det viktigt att anvdnda sig av de metoder som finns tillgdngliga for
att gora cykeln till ett mer attraktivt transportmedel. Trygghetsaspekten kanns déarfér som ett
relevant undersdkningsomrade i jakten pa att fa fler invanare att se cykeln som ett naturligt

alternativ vid val av transportmedel.

Att ta cykelns roll som transportmedel pa storre allvar och forsoka forsta de hinder, daribland
hur otrygghet hindrar personer fran att vélja cykeln, &r viktiga steg for att styra Goteborg mot
en mer hallbar mobilitet. Géteborgs stad har det ambitiosa malet att tredubbla resorna gjorda
med cykel fran 2011 till 2025 och for att na dit ar det viktigt att fa bukt pa de omstandigheter
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som forhindrar utvecklingen. Ur ett storre perspektiv ar malet med en mer hallbar mobilitet
att ta ett steg mot en mer hallbar utveckling, ndgot som samhallet och dess invanare vinner

pa, dven de som inte &r ute och cyklar.

7.3. Vidare forskning

Otydligheten i trafiken & nagot som férmodligen inte enbart drabbar cyklister, utan dven
bilister och fotgangare av olika slag. Det skulle darfor vara intressant att gora undersékningar
om andra trafikanters upplevelser av otrygghet eller oférutsédgbarhet, for att jamfora dessa
upplevelser och se vilka samband som finns. Sadana studier skulle kunna ses som en kontroll
for att se vilka atgarder som kan tankas ha storst paverkan vid utformning av Goteborgs

infrastruktur och saledes utgora en viktig del i arbetet mot en mer hallbar mobilitet.

| studien har enbart vanecyklister som tagits med, vilket ocksa reflekteras i resultatet. Genom
att utfora liknande studier med mer oerfarna cyklister, antingen for att de aldrig borjat, eller
att de borjar men tvingats sluta pa grund av exempelvis hog kansla av otrygghet, skulle nya
upplevelser kunna identifieras. Detta kan i sin tur leda till nya insikter om hur man maste

arbeta for att fa annu fler att borja cykla.

Det skulle ocksd vara intressant att undersoka om det &r nagon skillnad i hur cyklister
upplever otrygghet i en stad med stor andel cyklister jamfort med exempelvis Goteborg dér
andelen &r relativt 1ag. Detta bland annat for att ytterligare undersoka om teorin om safety in

numbers stammer.
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Bilaga 1: Urvalsenkat

Enkéat om cykling i Géteborg

Vi &r tva studenter, Linnea och Jonas, som just nu l&ser sista terminen pa miljévetarprogrammet vid
Goéteborgs universitet. Som en del av var kandidatuppsats genomfér vi denna enkét som underséker
beteenden och upplevelser relaterat till cykling i Géteborg. Enkéaten tar ca 3 minuter att genomféra.
Du har méjlighet att svara helt anonymt, men om du véljer att stélla upp pa en efterféljande intervju
ber vi dig bifoga mobilnummer eller e-postadress sa att vi kan ta kontakt med dig. Allt intervjumaterial
behandlas med anonymitet.

Vi ar mycket tacksamma for att du tar dig tid att svara pa enkéten, det &r till stor hjélp i vart fortsatta
uppsatsarbete.

Tack pa forhand!
*Required

1. Kon? *
Mark only one oval.
Man
Kvinna

) Annathill ej uppge

2. Aider? *

3. Hur ofta anvander du cykel som transportmedel? *
Mark only one oval per row.

Dagligen Varje vecka Varje manad Nagra ganger Aldrig
Var )
Sommar
Host
Vinter

4. | vilket syfte anvander du cykeln? Vilj ett eller flera alternativ.
Tick all that apply.

\ Pendling till studier/jobb
|| Inkép av dagligvaror
|| Till och fran fritidsaktiviteter

\ Séllankop (inkop av varor som sker mer séllan, ex elektronik, klader, hemutrustning)
| | Lamning/hamtning av barn

" Traffa slakt/vanner

[ ] Other:
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5. Varfor valjer du att cykla? Vailj ett eller flera alternativ.
Tick all that apply.

| | Motion/hélsa
|| Miljévanligt
|| Roligt

[ ] Billigt

[ | Smidigt/snabbt
|| other:

6. Skulle du vilja cykla oftare d@n vad du gor? *
Mark only one oval.

Ja
) Nej

7. Om ja, vilka ar anledningarna till att du inte cyklar sa ofta som du 6nskar? Vilj ett eller
flera alternativ.

Tick all that apply.

|| Det &r jobbigt

|| Kanner mig otrygg

[ | Férlanga avstand

| | Haringen/for dalig cykel

|| Daligt vader

1 Otillfredsstéllande infrastruktur for cyklister

L | Other:

8. Hur ofta upplever du otrygghet i samband med cykling? *
Mark only one oval.

) Alltid nar jag cyklar
Ofta nar jag cyklar
) Sallan nar jag cyklar

) Aldrig nar jag cyklar

9. | vilket/vilka omraden brukar du cykla? *
Tick all that apply.

| | Hisingen

; Nordéstra Goteborg
\ Sydvastra Goéteborg
1 Syddstra Goéteborg

| | Centrum

\ Other:
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10. Skulle du kunna tianka dig att stilla upp pa en intervju gillande cykelupplevelser i
Goteborg? Intervjun kommer ta cirka 45 min och sker pa 6verenskommen plats i
Goteborg. For att underlitta intervjun ser vi garna att du fotograferar nagra tillfallen dar du
upplevt otrygghet i samband med cykling. Det tillsammans med ditt deltagande vid en
intervju skulle vara till stor hjalp for oss. *

Mark only one oval.

Ja
Nej

11. Om ja, hur vill du helst bli kontaktad? Ange namn och mobilnummer/mailadress

Powered by
a Google Forms
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Bilaga 2: Rekryteringsmail

Hejl
Stort tack for ditt deltagande i enkaten gallande cyklisters upplevelser i| Goteborg via Facebookgruppen Cykla i Goteborg. Vid slutet av enkaten
uppgav du intresse for att stélla upp pa en kompletterande intervju och om du fortfarande &r intresserade det skulle vi vara tacksamma. Intervjun

beraknas ta runt 45min, beroende pa dialogen under intervjun.
Nir; Overenskommen tid forslagsvis under v16-18 (16 april-4 maj)
Var: Exempelvis ett café, stadsbiblioteket eller annan plats beroende pa vad som ar smidigast for dig.

Hur: Du behdver inte tankt ut nagra svar i férvag, men vi énskar att du tar med 5-10 bilder (mobilfoton gar fint) pa platser/situationer dar du
upplever otrygghet alternativt trygghet 1 samband med cykling | Géteborg.

Tack pa forhand!

Vanliga halsningar,
Linnéa Andersson och Jonas Pettersson
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Bilaga 3: Intervjuguide

Intervjuguide

Informera om

e Anonymitet, (inget skall kopplas till intervjupersonen - arbetsplats, orter osv.).
Sammanstallning av intervjun till intervjupersonen?
Ar det ok att spela in intervjun?
Informanten far hoppa 6ver fragor eller avsluta intervjun nar denne sa énskar.
Finns inga ratt/fel svar, utan svara det som spontant kommer.
Nagra fragor innan vi bérjar?

Bakgrund och syfte till intervjun Denna intervju kommer att handla om upplevelser av
otrygghet vid cykling i Goteborg. Detta &r en del av var kandidatuppsats, i kulturgeografi vid
Goteborgs Universitet. Malsattningen ar att skapa ett underlag for att kunna géra cykeln till
ett mer attraktivt transportmedel for att 6ka andelen resor gjorda med cykel och darmed
bidra till en mer hallbar mobilitet i G6teborg.

Inledande fragor och fragor kring deltagande?
e Hur tog du dig hit till intervjun? Vad avgjorde valet idag?
e Beratta varfor du valde att tacka ja till att deltaga i studien?

Tema 1 Cykelvanor
e Kan du beratta om dina cykelvanor ut i idag?
o | vilka syften cyklar du?
o Hur ofta cyklar du?
o Varfér cyklar du?
o | vilka omraden cyklar du i?
e Vilka fordelar ser du med cykel jamfért med andra transportslag?
e Vill du cykla mer an idag?
o Vad hindrar dig fran att géra det?
e Hur har dina cykelvanor andrats dver tid?
o vad paverkade denna férandring?

Tema 2 Otrygghet/trygghet i Géteborg

Hur tycker du att Géteborg ar som cykelstad?

Har du mérkt av att Gteborgs stad utfor atgarder pa cykelvagnatet?
o Om ja, hur da? Hur har det paverkat dig som cyklist?

Vad betyder begreppet trygghet fér dig?

Vad betyder begreppet sakerhet for dig?

Hur star dessa tva begrepp i relation till varandra?

Nar upplever du generellt otrygghet i Géteborg?
o Hur skiljer sig detta mot nar du cyklar?

e Har din kansla av otrygghet i samband med cykling &ndras 6ver tid? | sa fall hur och
varfér?
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e Hindrar kanslan av otrygghet dig fran att réra dig i staden?
o | safall pa vilket satt?

Tema 3 Bilderna
e Kan du beskriva varfor du valde féljande bilder? Var &r de tagna nagonstans?
e Pa vilket satt symboliserar dessa situationer otrygghet (eller trygghet) for dig?
o Har du forslag pa hur skulle dessa situationer skulle kunna upplevas mer
trygga?
o Vilka faktorer paverkar din upplevelse av otrygghet/trygghet med cykling?

Om vi fatt for lite information relaterat till bilderna:
e Kan du ndmna andra situationer dar du upplever otrygghet i samband med cykling?
o Hur skulle dessa situationer kunna bli mer trygga?
Ovriga fragor/funderingar fran respondenten, nagot att tillagga?

Avslutning
e Tack for ditt deltagande.
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