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Sammanfattning

I denna rapport presenteras ett projekt vilket utifran ett holistiskt synsatt avser
skapa ett helhetskoncept som framjar cykling till, ifran samt inom GoCo Health
Innovation City, i Mélndal. Genom att framja cykling &mnar rapporten att belysa
ett mer hallbart pendlingsalternativ, som ska verka for att minska klimatpaverkan
samt 0ka méanniskors allmanna hélsa. I dagslédget utgor cykling endast sex procent
av det totala antalet resor inom Goteborg och Molndal. I kombination med studier,
som pekar pa en forsamring av folks allmanna hélsa, antyder detta att forandrade
pendlingsvanor bor efterstravas.

For att frambringa hallbara pendlingsvanor och pa sa sétt frémja cykling, ska projek-
tet adressera befintliga problem och hinder samt eliminera dessa genom att utforma
lampliga l6sningar. For att erhalla en god forstaelse av komplexiteten kring cykling,
undersoks problem och hinder genom saval anviandarstudier som befintlig litteratur.
Problemen innefattas framst inom foljande kategorier:

» Stracka och tid

o Forvaring av cykeln

o Vader och klimat

o Fysiska aspekter

o Personlig séikerhet och trygghet

Utifran en bred problembild genererades och utvérderades ett stort urval av 16sning-
ar for att slutligen kunna presentera ett holistiskt helhetskoncept. Vidare bor denna
rapport framforallt ses som en rekommendation dar slutkonceptets respektive kom-
ponenter skulle gynnas av ytterligare och mer djupgaende studier. Det slutgiltiga
konceptet bestar av 16sningar inom omraden som:

o Vagar och cykelbanor

o Forvaring av cykeln

o Sjélvservice-stationer samt pop-up-verksamheter for underhall av cykeln
o Faciliteter for ombyte och férvaring av klader

Losningarna ar menade att representera nagot som mojligen skulle kunna implemen-
teras saval inom som i anslutning till GoCo Health Innovation City. Varje separat
del av 16sningen kan appliceras for sig, &ven om det ar mer troligt att det slutgilti-
ga konceptet i sin helhet skulle ha storst inverkan. Trots att projektet omfattar en
bred problembild och darmed innebér stor komplexitet, betyder detta inte att nagra
revolutiondra innovationer nodvéandigtvis kravs for att effektivt angripa den.



Abstract

This paper presents a project centered around finding the most suitable concept,
which in a holistic way aims to promote biking in the context of developing GoCo
Health Innovation City, in Mélndal. By promoting biking the report strive towards
highlighting sustainable ways of commuting and by so reduce the impact on the
climate, as well as increasing people’s general health. As of today only six percent
of the trips in Gothenburg and Molndal are travelled by bike. In connection with
studies showing a decline in general health, this implies that a change in the habits
of commuting is desirable.

To obtain sustainable habits of commuting, the project aims to promote biking
through examining current problems and restraints, and address these by forming
appropriate solutions. In order to obtain a wide understanding of the complexity
coupled to biking, these problems and restraints are examined through user studies
as well as existing literature. The problems are mainly included in the following
categories:

e Distance and time

o Storage of the bike

o Weather and climate

o Physical aspects

o Personal security and safety

With a broad range of problems a wide amount of solutions were generated and eva-
luated, to finally present a holistic concept. Furthermore this report should mainly
be considered as a recommendation and each component of the presented final con-
cept would benefit from further more specified studies. The final concept consists of
solutions in a variety of fields such as:

» Roads and bike lanes

» Storage of bikes

o Do-it-yourself-station and pop-up functions for service and maintenance of
bikes

» Facilities for changing and storing clothes

The solutions are meant to represent possible implementations in both GoCo Health
Innovation City as well as in its surrounding areas. Each part of the solution itself
can be applied even though it is more likely that the final concept as a whole would
have the greatest impact. Although the project spans over a wide range of problems
and therefore has a great amount of complexity, revolutionary innovations are not
necessarily needed to effectively target them.
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1

Inledning

Denna rapport utgor processen vars dndamal varit att generera ett helhetskoncept
som ska verka for fraimjad cykling. Rapporten inleds med en presentation till projek-
tets bakgrund samt dess uppkomst. Ddrefter redovisas syfte, mal, fragestillningar och
avgransningar. Vidare ges den teori som utgjort grunden till arbetet. Ddr lyfts bland
annat cykelns positiva effekter pa den allmdnna hdlsan, hur lokala resvanor koppla-
de till undersokt omrade ser ut samt att ett gott exempel ges pa hur cyklismen pa
samhdllelig niva kan fa genomslag. Sedan beskrivs den metodik som anvants foljt av
dess genomforande och resultat, vilka legat till grund for slutligen framtaget koncept.
Till sist ges arbetets diskussion, vidare rekommendationer samt en sammantagen
slutsats.

1.1 Bakgrund

Nedan ges den bakgrund som ligger till grund for arbetets uppkomst, forst pre-
senterat med avseende pa infrastrukturell utveckling och darefter med avseende pa
projektets uppdragsgivare.

1.1.1 Infrastrukturell utveckling

Varldens stader blir allt mer urbaniserade och for att styra denna utveckling i en
mer hallbar riktning behovs nya fokus. Fran att stadsplaneringen under storre delen
av 1900-talet préiglats av att stadsdelar byggts som separata 6ar mellan vilka man
transporterat sig med bil, sker nu en forédndring. Istéllet for att byggas isar ska staden
byggas ihop till en mer sammanhéngande enhet, dér trafikslag som cykel-, gang-
och kollektivtrafik lyfts fram som prioriterade, snarare an bilen. Fortatningen av
morgondagens samhéllen har redan paboérjats och kommer att forandra ménniskors
satt att leva fran idag (Boverket, 2016).

Cykling kommer att utgora en viktig del av fordndringen. I takt med att stader
fortatas kan ett antagande om hogre belastning pa saval bil- som kollektivtrafiknétet
goras. Genom att da istéallet valja cykeln som fordon kan saledes risken for att fastna
i kobildningar minskas, vilket i forlangningen skulle forkorta restider. Att dessutom
implementera cykling som ett naturligt inslag i fler personers vardag, okar graden
av vardagsmotion vilket pa sikt kan ge goda halsoeffekter. For staden och samhéllet
i stort kan sédledes resultaten av en storre mangd vardagscyklister, pa bekostnad
av bilisters dito, innebéara lagre fororeningshalter i form av bland annat minskade
koldioxidutsléapp, samt en 6kad allman folkhélsa.
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1.1.2 Uppdragsgivare

I Mélndal, soder om Goéteborg, planerar GoCo Health Innovation City — ett joint
venture-foretag mellan NextStep Group och Vectura Fastigheter — i samarbete med
Molndals Stad och likemedelsbolaget AstraZeneca att skapa ett innovationskluster
for medicinsk utveckling, med samma namn. Inom omradet ska ett nytt kvarter
utformas, dar nya motesplatser och foretagsetableringar syftar till att skapa ett le-
vande omrade framhavt av hélsa och interaktion. Byggstarten sker hosten ar 2019
och de forsta foretagen etablerar sig hosten ar 2021. GoCo Health Innovation City
planeras sta fardigt ar 2028. Fortsattningsvis i rapporten bendmns bade foretaget
och omradet i forsta hand enbart som GoCo.

Hallbarhet, saval social som ekologisk, ar en viktig del av GoCo-projektet. Nagot
som foretaget vill arbeta med for att bidra till 6kad hallbarhet ar att skapa och
uppmuntra till en cykelfrimjande kultur hos sina anstéllda samt de som verkar i
omradet (GoCo, 2019).

Fordelarna med cykling &r manga och paverkar hela samhéllet, precis som tillviga-
gangssatten for att forverkliga dem. Att framja cykling involverar savél trafikplane-
ring och politiska beslut som utformning av cykelgarage och cykelparkeringar, vilket
gor det till en komplex utmaning.

I dagslaget utgor cykling endast sex procent av alla resor i Goteborg. Stadens mal
ar att oka denna siffra till tolv procent innan &r 2025 (Géteborgs Stad, 2015). Aven
Molndals stad redovisar samma statistik men har satt upp samma procentmal fram
till ar 2022 (Molndals Stad, 2017). For att mojliggora utveckling av infrastrukturen
for cykling, bade generellt i de tva kommunerna men ocksa specifikt inom GoCo,
kravs ett holistiskt synsatt som beaktar problemet ur savél ett individperspektiv
som pa samhéllsniva.

1.2 Syfte & mal

Projektets syfte ar att pa uppdrag av GoCo utveckla ett helhetskoncept som framjar
cyklandet till, fran samt inom det framtida innovations- och hélsoklustret. Koncep-
tet avser forknippa cykelpendling med en premiumkénsla och pa sa sitt fa cykeln
som trafikslag att bli det naturliga fairdmedlet inom omradet. Genom att férhoja
cykelns attraktionskraft och pa sa sitt frimja cyklandet mellan GoCo och reste-
rande delar av Molndal samt centrala Goteborg hoppas slutkonceptet astadkomma
foljande effektmal:

« Oka andelen cyklister till GoCo Health Innovation City
o Bidra till reducerad miljopaverkan
» Bidra till 6kad allmén hélsa hos de som vistas i omradet



1. Inledning

For att uppna dessa mal avser projektet utveckla ett koncept som uppfyller nedan-
staende resultatmal:

o Underlatta valet att cykla till GoCo Health Innovation City
o Associera cykling med en premiumkénsla
o Forhojd kansla av trygghet i samband med cykelpendling

Slutkonceptet ska utvecklas med grund i att cykeln och dess system ska ses som en
helhet déar cykeln bade paverkar och paverkas av omkringliggande faktorer. Genom
ett holistiskt synsétt ska slutkonceptet ta alla dessa delar i beaktning for att pa
bésta satt uppna projektets syfte och mal.

1.3 Problemanalys & fragestallning

For att underlatta uppfyllandet av projektets syfte bryts det ner i ett antal delpro-
blem. Till att borja med behover de incitament som finns for att vélja cykeln framfor
ovriga fardmedel identifieras. Detta for att vidare kunna definiera varfor de som idag
valjer att ta cykeln faktiskt gor det och sdledes kunna utnyttja dessa kunskaper till
att 0ka andelen cyklister.

Vidare behover dven orsaken till att majoriteten av Goteborgs befolkning i dagsliget
inte fardas med cykel utredas. Detta da det underldttar identifiering av existerande
hinder for cykling. Mojliga hinder finns i form av savél fysiska som mentala. Exem-
pel pa fysiska hinder kan vara funktionsnedsattningar, otillracklig fysisk kapacitet,
bristfallig kunskap om cykling, sdkerhetsrisker samt den individuella upplevelsen av
att avstandet ar for langt for att fardas med cykel. Mentala hinder finns i form av
exempelvis fordomar mot cyklister och cykling i allménhet, behov av status samt
en kénsla av att det blir omstédndigt och ett for stort projekt att vélja cykel framfor
andra fardmedel.

En annan viktig faktor att ndmna i sammanhanget &r ocksa att en stads utformning
kan spela stor roll for vilka normer och kulturer som uppstar i transportnatet. Som
tidigare namnt har stdder under stora delar av 1900-talet formats med bilen som
utgangspunkt, vilket resulterat i att det idag fortfarande i manga fall 4r enklare att
till exempel ta bilen mellan punkt A och B, jamfort med andra trafikslag. Genom
detta planeringsideal skapas infrastrukturella barriarer for andra trafikanter, sasom
bland annat omstandiga cykelvagar med osédker och kranglig framkomlighet. Den-
na rent logistiska faktor kan bidra till savél fysiska som mentala hinder. Figur 1.1,
nedan, illustrerar trafiksituationen och dess ideal vél, fran ar 1950 till idag.
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Figur 1.1: Trafikplanering, fran ar 1950 till idag (Copenhagenize Design Co., 2013).
Atergiven med tillstand.

Slutligen behéver dagens cykelpendling till och fran omradet kartliggas. Utredning
behover dven goras av de forutsattningar som finns for att skapa en cykelframjande
kultur inom GoCo samt hur cykling kan implementeras med 6vrig stadsplanering i
omradet. Det ar dven relevant att analysera losningar som idag anvands i omraden
dar cyklingen &r utbredd och vélfungerande. Detta eftersom mojligheten att imple-
mentera dessa losningar inom GoCo da kan utredas.

Saledes har foljande fragestallningar, vilka i projektet bor utredas, tagits fram:

» Vilka alternativ véljer de som idag inte cykelpendlar och varfor?

o Vilka faktorer ar viktigast vid valet av pendlingsmedel?

« Vilka problem associeras med cykelpendling?

» Vilka anledningar ar centrala till att vélja cykeln?

o Hur kan stadsplanering och arbetsgivare stodja héallbara pendlingsval?

o Hur ser resvanorna i omradet ut och vilken potential finns for 6kad cykelpend-
ling?

1.4 Avgransningar

Projektet har for avsikt att skapa en helhetslosning for 6kad cykling saval inom som
till och fran GoCo. Detta innebér att gruppen inte kommer producera en fardig
detaljplan eller regelratt produkt utan snarare skapa ett koncept som uppfyller pro-
jektets mal. Det ar daremot troligt att konceptet kommer innehalla olika losningar
inom infrastruktur, prototyper och atgarder som paverkar kultur och normer for
okad cyklism positivt.
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P& grund av arbetets utformning kommer inte gruppen erhalla ndgot mandat att
direkt paverka politik, lagar eller trafikplanering. Det gruppen istéallet kommer fo-
kusera pa ar 1osningar och koncept som i forsta hand gynnar GoCo, men som ocksa
kan ses som trendsattare for 6vriga samhéllet.

Fortséttningsvis finns en geografisk avgransning for projektet. De forslag och idéer
som fors fram ar tdnkta att kunna vara applicerbara och anvindbara inom det givna
omradet samt en omkringliggande radie pa tva kilometer.

Projektet ar utover dessa avgridnsningar dven resursbegriansat i form av tid och
pengar. Tiden for projektet ar begréansad till perioden januari-maj ar 2019 och ett
slutgiltigt resultat skall redovisas i slutet av denna period. I och med detta be-
gransas aven storleken och omfattningen pa savél projektets helhet som respektive
delmoment.
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Teori

I detta kapitel presenteras den teori som legat till grund for projektet. Kapitlet inleds
med att koppla cykling till hallbarhet samt de positiva effekter ékad cyklism kan bidra
till, ur savdl ett individ- som samhdllsperspektiv. Vidare belyses lokala resvanor,
faktorer som far folk att vdlja cykeln samt hur cykelplaneringen i Sverige ser ut i
dagsliget. Slutligen presenteras Kopenhamn som ett gott exempel.

2.1 Hallbar utveckling

Den 25 september 2015 antog FN:s generalforsamling en historisk resolution —
Agenda 2030 — vilken globalt ska verka for socialt, ekonomiskt och miljomassigt
hallbar utveckling fram till ar 2030. Agendan har skrivits under av alla 193 med-
lemslénder och innefattar 17 globala mél med 169 delmal (Regeringskansliet, 2016).
Planen for de globala mélen ar den mest ambitiosa som gemensamt antagits av vérl-
dens ldnder och syftar till att fram till ar 2030 6vervinna fyra stora utmaningar som
ménskligheten anses sta infor: att avskaffa extrem fattigdom, att minska ojamlikhe-
ter och orédttvisor i varlden, att framja fred och rattvisa samt att 16sa klimatkrisen.
Figur 2.1 visar de globala malen i sin helhet.

INGEN ] GODHALSA OCH unn UTBILDNING 5 JAMSTALLDHET mmnmum ANSTANDIGA

FATTIGDON VALBEFINNANDE FORALLA ARBETSVILLKOR
(GHEXDNDMISK
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Figur 2.1: Karta 6ver de globala mélen (Globala malen, 2013). Atergiven med
tillstand.

GoCo har tagit fasta pa Agenda 2030 och latit de globala malen genomsyra hela
projektet, dar god hélsa och vélbefinnande hos de verksamma inom omradet ses som
ett av de mer centrala malen att verka for. Planen for att uppna detta borjar redan
vid utformningen av den fysiska miljon for att méanniskor omedvetet ska lockas till
att gora halsosamma val. Bland annat ska byggnader, torg och strak planeras sa att
cykel och gangtrafikanter ges foretriade framfor bilen samtidigt som det i allménhet
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ska erbjudas ett rikt utbud av fysiska aktiviteter for manniskor i alla aldrar, allt for
att skapa miljoer som stimulerar till rérelse (GoCo, 2019).

2.2 Halsa & valbefinnande

I Sverige och i stora delar av varlden anses befolkningen inte vara tillrackligt fysiskt
aktiva. Ekblom-Bak E, Ekblom O, Andersson G, et al. (2018) presenterar detta i
sin rapport, dar de mellan ar 1995-2017 genom haélsotester har studerat konditionen
hos svenskar i den yrkesverksamma aldern 18-74 ar. Resultaten visar pa en drastisk
forsamring av konditionen under aren studien pagatt. Det kan utlasas att sjukdoms-
risken hos Sveriges arbetsfora befolkning 6kat fran 27 till 46 procent under studiens
genomforande, till f6ljd av undermalig kondition. Mattet for undermalig kondition
innebar att personen ifraga inte kan promenera i rask takt under tio minuter utan
att stanna (Ekblom-Bak E, Ekblom O, Andersson G, et al., 2018). For att forbéttra
hélsan, minska risken for kroniska och metabola sjukdomar samt forebygga fortida
dod rekommenderar WHO att personer i arbetsfor alder bor utféra 150 minuter
medelintensiv traning per vecka. Detta motsvarar 30 minuters cykling eller rask
promenad fem ganger i veckan (World Health Organization, 2010).

2.2.1 Halsoekonomiska fordelar med att byta transport-
medel

Enligt Naturvardsverket (2005) transporterar sig svenskar cirka 45 kilometer per
dag och person, varav tva tredjedelar sker med bil och endast 1,5 kilometer sker till
fots eller cykel. Samtidigt beskriver Naturvardsverket att cykelfrimjande atgéarder
kan motverka folkhélsosjukdomar som grundar sig i fysisk inaktivitet, sasom fet-
ma, diabetes, hjartsjukdomar och hogt blodtryck, vilket i forlangningen paverkar
samhallsekonomin positivt. Samhallsekonomin kan, enligt 2005 ars penningvérde,
genom saval allméanna som riktade insatser for 6kad cykling spara mellan 2600—
8300 kronor per ny cyklist och ar (Naturvardsverket, 2005).

Trafikverket utgick ar 2016 fran ett scenario kring cykelpendling i Storstockholm,
dar hélsoekonomiska effekter av att overfora bilresor till cykel med kriteriet att cy-
kelresan skulle understiga 30 minuter, berdknades. Utifran detta kriterium okade de
hypotetiska cykelresorna fran 53 206 till 164 693 resor, vilket motsvarade en 6kning
pa 210 procent. Berdkningarna baserades pa ett medelavstand om 3,36 kilometer
som skulle cyklas tva turer per dag, 132 dagar om aret. De samhéllsekonomiska
besparingarna ledde till en reducering av fortida dodlighet med 7 procent, vilket i
exemplet representerade 17 liv. Med Trafikverkets kalkylvéarde for ett statistiskt liv,
pa 26 miljoner kronor, uppkom insatsens totala vérde till cirka 454 miljoner kronor
per ar (Trafikverket, 2016).
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2.3 Lokala resvanor

Enligt ovanstaende kan alltsa okad cyklism medfora goda effekter pa den allméanna
folkhélsan, vilket ar positivt ur ett individ- och samhallsekonomiskt perspektiv. Hur
ser da cykelpendlandet ut i de tva intilliggande kommunerna Goéteborg och Mélndal?

Enligt Goteborgs Stad (2015) genomfordes ar 2011 cirka 73 000 cykelresor per dygn
i Goteborg, vilket motsvarar sex procent av det totala antalet resor. For arbetsresor
upp till tio kilometer genomfordes 19 procent av resorna med cykel. Arbetsresor med
det dominerande trafikslaget bil utgjordes av cirka 35 procent. Vidare ar malet som
staden satt upp att fram till ar 2025 tredubbla antalet cykelresor per dag, vilket i
sadana fall uppskattningsvis skulle motsvara tolv procent av alla resor.

Grannkommunen Molndal presenterar liknande siffror. Ar 2014 utgjorde antalet cy-
kelresor endast fem procent av det totala antalet resor i kommunen. Detta motsvara-
de en minskning jamfort med ar 2011 da antalet, liksom for Goteborg, utgjordes av
sex procent. Nagra for Molndal motsvarande data gallande fordelning av arbetsresor
upp till tio kilometer finns inte att tillga, men som jamforelse till de fem procent
av resorna som genomfors med cykel, utgjordes sa mycket som 61 procent av resor-
na med bil. Vidare har Molndals Stad som vision att fram till ar 2022 oka antalet
cykelresor till tolv procent (Molndals Stad, 2017).

2.3.1 Aktorer i naromradet

Foretaget Dentsply IH AB, lokaliserat i Molndal, utforde i oktober ar 2018 en resva-
neundersokning bland sina anstéllda. Totalt erhoélls 409 svar, motsvarande 40 pro-
cent av de anstillda. Av de som svarade angav 86 procent att de hade tillgang till
en eller flera bilar. Under dagen da undersokningen genomfordes hade 66 procent av
de tillfragade valt att transportera sig till Dentsply med bil, medan 14 procent hade
cyklat. Bland de tillfragade hade 55 procent ett avstand kortare &n 16 kilometer
fran hemmet till Dentsply (Fahlstrom, 2018).

Aven foretaget AstraZeneca, beliget i Mélndal, utforde ar 2018 en resvaneundersok-
ning bland sina anstéallda. Undersokningen genomfordes i december och i studien
deltog 998 av foretagets 2400 anstallda. Resultatet visade pa att The Comfortist —
den som dagligen véljer bilen som transportmedel — minskat fran 25 till 15 procent
medan The WCP — den som gar, cyklar eller aker kommunalt — hade 6kat fran 30
till 36 procent. The Flexist — den som alternerar mellan transportsatt — hade okat
fran 46 till 49 procent (Flisberg & Hedlund, 2018).

Vidare undersoktes vilken distans de anstéllda har till arbetsplatsen och hur manga
som valjer cykeln som transportmedel. Resultatet visade att 39 procent har en
reslangd kortare &n 10 kilometer fran hemmet till AstraZeneca och 24 procent mel-
lan 11-15 kilometer. Alltsa var det 63 procent av de tillfragade som hade en reslangd
pa 15 kilometer eller kortare. De som konsekvent valde cykeln under oktober manad
ar 2018 var 20 procent, dar 4 procent anvande elcykel.
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Slutligen fick de anstéllda svara pa vad som skulle fa dem att vélja cykeln oftare. Fran
detta framkom att 24 procent efterfragade sékrare cykelviagar, 19 procent onskade
fler omkladningsrum och 20 procent efterfragade rabatt pa cyklar. Pa frisvarsfragor-
na namndes 6nskemal om nya cykelbanor, méjlighet till att lasa skap, tillgang till
torkskap samt utokad cykelférvaring (Flisberg & Hedlund, 2018).

2.4 Vad far folk att cykla?

I Stockholm har en studie kartlagt vad de som véljer cykeln som transportmedel an-
ser ar viktigt under resan. Studien bygger pa matverktyget The Active Commuting
Route Environment Scale (ACRES) som bestar av 18 fragor dér respondenternas
intryck av hur olika faktorer under strackan paverkar deras val att cykla. Resultatet
av studien visar att grona, estetiskt tilltalande och trygga fardvigsmiljoer motiverar
till att vélja cykeln. Nagot som paverkar negativt dr hoga avgasnivaer och for stora
riktningsforandringar. Av studien framgar dven att cyklisterna foredrog att ha en
egen korfil istéllet for att dela med andra trafikslag (Schantz, & Wahlgren, 2014).

I en studie gjord pa uppdrag av Statens vag- och transportforskningsinstitut belyses
vad forskning sidger om barridrer for att véilja cykeln. Resultatet om vilken faktor
som dominerar varierar, men aterkommande problemomraden ar aspekter som da-
ligt vider, topografi, langa avstand, upplevd otrygghet i trafiken och begransningar
i infrastrukturen (Eriksson, 2009).

Vidare resonerar Eriksson (2009) kring att vad som uppfattas som problem kan kor-
relera med platsens forutsiattningar. Till exempel har en stad med aterkommande
déligt vader problem som en stad med béttre vader inte har. Forward (2014) menar
istallet att psykosociala faktorer dr avgorande for om personer cyklar eller inte och
lyfter bland annat fram kénslan av kontroll som viktigare &n till exempel avstandet.

Det finns aven belagg for att forvaringsmojligheter av cykeln ér en viktig faktor for
att fraimja cykling. Enligt WSP (2011) framhévs att satsningar pa cykelparkeringar
kan 6ka anvandningen av fairdmedlet med 8-13 procent. Faktorer som anses viktiga
gallande cykelparkeringar ar att de ligger i nara anslutning till slutdestinationen,
att cykeln kan lasas fast pa ett sikert sétt, att skydd mot vider erbjuds samt att
det ska upplevas tryggt nar det ar morkt.

2.5 Cykelplanering i Sverige

Utformningen av cykelvagar ar en viktig del av cykelpendlarens uppfattning av re-
san. I Sverige ar det vanligt att se cykelbanor utformade som enskilda leder alter-
nativt att de kombineras med en gangbana, i en sa kallad gang- och cykelbana. I
styrdokumentet Krav for vagar och gators utformningar har Trafikverket tagit fram
typexempel for hur gang- och cykelbanor i anslutning till vag ska utformas. En dub-
belriktad gang- och cykelbana i anslutning till vag ska vara minst 2,5 meter bred
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samt avskild fran biltrafik (Trafikverket, 2015).

Enligt Trafikverket (2010) rekommenderas dessutom att cykelbanor bor placeras pa
bada sidor av bilvagen alternativt vara dubbelriktade pa en sida, i fall da de flesta
av malpunkterna ar beldgna déar. Cykelbanan ska ocksa i sa stor utstrackning som
mojligt folja bilviagens linjeforing eller vara utformad sé att den inte tar nagra omva-
gar. I allménhet bor gang- och cykelvigars bredd planeras med avseende pa dagliga
trafikfloden. Vidare rekommenderas aven att cykelvigen kan breddas ytterligare om
omkoérningar i cykelfaltet anses aktuellt. Enligt rekommendationerna géllande stora
cykelfloden, det vill sdga 200 cyklister under dygnets maxtimme, bor enkelriktade
separerade cykelbanor vara tva meter breda och dubbelriktade fyra meter.

Lokalt for Goteborg har Trafikkontoret tagit fram ett cykelprogram for att na sitt
uppsatta mal om cykling till ar 2025. Rekommendationerna inom infrastruktur &ar
att utforma cykelviagar sa att de tar den genaste vigen samt att de tydligt separeras
fran savél bil- som gangtrafik, atgirder som staden tidigare inte prioriterat (Go-
teborgs Stad, 2015). Separationen mellan fotgéngare och cyklister ska tydliggoras,
antingen genom att olika material beldggs i respektive underlag eller att det skapas
en avskiljande barridr, utgérandes av till exempel vegetation eller skillnad i niva.
Da malet ar att tredubbla cykelanvandet ldggs stor vikt vid att cykelbanorna maste
vara breda nog att genomfora sikra omkorningar pa.

2.6 Kopenhamn — ett gott exempel

Koépenhamn ér en av de stdder som framgangsrikt lyckats minska antalet bilresor
och istallet fatt invanarna att borja cykla. M. Kabell (personlig kommunikation, 21
mars 2019) beskriver cykling i Képenhamn som en normalt integrerad del av var-
dagen, snarare dn att de som regelbundet cyklar har en nischad livsstil. Fran savél
Kabell som P. Raaschou-Nielsen (personlig kommunikation, 20 mars 2019) beskrivs
det att Kopenhamns infrastruktur forandrats i grunden. Fran att sa sent som under
1960-talet varit en bilberoende stad, har Képenhamn genom omfattande infrastruk-
tursatsningar, &mnade att framja gang- och cykeltrafik, kommit att anses som en
av varldens framsta cykelstdder. Vid hogtrafikerade gator har direkta atgérder som
att till exempel smalna av bilarnas utrymme eller till och med forbjuda genomfart
av biltrafik, for att istéllet ge utokat utrymme at andra trafikslag. I Figur 2.2 illu-
streras hur antalet bilar och cyklar som passerat Képenhamns stadskirna ar for ar
forandrats sedan 1960-talet.
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TRAFFIC CROSSING THE CITY CENTER IN COPENHAGEN 1970-2016

400,000
w— Car
w— Bicycle

350,000
300,000
250,000
200,000

150,000

100,000

50,000
1970 1975 1580 1585 1950 1955 2000 2005 2070 2076

Figur 2.2: Antal bilar respektive cyklar som passerar stadskdrnan i Képenhamn
(Copenhagen City of Cyclists, 2017). Atergiven med tillstand.

Saval Raaschou-Nielsen som Kabell konstaterar att infrastruktur dr den viktigaste
faktorn for att framja cykling. I Képenhamn &ar cykelviagarna oftast tydligt separe-
rade fran ovriga trafikslag, ar enkla och logiska att folja samt planeras att byggas
om pa stéllen dar det behovs for att ytterligare gynna cyklisterna. Kabell menar
att antalet cykelolyckor i Kopenhamn minskat markant de senaste aren pa grund
av den forbattrade infrastrukturen, bland annat genom en atgéard som innebéar att
cykelns fil placeras nagot framfor bilens i korsningar.

Enligt City of Copenhagen (2013) far cyklister i flera av Képenhamns signalreglera-
de korsningar gront ljus cirka 3-6 sekunder fore bilister. Denna typ av 16sning &mnar
att eliminera konflikten som vanligen kan uppsta nér cyklisten kor rakt fram och
bilisten gor en hogersving, eftersom cyklisten da redan hunnit ur bilistens svangra-
die. Cyklistens fil &r ocksa helt farglagd i manga av stadens korsningar, dels for att
gora cyklisten och dess yta mer synlig for 6vriga trafikanter, dels for att tydliggora
for cyklisten hur den ska orientera sig genom korsningen. For att korta ner restiden
och gora det smidigare for cyklister har dessutom satsningar som att bygga cykel-
broar, vilka knyter ihop stadens olika delar, utforts. Figur 2.3 visar exempel fran
Kopenhamn pa olika trafiklosningar som presenterats ovan.

12



2. Teori

I OVERKOBF l : =
'I := 1

o ié =
/;" i SLON

Figur 2.3: Exempel pa trafiklosningar fran Képenhamn (City of Copenhagen,
2013). Atergiven med tillstand.

Av alla resor som genomfors i Képenhamn, utgors cirka 28 procent av cykel och 31
procent av bil. Méalet for staden &dr att sex procent av biltrafiken ska Overforas till
cykel-, gang- eller kollektivtrafik fram till ar 2025. Gallande arbets- och studiere-
laterade resor utgors 43 procent av cykel, vilket ¢nskas oka till 50 procent till ar
2025 (City of Copenhagen, 2017). Trots Kopenhamns manga satsningar finns det
en samhéllelig 6énskan om ytterligare forbéttring. Av stadens invanare uppger 44
procent att de skulle cykla mer om det fanns fler cykelvigar, 33 procent om cykelva-
garna var bredare, 31 procent om faciliteter for cyklister blev battre och 28 procent
om trygghetskénslan 6kade (City of Copenhagen, 2017). Trots en 6nskan om 6kad
trygghet ar olycksfrekvensen relaterad till cykeltrafik forhallandevis lag. Det sker
ungefir en allvarlig olycka per 4,9 miljoner cyklade kilometer och den relativa risken
for att skada sig vid cykling har minskat trots att antalet cyklade kilometer okat.
Detta samband illustreras i Figur 2.4.
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TREND IN RELATIVE CYCLIST RISK IN COPENHAGEN (1995 = INDEX 100)
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Figur 2.4: Relativ risk att skada sig vid cykling, i forhallande till antal cyklade
kilometer (City of Copenhagen, 2017). Atergiven med tillstand.
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Metodoversikt

I féljande kapitel beskrivs, utifran tillganglig litteratur, den metodik som projektet
formats kring vilken sedermera varit vagledande for genomford arbetsgang. Delar
av metodiken aterkommer under projektets gang och ddrmed presenteras den inte
genomgdende i kronologisk ordning.

3.1 Enkat

En enkét ar en form av intervjuundersékning som baseras pa att de intervjuade sva-
rar skriftligt pa fragor i ett formulér (NE, u.a.). Denna form av explorativ empirisk
undersokning karakteriseras av en hog standardiseringsgrad dar fragorna ér likadant
utformade for alla intervjuobjekt. Enkéatens syfte ar att kartlagga asikterna hos en
grupp ménniskor. For att kunna na den 6nskade malgruppen ar det av stor vikt
att enkétens utformning och spridning anpassas efter detta (L-O. Bligard, personlig
kommunikation, 13 feb, 2019).

3.2 Persona

En persona ar en beskrivning av en fiktiv person, framtagen for att representera en
tankt malgrupp. Beskrivningen av personan baseras pa material fran utforskning av
anvandarnas kontext, till exempel statistik, observationer eller kontextanalys, vilket
senare vidareutvecklas genom visuell kommunikation av projektets anvindare. Syftet
med metoden ar att skapa en levande beskrivning av den tdnkta anvéindaren for att
underlitta for den som designar eller utvecklar ett koncept att kénna empati med
anviandaren samt att se dess behov (Wikberg Nilsson, Ericson och Torlind, 2015).

3.3 Kundresa

Kundresa, aven kallad Journey Map, &r en metod som anvinds for att visualise-
ra en tidnkt anviandares interaktion med till exempel en produkt, tjanst eller ett
system oOver tid. Syftet med metoden ar att kartlagga och identifiera anvindarens
upplevelse i flera olika faser vid anviandandet, for att lattare forsta hur det som ska
erbjudas kan ge en sa bra helhetsupplevelse som mdojligt samt for att kunna folja
den process kunden gar igenom. Genom att gora detta kan det underlétta arbetet
med att analysera produkten, tjédnsten eller systemet samt att det kan frambringa
olika konceptlosningar for vidareutveckling (Wikberg Nilsson et al., 2015).
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Wikberg Nilsson et al. (2015) beskriver att genomférandet kan ga ut pa att folja
redan befintliga kunder inom liknande exempel, for att analysera deras anvandande
alternativt att sjalv sdtta sig in i ett scenario som anvandare. Ett annat angrepps-
sitt ar att skapa en fiktiv anvandare, en sa kallad persona, dér en representativ
personlighetstyp definieras for att bygga resan kring.

3.4 KJ-metoden

KJ-metoden, ocksa kallad sldktskapsdiagram, syftar till att sammanstélla en hel-
hetsbild 6ver stora mangder data samt att kommunicera resultaten pa ett effektivt
sitt. Detta gors forslagsvis genom att forst skriva ner informationen i fraga pa post-
it-lappar, for att sedan sortera dessa under olika kategorier dar varje lapp under
respektive kategori passar samman (Weprin, 2016, 12 november). Slutligen sitts ru-
briker pa de olika kategorierna och resultatet speglar en helhetsbild som samtidigt
illustrerar sambandet mellan de olika ingdende delarna.

3.5 Brainstorming

Brainstorming ar en metod som syftar till att med hjalp av kreativt tdankande hitta
nya kombinationer eller 16sningar pa problem. Ett syfte med brainstorming ar att
alla som deltar ska kunna dela med sig av sina tankar och funderingar, kopplade
till det aktuella &mnet utan att for 6gonblicket kritisera eller begrinsa varandra.
En brainstorming boér dérmed priaglas av 6ppenhet och flexibilitet for att kunna
bli sa givande som méjligt. Den kan genomféras verbalt genom att deltagarna pra-
tar med varandra Oppet alternativt skriftligt, dar de skriver upp sina bidrag till
brainstormingsessionen. En brainstorming kan darefter efterfoljas av vidare kvanti-
fieringsmetoder (Osterlin, 2003).

3.6 Benchmarking

Benchmarking eller riktméarkning &r en metod som anvands for att studera och jam-
fora befintliga losningar for att pa sa satt skapa ett referensmérke att striva efter
(NE, u.a.). Syftet med metoden ar att jamfora den egna verksamheten, produkten
eller processen med andra, ofta branschledande organisationer, for att 6ka konkur-
renskraften samt hitta inspiration. Vanliga jamforelsekriterier ar tid, kostnad eller
effektivitet. Benchmarking kan genomféras savéil online som genom fysiska besok be-
roende pa vilken typ av information och inspiration som eftersoks. Innan metoden
genomfors ar det viktigt att forstaelse om anvandarens behov erhallits samt vilken
typ av l6sning som efterstravas (Wikberg Nilsson et al., 2015).
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3.7 Elimineringsmatris

En elimineringsmatris anvinds for att eliminera alla de losningsalternativ som in-
te uppfyller de pa l6sningen stéllda kraven (Johannesson, Persson och Pettersson,
2004). Forsta steget blir att lista alla 16sningsforslag i en kolumn och alla krav, dven
kallat elimineringskriterier, som stélls pa losningarna i en rad. Déarefter appliceras
ett plustecken eller ett minustecken beroende pa ifall 16sningsforslaget uppnar de re-
spektive kriterierna eller inte. Om inte ett kriterium uppnas lamnas en kommentar
om varfor och losningen elimineras.

3.8 Morfologisk matris

En morfologisk matris dr en metod som anvands for att generera idéer eller koncept.
Forst listas ett antal delfunktioner som slutprodukten ska innehalla, till exempel
baserat pa en funktionslistning. Sedan genereras idéer och losningar till varje del-
funktion tills en tabell har skapats. Det behover inte genereras lika manga 16sningar
till varje delfunktion. Nar matrisen &r fylld finns det sedan en stor méngd olika kom-
binationer. Genom att vélja en l6sning till varje delfunktion och sedan kombinera
ihop dessa skapas ett helhetskoncept. Detta upprepas tills ett tillfredsstéallande antal
koncept eller idéer genererats (Cheshire, 2010, 10 mars).

3.9 Workshop

Syftet med en workshop &r att skapa ett kreativt arbetsmoéte dar personer samlas
och utreder ett omrade. Motesdeltagarna kan vara experter, insatta i omradet eller
helt utomstaende beroende pa workshopens syfte. Inféor workhopen ar det viktigt
att definiera vad som ska uppnas med processen, vilken malgrupp den vander sig till
och vad som véntas astadkommas. Malet med workshopen &r att utnyttja motes-

deltagarnas kreativitet for att diskutera problem och losningar inom givet omrade
(Wikberg Nilsson et al., 2015).

3.10 Intervju

En intervju ar en form av empirisk undersokning som kan genomféras med en eller
flera respondenter. Det finns olika sorters intervjuer som karaktériseras av hur for-
utbestamda de ar kring vilka fragor som ska behandlas. Intervjuer delas upp som
strukturerade, semistrukturerade eller ostrukturerade baserat pa hur forutbestamda
de &r, dir var och en har sina for- respektive nackdelar. Alla dessa har samma syfte
och mal, att fa veta hur till exempel anviandarna upplever alternativt anvander en
produkt, tjanst eller liknande siager L-O. Bligard (personlig kommunikation, 13 feb,
2019).
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3.11 Pugh-matris

Med hjialp av Pugh-matriser kan antalet konceptforslag reduceras genom att de
sdmsta alternativen rationaliseras bort (Johannesson et al, 2004). Detta gors genom
att undersoka hur de aktuella forslagen forhéller sig till varandra utifran ett fler-
tal olika kriterier. Metoden gar till sa att alla relevanta urvalskriterier och alla de
alternativa konceptforslagen laggs in i en matris. De olika forslagen jamfors sedan
mot en vald referens, vilken vanligtvis ar en losning som ar vélkand eller enkel att
forsta sig pa och analysera. De respektive losningsalternativen jamfors darefter med
den valda referensen och betygssétts till sist utefter varje kriterium, dér de anting-
en anses likvardiga, béttre eller sémre dn referensen. En summering gors och ett
nettoviarde berdknas for varje forslag. Slutligen kan alla konceptforslag rangordnas
utefter dessa nettovarden.

Viktigt att ta hansyn till &r att alla kriterier kanske inte ar av lika stor relevans. I
en viktad matris virderas kriterierna efter hur viktiga de anses vara. Johannesson
et al. (2004) menar fortsittningsvis att en ny Pugh-matris sedan kan stéllas upp
dar det tidigare hogst rankade konceptforslaget nu fungerar som referens. Det blir
dessutom relevant att undersoka ifall nya 16sningsforslag kan genereras genom att
modifiera och eventuellt kombinera de tidigare 16sningarna.
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4

Genomforande & resultat

Genomforandet av projektets alla delmoment och dess resultat delades upp i fyra
overgripande faser: Forstudie & problemidentifiering, Generering av l6sningar, Kon-
ceptframtagning samt Slutkoncept. Inom respektive fas presenteras varje delmoments
genomforande och resultat i kronologisk ordning.

I Figur 4.1 presenteras en processoversikt dver genomford arbetsgang.

FORSTUDIE &
PROBLEMIDENTIFIERING

KONCEPT-
FRAMTAGNING

%, GENERERING AV LESNINGAR

Ytterligare

Idégenerering ~
Data- —__ _ analys —~ problem-
insamling Y " ety Analys
identifiering .___._/ y
Utvardering ~  Utwvarderin
\q— _’/d y =}

Ld3IONOXMLNTS

irteraturstudier Dataanalys _-ji;';j:':"w Brainstarm :IIIH:’:;[; rsg IE,_:\";-;:;-:\'R Marfmatris Pugh-matrs
E bt Kl-analys i, Kundresa s a vwarkshop visualisering /  varderingar
Kundresa matris ntervju

Figur 4.1: Processoversikt.

Ur figuren kan projektetes olika huvudfaser utlasas; Forstudie € problemidentifi-
ering, Generering av losningar samt Konceptframtagning, innefattandes tillampad
metodik for respektive fas. Processoversikten &mnar dessutom att visa nar under de
olika stegen ytterligare iterationer och omvarderingar behévt goras. Detta for att
till sist generera projektets slutkoncept.

4.1 Forstudie & problemidentifiering

Till att borja med undersoktes vilka problem och behov som finns gallande cykling
generellt samt cykelpendling specifikt. Dessa kartlades genom savél litteraturstudier
som empiriska undersokningar. Genom att lyfta lokala resvanor samt belysa goda,
befintliga exempel, lade litteraturstudien en grund till det fortsatta arbetet med
att identifiera problem. Dock uppvisade olika kéllor olika faktorer vilka i sig ansags
vara de mest avgorande for varfor folk véljer att cykla. Saledes sags ett behov av att
komplettera litteraturstudien med egna anvindarstudier. Genom att anvanda flera
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olika metoder och kéllor var syftet att triangulera problemen for att pa sa siatt na
ett trovardigt resultat. Nedan beskrivs genomfoérandet av de metoder som anvénts
for att specificera problemen och resultaten fran respektive metod.

4.1.1 Enkat

I borjan av projektet beslutade gruppen att genomféra en explorativ empirisk an-
vandarstudie. Denna studie kom att utgoras av en webbenkét vars syfte var att er-
halla grundlaggande forstaelse for bade problem och mojligheter som finns kopplat
till cykling samt for att komplettera den kunskap som inforskaffats under tidiga-
re litteraturstudier. Enkéaten var tillgdnglig i en vecka och fragorna handlade om
hur respondenterna forhaller sig till cykling samt nar och varfor de véljer cykeln,
alternativt andra fardséatt. Detta kopplades sedan till respondentens huvudsakli-
ga sysselsdttning samt hur langt deras avstand var mellan hem och sysselsédttning.
Vidare fick de svarande ange om de ansag sig cykla ofta, ibland eller inte alls. Be-
roende pa vilket svar som angavs hianvisades de vidare i enkaten till olika avsnitt
med specifika fragor baserade pa deras cykelvanor. Detta for att erhalla ytterligare
forstaelse om varfor och nar respondenterna véljer eller inte véljer att cykla. I Tabell
4.1 presenteras ett urval av fragorna inom respektive avsnitt.

Tabell 4.1: Foljdfragor inom respektive kategori baserat pa respondenternas an-
givna cykelvanor.

Brukar du cykla? | Foljdfragor

- Varfor véljer du cykeln istéllet for andra transportmedel?
(Fritextsvar)

- Finns det tillfillen nar du inte véljer cykeln? I sa fall varfor?
(Fritextsvar)

- Paverkas dina cykelvanor av arstiderna? (Ja/Nej)

- Om Ja, pa vilket satt? (Fritextsvar)

- Vilka anledningar ar det framst som paverkar vid valet av
transportmedel? (Fritextsvar)

- Vilka anledningar gor att du hellre véljer dessa transportmedel
framfor cykeln? (Flervalsfraga)

-Ja

- Ibland

- Nej

Enkéten gjordes webbaserad med avsikten att pa kort tid kunna na ut till en stor
méngd méanniskor. Férhoppningen var aven att den genom spridning via internet
skulle bli tillgénglig for en bredare, mer slumpmaéssig massa. Spridningen skedde
via Facebook i projektmedlemmarnas olika klass- eller programgrupper, i den 6pp-
na gruppen “Cykla i Goteborg” samt via medlemmarnas privata konton. Slutligen
anviandes enkédten dven som intresseanmalan for uppfoljande empiriska studier dér
varje respondent kunde anmaéla sitt intresse om att delta i projektgruppens eventu-
ella kommande undersokningar, tester eller intervjuer. Enkéten i sin helhet aterfinns
i Bilaga A. Totalt resulterade enkéten i 250 svar och ett urval av erhallen data pre-
senteras i Figur 4.2 nedan.

20



4. Genomforande & resultat
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Figur 4.2: Resultat fran enkétundersokning.

Ur ovan presenterat resultat kan det utlasas att som huvudsaklig sysselsédttning stu-
derar 59 procent (147 stycken) av respondenterna medan 37,8 procent (94 stycken)
arbetar. Av det totala antalet respondenter har en majoritet mindre dn fem kilome-
ter till sin sysselsdttning. Vidare kan det utlisas att 47,2 procent (118 stycken) av de
svarande angav att de cyklar 4-7 ganger i veckan medan 25,6 procent (64 stycken)
av dem angav att de aldrig cyklar.

Néar respondenterna fick uppskatta sina cykelvanor angav 50,8 procent att de bru-
kar cykla, 23,6 procent att de cyklar ibland och 25,6 procent att de inte brukar
cykla. Det underlag som erhoélls pa fragorna i Tabell 4.1 lade grund fér samt kom
att anvindas till vidare analyser och kategorisering av problem, vilket presenteras i
avsnitt 4.1.3.

Vidare erholls fran enkéten att en majoritet av respondenterna var forhallandevis
unga. Totalt var 59,2 procent (148 stycken) i aldrarna 21-30 ar och 14 procent (35
stycken) var i aldrarna 31-40 ar.

4.1.2 Brainstorming av problem

For att vidare identifiera de problem som idag bidrar till att en majoritet inte
véljer cykeln som framsta transportmedel genomfordes parallellt med enkéten en
brainstormingsession inom projektgruppen. Under brainstormingen skrev varje pro-
jektmedlem upp potentiella problem som kunde identifieras pa en whiteboardtavla.
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Vid detta skede av processen lag fokus snarare vid kvantitet dn kvalitet. Saledes
lades ingen vikt vid hur rimlig eller relevant ett problem ansags vara utan samtliga
problem som varje projektmedlem kunde identifiera togs med. Detta for att siker-
stilla att sa manga olika aspekter som mojligt beaktades och att inga potentiella
problem forbisags.

Brainstormingen grundades pa litteraturstudier samt egna erfarenheter och iakt-
tagelser. Baserat pa de problem som genererats skapades kategorier vilka projekt-
gruppen ansag representativa samt som knot an till liknande problem. Figur 4.3
illustrerar en sammanfattning av brainstormingsessionen. De problem med samma
farg ansags tillhora samma omrade och de molnformade figurerna representerar er-
hallna huvudkategorier.
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Figur 4.3: Listade problem kopplade till genererade kategorier.
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Foljande atta huvudkategorier har visualiserats i Figur 4.3 och skapades for att ge
en god 6verblick av problembilden:

o Viéder & klimat

o Ekonomiska aspekter
o Forvaring

o Personlig sikerhet

o Service & underhall
o Stracka & tid

e Socialt

« Fysiska aspekter

4.1.3 KJ-analys

Nésta steg i arbetsprocessen var att genomfora en KJ-analys. Denna baserades pa
data erhallen ur enkéten tillsammans med de atta huvudkategorier som genererats
under brainstormingsessionen. Da en stor mangd av den data som enkéten erhallit
var i form av fritextkommentarer och saledes relativt utforliga, ansags det enklare
att se samband i de olika svaren om gruppen pa forhand tagit fram kategorier att
koppla dem till, jamfort med vice versa. Skulle det framkomma data som inte gick
att koppla till nagon av de forvalda kategorierna hade nya behévt genereras.

Genom att anvinda denna metod Onskades det kunna avgoras vilka problemom-
raden som var mest frekvent forekommande och darmed mest relevanta att fora
projektet vidare kring. Samtliga svar fran enkaten skrevs ut och klipptes iséar. De
atta huvudkategorier som erhallits vid brainstormingen skrevs ner pa lappar och
placerades pa ett bord. Dérefter kunde samtliga svar och kommentarer fran enkéten
placeras vid den kategori som de ansags tillhora, vilket visas i Figur 4.4.

Figur 4.4: Oversikt frin genomfoérande av KJ-analysen.

Totalt erholls knappt 300 svar och nar analysen var genomfoérd var det enkelt att
visuellt avgora vilka kategorier av problem som forekom mest frekvent i enkéten.
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Dérefter ansdgs de kategorier som 6versteg tio procent ha storst betydelse for re-
spondenterna. Dessa kategorier presenteras mer ingaende nedan.

Stracka & tid

Fran enkéatsvaren kunde det utldsas att en stor andel ansag tiden vara avgorande for
vilket transportmedel de valjer. Vissa valde att aka kollektivt d& det enligt dem gick
fortast medan andra valde cykeln av samma anledning. Att det tar for lang tid att
fardas med cykel kan kopplas till att respondenten behover fiardas en lang stracka
mellan hem och sysselsédttning. Dock fanns det &ven de som anséag sig bo for néra sin
huvudsakliga sysselsédttning for att ta cykeln. Exempel pa vanligt forekommande svar
kring varfor respondenter inte cyklar alternativt nar de véljer andra transportmedel,
kopplat till striacka och tid, listas nedan:

“Det ar smidigare/enklare”
“Det dr for langt att cykla”

“Kortare restid”

Forvaring

Denna kategori avser savél forvaring av cykel som forvaringsmojligheter pa sjalva
cykeln. Géllande forvaring av cykel framgick det att flertalet ar rddda att fa sin
cykel stulen. Anledningen till att de inte tar cykeln ar alltsa att de inte kidnner sig
trygga med att lamna cykeln vid de cykelforrad och cykelstall som finns tillgéngli-
ga. Géllande forvaringsmojligheter pa cykeln var det framst transport av varor eller
passagerare som fick personer att avsta fran att ta cykeln. Varor som ansags svara
att transportera var exempelvis dyrbara varor, tunga varor eller matvaror efter stor-
handling. Ytterligare passagerare avsag framst barn som skulle skjutsas. Exempel
pa erhallna kommentarer nar respondenter inte valjer cykeln, kopplat till forvaring,
listas nedan:

“Saknar plats ndra boendeomrdadet ddr jag kan ha cykeln i skydd for vddret”
“Inga mdajligheter att ta in cykeln pa jobbet, rdadd att den ska bli stulen”
“Storhandling av mat, svart och bokigt att storhandla med cykel”

Viader & Klimat

De flesta problem som framholls inom denna kategori var direkt kopplade till vin-
terhalvaret. En klar majoritet uppgav att de inte ville cykla om det var for halt,
for daligt sandat eller saltat, for kallt eller om det var sndovider. Aven dalig vig-
hallning av cykelbanor hade negativ inverkan pa respondenternas val av cykel som
transportmedel. Vidare ansags dven regn och vind paverka negativt, dock inte i sam-
ma utstrackning som faktorer kopplade till vinterklimat. Nedan listas exempel pa
kommentarer kring varfor respondenter inte véljer cykeln alternativt néir de véljer
andra transportmedel, kopplat till vader och klimat:

“Vid minusgrader, sné och halka™
“Vill inte bli blot och kall”

“Mindre vdderberoende”
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Fysiska aspekter

Problemen inom denna kategori var exempelvis fysiska begransningar sasom sjuk-
dom eller skada samt en 6nskan om att inte bli svettig under farden till jobbet eller
skolan. Topografi, i form av backar, som gor att anstrangningen blir storre sags ock-
sa som ett hinder vilket far folk att avsta fran att ta cykeln. Kommentarer kring
varfor respondenter avstar cykeln alternativt véljer andra transportmedel, kopplat
till fysiska aspekter, listas nedan:

“Vill inte komma till skolan svettig”
“Sa himla backigt © Goteborg”
“Bekvamlighet”

4.1.4 Persona

Infér genomférandet av den kommande kundresan, se 4.1.5, togs tre personas fram
vilka symboliserar tre atskilda individer med olika bakgrund, bade vad galler i livet
men ocksa kring deras relation till cykling. De tre personlighetstyperna baserades
bland annat pa erhéllet underlag fran enkdtundersokningen, med utgangspunkt i
svaren som kretsar kring respondenter som antingen cyklar ofta, ibland eller inte
alls. Eftersom 59,2 procent av enkéatens respondenter var i aldrarna 21-30 ar samt
att en majoritet var studenter baserades de tre personas aven pa gruppens egna
uppfattning om vad som utgor representativa malgrupper for detta projekt. Detta
géller saval alder som sysselsattning samt asikter kring cykling. De tre personas re-
dovisas nedan med en tillhorande beskrivning, citat och bild, se Figur 4.5, 4.6 och
4.7.

Persona 1 — Cykelintresserade Styrbjorn

Styrbjorn ér 46 ar, gift och har tva barn vilka &r 10 och 16 ar gamla. For Styrbjorn
ar cykeln sedan fem ar tillbaka det sjalvklara valet av pendlingsmedel, oavsett vider
och viglag.

“Jag cyklar ndstan alltid, det cir bara om jag dr sjuk eller
har druckit alkohol som jag inte vdiljer cykeln”

4

Figur 4.5: Cykelintresserade Styrbjorn.
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Styrbjorn har en uppsatt position pa kontoret. Han pratar gdrna om motion och om
hur han gor sunda val i vardagen. Styrbjorn cyklar till jobbet och pa fritiden hinner
han bade med sin egna trianing samt att vara en av ledarna for dotterns innebandy-
lag.

For Styrbjorn utgor cyklandet en viktig del av en hélsosam livsstil. Han gillar att
skota om sin cykel och finner ofta tid for en tur till cykelbutiken, oftast inte for att
kopa nagot utan snarare for att prata med personalen samt umgéas med likasinna-
de. Malet &ar att i framtiden bade cykla Vatternrundan och Cykelvasan, men forst
behover barnen bli lite aldre.

Styrbjorn gillar nya saker och vill ofta ha de senaste teknikprylarna vilket skapar en
inre konflikt hos honom da han samtidigt vill virna om miljon. Han rattfardigar ofta
sin konsumtion genom att poéngtera for andra att han gér andra mer miljovanliga
val i livet, till exempel att han cyklar.

Persona 2 — Aktiva Anna

Anna ar 29 ar gammal och bor med partner i en ligenhet vid Landala i Goteborg.
Hon ager ingen bil utan transporterar sig antingen via kollektivtrafik, cykel eller
gang. Hon kan ses som en flexibel pendlare, dér valet av transportmedel till storsta
del baseras pa restid och véder.

))
))

“ Jag vdljer oftast det snabbaste alternativet
for att jag ska hinna med allt jag vill géra”

Figur 4.6: Aktiva Anna.

Anna slutférde sin utbildning fér nagra ar sedan och arbetade darefter tva ar som
konsult innan hon fick fast anstédllning pa sin nuvarande arbetsplats. Eftersom hon
bor i stan anser hon sig varken ha nagot storre behov eller méjlighet till att ha bil
men det ar samtidigt inget som stor henne i vardagen.

Det viktigaste for Anna nar det géller att ta sig till olika platser ér att det ar effektivt
samt att hon kommer fram frasch och redo for det hon ska gora. Hon &r man om
sitt utseende och gillar att ha fina klader. Anna har flera fritidssysslor och forsoker
samtidigt fa livspusslet att fungera sa gott det gar.
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Persona 3 — Bekvama Bengt

Bengt bor i ett radhus i Eklanda och varannan vecka bor hans 17-ariga son dar. Han
ar 56 ar gammal och har jobbat pa samma arbetsplats de senaste 20 aren. Trots att
det finns goda forbindelser med buss till arbetsplatsen véljer Bengt allt som oftast
bilen.

“ Det dir smidigt att ta bilen, dd spelar vddret ingen roll och
dessutom gar det ju mycket snabbare”

4

Figur 4.7: Bekvima Bengt.

Bengt ar en vanemanniska, han tycker om nar saker ar som de brukar vara och
ogillar férandringar. Han gillar sitt jobb och sina kollegor men ibland kan det bli
valdigt mycket tjat. Han forstar val sjalv att det ar battre for miljon och hélsan att
cykla men det ar ju inte sa enkelt darifran han bor.

Bengt tar i princip alltid bilen till jobbet. Han har testat att ta bussen men det
kranglar alltid med de dér korten och kortlasarna. Han &r medveten om att han
har tillgang till en jéttebra forbindelse med bussen da han har en héallplats bade
utanfor hemmet och arbetsplatsen, men eftersom betalningen alltid kranglar blir
det for avskrackande att genomfora. Bengt anser sig vilja leva hélsosammare men
han har dnnu inte hittat nagon traningsform som han tycker passar.

4.1.5 Fiktiv kundresa

Med utgangspunkt fran de tre personas som presenterades i 4.1.4, genomfordes en
kundresa med syftet att kartligga samt forsoka fa en uppfattning om anviandarens
upplevelse av cykelpendling, hela vigen fran hemmet till arbetsplatsen. Detta for
att identifiera de potentiella problem och hinder anvindaren stoter pa, vilka kan
resultera i negativa konsekvenser for dess fortsatta cykelpendling. For att na ett sa
brett spektrum som méjligt ansag gruppen det nédvandigt att genomfora kundresor
for respektive persona. Kundresan ses som en komplettering till enkdten och dess
paféljande utvarderingar kring problem kopplade till cykling. Genom att satta cyk-
ling i en vardaglig kontext, med fiktiva personer vars karaktarsdrag skiljer sig at,
forenklas identifiering av eventuella problem som gruppen tidigare inte upptéckt.

Kundresan utformades sa att den paborjas i hemmet och fortsitter darefter hela
strackan fram tills anvandaren anlander till sin arbetsplats. Utéver de mentala och
fysiska hindren som anvandaren kunde tédnkas stota pa under resan listades dven
olika interaktioner och upplevelser. Detta for att en bredare och tydligare bild av
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vad anviandaren saval kédnner som ténker skulle kunna erhallas. Resan genomfordes
i tre olika scenarion, dar det for respektive scenario redovisas fem stycken faktorer
vilka anses ha betydande paverkan pa cykelresan. Bade scenarierna och faktorerna
ar framforallt framarbetade utifran KJ-analysens fyra huvudkategorier, men ocksa
till viss del utifran projektgruppens empiri kring staden Goteborg. For att avgransa
antalet kundresor valdes enbart faktorn som kretsar kring viader och klimat att
variera eftersom den enligt KJ-analysen visade sig ha storst paverkansgrad for folks
cykelvanor. I Tabell 4.2 presenteras kundresornas olika forutsiattningar.

Tabell 4.2: Gemensamma samt specifika forutsattningar for de olika scenarierna.

Scenario 1 — Host Scenario 2 — Vinter Scenario 3 — Var/sommar
Viader Vind, risk for regn Sno, is, slask, risk for halka | Viss sol, ingen risk for regn
Restid med cykel Ca 30 minuter
Stigning/sénkning Ca 20 meter
Antal korsningar 3-5 stycken, relativt stora
Arbete Kontorstjénst

Dessa tre scenarier resulterar, i kombination med de tre olika personas, alltsa i
totalt nio stycken kundresor. I Figur 4.8, 4.9 och 4.10 presenteras scenario 1 for
varje persona. Resterande sex kundresor aterfinns i Bilaga B.

a_ =
W

Hemmet Pa vig Arbetsplats
e e : B/"[[??t; ?:;1,1 Viderappa: * Motvind *  Tréffar kollegor
o » Mattlig cykeltrafik *  ”Den som cyklar”
¢ Familj
* Frustrerande med
. . . motvind . e .
Upplevelser Tar nog regnjacka « Gott om plats pd Okej forvaring
cykelbanan
. Daligt vider . metetld i korsningar *  Ofrésch
Mentala « Jobbiet att Sra/tvitt * Langsamt *  Stressad
hinder/problem St *  Stressad *  Cykeln kan repas vid
sedan i ; -
*  Ofrasch forvaring
. * “Kldder efter vider” ’ JObbl,g uppftmbacke *  Svettig
L * Cykel kan bli smutsi, . vie *  Trang forvaring av
hinder/problem th . g *  Mycket vattenpdlar & &
* Klider kan bli smutsiga : . cykel
*  Blir smutsig

Figur 4.8: Scenario 1, problem och hinder — Cykelintresserade Styrbjorn.
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Y
N N

Hemmet Pa vig Arbetsplats

*  Media och vaderappar
Interaktioner |+  >Tittar ut” » Ovrig trafik
*  Familj

*  Traffar kollegor
*  ”Den som cyklar”

*  Oftésch

*  Stressad

*  Cykeln kan repas vid
forvaring

+  Raidsla for regn *  Raidsla for regn
+ Bekvim *  Cykelns status
*  Cykelns status *  Osikerhet i trafik

Mentala
hinder/problem

Jobbig uppforsbacke
Svettig

Korsningar

Biltrafik

Omstindiga cykelvigar

e Svettig
*  Trang forvaring av
cykel

Fysiska . . s
hindet/probler Osiker kring infrastruktur >

Usnievaiker + Tveksam i allméanhet, framst » Trogt *  Okej forvaring
PP till védret * Dagsformsberoende +  Stolthet eller &nger

« s s e .

Figur 4.9: Scenario 1, problem och hinder — Aktiva Anna.

A=

Hemmet Pa vig Arbetsplats

*  Media och vaderappar
Interaktioner |+  “Tittar ut”
¢ Familj

e For langt
*  Anstringande
e Ej ett alternativ

Mentala
hinder/problem

Upplevelser |+ Cykeln inte ett alternativ > -

Fysiska * Anstringande avstand
hinder/problem | < Ej tillgang till cykel

B i o
SN

Figur 4.10: Scenario 1, problem och hinder — Bekviama Bengt.

Ur resultatet kan det utlasas att bland annat individens instéllning till cykling ses
som en viktig faktor vid valet av pendlingsmedel. Cykelintresserade Styrbjorn och
Aktiva Anna, vilka bada regelbundet cyklar till sina respektive jobb, stoter i stort
sett pa samma problem och hinder under sin resa. Endast under upplevelsen av
resan kan tydliga skillnader ses, dér det for Styrbjorn egentligen skulle kravas nagot
extraordindrt for att han inte skulle vélja att ta cykeln till jobbet eftersom han oav-
sett arstid och vaderforhallanden véljer att cykla. For Anna diremot avgors valet
av pendlingsmedel till hogre grad beroende pa dagsform, i kombination med Gvriga
aktiviteter samt att hon i dagsldget under vinterhalvaret inte alls véljer att cykla.
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En av utmaningarna for fortsatt arbete ér att fa Bekvama Bengt och till honom
likasinnade personer att 0ka antalet dagar de véljer att ta cykeln eftersom han en-
dast vid scenario 3, det vill sdga vid soliga forhallanden, ens 6vervager cykeln som
transportmedel.

Vidare kan det sdgas att manga av de problem som listats dven uppkommit fran re-
spondenternas svar i enkdaten. Daremot aterkommer vissa problem under resan — Pa
vig — vilka tidigare inte pavisats som betydande problem. Exempel pd dessa ar Ovrig
trafik, Hart trafikerade cykelvigar och Osdkerhet i trafik. Dessa ar direkt kopplade
till faktorer som tillgdnglighet, triangsel och interaktioner med annan trafik, vilka i
sin tur genererar en forhojd sédkerhetsrisk. Utover de fyra problemkategorierna, som
hade storst vikt under KJ-analysen, kastar saledes den fiktiva kundresan aven ljus
pa kategorin Personlig sikerhet € trygghet.

4.1.6 Kundresa Molndals station—GoCo

Som en vidareutveckling av den fiktiva kundresan samt for att ge en bra bild av
dagens infrastruktur i anslutning till GoCo, genomférde gruppen en faktisk kundresa
med cykel 6ver en striacka som kan ses vara representativ for manga cykelpendlare.
Resan paborjades vid Mdélndals station och avslutades vid GoCo, intill den anlagda
konstgrasplanen, dér ett planerat aktivitetsstrak ska ligga. Syftet med kundresan
var att fa en uppfattning om hur dagens infrastruktur for cykelpendling i omradet
ser ut och utifran den identifiera problem. En 6versiktsbild Gver resan presenteras i
Figur 4.11.

Figur 4.11: Gruppens utférda resa mellan Molndals station och det framtida akti-
vitetsstraket.
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For att systematisera analysen delades resan in i olika etapper vilka baserades pa
fordndringar i infrastrukturen. Detta resulterade i att analysomradena framst ut-
gjordes av cirkulationsplatser eller korsningar samt stréckorna dem emellan. Cirku-
lationsplatser och korsningar ar utmarkta i Figur 4.11 med siffra och symbol. Vid
respektive etapp listade gruppen forutséittningarna for omradet, framfoérallt med fo-
kus pa problem men pa ocksa om mojligheter kunde identifieras.

1. Cirkulationsplats Essity

Cirkulationsplatsen vid foretaget Essity ar i borjan av resan till GoCo. Vid genom-
fart med cykel kommandes fran cykelvigen vilken leds under Essitys lokaler sker
fem o6verfarter 6ver korfalt for bilar, diar vigmérkningen endast visar foretrade for
fotgédngare. Dessutom ar vijningspliktsmérkningen for bilar placerad efter 6vergang-
en, det vill sdga i direkt anslutning till cirkulationsplatsen, vilket medfér att bilar
tenderar att bli staendes i cyklistens korfalt vilket skapar osdkerhet for saval cyklist
som bilist.

Essity—Baazgatan

Nér cirkulationsplatsen vid Essity passerats befinner sig cyklisten pa en cykelbana
vilken avskiljs fran biltrafik genom nivaskillnad och vegetation. Cykelbanan delas
med fotgéngare och de tva trafikslagen separeras med tre rader anlagd kullersten.
Denna linje ger visuell och i viss man fysisk separation av vagbanorna, da skillnaden
i underlagets material blir pataglig vid overfart. Cykelbanan i sig ar annars dub-
belriktad och smal i vardera riktning, vilket ger ett intryck av att det kan skapa
konflikt mellan korsande trafik och omkorningar pa cykelbanan.

2. Cirkulationsplats Baazgatan

Vid Baazgatans cirkulationsplats passeras tva korfalt for bilar. Liksom vid Essity
medfor vajningspliktsmérkningens placering att bilar tenderar att bli staendes i cy-
klistens korfélt.

Baazgatan—Katrinebergsgatans hallplats

Mellan Baazgatan—Katrinebergsgatans hallplats géller fortsatt separering mellan bil-
trafik samt cyklister och fotgédngare. Liksom mellan striackan Essity—Baazgatan ar
cykelbanan dubbelriktad och smal i respektive riktning. I detta fall avskiljs cykel-
banan fran gangbanan av en malad linje vilket endast ger en visuell separation och
riskerar saledes att skapa konflikt mellan de olika trafikslagen om gaturummet.

3. Trafiksignal Katrinebergsgatans hallplats

Precis innan hallplatsen passeras en trafiksignal som reglerar flédet med avseende
pa forbipasserande kollektivtrafik. Signalstolpens placering smalnar av vigbanorna
for saval fotgédngare som cyklister vilket forsvarar framkomligheten ytterligare.

Katrinebergsgatans hallplats—Nedanviagsgatan

Karaktéren och problembilden for strackan mellan Katrinebergsgatan—Nedanvéigsgatan
ar densamma som mellan savél Essity—Baazgatan som Baazgatan—Katrinebergsgatans
hallplats. Cykelvigen har tar dessutom en omvég och avviker fran bilviagen utan
skyltning vilket skapar osdkerhet kring vart vigen fortsatter.
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4. Cirkulationsplats Nedanvigsgatan

Liksom vid tidigare cirkulationsplatser ges endast fotgiangare foretrade vid cirkula-
tionsplats Nedanvéigsgatan. Noterbart héar ar att cykelbanan fram till cirkulations-
platsen ligger till vinster om gangbanan, for att sedan i cirkulationsplatsen plotsligt
byta sida. Vid mycket trafik kan detta, pa féorhand oannonserade, platsbyte medfora
bade osdkerhet samt forhojd sédkerhetsrisk for saval cyklister som fotgangare. Till
skillnad fran vid tidigare cirkulationsplatser ligger dock inte Gverfarten lika néara
intill bilvagen, vilket upplevdes positivt. Dels ur ett trygghetsperspektiv och dels
da det inte, som i tidigare cirkulationsplatser, innebar att placeringen av bilarnas
vijningspliktsmarkering storde cykeltrafikens framkomlighet.

Nedanvagsgatan—AstraZeneca

Cykelvagens karaktar forblir densamma som vid tidigare etapper men med nagot
storre avskiljning mot biltrafiken genom mer gronska, vilket pa bron éver Soderle-
den vid Abromotet fungerar som en barridr. Vid rondellen intill AztraZeneca leds
cykelviagen genom en tunnel under bilmotet for att sedan ledas ut parallellt med
bilvagen.

5. Cirkulationsplats Abro-grillen

Fran AstraZeneca leds cyklisten vidare till en cirkulationsplats, beldgen intill Abro-
grillen. Aven i detta fall har endast fotgingare foretrade och placeringen av bilisters
vajningsplikt i cirkulationsplatsen stor cyklisternas framkomlighet. Det saknas dess-
utom bade skyltning och markering for cykelvig in pa Karragatan, vidare till det
tankta aktivitetsstraket.

Karragatan—Aktivitetsstraket GoCo

Under striackans sista etapp forsvinner den tidigare separeringen mellan de olika kor-
falten vilket innebar att bilister och cyklister tvingas samsas om samma yta. Detta
kan medfora att det vid okad trafik bade blir trangt samt osakert for cyklister.

Vad som kan utldsas ur denna kundresa ar att utformningen vid cirkulationsplatser,
déar bilister enligt vigmérkning har foretrade framfor cyklister men inte fotgéngare,
tenderar att skapa viss forvirring och osédkerhet hos cyklister. Dessutom leder pla-
ceringen av bilars viajningspliktsmarkning till att cyklistens framkomlighet riskerar
att hAmmas men ocksa att sidkerhetsrisken hojs. Annars ar det sammantagna intryc-
ket att cykelbanan vid hoga trafikfloden upplevs som trang samt riskerar saledes att
skapa konflikter med intillgaende fotgangare. Detta foranleder att problemkategorin
som framforallt lyfts fram har dr Personlig sikerhet € trygghet, men ocksa Stricka
& tid paverkas till viss del.

4.1.7 Sammanstalld problembild

Utifran den metodik som hittills anvants har &ndamalet varit att forsoka uppna en
sa heltdckande bild som méjligt 6ver vilka problem som kan kopplas till cykling.
Hénsyn har tagits till saval personer som idag regelbundet cyklar, som till personer
vilka endast ibland eller inte alls anvander fardmedlet, kan uppleva. Under grup-
pens brainstormingsession genererades och summerades egna identifierade problem
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till atta huvudkategorier. Efter KJ-analysen, som baserades pa svar fran enkatun-
dersokningen, kom dessa att halveras till foljande fyra kategorier:

o Stracka & tid

o Forvaring

o Vader & klimat
o Fysiska aspekter

Dessa fyra var dven aterkommande i den fiktiva kundresan. Dér identifierades dess-
utom ytterligare problem vilka kretsade kring upplevd trygghet och personlig sé-
kerhet — problem som tidigare inte framgatt ha sa stor vikt. Dartill identifierades i
huvudsak problem som kunde kopplas till trygghet och sékerhet i gruppens faktis-
ka kundresa. Saledes har det beslutats att basera fortsatt arbete med l6sningar pa
nedanstaende fem problemkategorier:

o Stracka & tid

o Forvaring

o Vader & klimat

« Fysiska aspekter

o Personlig sédkerhet & trygghet

4.2 Generering av losningar

Efter formulerandet av problem och behov som anviandarna upplever gick projektet
vidare till sin andra fas. I denna del genereras ett flertal 16sningar som avser kunna
losa de problem som tidigare identifierats.

4.2.1 Brainstorming av losningar

Baserat pa de problem och behov som identifierats i den inledande fasen genomfordes
ytterligare en brainstormingsession, denna gang med fokus pa losningar. Sessionen
baserades pa de fem problemkategorier vilka sammanstélldes i 4.1.7 och genomférdes
genom att alla projektmedlemmar fick skriva upp idéer pa losningar under respektive
kategori. Sammanlagt togs 33 16sningar fram vilka varierade i bade komplexitet och
realiserbarhet. Dessa presenteras i Tabell 4.3.
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Tabell 4.3: Genererade l6sningar pa problem kopplade till cykling.

Nr | Namn Kommentar

1 Cykelstall Okar tillgangligheten, cykeln kan lisas fast

2 Foérméanscykel Motsvarande formansbil

3 Cykelkorg Okar mojligheten till transport av varor

4 Lastvagn Okar mojligheten till transport av varor

5 Bro 6ver bilvig Slippa korsa"bilvéigar och ev. dven
kortare resvag

6 Cykeltunnel Skyddar mot yttre faktorer, sasom
vind och regn
Exempelvis mattjénster. Minskade moment

7 Leveranser . .
i vardag som kraver mer cykellast

3 Eleykel Minsk.z.id anstrangning for samma typ
av stréicka

9 Cykelstéll vid arbetsplatsen Okar tillgangligheten, cykeln kan lasas fast

10 | Forvaring pa arbetsplatsen Minskad paverkan av anstrangning

11 | Viirmeslingor i viigen Qkad fran}komlighet under vinterhalvaret,
forenkla vigunderhall

12 | Cykelservice kaeln “hz‘ills i battre skick, byte till
vinterdack etc.

. Kan visa den snabbaste véigen till olika

13 | Informationstavla malpunkter samt uppskatti restid

14 | Dubbdick Motsvarande for bil

15 | Fortatning av staden Minskade avstand, mer sammankoppling

16 | Prioritering av cykel Bakgste vigen. Hogre ordning i hierarkin
an bilen

17 | Vindskydd Minskad vaderpaverkan

18 | Regnskydd Minskad viderpaverkan

19 | Vagunderhall Okad framkomlighet under hela aret

20 | Breda cykelviagar Storre kapacitet och upplevs sékrare

21 | "Cykelmotorvig' Forkortade restider

22 | Boenden pa jobbet Ta bort restiden helt

23 | Separera cykeln fran 6vrig trafik Okad upplevelse av sikerhet och trygghet

s Minskad paverkan fran anstrangnin

24 | Ombytesmojligheter och risk fgr att bli svettig S

25 | Planera cykelinfrastruktur Smartar'e losningar for forkortad stréacka
och restid

26 | Kombination av fardsétt Ta med cykeln pa pendeltag, bussar etc.

27 | Kladpool Minskar paverkan av vider, anstrangning

28 | Duschmojligheter Omkladningsrum pé arbetsplats utrustade
med duschar

29 | Ta med cykel pé kollektivtrafik Smartar'e losningar for forkortad stracka
och restid

30 | Kombinera fardsiatt pa samma kort Forenkla Vaolet aw tra nsportmedel
beroende pa t.ex. viader

31 | Larm Motsvarande billarm

32 | Belysning Okar tryggheten

33 | Cykelpool Okar tillgingligheten, fler valméjligheter
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4.2.2 Kundresa — mojligheter & losningar

Nér mojliga problem och hinder for kundresorna i 4.1.5 identifierats, listade gruppen
aven potentiella mojligheter samt losningar. Detta gjordes som en komplettering till
tidigare brainstormingsession, vilken dven den kretsat kring losningar pa problem
som gruppen listat. Detta for att dels bekréfta att gruppens egengenererade 16sning-
ar i 4.2.1 ar relevanta, dels for att sikerstélla att inga viktiga 16sningar uteslutits.
Kundresan bidrog pa sa satt till en 6kad bredd pa losningar. Dels till de problem
vilka direkt kan kopplas till arbetsplatsen, dels till de problem vilka kan uppsta
under resans gang och som diarmed kan minska viljan att cykelpendla. I Figur 4.12,
4.13 och 4.14 presenteras losningar for scenario 1 for varje persona. Resterande sex
kundresor aterfinns i Bilaga C.

Hemmet Pa vig Arbetsplats
¢ Elcykel ¢ Mgjlighet till ombyte
Sy i * ”Grona vagen” * Cykelpool
I\I&?S.?H]lfar/ Packa med ombyte » Skilda vigbanor * Cykeltvitt tillganglig
Ohigheter * Viderskydd * Cykelservice tillgéngligt
» Lattillganglig forvaring

Figur 4.12: Scenario 1, méjligheter och l6sningar — Cykelintresserade Styrbjorn.

Hemmet Pa vig Arbetsplats
¢ Elcykel * Mojlighet till ombyte
o g Packa med ombyte * Bra skyltning * Infotavlor
I\L/i(,),s.?n:]llgar/ Kombination av fardsétt * Separerad trafik ¢ Foérmanscykel
ojhigheter * Cykelservice tillgidngligt
+ Eget skap

Figur 4.13: Scenario 1, mojligheter och losningar — Aktiva Anna.

Hemmet Pa vig Arbetsplats

Lésningar/

Mailigheter i s

Figur 4.14: Scenario 1, méjligheter och 16sningar — Bekvama Bengt.
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Ur resultatet kan det utlasas att det ar lattare att direkt se mojligheter samt hitta
losningar pa problem kring cykling hos personer som ar mer benégna att vélja cy-
keln trots tuffare forutsattningar. For Cykelintresserade Styrbjorn, som idag cyklar
aret om, skulle foreslagna atgarder forstiarka hans overtygelse om cykelns fordelar
ytterligare. For Aktiva Anna, som valjer bort cykeln vid risk for nederbérd och vid
for hog risk att kdnna sig ofrdsch vid ankomst, skulle atgdrderna kunna bidra till
att sinka hennes motstandskraft och saledes 6ka andelen tillfallen da cykeln ses som
det bésta alternativet.

Eftersom de foreslagna mojligheterna och losningarna direkt kopplats till de problem
och hinder som listats i 4.1.5, blir utmaningen for fortsatt arbete framforallt att fa
Bekvima Bengt att vélja cykeln oftare. For scenario 1, vilket lyfts ut som presenterat
exempel, stannar Bengts kundresa redan i hemmet da han ej har tillgang till cykel
alternativt inte ser cykeln som ett alternativ, se Figur 4.10 i 4.1.5. Om Bengt ej har
tillgang till cykel saknas mojligheter och 16sningar, bade pa vég till samt vél framme
pé arbetsplatsen, se Figur 4.14. Aven om Bengt skulle ha tillgdng till cykel upplever
han i varje scenario ett flertal problem vilka dnda avskracker honom fran att valja
fardmedlet. For att na Bengt och ¢ka cykelns attraktionskraft kravs l6sningar som
angriper ett flertal problem for att sammantaget gora cykeln till ett mer jamlikt
eller battre alternativ an bilen.

De l6sningar som framkom under detta steg jamfordes sedan med de l6sningar som
framkommit under brainstormingsessionen i 4.2.1. Det visade sig att inga nya unika
l6sningar tillkommit samt att manga losningar fran kundresan redan fanns med eller
var mer specifika under brainstormingen.

4.2.3 Eliminering av l6sningar

Vidare behovde ett antal av de losningar som genererats elimineras. Detta for att
gora mangden losningar mer hanterbar och pa sa satt underldatta skapandet av hel-
hetskoncept. For bortrationalisering av l6sningar anvandes en elimineringsmatris.
Nedan listas de krav som anses relevanta att anvianda i matrisen och den genomfor-
da elimineringsmatrisen presenteras.

Listning av krav

For att mojliggora eliminering av 16sningar upprattades en kravlista. De listade kra-
ven var framst kopplade till de kategorier av problem som presenterades i 4.1.7.
Vidare togs éven realiserbarhet med som krav da det slutliga konceptet 6énskas kun-
na implementeras inom GoCo och det anses darfor irrelevant att vidare utvardera
losningar som inte uppfyller detta. I Tabell 4.4 presenteras och beskrivs samtliga
krav.
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Tabell 4.4: Listning av olika krav samt tillhérande beskrivning.

Krav Kommentar
Mojlighet att realisera 16sningen.
K lvis ek isk k
Realiserbarhet an avse exempelvis ekonomiska aspe tfar,
geografisk inverkan, projektets avgransningar
eller GoCo’s mojlighet att implementera l6sningen.
Avser 16sningens inverkan pa den stracka
Stréacka anvandaren behover fiardas, mellan exempelvis hem
och sysselsattning, alternativt cykelférvaring och arbetsplats.
. Avser l6sningens inverkan pa den tid det tar att
Tid . iy
fardas mellan hem och sysselsdttning.
Stold Risken att dgodelar blir stulna.

Transport av varor

Mojlighet att transportera varor som exempelvis mat,
klader, arbetsutrustning, dator eller Gvriga passagerare
mellan hem och sysselsattning.

Kyla Losningens mojlighet att reducera inverkan av kyla.

Halka Losningens mojlighet att reducera inverkan av halka.

Regn Losningens mojlighet att reducera inverkan av regn.

Anstringning Syftar till hur anstrangd och utmattad anvindaren

blir under cykelfard.

Svettigt Avser 16sningens mojlighet att minimera svettningar.
. Avser hur smutsig anviandarens klader och sa vidare

Renlighet

blir under cykelfard.

Sékerhet och smidighet | Syftar till hur sidkert och/eller smidigt det ar att
vid férvaring parkera cykeln pa avsedd cykelparkering.

Elimineringsmatris

For vardering samt bortrationalisering av de losningar som genererades i 4.2.1 an-
vindes en elimineringsmatris. Denna metod ansags lamplig att anvinda da antalet
befintliga l6sningar var relativt manga och de dessutom var av olika karaktar. Detta
medforde att 16sningarna uppfyllde véldigt olika typer av problem som i kombina-
tion med varandra d&mnade bilda ett helhetskoncept. Till f6ljd av detta ansags inte
anvandandet av en urvalsmetod, dar losningarna varderas och rangordnas gentemot
varandra, ldmplig. Som underlag till matrisen anvindes de kriterier som presentera-
des i Tabell 4.4 ovan. Elimineringsmatrisen har till viss del modifierats. Till skillnad
fran en traditionell matris varderades i denna ifall 16sningarna antogs forbattra eller
forsamra kriteriet, snarare én ifall de uppfyllde kriteriet eller inte. Vidare inkludera-
des dven benamningen likvardig, vilken tillimpas vid antagande om att en losning
varken paverkar ett kriterium positivt eller negativt. De 16sningar som varderades
som likvardiga tillats passera elimineringsmatrisen och beholls for vidare utvarde-
ringar. Anledningen till att denna bendmning togs med var att vissa av l6sningarna
i kombination med varandra antogs kunna uppfylla samtliga kriterier. Fullstandig
elimineringsmatris presenteras nedan i Figur 4.15.
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Chalmers |Elimineringsmatris
Utfardad av: IMSX15-19-02 Skapad: 19-03-25 Sid 1 (1)
Modifierad: 19-04-25
+ Forbéttrar + Behall 16sning
0 Likvardig 0 Behall I6sning
- Forsamrar - Eliminera lésning
Ldsning Elimineringskriterier Kommentar BESLUT
2
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g T S =l 22
85| [LIE || |52 B2 2
= o cls| &= g @
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glolilolEle| Tl dlElm] o
1 +[{+[+|+|O0fO[O|+]0OfO[O]+]0O
2 +]0f0JO|+fO]+]JO|+|+]0OfO]O
3 +[0]0|0|+]0|O|O|+]|+]|0O]- Cykelkorgen férsvarar parkering Elimineras
4 + |+ |+ - Aven vagnen maste sékras Elimineras
5 - Ej realiserbar inom projektets ramar Elimineras
6 - Ejrealiserbar inom projektets ramar Elimineras
7 - Ej realiserbar inom projektets ramar Elimineras
8 + ]+ 0Oj+|0JO0JO|+|+]0OJO]O
9 + |0 + |+ |+ |+[+|0|0JO|+]|0
10 +{0[+]|O0|+[0fO]JO|+[+[+]0]0O
11 - Ej realiserbar inom projektets ramar Elimineras
12 +]0[+|0jJOf+]|+]+]0O]J0OJOfO]O
13 +|+|[+|0j0fO0JOojJOjO]OJOfO]|+
14 +]0f0J0jJOf+]|+]OjO]J0OJOJO]O
15 - Ej realiserbar inom projektets ramar Elimineras
16 0]+ 0j0jO|+]|+]0]OfO]O ]|+
17 +]0 0OjOf+]0JO|+|+]OfO]|+
18 + |0 O|+|+|+|[+|+|0|+]|0]|+
19 - Paverkas av kommunen Elimineras
20 + ]+ 0O/+]0JOJO|+[+]0]O |+
21 O]+ [+]|0j0OfOJOJO|+|+]0O|O ]|+
29 slel+]ol- _Kan kréva att fler personliga Elimineras
tillhérigheter maste transporteras
23 +]+|[+]|0|+[0]JOJOjO]O}+]0O]O
24 +]0f0J0jOfOJO]+|O|+]+]0]0
25 +{+[+]0]0OfO[O]JO|+[+[0]O]|+
26 + |+ |+|0|O|[+|+|+|+|+|+]|0]0
27 +]0f0|J0jOf+]O]+]O|+]+]0O]O
28 +]0f0|0jOfOJOJOjO|+]+]0]0O
29 Of+[+]|0|+[0fOJO|+[+[0]0O]O
30 +[{+[+]|0JOf+[+]+]0OfO[O]O]O
31 - Fér hég kostnad for dess varde Elimineras
32 +10 +10f0J0jJOjO|OjO [+ ]+
33 0]+ |+ 0joj0j0jOf0O]O

Figur 4.15: Elimineringsmatris for genererade losningar.

Fran matrisen eliminerades slutligen 10 av de 33 analyserade losningarna. Det var
alltsa 23 16sningsforslag som inte ansags paverka nagot kriterium negativt, och togs

darmed vidare i processen. Dessa losningar presenteras i Tabell 4.5 nedan.
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Tabell 4.5: Aterstiaende 16sningar efter genomférande av elimineringsmatris.

Nr | Namn Kommentar
1 Cykelstall Okar tillgangligheten, cykeln kan lasas fast
2 Foérmanscykel Motsvarande féormansbil
8 Eleykel Minskftd anstrangning for samma typ

av stracka
9 Cykelstall vid arbetsplatsen Okar tillgangligheten, cykeln kan lisas fast
10 | Forvaring pa arbetsplatsen Minskad paverkan av anstrdngning

Cykeln halls i béttre skick, byte till
vinterdack etc.

Kan visa den snabbaste véigen till olika
malpunkter samt uppskatta restid

12 | Cykelservice

13 | Informationstavla

14 | Dubbdack Motsvarande for bil

16 | Prioritering av cykel F{akgste vagen. Hogre ordning i hierarkin
an bilen

17 | Vindskydd Minskad viderpéaverkan

18 | Regnskydd Minskad vidderpaverkan

20 | Breda cykelviagar Storre kapacitet och upplevs sékrare

21 | "Cykelmotorvig' Forkortade restider

23 | Separera cykeln fran 6vrig trafik Okad upplevelse av sikerhet och trygghet
Minskad paverkan fran anstriangning

och risk for att bli svettig

Smartare 16sningar for forkortad stricka
och restid

26 | Kombination av fardsétt Ta med cykeln pa pendeltag, bussar etc.
27 | Kladpool Minskar paverkan av vider, anstrangning
Omkladningsrum pé arbetsplats utrustade
med duschar

Smartare 16sningar for forkortad striacka
och restid

Forenkla valet av transportmedel
beroende pa till exempel vader

32 | Belysning Okar tryggheten

33 | Cykelpool Okar tillgangligheten, fler valmojligheter

24 | Ombytesmojligheter

25 | Planera cykelinfrastruktur

28 | Duschmoéjligheter

29 | Ta med cykel pa kollektivtrafik

30 | Kombinera fardsétt pa samma kort

4.2.4 Omkategorisering av losningar

Vid analys av de kvarstaende losningarna kunde det utlésas att manga av dem var
likartade och darmed uppfyllde samma behov. Det var &ven manga av l6sningarna
som markant skilde sig at men anda uppfyllde samma behov, vilket kan utlasas fran
de kriterier i elimineringsmatrisen som lésningarna ansags forbattra. I och med detta
ansags det lampligt att omkategorisera losningarna for att bade fa en battre 6verblick
och forstaelse. Detta for att underlatta vidare eliminering av 16sningar men aven for
att kunna optimera det slutgiltiga konceptet. Genom att kombinera losningar som
pa béasta mojliga sitt uppfyller olika problem anses ett optimalt koncept kunna
erhallas.
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For kategorisering av losningarna utfordes, liksom for problemen, en brainstor-
mingsession. De losningar som anséags tillhora samma kategori kopplades ihop och
saledes resulterade sessionen i tre huvudkategorier — Infrastruktur, Service € under-
hall samt Incitament € uppmuntran. Dessa tre kategorier ansags innehélla 16sning-
ar till samtliga kategorier av problem som presenterades i 4.1.7. Nedan presenteras
kategorierna mer ingaende tillsammans med de losningar som ingick i respektive
kategori.

Infrastruktur

Inom denna kategori ingar 16sningar som avser 16sa problem géllande vagnéatet samt
dess utformning, sett till savél cykelvigen i sig som i kombination med 6vriga trans-
portmedel. Aven 16sningar som paverkar under transporten, exempelvis vindskydd,
inkluderas héar. Infrastrukturella problem var nagot som framkommit som viktiga
faktorer under bade litteratur- och anvandarstudien. De l6sningar som ingér i denna

kategori presenteras i Tabell 4.6.

Tabell 4.6: Losningar inom kategorin Infrastruktur.

Nr | Namn

Kommentar

1 Cykelstall

Okar tillgangligheten, cykeln kan lisas fast

9 Cykelstall vid arbetsplatsen

Okar tillgingligheten, cykeln kan lasas fast

16 | Prioritering av cykel

Rakaste viagen. Hogre ordning i hierarkin
an bilen

17 | Vindskydd

Minskad vaderpaverkan

18 | Regnskydd

Minskad vaderpaverkan

20 | Breda cykelviagar

Storre kapacitet och upplevs sédkrare

21 | "Cykelmotorvig'

Forkortade restider

23 | Separera cykeln fran 6vrig trafik

Okad upplevelse av sikerhet och trygghet

25 | Planera cykelinfrastruktur

Smartare 16sningar for forkortad stricka
och restid

26 | Kombination av fardsatt

Ta med cykeln pa pendeltag, bussar etc.

29 | Ta med cykel pa kollektivtrafik

Smartare 16sningar for forkortad strécka
och restid

30 | Kombinera fardsatt pa samma kort

Forenkla valet av transportmedel
beroende pa t.ex. vider

32 | Belysning

Okar tryggheten
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Service & underhall

Service och underhall avser framst service av cykeln i sig, men aven andra typer
av servicetjanster i form av omkladningsrum, tillgang till dusch eller liknande. Los-
ningarna inom denna kategori presenteras i Tabell 4.7.

Tabell 4.7: Losningar inom kategorin Service & underhall.

Nr | Namn Kommentar

10 | Forvaring pa arbetsplatsen | Minskad paverkan av anstréngning

Cykeln halls i battre skick, byte till
vinterdack etc.

14 | Dubbdack Motsvarande for bil

Minskad anstrangning och

risk for att bli svettig

27 | Kladpool Minskad paverkan fran vader, anstrangning
Omkladningsrum pa arbetsplats utrustade
med duschar

12 | Cykelservice

24 | Ombytesmojligheter

28 | Duschmojligheter

Incitament & uppmuntran

Inom incitament och uppmuntran samlades losningar som fokuserade mer kring
exempelvis ekonomiska hjalpmedel eller séitt for arbetsgivare att uppmuntra till
cykling. Detta kan vara i form av hyr- eller lanetjénster. Dessa 16sningar presenteras
i 4.8 nedan.

Tabell 4.8: Losningar inom kategorin Incitament & uppmuntran.

Nr | Namn Kommentar
2 | Férmanscykel Motsvarar formanshbil
8 | Elcykel Minskad anstriangning for samma typ av stricka

Kan visa den snabbaste vigen till olika malpunkter
samt uppskatta restid
33 | Cykelpool Okar tillgiangligheten, fler valmojligheter

13 | Informationstavla

4.2.5 Studieresa Kopenhamn

I mitten av projektet genomférdes en tva dagar lang studieresa till Képenhamn. I 2.6
beskrivs Kopenhamn som ett gott exempel dér infrastrukturella 16sningar medfort
att en allt storre del av stadens invanare valjer cykeln framfor andra transportme-
del. Resan sags som en form av benchmarking med fokus pa att bade se och uppleva
befintliga 16sningar pa plats.

Under studieresan genomfordes tva moten med professionella aktorer. Det forsta
holls med arkitektbyran Gehl Architects, vilka arbetar med stadsplanering samt &r
med och utvecklar GoCo Health Innovation City. Under detta mote presenterades
och diskuterades det hur Kopenhamn som stad aktivt arbetat med att implemen-
tera cykeln som ett sjalvklart inslag i stadsbilden. Det andra mdotet holls med Co-
penhagenize Design Co., ett foretag som arbetar med att ge cykeln en central roll i
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stadsplaneringen. Motet med Copenhagenize Design Co. var uppdelat i tva moment;
det ena bestod av en presentation om hur Képenhamn arbetat med infrastruktu-
rella atgarder for att framja cykling och det andra utgjordes av en guidad tur, dér
gruppen via cykel fick uppleva Kéopenhamn for att pa sa sitt i praktiken ta del av
olika infrastrukturella 16sningar.

Projektgruppens overgripande intryck av Kopenhamn var att cyklister innehar en
stark hierarkisk position i trafiken. Cykelvigarna avskiljs ofta vél fran savéil biltrafik
som fotgangare, vilket bade skapar en kansla av kontroll och trygghet. Cykelvagarna
ar dessutom enkelriktade och breda vilket ger utrymme for cyklister med olika has-
tigheter att kora om samt bli omkoérda utan forhojd risk for kollision. Vidare erholls
kanslan av att det bade var smidigt samt att det gick snabbt att transportera sig
mellan tva hallpunkter med cykel, eftersom cykelviagarna i allmanhet foljde Ovrig
infrastruktur. Figur 4.16 visar ett exempel pa hur en cykelvig i Kopenhamn kan se
ut, dar sektionen innefattar tre olika nivaer vilka fysiskt avskiljer fotgiangare fran
cyklister och cyklister fran bilister. Vidare l6per cykelbanan endast i en fardriktning.

Figur 4.16: Enkelriktad cykelvig i Képenhamn med avskiljning av trafikslag genom
nivaskillnad (City of Copenhagen, 2013). Atergiven med tillstand.
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I korsningar dar cyklister ofta riskerar att hamna i utsatta situationer upplevdes
manga av Kopenhamns losningar skapa en okad grad av trygghet. Vid korsningar
reglerade av trafiksignaler ges cyklister vanligtvis gront ljus mellan 3-6 sekunder fore
bilister. Detta medfor bade att cyklister rent tidsmassigt ges ett forsprang och att
upplevelsen av kollisionsrisken fordonen emellan sénks. For bilister som ska gora en
hégersvang har cyklisterna redan passerat korsningen nér bilisten far gront. Vidare
ar cykelbanan inte upphojd i korsningar men avskiljs daremot visuellt genom att
korbanan markeras med farg, vilket visas i Figur 4.17.

Figur 4.17: Korsning i Képenhamn som visar hur cyklistens korfalt markerats med
firg (City of Copenhagen, 2013). Atergiven med tillstand.

Genom att markera cykelbanan enligt Figur 4.17 skapas en kénsla av sakerhet och
trygghet da det blir enklare for cyklister att se vart de ska fardas i korsningen. Upp-
levelsen blir ocksa att den farglagda cykelfilen uppméarksammar andra trafikanter
pa att den ar en egen del av den Gvriga vigbanan.

4.2.6 Uppfoljande anvandarstudier

For att erhalla en djupare forstaelse kring hur anvidndarna upplever de l6sningar
som framkommit ur idégenereringsfasen genomfordes ytterligare en empirisk anvan-
darstudie. Fran gruppens tidigare utforda enkédt bjods de som angett att de var
intresserade av ytterligare undersokningar in via e-post. Vidare skickades inbjudan
till studien dven ut via projektgruppens personliga kanaler och cykelgrupper pa
Facebook. Studien bestod av tva moment; en workshop innehallandes flera olika
stationer, samt en intervjustation dar workshopens deltagare ombads delta. Totalt
deltog 15 personer i workshopen varav 13 av dessa éven intervjuades.
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Workshop

Workshopens utformning kretsade kring de tre huvudkategorier vilka under projek-
tets gang arbetats fram och som gruppen anser viktigast for att framja cykling pa
bésta satt; Infrastruktur, Service € underhall samt Incitament € uppmuntran. Med
utgangspunkt i dessa kategorier togs material fram, framst via benchmarking, som
inneholl forslag pa olika 1osningar och idéer. Workshopen bestod av fyra stationer
som pa olika sitt skulle lata anvandarna reflektera och tycka till om olika sorters
l6sningar, likt i Figur 4.18. Nedan beskrivs var och en av stationerna, utan inbérdes
ordning, da anvidndarna kunde rora sig fritt mellan stationerna.

Figur 4.18: Workshopens station B.

Station A

Som ett forsok att kartligga vilken teknisk kunskapsniva workshopens deltagare
besatt kring cykeln som fordon savél som deras vanor kring underhall, ombads an-
vandarna att pa en graderingsskala virdera deras egen niva. Skalan gick fran ytter-
ligheterna “Jag cyklar men pillar helst inte sjalv” till “Jag fixar allt som har med
cykeln att gora” Mellan de tva ytterldgena fanns punkterna “Jag pumpar nar det
behovs”, “Jag byter dack och lagar punka” samt “Jag justerar vixlar/bromsar vid
behov”. De tva ytterligheterna var relativt enkla att formulera da de gar fran att
anvandaren inte alls underhaller cykeln till att den utfoér allt sjalv. De tre i mitten
var nagot svarare att formulera men det beslutades till sist att alternativen utgjorde
en rimlig progression fran att inte utfora nagot, till fullt underhall. Resultatet fran
sjalvvarderingen visas i Figur 4.19.
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Workshopens servicevanor

50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%
0,00%
Jag cyklar men Jag pumpar nar Jag byter dack/ Jag justerar  Jag fixar allt som
pillar helst inte det behovs lagar punka vaxlar/ har med cykeln
sjalv bromsar vid att gora
behov

Figur 4.19: Workshop-deltagarnas sjalvvardering av deras vanor kring service och
underhall.

Som Figur 4.19 visar deltog anvandare fran alla kategorier i workshopen. Majorite-
ten ansag dock att savél deras vilja som vana att pa egen hand serva cykeln framst
kretsar kring att pumpa den och utover det inte sa mycket mer.

Station B

Station B fokuserade pa infrastruktur och da framst pa utformningen samt fordel-
ningen av vigbanor. Deltagarna fick se bilder pa olika typer av utformningar och
kommentera hur de upplevdes. Underlag till denna station hamtades framst fran
studieresan till Képenhamn och genom gruppens egna iakttagelser pa plats, men
ocksa fran de kontakter som skapades under resan vilka kunde tipsa oss om lampli-
ga platser med olika typer av utformning. Dessa platser kompletterades sedan med
exempel fran olika delar av Goéteborg som visar pa andra satt att 1osa liknande
problem. Genom att lata deltagarna ge sina asikter kring respektive losning erholls
en stor mangd data kring varfor olika utformningar féredrogs framfér andra. Figur
4.20 visar exempel pa de 16sningar som tagits fram.
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Figur 4.20: Fyra av de infrastrukturella utformningar, med pilar som visar tank-
ta korriktningar, som utvarderades pa stationen. De tva 6vre visar exempel fran
Koépenhamn och de undre fran Géteborg.

De infrastrukturella problem som manga anvindare ansag sig uppleva var att cy-
kelbanorna i allménhet ofta upplevs tranga samt har undermalig framkomlighet.
Vid delande av korfilt med bilar uppgav anviandarna att de utdver att kdnna sig
trangda aven upplever otrygghet och stress. Vid delande av kérbana med fotgédngare
upplever anvandarna istéllet att dessa ofta befinner sig i vagen for cyklister, utan
att vara medvetna om att de gar pa cykelbanan. En annan risk som togs upp var
parkerade bilar intill korbanan, déar bildorrar utan forvarning kan éppnas upp med
en pafoljande kollision som konsekvens. Vidare ansag anvindarna att gemensamma
utrymmen i trafikrummet — shared spaces — dar cyklister, fotgangare och ibland
aven bilister ror sig pa lika villkor, bidrar till osékerhet vilket skapar osamja mellan
trafikanter pa grund av otydligheten i var respektive trafikant ska forflytta sig.

Infrastrukturella 16sningar som anvandarna istéllet foredrog var breda, gérna tvafi-
liga cykelvigar i vardera riktning som helst skulle vara avskilda fran savél bilar som
fotgangare. Att cyklisterna vid signalreglerade korsningar ges gront ljus tidigare én
bilisterna ansags ocksa vara en bra l6sning som manga skulle vilja se implementeras.
Vid korsningar foredrar anvindarna néar det finns en bred och tydlig yta for cyklis-
ter att befinna sig pa, forslagsvis uppmaéarksammat med hjalp av fargmarkeringar for
ytterligare tydlighet.
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Station C

Hér undersoktes anvandarnas asikter kring olika typer av forvaring och parkering
av cyklar. De fick svara pa vilken typ av forvaring mellan inom- och utomhus de
foredrog. De fick dven ange vad som var viktigast med cykelférvaring genom att
rosta pa de kategorier de ansag viktigast. Till sist fick de ge sina asikter kring ett
antal olika utformningar av cykelstéll. Denna del av stationen var en kombination av
kvantitativa och kvalitativa undersokningar genom att deltagarna fick rosta, samti-
digt som de dven gavs mojligheten att kommentera i fritext. Dar kunde de utveckla
sina tankar kring respektive cykelstéll. I Figur 4.21 visas ett urval av de cykelstall
som utvarderades samt antalet roster de fick.

Figur 4.21: Urval av de cykelstall som utvarderades under workshopen, hir med
roster (gula prickar) fran workshop-deltagarna.

Generellt ansiags det att cykelférvaring inomhus var att foredra alternativt forva-
ring utomhus, under tak. De tre viktigaste faktorerna var mojligheten att lasa fast
cykelns ram, att det skulle ga snabbt och smidigt samt att det skulle skydda mot
véader. De svar som framkom i fragan som sammanstallts i Figur 4.21 stamde till stor
del 6verens med de kommentarer som skrivits ner gallande respektive cykelstall. De
cykelstéll som ansags snabba och smidiga fick manga positiva kommentarer medan
de dar cykelns ram inte kunde lasas fast fick mer negativa kommentarer. Det fram-
kom &ven att vissa cykelstall upplevdes krangliga och svara att forsta och darmed
inte foredrogs av anviandarna. Vad som ansags viktigast med forvaringen visas i sin
helhet i Figur 4.22.
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Vad tycker du &r viktigast gallande cykelforvaring?

Skydd mot  Mojlighet att Ordning & Snabbt &  Attcykelninte  Latt attfa
vader lasa fast reda smidigt att repas plats med
cykelns ram lamna cykeln cykeln

Figur 4.22: Workshop-deltagarnas roster om vad som ar viktigast gallande cykel-
forvaring.

Station D

Denna station utgjordes av att workshopens deltagare fick skriva ner sina erfaren-
heter om cykling i Goéteborg; vad de anser fungerar bra, daligt samt om de hade
forslag pa forbattringar. Syftet var att fanga upp allménna tankar och asikter som
till skillnad fran Gvriga stationer inte var kopplade till nagot specifikt a&mne. Det
har var saledes den mest 6ppna stationen och fungerade som ett siatt att fa ovriga
tankar och asikter fran anvéindarna.

De asikter som samlades in hér var till stor del 6verensstémmande med det som
framgatt fran de andra stationerna samt tidigare undersokningar och studier. Fram-
forallt belystes vikten av breda cykelbanor samt att de helst ska vara avskilda fran
bade bil- och gangtrafik. Nagot som i Goteborg ansags fungera daligt var att cykelva-
gar ofta tar omvégar och leds i riktningar som gor att cyklisten tappar orienteringen,
samt att cykelvigen ibland upplevs “forsvinna”. Det upplevdes ocksa problematiskt
att utméarkningar och utformningar av cykelbanor skiljer sig mycket at inom staden
och att mer enhetlig utformning hade varit att foredra. Nedan presenteras ett urval
av kommentarer inom respektive omrade.

e Vad fungerar bra?:

“I nybyggda omraden upplever jag att det blivit
battre med avskilda, tydliga cykelvigar”
“Mdijlighet till lanecyklar via Styr och stall”

“Cykelpendlingsstraken”
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o Vad fungerar daligt?:

“Muycket rodljus och korsningar med till exempel
sparvagn/vigar som man mdste stanna vid”

“Cykelvagar dr ofta kombinerade med
gangudg vilket leder till vissa
sakerhetsrisker”

“Otydligt pa manga stdllen vart
man kan cykla. Ibland
“forsvinner” cykelbanan”

o Forslag till forbéattringar:

“Separat/avskild vig for cyklister, franskilt fran
bilister och fotgdangare”

“Skulle vilja ha ett system av cykelvigar
tryggt avskilt fran bilar”

“Bredare cykelvigar”

Intervjuer
Utover de fyra olika stationerna fick de deltagare som ville delta i en kort intervju.
Denna genomfordes med syftet att erhalla &nnu mer kvalitativ data. Framforallt
kring vilken betydelse incitament har for att oka intresset av att cykla samt vad
en arbetsgivare kan gora for att motivera de anstéllda att cykla till och fran sin
arbetsplats.

Infor intervjuerna sammanstélldes en intervjumall for intervjuledaren att folja. Mo-
dellen for en semistrukturerad intervju efterfoljdes, med delvis fordefinierade fragor.
Fragorna var 6éppna vilket gav mojlighet till foljdfragor dar respondenten kunde ut-
veckla sitt svar. Detta for att erhalla mer kvalitativ data. Intervjun inleddes med
fem generella fragor om respondentens cykelvanor samt hur respondenten bland si-
na kollegor eller skolkamrater viarderar cykelns status. Pafoljande fragor varierade
beroende pa om respondenten i huvudsak var student eller yrkesverksam. Om re-
spondenten var yrkesverksam var det relevant att ta reda pa ifall det redan idag
erbjuds nagra incitament fran arbetsgivaren som uppmuntrar de anstéillda till att
vélja cykeln. Det var ocksa av intresse att utreda om vélfungerande omklédningsrum
eller forvaringsmojligheter upplevdes ha nagon positiv effekt for de anstéllda. For
att fa svar pa detta valdes foljande fragor som visas i Tabell 4.9:
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Tabell 4.9: Fragor som stélldes vid genomforda intervjuer.

Intervjufragor

1la.

Erbjuder din arbetsgivare idag nagra incitament for att uppmuntra
de anstéllda att vélja cykeln framfér andra transportséitt?

1b.

Om ja: vilka?
Om nej: finns det nagra potentiella incitament som du
skulle kunna se god effekt for att uppmuntra dig/dina

kollegor till att cykla?

2a.

Tillhandahalls faciliteter sasom omkladningsrum eller
skap dar ni kan forvara ombyte samt hygienartiklar pa er arbetsplats?

2b.

Om ja: dr detta nagot som du utnyttjar?
Om nej: tror du att det skulle fa en betydande effekt for de anstdlldas
pendlingsmdaijligheter ifall det erbjods? Hade det sinkt troskeln for att
vdalja cykeln ifall man visste att det var majligt att byta om?

3. | Vad bor man fa plats med i ett eventuellt skap?

Om respondenten var studerande formulerades fragan istéllet pa ett satt som lét
personen svara pa vad en framtida arbetsgivare skulle kunna gora for att framja
cykling. Hela intervjumallen aterfinns i Bilaga D.

Totalt resulterade det i 13 intervjuer. Av dessa var en Overvidgande majoritet av
respondenterna studenter, totalt tio stycken. I nedanstaende tabeller redovisas ett
sammanfattande resultat fran intervjusvaren. I Tabell 4.10 for de som stalldes till
arbetstagare och i Tabell 4.11 for de som stalldes till studenter.

Tabell 4.10: Sammanfattande resultat fran intervjuer med arbetstagare.

la 1b 2a 2b 3
. | Rabatt eller bidrag. . Vinterjacka
Person 1 | Nej. Servicemdjligheter. Ja. | Hade nog varit bra. och liknande.
Person 2 | Nei Tycker inte det ar Nei Det hade varit bra Hade klarat
J- arbetsgivarens uppgift. 7| med omklédningsrum. | mig utan skap.
. | Formanscykel. . .
Person 3 | Nej Att eykeln halls i trim, Nej. | Dusch &r bra. -
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Tabell 4.11: Sammanfattande resultat fran intervjuer med studerande.

1
Person 1 Bom'lssysfﬁer.n. Mojlighet att lana cykel av foretaget.
Servicemojligheter.
Person 2 System med stegraknare dar man kan vinna priser
vid bra resultat. Rabatt pa elcyklar.
Bonusar och rabatter lockar. Bra
Person 3 . . .
parkeringsméjligheter. Skap.
Person 4 Bl'drag. Skﬂap med utrymme for vardagskléader
(ej ytterklader).
Porson 5 Serv1ce.>. av cykel pa arbetsplatsen. Skap med
plats for duschgrejer.
Person 6 Bidrag till elcykel. Service av cykel pa
arbetsplatsen.
Bra cykelparkering. Service av cykel pa
Person 7 arbetsplatsen. Omkladningsrum.
Person 8 Cykelpar%’{ermg inomhus. Mojlighet att
duscha pa arbetsplatsen.
Omkladningsrum och torkrum (for blota klader).
Person 9 . . .
Saker parkering for cykeln.
Person 10 | Formaner. Lanesystem. Tillforlitliga cykelstall.

4.3 Konceptframtagning

Nedan utvéirderas de losningar som erhallits i foregaende kapitel for att slutligen
finna optimala l6sningar inom kategorierna Infrastruktur, Service € underhall samt
Incitament € uppmuntran. De valda l6sningarna dmnar att tillsammans bilda ett
helhetskoncept.

4.3.1 Infrastruktur

Inom infrastruktur erholls l6sningar vilka atgérdade olika sorters problem. Baserat
pa detta delades losningarna in i tva olika omraden: vagar och cykelforvaring. Det
fanns aven losningar som inkluderade kombination av fardsatt men dessa valdes att
bortses fran. Detta da det inte funnits tillrdckligt med underlag for dessa vilket sa-
ledes gjort det svart att utfora en fullgod bedémning kring.

Vagar

For att kunna utvirdera potentiella 16sningar och formulera ett koncept genomfor-
des en morfologisk matris. Denna bygger pa kunskap som erhallits under projektets
gang, dir innehallet i bade delfunktioner och 16sningsforslag, i savél teori som prak-
tik, lyfts fram som relevanta exempel. Losningar som innefattar viderskydd vid vég
uteslots ur matrisen da de uppfattades som orealiserbara och heller inte var nagot
som efterfragats under vare sig workshopen eller i teorin. Att utoka cykelviagens
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bredd ansags som en sa pass central 10sning att dven den uteslots ur matrisen for att
istallet innefattas i varje koncept. Den ekonomiska aspekten har heller inte beak-
tats da syftet har varit att presentera den béasta losningen, oberoende av monetara
varden. Matrisen i helhet och tre kombinationer av losningar som anses lampliga
presenteras i Figur 4.23.

Delfunktion Losningsforslag
Varsin korbana for gang, . e Delad korbana for
Fordelning av firdsitt cykel resp. bil Delad kérbana for gang och cykel cykel och bil
Fordelning av Enkelriktad Dubbelriktad
cykelbanans korfilt
Separation mellan lf"arggade kI\l]ll va(—l I\;I.al.a de Kullersten Gror.}ytor & Barridr
trafikslag Srbanor skillnader injer véxter

Fordelning av firdsitt

Separation mellan
trafikslag

Varsin korbana for gang,
cykel resp. bil

Delad korbana for gang och cykel

Delad korbana for
cykel och bil

Niva-
skillnader

Férgade
korbanor

Malade

.. Kullersten
linjer

Gronytor &

. Barriar
vaxter

Figur 4.23: Morfologisk matris med utmarkning fér koncept A — Grén, B — Mork-
gron, C — Ljusgron.

En fordel med koncept A &r att cyklister avskiljs helt fran biltrafiken, vilket manga
anvandare upplever som tryggt. Att de olika korfilten pa den kombinerade gang- och
cykelbanan endast separeras genom malade linjer har bade for- och nackdelar. Detta
da det enkelt tillater trafikanterna att befinna sig i fel falt vilket & ena sidan kan
forenkla omkorning. A andra sidan kan detta leda till osémja och otrygghet bland
saval gaende som cyklister. Nivaskillnaden vid korsningar och cirkulationsplatser
skapar ett farthinder for bilister som gor det trafiksdkrare och smidigare for saval
fotgéngare som cyklister att ta sig fram. Dock géller i korsningar endast foretrade
for fotgangare vilket missgynnar cyklisterna.

En fordel med koncept B, déir samtliga trafikslag separeras genom nivaskillnad, &r
att alla trafikslag far en egen yta att fardas pa som tydligt avskiljs. Pa sa satt blir det
svarare att omedvetet inkrakta pa ett annat trafikslags yta, vilket av gruppen anses
leda till 6kad trygghet for alla trafikanter. Att cykelvigen dessutom ar enkelriktad
forenklar samspelet med bilister da det vid korsningar och cirkulationsplatser blir
lattare att forutse var det kan komma korsande trafik. Cyklisterna blir pa sa satt mer
integrerade i trafiken som helhet. Enkelriktade cykelvagar ar ocksa att foredra om
malpunkter finns pa bada sidor av vigen. I korsningarna dar den fysiska barridren
mellan cykel- och bilvigen overgar till att endast vara visuell, blir cyklisterna mer
integrerade med bilisterna samtidigt som ett tydligare samspel skapas trafikslagen
emellan. Daremot kan det finnas en forhojd sdkerhetsrisk i att vid korsningar eller
cirkulationsplatser ta bort den fysiska avskiljningen.

52



4. Genomforande & resultat

Att i koncept C sarskilja cykel- fran biltrafiken med en visuell barriar pa saval vigar
som i korsningar medfér samma for- och nackdelar som i koncept B. Detta géller
aven for den enkelriktade cykeltrafiken, men i kombination med den integrerade kor-
banan med bilar upplevs koncept C som tydligare for savél bilister som cyklister.

Baserat pa ovanstaende anses koncept B innehélla den mest optimala losningen for
strickan Molndals Station—-GoCo. Losningen ses bade som den sdkraste och tyd-
ligaste for samtliga trafikslag da den, till skillnad fran o6vriga koncept, inkluderar
saval total trafikseparering som enkelriktade och breda korbanor. Cykeltrafiken &r
ocksa integrerad i ovrig infrastruktur och tar inga omvégar vilket gor den snabb
och smidig. Utformningen av cirkulationsplatsen i koncept B ger forvisso en dkad
sikerhetsrisk da den enbart visuella barriaren mellan cykel- och biltrafik tillater bi-
lister att kora pa cykelbanan. Trots det anses denna utformning i sin helhet vara
mest optimal, da cykel- och biltrafiken integreras pa ett tydligt satt med hjalp av
fargmarkeringarna och cykelbanornas enkelriktning.

Cykelforvaring

For att pa béasta satt framja cykling inom GoCo ar det av stor vikt att aven cy-
kelforvaringen uppfyller anvandarnas behov. Dessa behov varierar beroende pa an-
vandningsomrade eftersom GoCo bade ska fungera som arbets- och moétesplats, déar
olika manniskor stannar olika lange. Det kommer darmed att behdvas olika typer
av losningar for olika anvandningsomraden och anvandare. I kommande avsnitt pre-
senteras en utvardering av potentiella cykelstall, foljt av ett resonemang kring dess
lokalisering.

For att komplettera resultatet fran workshopens station C och ytterligare utviardera
vilken typ av cykelstill som ansags optimala anviandes Pugh-matriser. Sju av cy-
kelstallen utvarderades och samtliga av dessa ansags tillrackligt olika for att kunna
utvirderas mot varandra. Cykelstéllen presenteras i Figur 4.24 nedan.

Figur 4.24: Samtliga cykelstill som utvéirderats i Pugh-matrisen, A — G.
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De kriterier som anvandes i Pugh-matriserna var dels behov som framholls som vik-
tiga under workshopen och dels saker som gruppen sjalva identifierat som viktiga.
Kriterierna viktades med hjéalp av resultatet fran workshopen samt gruppens egna
uppfattning. Foljande kriterier listades:

1. Mojlighet att lasa fast ram

2. Utrymme for cykel

3. Snabbt att limna/hémta cykel

4. Estetiskt tilltalande

5. Latt att forsta hur den fungerar

6. Inte repa cykeln

7. Latt att anvinda for "alla”

8. Mojlighet att forvara olika typer av cyklar
9. Kapacitet (cykel/m?)
10. Stabilitet

Kriterium 1, 2, 3, 5, 6, 7 och 8 togs fram baserat pa de data som framkommit under
workshopen. De var delvis alternativ som redan fran borjan utviarderats pa station C
medan vissa framkommit som fritextkommentarer till specifika cykelstéll. Kriterium
4,9 och 10 baserades pa gruppens egna uppfattningar kring cykelstall och vad som
kan tdnkas vara viktigt for den som ar ansvarig for cykelstéllen, samt dess placering
och omgivning.

Vid den forsta iterationen anvindes cykelstall A som referens. Detta da det ansags
vara ett konventionellt cykelstall som de flesta kan relatera till och dven ha god
forstaelse for. Vid iterationen rankades cykelstéll E hogst. Cykelstall D listades som
knapp tvaa och darfor ansags det relevant att genomfora ytterligare en iteration.
Den forsta iterationen presenteras i Figur 4.25.

Pugh Selection Matrix

Alternativ

Kriterier Viktning (1-5) ||A - REFERENS B [ D E F G
Mojlighet att lasa fast ram 5 S S + + + +
Utrymme for cykel 4 + + + + S S
Snabbt att Iamna/hamta cykeln 5 - S S S S S
Estetiskt tilltalande 3 + + + - +
Latt att forsta hur den fungerar 3 S S S S
Inte repa cykeln 1 + + = S S =
Latt att anvanda for "alla" 2 - - S S S S
Mojlighet att forvara olika typer av cyklar 1 S - + + S -
Kapacitet (cykel/m2) 3 + + S = S 5
Stabilitet 2 + + S + S +
Summa positiv (+) 0 4 5 4 5 2 3
Summa negativ (-) 0 4 3 1 d 0 2
Summa lika (S) 0 2 2 5 4 8 5
Viktad summa av Positiv 0 10 13 13 15 8 10
Viktad Summa av Negativ 0 13 6 1 3 0 2
Total 0 0 2 3 4 2 1
Viktad total 0 -3 7 12 12 8 8
Ranking (oviktad / viktad) REF 6/6 |3/5]|12/1]11/1]13/3|5/3

Figur 4.25: Pugh-matris, iteration 1, med cykelstall A som referens.
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Vid nésta iteration anvindes cykelstill D som referens. Aven i denna iteration blev
cykelstall E etta och D knapp tvaa. Da cykelstall E och D var de cykelstall som fick
bést placering i bada iterationerna ansags resultatet ha konvergerat. Saledes valdes
det att inte utfora nagon ytterligare iteration. Den andra iterationen presenteras i
Figur 4.26.

Pugh Selection Matrix

Alternative Concepts

Criteria Rating (1-10) A B C D - REFERENS E F G
Mojlighet att lasa fast ram 5 - - - S S S
Utrymme for cykel 4 - S S S S S
Snabbt att lAmna/hamta cykeln 5 S - - S S S
Estetiskt tilltalande 3 - S S S -
Latt att forsta hur den fungerar 3 S - S - S
Inte repa cykeln 1 + + + + + S
Latt att anvanda for "alla” 2 S - - S S S
Mojlighet att férvara olika typer av cyklar 1 - - - S S -
Kapacitet (cykel/m2) 3 S + + S S S
Stabilitet 2 S + + + 5 +
Sum of Positives 1 3 3 0 2 1 1
Sum of Negatives 4 6 5 0 0 1 2
Sum of Sames 5 1 2 0 8 8 7
Weighted Sum of Positives 1 6 6 0 3 1 2
Weighted Sum of Negatives 13 19 16 0 0 3 4
Total -3 -3 -2 0 2 0 =1
Viktad total -12 -13 | -10 0 3 -2 -2
Ranking (oviktad / viktad) 4/4 6/6 | 4/4 REF 1/112/2 | 3/2

Figur 4.26: Pugh-matris, iteration 2, med cykelstall D som referens.

De typer av cykelstéll som forutom att fa bést resultat i Pugh-matrisen, dven fick
flest roster och positiva kommentarer i anvandarstudien, var alternativ D, E och G.
Detta berodde pa att de anses passa in i stadsbilden och att de medfér mojlighet
till lasning av cykelns ram pa ett snabbt och smidigt satt. Utifran Pugh-matrisernas
resultat valdes sedan alternativ E som det basta for omradet.

Under workshopen efterfragades inomhusfoérvaring for att skydda mot vader samt
oka sékerheten av cykelns forvarande. For att skydda mot nederboérd och vind ska
det erbjudas bade inomhusférvaring samt forvaring under tak. For anstéllda pa
GoCo ska det finnas cykelgarage dar cykelstéll utformade som alternativ E placeras.
Forutom att ett garage skyddar mot nederbord och vind kan det ocksa bidra till
hogre sikerhet om endast anstillda har tillgang till utrymmet. I savél teorin som
workshopen framkommer vikten av att det ska ga snabbt och smidigt att forvara
sin cykel samt att det sker néara slutdestinationen. Garaget ska darfor vara placerat
sa att man snabbt kan lasa fast sin cykel for att sedan ta sig in till kontoret. Det
far inte ta markbart langre tid eller kravas storre anstrangning for att ldmna eller
hdémta cykeln fran en parkering inomhus dn utomhus.

Viderskydd kan ocksa vara utformat pa sa satt att ett tak skyddar cykelstéillen.
Denna l6sning bor implementeras pa de storre parkeringsplatserna inom GoCo dér
tillfilliga besokare stiller cykeln under en kortare tid. Aven pa dessa platser ska
cykelstall E anvandas sa att anvandaren oavsett var cykeln parkeras ska kanna sig
tryge med att cykeln inte blir stulen. Tryggheten kompletteras ytterligare med god
belysning savil vid som pa vagen till och fran férvaringen.
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4.3.2 Service & underhall

Inom denna kategori genereras losningar som innefattar underhall av cykeln samt
faciliteter som ger mojligheter till dusch och ombyte. Losningen kléddpool har valts
att bortses fran da det under anvandarstudierna framgick att de andra losningarna
foredrogs.

Cykelservice

For utvardering av olika mojligheter och 16sningar inom kategorin Service & under-
hall genomfordes ytterligare en brainstormingsession. Under sessionen genererades
fem koncept dar olika typer av servicealternativ, vilka kan tdnkas implementeras i
GoCo, presenterades. Konceptframtagningen utgick bade fran de losningar som ta-
gits fram i 4.2.3 och resultatet som erhoélls under workshopen, dér knappt 50 procent
av deltagarna angav att de som mest pumpar sina déck. Losningsforslagen presen-
teras i Tabell 4.12. Koncepten utviarderades sedan utifran dess for- och nackdelar.

Tabell 4.12: Genererade koncept for servicelosning.

Nr | ServicelGsning Kommentar

1 | Obefintlig service | Ingen typ av service erbjuds inom GoCo
Verktyg och plats erbjuds inom GoCo dér
man sjilv kan serva sin cykel
Subventioneringar | Anstéllda ska ges ekonomiska subventioner

2 | Sjalvservicestation

3 av cykelservice nér de lamnar in cykeln hos cykelverkstad
En cykelverkstad eller cykelmekaniker under
4 | Pop-up-service en begrinsad tid finns pa plats i GoCo for att
laga och serva cyklar
Cykelverkstad En stationér cykelverkstad som ar beldgen
5 |. .
inom GoCo inom GoCo

Resultatet presenteras i Tabell 4.13 nedan.
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Tabell 4.13: For- och nackdelar for de olika servicemojligheterna.

Fordelar Nackdelar

1. Obefintlig/ - Inga kostnader for GoCo - Ingen uppmuntrande effekt
Erbjuds €j - Tar inte upp plats - Ingen service

- Alltid tillgangligt

. . - Lag kostnad for GoCo - Krévs kunskap och tekniska

2. Servicestation/ . -
Sjilvbetjining - Platseffektivt . fal(f.llghe"u.er

- Uppmuntrar till att cykla - Tidskrdvande

till GoCo

- Individens ansvar att ldmna
in cykel

- Komplicerad process

- Risk for lang vantetid

- Uppmuntrande atgird
- Minskade kostnader for
individen

3. Subventionering
av cykelserviceavgift

- Uppmuntrande atgérd

- Samlande kraft

- Lattillgangligt

- Légre kostnad for individen

4. Pop-up-service - Tidsbegransad tillgénglighet

- Uppmuntrande atgérd - Svart for GoCo att implementera
.5' Cykelverkstad - Samlande kraft (Ar en cykelverkstad ekonomiskt
inom GoCo 1] s . . .

- Lattillgdngligt lénsam inom omradet?)

De olika aspekterna i Tabell 4.13 har varken rangordnats eller viktats, men i stort
visade det sig att koncept 2, 4 och 5 var de som hade Overvigande flest fordelar.
Koncept 1 rationaliserades bort déarfor att det var en icke-atgird som inte ansags
verka for att framja cykling. Likasa koncept 3, da atgarden enligt denna utvardering
genererat fler nackdelar an fordelar. Koncept 5 ses som ett rimligt och hogst genom-
forbart alternativ, men det valdes ocksa bort da det bygger pa att utomstaende
foretag ar intresserade av att etablera sig inom GoCo, nagot som ligger utanfor det
har projektets ramar. Losningen som projektgruppen anser lampligast att imple-
mentera samt pa basta satt fraimjar cykling ar den dar koncept 2 och 4 kombineras.
Dessa alternativ presenteras mer ingaende nedan.

Genom att placera stationdra sjalvservice-stationer runt om pa omradet garanteras
mojligheten for de verksamma att oavsett tid pa dygnet kunna utfora enklare un-
derhall av cykeln. Mellan GoCo och AstraZeneca planeras ett aktivitetsstrak. Detta
ses av projektgruppen som en viktig gata och kommer fér manga att fungera som en
naturlig vig in i och ut ur omradet. Déarfor anses det lampligt att atminstone placera
en sjalvservice-station i dess anslutning. Ovriga stationer bor placeras i anslutning
till de stora cykelparkeringarna for att uppna sa hog tillganglighet som mojligt. For-
slagsvis kan de aven placeras under tak sa att de blir bekvimare for brukaren att
anvanda under simre viaderforhallanden. Vidare bor sjalvservice-stationerna erbju-
da mojlighet till att pumpa décken och de bor utformas sa att cykeln gar att hanga
upp. De bor dessutom vara kopplade till enklare verktyg sa att skruvar och liknande
kan dras at.

For mer omfattande service, som att justera véxlar eller bromsar, anser gruppen att
en pop-up-service skulle fungera som ett bra komplement till sjalvservice-stationerna.
Att GoCo uppréittar ett samarbete med en cykelverkstad, innebédrandes att certifie-
rade tekniker nagon eller ett par ganger per ar under en begransad tid etablerar sig
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pa omradet, tror gruppen skulle kunna fa gott genomslag. Det skulle fungera som
en samlande kraft, dar de verksamma ges ett lattillgangligt serviceerbjudande sam-
tidigt som de blir paAminda om att deras cykel med jamna mellanrum ar i behov av
mer omfattande service. Idén med pop-up-verksamheten ar att den genom att vara
en aterkommande héndelse ska hjélpa folk inom GoCo att under hela aret kunna
halla sin cykel i ett fullgott skick. Utformningen for detta kan vara att till exempel
en anstalld ldmnar in cykeln nar den pa morgonen anlander till GoCo, for att vid
hemférd senare samma dag kunna hamta cykeln, servad och klar. Om tjénsten skulle
erbjudas en gang under varen respektive hosten skulle de anstéllda dessutom kunna
fa hjalp med byte av vinter- och sommardack.

Faciliteter

Fran de intervjuer som genomfordes i samband med workshopen erhoélls underlag
kring asikter for forvaringsmojligheter samt mojlighet till ombyte och dusch pa ar-
betsplatsen. Det framkom att de flesta sag detta som mojligheter som skulle un-
derléatta for att cykla till arbetsplatsen. Ur ett arbetsgivarperspektiv kan det dock
leda till vissa forsvarande omstandigheter, da det kravs mer yta for denna typ av
utrymme. Nedan presenteras tre citat fran intervjuerna.

“Omkladningsrum skulle jag tycka va bra, jag vill nog ha skap med.
Da kan du ju ldmna kvar lite ombyte under natten ifall det skulle behévas”

“Jag hade velat fa plats med cykelhjilm for den orkar jag
inte ga runt med. Mdjlighet att hanga av sig cykelklider”

“Ryggsdck, fack for skorna sd inte ovrigt blir smutsigt. Hade ocksa
varit bra ifall det fanns mdjlighet att hdinga upp kldder”

Personliga forvaringsskap pa arbetsplatsen var manga anvandare positiva till dar de
framst vill kunna forvara saval klader som skor men ocksa cykelhjalm. For att kunna
utnyttja ett skap pa basta sitt bor det innehélla avskiljningar sa att inte smutsiga
eller blota saker blandas med rena. Optimalt bor skapet ocksa vara tillrackligt stort
for att kunna forvara flera ombyten, stora viaskor och annan packning. Personliga
skap for alla anstéllda kréaver dock mer yta och det kan saledes uppsta meningsskilj-
aktigheter kring huruvida de som inte tar cykeln till jobbet har behov av skap eller
ej. Hur manga skap som ska implementeras ar darmed nagot som maste utvirderas
och det behdvs siattas upp riktlinjer kring hur anstéllda far tillgang till samt vilken
riatt de har till ett skap.

For att pa basta sitt nyttja personliga skap bor de ligga i ett omkladningsrum sa
att anvandarna kénner sig bekviama med att byta klader. En anstélld ska inte be-
hova ga igenom kontoret iklddd svettiga eller blota klader utan ska enkelt kunna
na omkladningsrummet, foretradesvis i direkt anslutning till cykelparkeringen. Om-
klddningsrummen ska foretradesvis kombineras med duschutrymmen. P& sa sétt blir
det mindre besvarande om anvandaren blir svettig pa sin resa till arbetsplatsen och
det mojliggor darmed for fler personer att cykelpendla. Liksom for skap kraver dock
aven omkladningsrum med duschutrymmen storre yta for att kunna implementeras.
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4.3.3 Incitament & uppmuntran

For att utvirdera de l6sningar som i 4.2.3 respektive 4.2.4 genererats fram inom ka-
tegorin Incitament & uppmuntran, utvirderades de liksom for Service & underhall
utifran deras for- och nackdelar. Dessa utvirderades i jamforelse med alternativet
att anvandaren pa egen hand skulle kopa en ny cykel for att anvinda som pendlings-
medel. Saledes utvarderades endast de losningar som pa olika sitt gav anvindaren
tillgang till cykel. Losningen elcykel valdes i denna tabell att bortses fran da den
snarare sags som en bestandsdel inom de olika koncepten, &n en 16sning i sig. Detta
da de andra l6sningarna mer handlade om hur anviandaren far tillgang till cykel och
inte specifikt vilken typ av cykel. Aven l6sningen med en informationstavla valdes
att inte tas med. Detta for att den ansags vara for avskild fran de andra l6sningarna
samt att det under anvindarstudierna inte var nagot som specifikt framkommit som
onskvart. Under workshopen samt intervjuerna framkom éven lésningar som rabat-
ter, bidrags- och bonussystem som forslag pa hur en arbetsgivare kan uppmuntra
cykling. Dessa utvarderades inte heller i tabellen da de ansags vara svara att atskil-
ja eftersom de till stor del visade sig ha samma for- och nackdelar. I Tabell 4.14
presenteras de olika alternativen som utvarderades.

Tabell 4.14: For- och nackdelar for de olika incitamenten och uppmuntrande at-
géarder.

Fordelar Nackdelar
- Enklare tillgang
- Lag kostnad for anvindare
1. Férmanscykel | - Halls i gott skick

- Kostnader for arbetsgivare

- Stéllningstagande som - Administration
arbetsgivare
- Enklare tillgdng
—C }’,I1‘<1llgl§ang till olika sorters _ Administration
2. Cykelpool - Mojlighet att kombinera - Risk for olat slitage
fardsatt - Upptar yta
- Stoldrisk

- Lag kostnad fér anvindare
- Anvéndaren slipper dgande
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Som Tabell 4.14 visar har &ven de tva koncept som utvirderades liknande karaktar,
framforallt genom att de bidrar till att anvidndaren slipper administrera inkopet samt
att de medfor minskade kostnader. For att utvirdera hur kostnaderna for arbetsta-
gare respektive arbetsgivare skiljer sig mellan de tva alternativen, kravs ytterligare
utvirderingar och undersokningar. En sadan undersokning skulle kunna sarskilja
dem mer och sédledes ge tydligare underlag for vilken som anses béast lampad.

En fordel som koncept 1 kan bidra till &r att cykeln halls i gott skick, forutsatt att
formanen inkluderar ett serviceavtal samt ifall cykeln med jimna mellanrum byts ut.
Detta stod i kontrast till koncept 2, da uppfattningen kring cykelpooler och andra
typer av system dar anvandaren inte sjalv ager produkten ofta leder till att de inte
skots om lika omsorgsfullt. A andra sidan ger koncept 2 6kad tillgang till olika typer
av cyklar, vilket kan vara fordelaktigt beroende pa behov, nagot som inte koncept 1
técker. Koncept 2 ger ocksa mojligheten att kunna kombinera olika sorters fardsatt,
eftersom anviandaren dar har storre mojligheter att anpassa sig efter till exempel
vader. Nackdelar med koncept 2 ér att det dels kraver yta dar cykelpoolen ska vara
beldgen samt att det kan finnas en stoldrisk med att ha manga cyklar forvarade pa
samma stalle, sarskilt om elcyklar inkluderas i cykelpoolen. Framforallt vid val av
forvaring nattetid behover alternativ tas i beaktning hér.

Under projektets gang har kategorin Incitament € uppmuntran identifierats som
en faktor vilken kan ha betydelse for att framja okad cyklism. Dédremot har det
visat sig vara svart att peka ut exakt hur en sddan 16sning skulle ldmpa sig bést i
praktiken. Under workshopen gick det inte att tydligt urskilja nagot specifikt som
deltagarna efterfrigade samt vad som skulle ge bést effekt. Aven under studieresan,
genom de tva métena med professionella aktorer som genomfordes, framgick det inte
att denna kategori haft stor inverkan for cyklismens framgang i Képenhamn. Déar
har fokus snarare legat pa infrastrukturella atgirder. Vad som dock kan konstateras
ar att projektgruppen pa forhand inte kunnat se nagra negativa konsekvenser med
att implementera nagot av de koncept som presenterats i Tabell 4.14, men att det
saknas tillrackligt underlag for att saga vilket som béast framjar cykling.

4.4 Slutkoncept

I detta avsnitt presenteras det slutgiltiga koncept som avser framja cykling till, fran
samt inom GoCo. Konceptet syftar till att vara brett, dar de l6sningar som arbetats
fram i forsta hand avser att técka de tva kategorierna Infrastruktur och Service
& underhall. Gallande den tredje tidigare presenterade kategorin, Incitament €&
uppmuntran, har inte nagot slutgiltigt beslut om koncept tagits. For den kategorin
har det tidigare redogjorts for goda forslag vilka i ett senare stadium kraver vidare
utredning och verifiering. Slutkonceptet presenteras ur ett anvandarperspektiv.

For infrastrukturen presenteras en typlosning for en cirkulationsplats, vilken ses som
representativ for strackan Molndals station—GoCo. Pa vig in i cirkulationsplatsen
fardas du pa en bred, enkelriktad led och avskiljs fran savél bilister som fotgingare.
Cyklister skiljs fran bilister genom en tydlig nivaskillnad och fran fotgingare genom
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vegetation. VAl inne i cirkulationsplatsen fardas du pa samma villkor som bilisten,
dar hansyn fran respektive trafikslag aberopas. Cykelfilen markeras tydligt genom
att vara helt farglagd for att du enkelt ska orientera dig genom cirkulationsplatsen,
samtidigt som det blir tydligt for bilisten vart cykelns korfélt &r. Denna typ av 16sning
skapar ett mer naturligt flode for dig som cyklar. Trafiklosningen visualiseras i Figur
4.27 nedan.

Figur 4.27: Skisserade bilder 6ver framtidens cirkulationsplats.

Vid ankomst till GoCo erbjuds tva typer av cykelforvaring. Den ena typen erbjuds
for dig som har mer langvariga drenden i omradet och ar placerad i garage, direkt
anslutna till din huvudsakliga sysselsédttning. Detta bidrar till 6kad sdkerhet mot
stold samt skyddar din cykel fran vader och vind. Den andra typen erbjuds for
dig med mer kortvariga arenden och &r beldgen utomhus, i anslutning till viktiga
malpunkter pa omradet. Oavsett typ av forvaring ar utformningen av cykelstéllen i
sig densamma, dess utseende och funktion presenteras i Figur 4.28 nedan.
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Figur 4.28: Skisserade bilder over foreslaget cykelstéll.

Nar du som anstéalld hos GoCo parkerat din cykel kan du direkt fran garaget na
ett av de omklddningsrum, utrustade med dusch, som tillhandahalls. Genom dessa
faciliteter slipper du oroa dig 6ver konsekvenserna som foljer av att bli svettig under
transporten. Ditt ombyte savil som din cykelhjalm kan du med fordel lamna i ett
av skapen som finns i omklddningsrummet. Nar du dérefter ar redo for arbetsdagen,
nas din arbetsplats genom att du tar trappan eller hissen upp, allt i samma byggnad.

Med tiden kommer du behdva se efter din cykel. For att bevara den i gott skick kan
du med jamna mellantrum pumpa dacken eller dra at losa skruvar vid nagon av de
sjalvservice-stationer som finns pa omradet. Genom att regelbundet gora detta halls
cykeln intakt tills det ar dags for de arligen aterkommande pop-up-servicedagarna,
vilka GoCo upprattat ett for dig formanligt avtal med en cykelverkstad for. Under
dessa kan du vid féormiddagens ankomst ldmna in din cykel for att under dagen
till exempel fa dina véixlar eller bromsar justerade, och sedan vid eftermiddagens
hemfard ta cykeln hem, servad och klar.
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Diskussion

Syftet med detta projekt var att utveckla ett helhetskoncept som framjar cykling,
innehallandes losningar vilka sedermera skulle kunna implementeras inom GoCo
Health Innovation City. Genom att konceptet ska forhoja cykelns attraktionskraft
ska det pa sa séitt astadkomma foljande effektmal:

« Oka andelen cyklister till GoCo Health Innovation City
o Bidra till reducerad miljopaverkan
« Bidra till 6kad allménhélsa hos de som vistas i omradet

For att uppna dessa sattes foljande resultatmal upp:

o Underlatta valet att cykla till GoCo Health Innovation City
o Associera cykling med en premiumkénsla
o Forhojd kansla av trygghet i samband med cykelpendling

For att na dessa resultatmal har de genomgaende fragestallningarna under projektet
kretsat kring vilka faktorer som paverkar samt vilka som &r viktigast vid valet av
fardmedel. De har aven fokuserat pa vilka atgarder som kan utféras inom saval
stadsplanering som av arbetsgivare, for att framja valet av cykel framfér andra
fardmedel. Dessa har undersokts och utvarderats for att till sist na fram till det
slutkoncept som presenterades i Kapitel 4.4.

5.1 Ratt formulerad problembild?

For att utreda vilka problem cykelpendlare idag upplever under sin resa behovde
foljande fragestéllningar besvaras:

o Hur ser resvanor i omradet ut idag och vilken potential finns for okad cykel-
pendling?

o Vilka alternativ véljer de som idag inte cykelpendlar och varfor?

» Vilka problem associeras med cykelpendling?

Inom saval Goteborgs som Moélndals Stad har mal satts upp om att 6ka andelen
cykelresor, dar cykling idag endast utgor sex procent av kommunernas totala re-
sor. Samtidigt cykelpendlar mellan 15-20 procent regelbundet av de anstéallda hos
de aktorer som idag ar beldgna inom omradet dar GoCo ska etableras. Vidare har
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55 procent ett avstand kortare an 15 kilometer till arbetsplatsen. Med ratt atgér-
der anses det saledes finnas god potential att kunna att oka andelen cykelpendlare
ytterligare.

Processen inleddes med att forsoka skapa en sa heltdckande problembild som méoj-
ligt. D& GoCo efterfragade ett helhetskoncept ansags det vara av yttersta vikt att
fanga upp sa manga problem kopplade till cykling som mojligt. Utifran metoder
som brainstorming, enkédtundersokning, KJ-analys och kundresor kunde en bred
problembild faststéllas, vars resultat slutligen bestod av fem huvudkategorier:

o Stricka & tid

o Forvaring

o Vider & klimat

o Fysiska aspekter

o Personlig sdkerhet & trygghet

Malet med projektet var att 6ka andelen som i huvudsak véljer cykeln som transport-
medel och utifran insamlad data ses bilen som det framst konkurrerande alternativet.
Detta transportmedel omfattas inte av samma typ av problem. Att idag vélja bilen
innebér ofta kortare restid, det kraver en mindre fysisk anstrangning, bilen skyddar
mot daligt vader och det finns ett storre utrymme att pa ett smidigt sitt ta med
personliga tillhorigheter.

Problem som tidigt identifierades av gruppen, men som inte togs med i den slut-
giltiga problembilden, var sociala och ekonomiska aspekter. Att det skulle vara for
dyrt att dga en cykel var nagot som gruppen ansag skulle kunna vara ett problem
eller hinder for att cykla, framforallt for studenter. Daremot sags inga beldgg for
detta, varken i last litteratur eller genomférd metodik. Ekonomiska aspekter lyftes
snarare som nagot positivt, det vill siga att det ar billigare dga en cykel &n att till
exempel dga en bil. I ett tidigt skede fanns dven tankar pa att sociala aspekter, i
form av stigmatisering av de som véljer cykeln, kunde vara ett problem. Dock var
inte heller detta nagot som framkom vid genomforda anvindarstudier. Under studi-
eresan diskuterades dessutom fragan med Raaschou-Nielsen respektive Kabell som
bada konstaterade att detta inte sags som ett problem i Kopenhamn. Resonemanget
landade i att om en storre andel av befolkningen regelbundet valde att cykla, skulle
saledes dven eventuella sociala barridrer forsvinna.

Huruvida den erhallna problembilden ar omfattande nog eller inte ar svart att fast-
stalla. Dock antas den vara tillrackligt bred for att tdcka majoriteten av de pro-
blem som existerar. Detta da problemidentifieringen skett genom ett flertal, tidigare
namnda metoder, dar samtliga av dessa bekréftat de problem som erhallits i de
andra. For att sékerstélla att inga problem forbisetts hade ytterligare iterationer
av problemidentifieringen kunnat genomféras. Det fanns dock inget i det erhallna
resultatet som tydde pa att nagra fundamentala problem bortsetts fran.
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5.2 Kommer fler att vilja cykeln?

Vidare, for att utreda vilka lésningar som var mest vasentliga for att fa fler att valja
cykeln, behovde foljande fragestallningar besvaras:

o Vilka anledningar ér centrala till att vélja cykeln?
o Vilka faktorer ar viktigast vid valet av pendlingsmedel?
o Hur kan stadsplanering och arbetsgivare stodja mer hallbara pendlingsval?

I slutdndan lades stor vikt vid de infrastrukturella l6sningarna eftersom detta var
nagot som efterfragades i de undersdkningar som utforts, samt da teorin visade pa
att infrastrukturella satsningar i Képenhamn lett till en 6kning av andelen cyklister.
Studieresan till Danmarks huvudstad visade framforallt att de flesta atgarder som
genomforts dér, samt vad som fortfarande efterfragas av dess invanare, ar satsningar
inom infrastruktur. Saledes har de infrastrukturella l6sningarna som arbetats fram
till stor del inspirerats av Képenhamn. De anses till stor del kunna bidra till att 16sa
problembilden som finns savél inom som i anslutning till GoCo. Den nya utform-
ningen av cykelvigarna kommer vara sidkrare, gora det snabbare att ta sig fram och
pa sa satt aven fa resan att kdnnas mindre anstrangande. Genom bredare cykelvigar
forbereds dven vignatet for framtida, ckade trafikfloden.

En mojlig begransning gallande slutkonceptet ar dock uppdragsgivarens limitera-
de befogenhet att genomfora infrastrukturella atgérder utanfor GoCo. For att gora
skillnad over tid, anses de infrastrukturella losningarna behova stréicka sig langre é&n
den initiala avgransningen som sattes for projektet. Detta har varit ett problem som
genomgaende foljt projektet och som diskuterats flitigt kring huruvida det ska vara
en del av projektet eller ej. Eftersom satsningar pa infrastruktur setts som sa pass
vitala, har 16sningar inom den kategorin dock inte kunnat forbises. De eventuella
implementeringar GoCo véljer att genomfora anses kunna verka som ett lokalt, gott
exempel for savil Goteborg som Molndal.

Vialplanerade cykelparkeringar ar ocksa en viktig del i att framja cykling. Att cy-
kelparkeringar placeras nara malpunkten, pa ett sitt som gor det logiskt saval som
intuitivt, &r grundlaggande for att gora resan bade snabbare och smidigare. Detta
medfor att den totala restiden forkortas och bidrar till att gora cykling mer attrak-
tivt. Att sjalva utformningen av cykelstéllen dessutom bidrar till minskad stoldrisk,
ar lattforstaeliga samt smidiga att anvinda forenklar anvandandet. Pa sa séitt beho-
ver cyklisten varken oroa sig for att cykeln blir stulen eller fundera pa cykelstéllets
funktion.

Vidare kretsade en stor del av problembilden kring faktorer som véder och klimat déar
forslag som vind- och regnskydd togs fram som lésningar. Att realisera denna typ av
losningar i praktiken, exempelvis i form av tak 6ver cykelbanor, forkastades da det
istdllet ansags viktigare att cykelvigarna integreras vil med befintlig infrastruktur.
I workshopen efterfragades dessutom framforallt tillgang till omkladningsrum och
forvaringsmojligheter. Utifran detta drogs slutsatsen att genom rétt kladsel, i kom-
bination med att det vil pa arbetsplatsen finns mojlighet till ombyte, dusch samt
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torkning av klader, kan delar av problematiken l6sas. Tillgang till dessa typer av
faciliteter minskar aven problematiken som foljer med att den cyklande blir svettig
under farden.

5.3 Projektets omfattning

Da projektets mal var att skapa ett helhetskoncept for att framja cykling i anslutning
till GoCo, blev variationen av problem och losningar valdigt stor. Positivt med
detta var att det fran resultatet blev tydligt att en specifik 16sning inte récker for
att framja cykling. Att till exempel bygga nya cykelvigar kommer inte pa sikt fa
onskad effekt savida inte cykelparkeringar placeras eller utformas pa ett logiskt
sitt. Problematiken med helhetskonceptets vida omfattning resulterade i att det
blev svart att gora tillrdckligt grundliga undersékningar och utviarderingar av varje
l6sning specifikt.

Ovanstaende faktorer foranledde att kategorin Incitament € uppmuntran uteslots i
det presenterade slutkonceptet. Den sags och ses fortfarande som viktig for att framja
cykling, men som egen kategori har den vissa begrdnsningar. Detta da den inte
medfort 16sningar pa de ursprungligt identifierade problemen, utan snarare setts som
mindre beloningar vilka skulle kunna 6ka cykelns attraktionskraft. Gruppen ansag
det viktigare att forst och framst prioritera de tva ovriga kategorierna Infrastruktur
samt Service & underhall. Detta eftersom de till stor del sags som férutsiattningar
for att mer uppmuntrande atgarder aven pa sikt ska fa god effekt. Det ansags svart
att motivera for anstillda att utnyttja en befintlig cykelpool eller att investera i
en formanscykel, ifall exempelvis inte vigarna haller tillrackligt god standard eller
att det inte ar lattillgangligt att kunna underhalla sin cykel. Det var dessutom
svart att genom savél litteratur- som gruppens anvindarstudier utlidsa nagra tidigare
implementeringar som gett tydliga resultat eller se specifika behov som efterfragas.

Ett arbete inom samma d&mnesomrade skulle enbart kunnat syfta till att utvardera
en specifik 16sning, till exempel genom att skapa det ultimata cykelgaraget eller
det mest stoldsakra cykelstéallet. Att i detta arbete hinna utveckla sadana specifika
16sningar hade varit svart sett till projektets vida omfattning. Aven om detta arbete
genom den trafiklosning som togs fram innehéaller viss innovation, presenteras i stort
ett helhetskoncept utgorandes av redan existerande losningar. Dessa kraver var och
en mer djupgaende utvirdering.

5.4 Genomforande & felkallor

Genom processens alla faser och delmoment finns ett flertal aspekter samt fakto-
rer som paverkat dess utfall. Till att borja med ar cykling nagot som samtliga i
projektgruppen har en relation till vilket per automatik kan ha medfort ett under-
liggande bias. Till foljd av detta riskerar resultatet vid brainstorming, kundresor
samt idégenerering ha paverkats, vilket saledes kan ha viktat arbetet mot problem
som projektmedlemmarna innan dess start ansett sig identifiera. For att undvika
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negativ inverkan av detta var litteraturstudier och anvandarstudier av stor vikt.
Vid dessa erhélls asikter oberoende av vad gruppen sjalv anser. Att ha genomfort
dessa anses ha gynnat resultatet eftersom dess objektivitet stérkts.

Det finns dven faktorer kopplade till enkaten vilka kan ha paverkat utfallet. En av
dessa antas vara dess spridning. Enkéten spreds via Facebook och nadde till foljd
av detta en stor méngd respondenter men eftersom den framst spreds i projekt-
gruppens respektive klassgrupper, resulterade den slutliga fordelningen i att sex av
tio studerade, medan resterande arbetade. Detta ses som en potentiell felkélla, da
ménniskor med olika livssituation ocksa kan uppleva problem pa olika satt. 1 ef-
terhand diskuterades om enkéten mer specifikt borde ha riktats mot en arbetande
malgrupp. Eftersom huvudsyftet i detta tidiga skede av projektet var att samla in
sa manga problem som mojligt, ansags dock savél enkéten som fordelningen av svar
vara acceptabel.

Inbjudan till workshopen skickades till de som svarat i enkdten men delades ocksa
pa Facebook. Infor workshopen var det manga som anmalt sitt intresse, men da
anmalan inte var bindande var det svart att avgora hur manga som skulle komma
samt hur férdelningen mellan studenter och arbetande skulle se ut. Nar workshopen
vél genomfordes kunde det konstateras att en majoritet av de nérvarande éven dér,
liksom i enkéten, var studenter. Huruvida detta paverkade resultatet ar svart att
avgora da det inte gick att se nagon tydlig skillnad i vad studenter respektive de
som arbetade svarade eller reagerade pa i workshopens olika stationer.
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Slutsats

Genom att bidra till forbattrad allménhélsa, miljo, snabba och effektiva transpor-
ter samt ytterligare trafiksidkerhet kan okad cykling leda till mer hallbara stader.
Att framja cykling, och pa sa sitt generera ett storre antal regelbundna brukare
av fardmedlet, ar bara en av manga atgirder som krivs for att framtidens stéder
ska kunna mota kommande behov. Det Gvergripande syftet med projektet var att
utveckla ett helhetskoncept som framjar cyklandet till, ifran samt inom GoCo. De
overgripande fragestallningar som legat till grund for arbetet &mnade att besvara
vilka anledningar det finns att vélja respektive inte véalja cykeln, samt vad som kan
goras for att anledningarna till att vilja cykeln ska bli &nnu mer sjalvklara. Med
avseende pa projektets syfte, mal samt diskussionen kring uppsatta fragestéallningar
kan foljande slutsatser dras:

I sin helhet verkar det framtagna slutkonceptet for att framja cykling och av
projektgruppen anses resultatet lagt en god grund foér vidare studier samt ut-
veckling.

o Att genomfora ett sa pass stort systemskifte som att fordndra méanniskors
resvanor ar ett komplext problem som inte loses genom enskilda atgarder.

o Kategorierna Infrastruktur, Service €& underhall samt Incitament € uppmuntran
ses alla som betydande for att framja cykling. Déaremot anses en god och val-
planerad infrastruktur vara av storst vikt. Utan atgérder inom detta omrade
kommer heller inte 6vriga cykelframjande insatser na onskad effekt.

« Aven om problembilden #r vid och komplex, krivs nédvindigtvis inte nigra
revolutionerande innovationer for att hitta effektiva l6sningar. Genom att stu-
dera goda exempel, det vill sidga stdder déir cyklismen fatt stort genomslag,
och dess redan existerande losningar kan &dven framtida innovatorer som GoCo
vinna framgang inom omradet.

o Projektets omfattning medférde en avsaknad av specificering inom vissa 16s-
ningar vilka anses krava ytterligare utviardering. Denna rapport bor déarfor ses
som en grundlig rekommendation, vilken tiacker de mest véisentliga omradena
dar atgarder relaterade till cykling behéver genomforas.
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Enkat

2019-04-12 Cykelvanor

Cykelvanor

Hej! Vi ar en grupp om sex studenter fran samhallsbyggnadsteknik,
maskinteknik och teknisk design pa Chalmers tekniska hdgskola. Vi genomfor
just nu vart kandidatarbete med fokus pa cykling och pendlingsvanor.

Denna enkéat syftar till att ta reda pa anledningar till varfér manniskor valjer att ta
cykeln eller inte. Svaren kommer anvandas som grund till vart kandidatarbete
och sparas darmed tills 2019-06-30.

Alla svar hjalper oss i vart arbete, tack pa férhand!

*Obligatorisk

Kort information om dig som svarar

Enkaten ar anonym men vi vill gdrna att du anger féljande information for att vi
ska kunna undersdka om det eventuellt finns nagra skillnader. De tre Gversta
fragorna &r inte obligatoriska och du kan vélja att inte svara.

1. Kén
Markera endast en oval.
Man
Kvinna
Annat

Foredrar att inte svara

2. Alder
Markera endast en oval.

yngre an 15 ar
15-20 ar
21-30 ar
31-40 ar
41-50 ar
51-60 ar
61-70 ar

aldre an 70 ar

https://docs.google.com/forms/d/1168snhH6WeegZJE3XpANzQdWVoKoGrhco2KaQwcOAlA/edit



A. Enkat

2019-04-12 Cykelvanor
3. Sysselsittning
Markera endast en oval.

Arbetande
Studerande
Pensionar
Arbetssdkande
Ovrigt:
4. Hur langt har du fran hemmet till

huvudsaklig sysselsattning? (enkel
resa, svara i km) *

5. I vilken stadsdel bor du? (+
kommun, om utanfér Géteborg) *

Cykelvanor

6. Brukar du cykla? *
Markera endast en oval.

Ja Fortsétt till fragan 7.
Nej Fortsatt till fragan 20.
Ibland Fortsatt till fragan 14.

For dig som brukar cykla
7. 1 vilka sammanhang cyklar du? *
Markera alla som géller.

Till vanner
F&r att handla (t.ex. livsmedel el. liknande)
| traningssyfte
Lattare arenden
Till arbete/studier

Till tréning, gym eller liknande

Ovrigt:

https://docs.google.com/forms/d/1168snhH6WeegZJE3XpANzQdWVoKoGrhco2KaQwc0AlA/edit
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A. Enkat

2019-04-12 Cykelvanor
8. Hur langt brukar du cykla? (enkel vag) *
Markera endast en oval.

upp till 1 km
1-2 km

3-5 km
5-10 km

Léngre &n 10 km

9. Generellt sett, hur ofta cyklar du? *
Markera endast en oval.

Varje dag

4-8 ganger i veckan

1-3 ganger i veckan

5-10 ganger i manaden
Farre an 5 ganger i manaden

Ovrigt:

10. Varfor viljer du cykeln istallet for andra transportmedel? *

11. Finns det tillfdllen nar du inte viljer cykeln? | sa fall varfér? *

12. Paverkas dina cykelvanor av arstiderna? *
Markera endast en oval.

Ja

Nej

https://docs.google.com/forms/d/1168snhH6WeegZJE3XpANzQdWVoKoGrhco2KaQwc0AlA/edit 3/6
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A. Enkat

2019-04-12 Cykelvanor
13. Om Ja, pa vilket satt?

Fortsatt till fragan 23.

For dig som brukar cykla ibland

14. 1 vilka sammanhang cyklar du? *
Markera alla som géller.

For att handla (t.ex. livsmedel el. liknande)
Lattare arenden

| traningssyfte

Till vénner

Till tréning, gym eller liknande

Till arbete/studier

Ovrigt:

15. Hur langt brukar du cykla? (enkel vag) *
Markera endast en oval.

upp till 1 km
1-2 km

3-5 km
5-10 km

Langre &n 10 km

16. Generellt sett, hur ofta cyklar du? *
Markera endast en oval.

Varje dag

4-6 ganger i veckan

1-3 ganger i veckan

5-10 ganger i manaden
Farre an 5 ganger i manaden
Ovrigt:

https://docs.google.com/forms/d/1168snhH6WeegZJE3XpANzQdWVoKoGrhco2KaQwc0AlA/edit

IV



A. Enkat

2019-04-12 Cykelvanor

17. Vilka anledningar ar det framst som paverkar vid valet av
transportmedel? *

18. Vilket/Vilka transportmedel viljer du istéallet fér cykeln? *
Markera alla som géller.

Bil
Kollektivtrafik
Gang

Ovrigt:

19. Vilken av ovanstaende viljer du oftast?

Fortsatt till fragan 23.
For dig som inte brukar cykla

20. Vilket/Vilka transportmedel viljer du istallet? *
Markera alla som géiller.
Bil
Kollektivtrafik

21. Av ovanstaende, vilken véljer du
oftast? *

https://docs.google.com/forms/d/1168snhH6WeegZJE3XpANzQdWVoKoGrhco2KaQwc0AlA/edit 5/6



A. Enkat

VI

2019-04-12 Cykelvanor

22. Vilka anledningar gor att du hellre viljer dessa transportmedel framfér
cykeln? flera val majliga *

Markera alla som géller.
Mindre vaderberoende
Kortare restid
Det ar smidigare/enklare
Det ar for langt for att cykla
Ké&nner mig sakrare
Ager ingen cykel

Ovrigt:

Intresserad av ytterligare anvandartester och

undersékningar?

Under varen kommer vi ha behov av att genomféra ytterligare tester och
undersdkningar. Det kan vara intervjuer for att fa djupare kunskap, asikter kring
koncept eller kanske till och med tester av prototyper. Om detta verkar intressant
skulle vi vara ytterst tacksamma om vi fick kontakta dig igen.

Dina kontaktuppgifter kommer endast anvandas i syfte att kontakta dig angaende
anvandartest inom perioden mars-maj 2019 och anmaélan ar sjalvklart inte
bindande.

23. Fyll i namn + mailaddress

Tillhandahalls av
B Google Forms

https://docs.google.com/forms/d/1168snhH6WeegZJE3XpANzQdWVoKoGrhco2KaQwc0AlA/edit
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Kundresa — problem & hinder

(0
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W

Hemmet Pa vig Arbetsplats
i - » Kallt och halt
. }Y[?dla Oc,l,l véderappar » Ovrig trafik Traffar kollegor
Interaktioner | - Tittar ut . . " "
- Famili + Lite men langsam Den som cyklar’
) trafik
* Varma klader 21; .
Upplevelser * Vinterdédck D.,ahgt vadf:rundmjlag Okej forvaring
« Langsamt i korsningar
+ Anpassad cykel
. Vintetid i korsningar Ofrasch
Mentala = - . Langsamt Stressad
hinder/problem Bl hde . Stressad Cykeln kan repas vid
. Ofriasch forvaring
. Jobbig uppforsbacke
: + 7Kléder efter vader” . Svettig Svettig
Fysiska . i . 2 . .
hinder/problem > Cykel kan bli smutsig : Mycket vattenpSlar Trang forvaring av
p + Kléder kan bli smutsiga ° gh{ksm“mg cykel
el alka
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Figur B.1: Scenario 2, problem och hinder — Cykelintresserade Styrbjorn
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Hemmet Pa vag Arbetsplats
. Media och vaderappar "
Interaktioner | -  “Tittar ut” « Ovrig trafik Sraﬂ‘ar kollegor .
e Den som cyklar’
. Familj
Upplevelser » Positiv instdllning > » Langsamt i korsningar > Okej forvaring
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s S » Cykel kan bli smutsig . Korsningar Trang forvaring av
P » Klider kan bli smutsiga = Biltrafik cykel
. Omsténdiga cykelvigar

NN

Figur B.2: Scenario 3, problem och hinder — Cykelintresserade Styrbjorn
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4

Sle

s
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o = * Trogt Okej forvaring
Upplevelser till véadret som &r kallt och 5
bléstt ¢ Dagsformsberoende Stolthet eller anger
*  ”Det gér inte” Ufteen
Mentala . - . - Stressad
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*  Bilen ar 6verldgsen b N
forvaring
. Jobbig uppforsbacke .
Fysiska Halt z,ertst.fngar ”?“:;rtltglgfdrvaring av
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. Omstindiga cykelvigar

Figur B.3: Scenario 2, problem och hinder — Aktiva Anna
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Interaktioner |+  >Tittar ut” » Ovrig trafik E‘raffar kollegor )
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et infrastruktur Finns parkering?
; *  Virmen Svettig
o Fymslqz1 . Avstand +  Svettig Tring férvaring av
nder/problem *  Biltrafik cykel

Figur B.4: Scenario 3, problem och hinder — Aktiva Anna
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B. Kundresa — problem & hinder

Hemmet

Arbetsplats

Media och viaderappar

Interaktioner |+  *Tittar ut” -
*  Familj

Upplevelser * Cykeln inte ett alternativ > > - >
*  For langt

hi (?/Ie/nta]la:l ¢ Anstringande -

e e | . Ej ett alternativ
Fysiska * Anstringande avstand -
hinder/problem | * Ej tillgdng till cykel

Figur B.5: Scenario 2, problem och hinder

— Bekvama Bengt

hinder/problem

Hemmet Arbetsplats
Media och viderappar
Interaktioner »Tittar ut” -
Familj
Upplevelser Kan ténkas vid forslag > > B >
Mentala Annan vana B
hinder/problem Avstind
Fysiska Saknar utrustning > - >

Figur B.6: Scenario 3, problem och hinder

— Bekvima Bengt
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Kundresa — mojligheter &
losningar

A =
T T~ T~

Hemmet Pa vig Arbetsplats
+ Elcykel + Mojlighet till ombyte
- ¢ ”Grona vagen” + Cykelpool
hﬁ???l[;;gar/ *  Packa med ombyte » Skilda vagbanor « Lattillgédnglig forvaring
ojligheter - Dubbdick « Cykeltvitt tillgingligt
« Bra avrinning” « Cykelservice tillgangligt

Figur C.1: Scenario 2, mojligheter och losningar — Cykelintresserade Styrbjorn

Hemmet Pa vig Arbetsplats
. * Ombytesmojligheter
Losningar/ - l?lcyk&zl * Omklddningsrum med
e - * ”Grona vigen
Mogjligheter dusch

® SEldavighanor » Cykelservice tillgéngligt

Figur C.2: Scenario 3, méjligheter och l6sningar — Cykelintresserade Styrbjorn
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W
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* Vigunderhdll

L(')fr%mgar/ ¢ Funktionskldder : UppYarrflda vagar -
Méjligheter * Tillgang till

utrustning

. Vinterdéck

Figur C.3: Scenario 2, moéjligheter och 16sningar — Aktiva Anna
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C. Kundresa — mojligheter & 16sningar

/ﬂ\ $o
TN T

Hemmet Pa vig Arbetsplats
i . * Ombytesmdjligheter
Losningar/ + Elcykel Skyltming * Omkladningsrum med
Maojligheter *+ Motion ; Scpz}rer'fide dusch
bt * Cykelparkering i skugga

Figur C.4: Scenario 3, mojligheter och l6sningar — Aktiva Anna
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P N
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Mojligheter

Figur C.5: Scenario 2, méjligheter och l6sningar — Bekvima Bengt
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Lésningar/

= * Ritt utrustni
Maojligheter o

Figur C.6: Scenario 3, mojligheter och losningar — Bekvima Bengt
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Intervjumall

Intervjumall

1. Studerar du eller jobbar du?
2. Cykelpendlar du regelbundet till...?
a. Om ja: hur langt har du till skolan/jobbet?
b. Om nej. vad transporterar du dig med istallet?
Hur stor andel uppskattar du cykelpendlar till skolan/jobbet?
4. Varfor tror du att de som cyklar gor det?

Varfor tror du att de som inte cyklar viljer andra fairdmedel?

Om respondent arbetar
la. Erbjuder din arbetsgivare idag nagra incitament for att uppmuntra de anstillda att vilja
cykeln framfor andra transportsétt?
1b. Om ja: vilka?
Om nej: finns det ndgra potentiella incitament som du skulle kunna se ge god effekt for att

uppmuntra dig/dina kollegor till att cykelpendla?

2a. Tillhandahalls faciliteter sdsom omklddningsrum eller skdp dér ni kan férvara ombyte
samt hygienartiklar pa er arbetsplats?
2b. Om ja: dr detta nagot som du utnyttjar?

Om nej: tror du att det skulle fa en betydande effekt for de anstilldas
pendlingsmdjligheter ifall det erbjéds? Hade det séinkt troskeln for att vilja cykel ifall man

visste att det var mdjligt att byta om?
3. Vad bir man fa plats med ?
Om respondent studerar

1. Finns det nagra incitament som du kan se att en framtida arbetsgivare kan erbjuda for att

uppmuntra dig/dina kollegor att cykelpendla?
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