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Sammanfattning

Detta examensarbete undersoker hur tids- och kostnadseffektiva cykelatgérder kan
paverka cyklisters beteende och upplevelse. Studien analyserar Géteborgs Stads pro-
jekt Pilotomrade Cykel dar de fardigstallda cykelatgarderna utvirderas och under-
soks med avseende pa hur atgérderna paverkar cyklisters upplevda sédkerhet pa Sag-
gatan i Majorna. Genom en teoretisk bakgrund, enkdtundersékning och en intervju
kartlaggs effekterna av dessa cykelatgiarder och hur de anvénds i vardagen. Utform-
ningen pa Saggatan har skapat starka reaktioner hos cyklister och boende i omréadet.
Resultaten fran enkdten visar att tanken med separat cykelbana var god men att
effekten av utformningen inte blev som planerat. Konfliktpunkter vid refuger och
korsningar ar det som vackt osakerhet bland cyklister, dar de blir tvingade tillbaka
ut i motortrafiken fran cykelbanan for att sedan svinga tillbaka. Resultaten fran en-
katstudien visar att dar cykelbanan inte avbryts upplevs den mer siker som cyklist.
Studien betonar vikten av genomtankta utformningar av cykelvagar for att starka
cyklisters trygghet och bidrar med rekommendationer for optimera framtida cykelat-
garder i framtida urbana miljoer. Studien belyser tre aspekter som ar viktiga att
tanka pa for att detta ska uppfyllas: grundlig forstudie, kontinuerlig cykelutformning
och cyklisters prioritet.

Nyckelord: Cykelatgarder, trafiksdkerhet, cykelinfrastruktur, hallbar mobilitet, tra-
fikplanering, cykelbana, Saggatan, fallstudie, enkatstudie.
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ABSTRACT

This thesis explores how time- and costefficient cycling measures can effect cyclists”
behavior and experience. The study is based on the municipality of Gothenburg’s
project Pilotomrade Cykel, evaluating implemented cycling measures and their im-
pact on cyclists preserved safety and behavior, using literature studies, a survey
and an interview. The design of Siggatan’s cycling infrastructure has sparked a
strong reaction on the people living and cycling there. While the intention of the
new cycling lane was good, the outcome may not receive the same reaction the the
project thought and the implementation was seen as lacking. This is reflected in the
answers by the survey, were the cyclists expressed there thoughts on new cycle in-
frastructure. The respondents expressed concerns mostly about safety, particular at
conflict points, such as traffic islands and intersections, were they are forced to leave
the bicycle lane and re-enter the lane for motor traffic. However, where the cycling
lane were uninterrupted the cyclist expressed that the cycling rout was perceived as
well designed and safer for cyclists. The study emphasizes the importance of well
planned ans coherent cycling infrastructure to enhance cyclists sense of security and
provides recommendations for optimizing future cycling interventions in urban en-
vironments. The study highlights three aspects that are important to consider in
order for this to be fulfilled; thorough feasibility study, continuous cycle design and
cyclist priority.
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Inledning

Hallbar mobilitet ar en nyckelkomponent for att mota de globala och lokala utma-
ningarna som klimatforandringar, urbanisering och folkhélsa innebéar (United Na-
tions, 2015). I takt med att stdder viaxer och kraven pa miljévanliga transportlos-
ningar okar, blir det allt viktigare att skapa transportsystem som minskar beroendet
av fossila brénslen och framjar en hog livskvalitet. Goteborgs Stad har ambition att
vara ledande inom hallbar utveckling och mobilitet (Goteborgs Stad, 2015). Genom
att prioritera transportsatt som ar energieffektiva och tillgangliga for alla invanare
kan staden bidra till bade miljomaéssiga och sociala vinster, samtidigt som den ur-
bana miljon blir mer attraktiv och funktionell.

Satsning pa cykel som transportmedel har de senaste aren fatt 6kad uppmérksamhet
for att skapa hallbara och levande stédder (Trafikverket, u. é-a). Cykling bidrar till
folkhalsa genom fysisk aktivitet och minskad luftférorening samt reducerad motor-
trafik (Mueller m.fl., 2018). Att gora cykeln till ett attraktivt transportval kréver
strategisk planering och konkreta atgérder, sa som sammanhéngande cykelvignét
och forbattrade sdkerhetsatgarder, i syfte att hantera utmaningar relaterade till
bekviamlighet och upplevd trygghet (Pucher & Buehler, 2012). Pa sa sétt blir infra-
strukturen en bro mellan dagens utmaningar och morgondagens mal.

Goteborgs Stads projektet Pilotomrade Cykel exemplifierar hur storstédder kan an-
vinda tids- och kostnadseffektiva atgiarder for att frémja cykel som transportmedel
(Goteborgs Stad, u. 4-b). Genom att inféra enkla cykellgsningar som har malsattning
att forbattra cykelvigar, skyltning och anpassning av gaturum, syftar pilotprojektet
till att skapa sdkrare och mer tillgingliga cykelmiljoer. Detta for att fungera som en
drivkraft for framtida tids- och kostnadseffektiva cykelatgarder i Goéteborg och att
inspirera andra stéder.



1. Inledning

1.1 Cykling i Goteborg

Att cykla i en storstad ar ofta bade praktiskt och miljovanligt men det kan ock-
sa innebdra manga utmaningar, sirskilt niar det handlar om samverkan med andra
trafikslag i stédder dar trafiken ar tat och variationsrik. Detta bidrar till att bade
cyklister och andra trafikanter utsatts for risker. Trafiksituationen i storstiader &r
avgorande for att skapa en infrastruktur som gor det bade enklare och siakrare att
cykla, samtidigt som alla trafikanter kan samsas pa ett effektivt sétt (Andersson &
Petterson, 2018). Vilket speglar den 6kade efterfragan pa cykelvanliga 16sningar och
en satsning pa héllbara transportmedel (Goteborgs Stad, 2015).

Cykelinfrastrukturen i Sverige har utvecklats successivt under de senaste decennier-
na, med fokus pa att forbattra bade framkomlighet och sdkerhet for cyklister. Istéllet
for att enbart forlita sig pa generella trafikregler har manga kommuner valt att sat-
sa pa fysiska fordndringar i gatumiljon och idén om att anpassa gatans befintliga
utformning for att prioritera cykeltrafik (Trafikverket, 2022b). Dessa forandringar
inkluderar exempelvis separata cykelbanor och cykelfilt i blandtrafik (Trafikverket,
2022a). I syfte att uppméarksamma cyklister i gatumiljon har det resulterat i olika
losningar dar biltrafiken far ta hansyn till cyklisterna genom reglering av till ex-
empel sankt hastighet, begransad framkomlighet for bilar samt tydliga markeringar
och utformning som signalerar cykelns foretrade (Stadsmiljoforvaltningen, 2023).

Utformningsprinciper bygger ofta pa erfarenhet fran andra ldnder, sérskilt Nederlan-
derna och Danmark, déar cykeln lange varit en stor del av stadsplaneringen (Pucher &
Buehler, 2008). Aven Sverige har olika kommuner som Géteborg, Malmo och Linko-
ping experimenterat med olika typer av cykelvianliga utformningar innan nationell
lagstiftning kommit ikapp (Kyldkorpi, 2023). Dessa lokala initiativ har i manga
fall fungerat som pilotprojekt for att utveckla och utvirdera nya modeller for hur
cyklister och biltrafik ska kunna samsas pa ett sikert och effektivt satt (Stadsmiljo-
forvaltningen, 2023). Cykelinfrastrukturen beror inte bara pa fysiska l6sningar utan
aven lagstiftning, skyltning och tydliga regler spelar en viktig roll for att ge cy-
klister trygghet och forutsiagbarhet i trafiken (Pucher & Buehler, 2008). Samtidigt
visar studier att det krdvs en noggrann anpassning till lokala férhallanden for att
infrastrukturen ska fungera som tankt. Vissa modeller fungerar val i tata innerstads-
miljoer medan andra lampar sig béttre till mindre orter med annan trafikstruktur. I
takt med att allt fler kommuner prioriterar hallbara transportlosningar vixer ocksa
intresset for att vidareutveckla cykelinfrastrukturen, inte minst som ett verktyg for
att minska bilberoendet och skapa en mer levande stadsmiljo (Trafikverket, u. a-a).

1.1.1 Goteborgs cykelprogram

Goteborgs cykelprogram 2015-2025 ar ett initiativ for att etablera staden som en at-
traktiv och cykelvéinlig plats (Goteborgs Stad, 2015). Som en fordjupning av stadens
trafikstrategi bygger programmet pa visionen om en "nara storstad”, dar ckad for-
tatning och kortare avstand mellan malpunkter ska underlatta hallbara transporter.
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1. Inledning

Malet ar att cykling ska vara ett snabbt, sdkert och enkelt fardmedel fér invanarna.
Programmet utgar fran fyra huvudomraden:

1. Infrastruktur: Genom att bygga sammanhéangande och valutformade cykel-
vagnat som gor det mojligt att cykla snabbt, enkelt och sédkert inom staden.

2. Drift och underhall: Sikerstélla en hog standard pa cykelviagnétet aret om,
med exempelvis god vintervaghallning och jamn belaggning.

3. Stod och tjanster: Kunna erbjuda tjanster som underlattar cykling exem-
pelvis cykelparkeringar, cykelpumpar och Styr & Stall cyklar.

4. Kommunikation: Utveckla en langsiktig och konsekvent kommunikations-
strategi for att skapa en stark bild av Goteborg som en cykelstad och oka
cyklingens attraktivitet.

Genom satsningar utifran maéalen vill staden gora cykling till ett konkurrenskraftigt
alternativ i vardagen. Vilket stods av forskning som visar att sidana investering-
ar okar attraktivitet och praktisk anvindbarhet i urbana miljéer (Koglin & Rye,
2014). Tidigare utmaningar som tranga passager och otydliga grianser mellan gang-
och cykelbanor har delvis atgirdats med ny utformning och béttre skyltning. Det-
ta for att forsoka astadkomma ett tydligare, siakrare och mer sammanhingande
cykelviagnat. Goteborgs cykelvagnat dr uppdelat i tre olika nétklasser: pendlingscy-
kelndt, overgripande cykelviagnat och lokalt cykelvignat (Goteborgs Stad, 2015).
Pendlingscykelnétet prioriterar cyklisternas framkomlighet for langre stréckor, me-
dan det Overgripande natet stricker sig over langre avstand, och det lokala nétet
leder cyklister nédra sina slutmal. For att stodja cyklingen ska cykelparkeringarna
halla hog standard och tillgodose bade kort- och langtidsparkeringens behov. Cykel-
vigarna ska vara utformade for att mota specifika kvalitetskrav, exempelvis som att
skapa en tillrdacklig bred och god framkomlighet. Dessutom ska de erbjuda mojlig-
heten att cykla i olika hastigheter och garantera trygghet och siakerhet for cyklister
genom hela staden.

1.1.2 Pilotomrade cykel

Pilotomrade Cykel ar ett strategiskt initiativ inom Goéteborgs Stads cykelprogram
som syftar till att med snabba och enkla atgirder fraimja ¢kat cyklande i befint-
lig stadsmiljo (Goteborgs Stad, u. a-c). Projektet genomfors i utvalda omraden,
Backa, Majorna och Kungsladugard. Genom snabba och enkla atgarder testas och
forfinas det befintliga cykelvagnatet, vilket innebar att det inte kréver omfattande
ombyggnationer utan anvéinder den befintliga miljon. Loésningarna utvarderas for
att forbattra framkomlighet och sikerhet for cyklister (Goteborgs Stad, u. a-d). De
framtagna principerna och resultaten kommer att dokumenteras i stadsmiljoforvalt-
ningens tekniska handbok, som en resurs for framtida planering och utveckling av
cykelinfrastruktur.



1. Inledning

Majorna ar en av de stadsdelar déar det ges relativt lite utrymme till cyklister i for-
hallande till hur manga som faktiskt cyklar, vilket medfor att cykelinfrastrukturen
brister och cyklister ofta tvingas fardas i blandtrafik (Géteborgs Stad, u. &-c). Detta
ar aven en av de anledningar som gjort att Goéteborgs Stad valt Majorna som ett
av pilotomradena. For att mota detta behov har staden genomfort ett antal atgér-
der pa Saggatan som tillhor det overgripande cykelvignitet i staden. Atgirderna
som implementerats dr en ny cykelbana lings gatan med en stenkant som avskil-
jer biltrafiken och cykelmarkeringar i marken. Genom att omvandla parkeringsytor
till cykelbanor ar syftet att skapa mer plats for cyklister utan att behéva bredda
vagen (Berg, 2023). Utifran en parkeringsutredning kunde man konstatera att om-
radet kunde hantera en storre minskning av antalet parkeringsplatser (Norconsult,
2023). Andra tids- och kostnadseffektiva atgérder som implementerades pa gatan
var cykelstall och en Styr & Stéll station.

Efter atgérderna implementerades och under arbetets gang har gatan utvirderats
och kommit med beslut att den ska justeras till f6ljd av kritik riktad mot cykelbanans
osammanhangande utformning (Géteborgs Stad, u. d-a), (Mansson, 2025). Den nya
utformningen medfor att cyklister inte hdnvisas ut i korbanan vid 6vergangsstéllen
(Figur 1.1), utan kan istéllet fortsitta rakt fram i ett mer sammanhallet cykelstrak

langs hela gatan med hjilp av en ramp upp for trottoarkanten (Figur 1.2) (Ménsson,
2025).

Figur 1.1: Overgangsstille vid Sdggatan och Galateagatan som ska justeras om.
Fotograf: Camilla Appel, februari 2025.



1. Inledning

Figur 1.2: Overgdngsstille vid Sdggatan och allminna vigen, hur framtida 6ver-
gangsstéillen kommer att efterlikna efter justeringarna. Fotograf: Camilla Appel,
april 2025.

1.2 Syfte och forskningsfragor

Detta examensarbete syftar till att undersoka forutsattningar for battre cykelinfra-
struktur och cyklisters upplevelser efter att enkla, tids- och kostnadseffektiva fysiska
atgarder genomforts i gatumiljo. Studien analyserar Goteborgs Stads initiativ Pilot-
omrade Cykel for att utviardera de genomforda cykelatgarderna. Studien fokuserar
pa cyklisters upplevelse och beteende till f6ljd av atgarderna. For att uppna syftet
kommer examensarbetet att behandla féljande forskningsfragor:

1. Hur kan tids- och kostnadseffektiva cykelatgarder paverka cyklisters beteende?

2. Vilken paverkan har cykelbanors utformning pa cyklisters upplevelse i trafik-
miljo?

3. Vilka aspekter ar viktiga att ta hansyn till vid utformning av cykelatgarder?



1. Inledning

1.3 Avgransningar

Denna rapport undersoker cykelatgarderna pa Saggatan och vilka effekter de har
pa cyklisters beteende samt upplevelse. Rapporten belyser andra trafikanters per-
spektiv, som exempelvis bilister och fotgangare. I projektet "Pilotomrade cykel” i
Majorna har tva gator, Slottskogsgatan/ Ekdalsgatan och Saggatan, genomgatt at-
garder (Stadsmiljoforvaltningen, 2024). Denna studie kommer att avgransas till att
undersoka de atgarder som implementerats pa Saggatan.



2

Metod

Studien ar genomford utifran en kombination av olika metoder for att ge en bred
och nyanserad bild av cykelatgarders effekter. Genom att kombinera kvalitativa och
kvantitativa metoder skapas en mer heltdckande analys av hur cykelatgiarderna pa-
verkar beteende och upplevelse av sikerhet och framkomlighet for cyklister. T fol-
jande avsnitt presenteras de metoder som anvénts i studien.

2.1 Teoretisk bakgrund

For att skapa en djupare forstaelse for &mnet har en teoretisk bakgrund tagits fram.
Den syftar till att belysa tidigare forskning och etablerad kunskap kring plane-
ring och genomférande av cykellosningar. Arbetet inleddes med att granska rap-
porter kopplade till projektet Pilotomrade Cykel, tillgangliga via Goteborgs Stads
webbplats. Déarefter breddades perspektivet till att omfatta nationellt material och
cykellosningar i Sverige samt europeiska exempel pa cykelinfrastruktur. Den teo-
retiska bakgrunden bygger pa en kombination av vetenskapliga artiklar, rapporter
och handbodcker. Material inhdmtades huvudsakligen via Google Scholar, samt ge-
nom myndigheters och organisationers publikationer. Detta teoretiska ramverk har
bidragit till en bred bakgrundsforstaelse for amnet.

2.2 Enkatundersokning

Enkétundersokningen utgjorde en central del av metoden for att samla in data om
allménhetens uppfattningar och erfarenheter av de cykelatgarder som genomforts
pa Saggatan. Enkéter dr en effektiv metod for att na ut till en bred malgrupp och
mojliggor insamling av kvantitativa data pa ett systematiskt satt (Trost & Hultaket,
2016). Genom att anvénda fasta svarsalternativ kunde svaren enkelt sammanstéllas
och analyseras, vilket underléattar jamforelser och identifiering av monster. Samtidigt
kunde 6ppna fragor ge fordjupade insikter och nyanserade svar.

Syftet med enkatundersokningen var att fa en béattre forstaelse for hur de genomfor-

da atgérderna pa Saggatan uppfattas av olika trafikantgrupper. Detta inkluderade
att identifiera hur cyklister och andra vagtrafikanter upplever siakerhet, framkom-

7



2. Metod

lighet och eventuella konflikter i trafiken. Det syftade dven till att undersoka om de
specifika atgarderna pa Saggatan har haft onskad effekt pa beteende och upplevelse
samt om det finns forbattringsomraden.

2.2.1 Deltagare och malgrupp

Malgruppen for enkédtundersokningen ér framst boende och trafikanter som vis-
tas pa Saggatan. Genom att inkludera ett brett spektrum av trafikantgrupper fick
resultatet en mer komplett bild av hur olika grupper uppfattar och paverkas av cy-
kelinfrastrukturen pa Saggatan. Det syftade dven till att undersdka hur atgarderna
paverkar samspel och konflikter mellan cyklister, bilister och fotgdngare. Detta moj-
liggjorde en djupare forstaelse for de potentiella effekterna av cykelatgirderna och
gav insikter om vad som fungerar bra och vad som kan forbéattras.

For att sdkerstélla ett tillrdackligt antal svar for en tillforlitlig analys behévde en-
katen na ut till trafikanter som rort sig pa Saggatan. I projektet anvindes olika
metoder for att sprida enkaten, huvudsakligen via sociala medier med koppling till
cykling i Goteborg och bostadsrattsforeningar i Majorna. Syftet med de generel-
la lokala grupperna var att fanga en bred malgrupp som presenterade Goteborgs
befolkning, inklusive boende och andra trafikanter med ett aktivt intresse for cykel-
fragor. Utover den digitala spridningen genomfordes dven platsbesok pa Saggatan,
dér forbipasserande informerades om undersokningen och erbjods en QR-kod for att
enkelt kunna delta i enkéten.

2.2.2 Enkatens utformning

Enkéten konstruerades med hjalp av Maptionnaire, ett verktyg som mojliggor inter-
aktiva kartbaserade undersokningar. Maptionnaires funktionalitet mojliggjorde dven
integrationen av en traditionell enkat tillsammans med kartbaserade interaktioner
dar respondenten kunde peka ut platser och ge bade geografisk och icke-geografisk
information. Enkéten besvarades anonymt och ingen fraga var obligatorisk. En full-
standig version av enkéaten finns i Appendix A.

Enligt forskning vid Géteborgs universitet ar frageflodet och hur enkaten ar struk-
turerad en avgorande faktor for att uppna hog svarsfrekvens, sarskilt nar det géller
att halla enkéten kort och relevant for varje respondent (Lundmark, 2022). Enkéten
inleddes med en kort beskrivning av studiens syfte och upplagg for att ge respon-
denterna en tydlig forstaelse av undersokningen. Darefter fick deltagarna besvara
fragor om bakgrundsinformation, sasom alder, kon och hur ofta de cyklar. En av
de forsta fragorna avgjorde om respondenten hade vistats pa Saggatan efter att de
genomforda atgiarderna infordes. Dérefter fick respondenterna svara om de cyklat pa
gatan, forst da fick de fragor om upplevelser av cykelinfrastrukturen, medan Gvriga
fick mer generella fragor om cykling och trafiksikerhet (Figur 2.1). Genom denna
metod minskade risken for att respondenterna skulle trottna pa enkaten eller fa
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fragor som de inte kunde besvara, vilket i sin tur forbattrade svarsfrekvensen och
kvaliteten pa de insamlade svaren.

Har du
tillgang till
bil?

Fradgor om

cykelatgarder

MERGI JA pa Saggatan

cyklat pa

Saggatan? Bilfraga

NEJ Med bil Generella

ror fradgor om
dig pa cykellésningar

Saggatan?

Har du rért JA
Bakgrundsfragor dig pa
Saggatan?

Hur rér du

NEJ

Promenerar

Figur 2.1: Enkéitens utformning och dess fragefoljd beroende pa respektive respon-
dents svar, gjord av skribent.

En central del av enkiten var dess interaktiva kartfunktion dér respondenterna kun-
de markera platser pa Saggatan déar de upplevde problematiska eller positiva aspek-
ter av den nya cykelinfrastrukturen. Detta mojliggjorde en mer detaljerad spatial
analys av trafikflodet och potentiella konfliktpunkter mellan olika trafikantgrup-
per. Majoriteten av fragorna var flervalsfragor, vilket underlattade sammanstéallning
och analys av kvantitativa data (Trost & Hultaket, 2016). Deltagarna fick ocksa ge
overgripande synpunkter pa cykelinfrastrukturen samt ange forslag pa forbéattring-
ar. Avslutningsvis i enkéten for att minska risken av bortfall och samtidigt f& mer
nyanserade svar fanns moéjlighet av respondenterna att lamna en kommentar i sista
fragan i enkédten som var i fritext " Nagot du vill tilligga utover enkdtfragorna som
ror Saggatan?”. Detta gav en mer detaljerad bild av respondentens svar, vilket kan
vara virdefullt vid analys. Den insamling av data kommer att analyseras genom
en kombination av deskriptiv statistik och tematisk analys for att identifiera bade
overgripande trender och specifika asikter kring cykelatgarderna pa Saggatan.

2.2.3 Urval av platser langs Saggatan

For att fa en representativ bild av hur cykelatgirderna langs Saggatan fungerar i
praktiken valdes fyra specifika platser ut for ndrmare analys. Urvalet baserades pa
en kombination av cyklistflode, typ av korsning eller vigstruktur, samt forekomst av
potentiella konfliktpunkter mellan olika trafikslag. Malet var att undersoka platser
som skiljer sig at i utformning och funktion, for att battre forstd hur den fysiska
miljon paverkar trafiksikerhet, tillgénglighet och upplevelse for cyklister.

De utvalda platserna representerar olika typer av utformningar och trafikmiljoer
pa Saggatan (Figur 2.2). De fyra platserna valdes for att kunna jamfora olika ty-
per av cykelutformningar och forsta hur dessa paverkar cyklisternas beteende och
upplevelse. Malet var att fa en bred bild av bade positiva och negativa effekter av
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de genomforda cykelatgérderna léngs gatan och darmed kunna dra slutsatser for
framtida forbattringar.

Masthugg Church

Figur 2.2: De fyra utvalda platserna. Karta fran Maptionnaire, redigerad av skri-
bent.

2.3 Intervju

For att komplettera datainsamlingen genomfordes en intervju med Malin Mansson,
cykelstrateg pa Goteborgs Stad. Mansson ér specialist inom cykelfragor och arbetar
med strategi, mobilitet och social hallbarhet pa Stadsbyggnadsforvaltningen. Syftet
med intervjun var att fa en djupare forstaelse for projektets bakgrund, beslutsgang-
ar och de utmaningar som uppstatt under genomférandet, samt att diskutera och
fa insikter om cykelprogrammet som helhet. Resultaten fran intervjun integreras i
rapporten som en kompletterande kélla for att ge ett bredare perspektiv av cykelat-
giardernas implementering och effekter. Intervjun transkriberades via Chalmers Al-
portal, Meeting Transcriptions.

I intervjun diskuterades bakgrunden till varfor Saggatan valdes for implementering
av cykelatgarder, med fokus pa projektets mal och hur identifierade behov for cyklis-
ter formade planeringen. Vidare forklaras processen for att utvirdera atgardernas
effekter, vilket inkluderade bade medborgarrespons via enkater och intervjuer samt
interna bedémningar, sa som trafikfldden och olycksstatistik. Intervjun kopplade
ocksa atgirderna pa Saggatan till Goteborgs overgripande cykelprogram och sta-
dens langsiktiga vision om okad cykling och forbéttras trafiksikerhet, vilket gav
insikt i hur dessa insatser bidrar till en bredare strategi for hallbar mobilitet. Utma-
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ningar och moéjligheter under genomfoérandet diskuterades, inklusive specifika hinder
som uppstod. Slutligen diskuterades matningsmetoder for att félja upp cykelinfra-
strukturens paverkan pa sdkerhet och framkomlighet, dar bade kvantitativ data och
kvalitativa bedomningar fran anviandare lyftes fram.
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3

Teoretisk bakgrund

Olika typer av cykelinfrastruktur har visat sig paverka bade cyklisters sakerhet och
trafikfloden i varierande grad (Heinen & Buehler, 2019). Exempelvis kan tydliga
markeringar och signaler forbéttra sakerheten for cyklister. Blandtrafik, déar cyklar
delar vig med motorfordon, kan det upplevas mindre siakert &n separerade cykelba-
nor. Da cyklister i blandtrafik oftare utsatts for hogre risker pa grund av nérheten till
snabbare och tyngre fordon. Separata cykelbanor som fysiskt separerar cyklister fran
motortrafik, har identifierats som en effektiv 16sning for att minska olycksrisken och
samtidigt oka cykeltrafiken, sirskilt i stadsomraden med hog trafikintensitet (Dill
& McNeil, 2021). Emellertid medfér denna utformning av cykelbana hogre bygg-
och underhallskostnader samt kan skapa begrinsningar i cyklisternas rorelsefrihet,
sarskilt nar det géller tranga eller otillrackligt dimensionerade banor (Pucher &
Buehler, 2008).

I en teknisk handbok fran Nederlanderna med titeln Design Manual for Bicycle
Traffic, CROW30 beskrivs fem huvudkrav for hur en cykelbana ska utformas for en
kvalitativ cykelvanlig infrastruktur: sammanhallning, direkthet, attraktivitet, siker-
het och komfort (CROW, 2016). Forskning om cykelsidkerhet och infrastruktur har
visat att olika typer av cykelinfrastruktur kan ha betydande effekter pa cyklisters
sdkerhet och upplevda trygghet (Thomas & DeRobertis, 2013). Studier visar att
separerade cykelbanor kan minska antalet olyckor och Oka cyklisternas kansla av
sakerhet (Kylakorpi, 2023). Cykelgator kan ocksa bidra till 6kad sdkerhet genom att
minska hastigheten pa motorfordon samt att cyklisterna blir prioriterade i trafiken
(DiGioia m.fl., 2017). Detta betonar vikten av vélplanerad cykelinfrastruktur for
att forbéttra trafiksdkerheten och framja okad cykling. Trafikflodet och utformning
av cykelinfrastruktur spelar en avgérande roll for att minska olyckor (Wehtje m. fl.,
2018).
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3.1 Cykelstrategier i progressiva lander

Hur cykling betraktas och hanteras i samhallsplanering varierar mellan olika lander.
I vissa delar av Europa har cykeln en sjalvklar plats i transportsystemet och ses som
ett prioriterat firdmedel for bade vardagsresor och pendling (Pucher & Buehler,
2008). I andra lander har cykeln en mer marginell roll och betraktas snarare som ett
komplement till bil och kollektivtrafik (Oldenziel & Albert De La Bruheze, 2011).
Skillnaden speglar inte bara kulturella och geografiska forutsattningar, utan ocksa
graden av politisk vilja, investeringar och institutionellt stod for hallbar mobilitet
(Van Der Kloof m. fl., 2014).

Effektiva cykelstrategier kdnnetecknas ofta av att cykling integreras pa flera niva-
er: i infrastrukturen, trafikregler, kommunikation och samhéllsplanering (CROW,
2016). Det handlar inte enbart att bygga cykelbanor, utan att skapa ett helt sy-
stem dar cykling ar tryggt, smidigt och tillgangligt for alla. Lander som Danmark
och Nederldnderna har blivit internationella forebilder genom att skapa omfattan-
de, ssmmanhéngande och anvindarvanliga cykelviagnét som framjar cykling som det
naturliga valet i vardagen (Pucher & Buehler, 2012).

3.1.1 Danmark

Danmark betraktas idag som en av varldens framsta cykelnationer, inte bara pa
grund utav mangden cykelviagar, utan av den cykelinfrastruktur dér cykeln integreras
i hela samhéllsplaneringen (Madsen & Lahrmann, 2017). En av faktorerna bakom
Danmarks framgang ar den langsiktiga politiska viljan. Redan pa 1970-talet borjade
danska stader investera i separata cykelvigar som svar pa oljekrisen och den okade
miljémedvetenheten (Transportministeriet, 2017).

Det danska cykelviagnatet ar till stor del, sammanhéngande och designat med hog
standard. I stadder som Koépenhamn finns breda cykelbanor separerade fran bade
gang- och biltrafiken. Det finns dven egna trafiksignaler for cyklister, sa kallade grd-
na vagor som minskar behovet av att stanna i korsningar (Wessman, 2015). For
langre pendlingsavstand har fler stader anlagt cykelmotorvigar sa kallade super-
cykelvigar vilket ar regionala pendlingsstrak som forbinder foérorter och centrum.
Dessa supercykelvigar ar designade med fa avbrott, mjuka svingar och minimala
nivaskillnader, vilket mojliggor snabb och effektiv cykling aven 6ver langre distanser
(Cycle superhighways, u. a). Det finns dven cykelbroar och andra trafiklésningar som
aktivt prioriterar cykeln framfor andra trafikslag. Samtidigt finns det inga tvingade
krav pa fysisk utformning utéver vigmarkeringar och skyltning, vilket ger de danska
kommunerna frihet att anpassa cykellosningarna till den lokala miljon (Transport-
ministeriet, 2017). Dessutom prioriteras vinterunderhallning, belysning och tydlig
skyltning, vilket bidrar till 6kad komfort aret om.
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3.1.2 Nederlanderna

Nederlanderna ar internationellt kédnda for sin framstaende cykelinfrastruktur, som
har utvecklats under flera decennier. Cykling utgor en viktig del av det nederlénds-
ka transportsystemet vilket speglas i landet da det nastan finns dubbelt sa manga
cyklar som invanare (Pucher & Buehler, 2012). Cykelvigarna i Nederlinderna ar
val utbyggda, separerade fran biltrafik, och syftar till att erbjuda bade sdkerhet
och komfort for cyklister, vilket gor landet till en ledande aktor inom hallbar trans-
port.Utformningen tydliggor kontinuerliga, direktkopplade cykelbanor som undviker
hinder och fordrojningar

Cykelinfrastrukturen ar utformad pa sérskilda séatt for att oka sakerheten och ef-
fektiviteten for cykling. Ett framtradande drag ar firgade cykelbanor déir de ofta
markeras med rodasfalt eller belaggning vilket tydligt avskiljer cykelbanor fran and-
ra trafikytor (van Ommeren m. fl.; 2017). Detta fargsystem gor det lattare for bade
cyklister, bilister och andra trafikanter att identifiera cykelvigar vilket minskar ris-

ken for olyckor (CROW, 2016).

Utover de fysiska atgidrderna har Nederlinderna dven satsat pa att forandra méan-
niskors attityder och beteende kring transportval. Ett exempel pa detta éar ett cy-
keltrafikprov, som syftar till att tidigt i aldrarna 6ka barns medvetande om cykling,
trafiksékerhet och regler (van Ommeren m.fl.; 2017). Forskning visar att tidig ut-
bildning i cykling ér avgérande for att utveckla fardigheter och vanor som kvarstar i
vuxen alder (Staunton m. fl.,; 2003). Dessutom lar sig barn att interagera med trafik
och respektera andra trafikanter.

3.2 Blandtrafik

Blandtrafik avser vigar eller gatumiljoer dar olika trafikslag som cyklister, motor-
fordon och fotgéngare delar samma yta utan fysisk separation (Figur 3.1). Denna
16sning anvands ofta i stadsmiljoer med begrénsat utrymme eller dar mélet ar att
skapa en gemensam och levande plats, som gagator och shared space omraden. Enligt
Hamilton Baillie kan blandtrafik minska konflikter och ¢ka trafiksdakerheten genom
att frimja omsesidig respekt (Hamilton-Baillie, 2008). Detta staller hoga krav pa
tydlig kommunikation och anpassad infrastruktur for att undvika osékerhet, sarskilt
for oskyddade trafikanter. Déarfor kréver blandtrafik noggrann planering, exempel-
vis genom laga hastighetsgranser och tydlig gestaltning som uppmuntrar till hinsyn
mellan alla trafikanter. Det finns ocksa en cykellosning i blandtrafik dér cyklister
har en markerad cykelbana langs motortrafiken utan en fysisk separation, som ofta
anvands i stader dar viagen ar bredare och inte tillrackligt med plats for cyklister vid
gangstraken (Figur 3.2) (Goteborgs Stad, 2008).
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Figur 3.1: Cykla i blandtrafik.

Figur 3.2: Cykelfilt i blandtrafik.

3.3 Cykelgata

En cykelgata ar en viag dar cyklister ges prioritet och dar motorfordon har tilltrade
men maste anpassa sig till cyklisters hastighet och villkor. Gatan ar ofta tydligt
markerad med skyltar och vigmarkeringar som signalerar cyklisters foretrade. Enligt
Végar och gators utformning (VGU) fran trafikverket ar cykelgator effektiva for att
oka cyklisters trygghet och framkomlighet i stadsmiljoer med mattlig motortrafik
(Trafikverket, u. d-c). De anvinds ofta i bostadsomraden eller stadskarnor dar malet
ar att skapa en séker och attraktiv miljo for cykling (CROW, 2016). Utformningen
forutsétter val genomténkta atgérder som hastighetsbegrénsningar (30 km/h), tydlig
skyltning och ibland fysiska hinder som farthinder eller refuger for att sdkerstéalla
att motorfordon respekterar cyklisters prioritet.

3.4 Cykelbana

En cykelbana ar en fysiskt separerad bana avsedd enbart for cyklister, ofta anlagda
lings vagar eller fristaende leder (Figur 3.3 och 3.4) (Trafikverket, u. a-c). Separa-
tionen fran motorfordon och fotgangare sker genom markeringar, stenkanter eller
andra barriarer. Vilket skapar en okad sdkerhet och komfort for cyklister. Enligt
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CROW 30 ar cykelbanor en central del av modern urban transportering och har
visat sig 6ka cykelandelen i stdder (CROW, 2016). De ar sérskilt viktiga i omraden
med hog trafikintensitet dar risken for olyckor mellan cyklister och motorfordon &ar
storre. Utformningen av cykelbanor méaste ta hansyn till faktorer som bredd, under-
lag och korsningspunkter for att sikerstilla framkomlighet och trygghet, samtidigt
som de bidrar till en hallbar och effektiv transportinfrastruktur.

Figur 3.3: Bubbelriktad cykelbana.

Figur 3.4: Enkelriktad cykelbana.

3.5 Kostnadseffektiva atgiarder

Kostnadseffektivitet handlar om att med sa fa resurser som méjligt uppna ett visst
mal (Socialstyrelsen, 2016). Kostnadseffektivitet uppnas genom laga investerings-
kostnader, dar befintliga vigar och gator anvéinds for cykelinfrastruktur istéllet for
nybyggnationer som ofta kraver mer resurser. Snabb implementering av sma foérand-
ringar som kan genomféras snabbare an storre infrastrukturprojekt gor att atgérder-
na tar kortare tid att genomfora (Berg, 2023). Det finns olika typer av cykelatgéirder
som betraktas som kostnadseffektiva och kan forbattra forutséattningarna for cyklis-
ter (Trafikverket, 2022a). Ett vanligt tillvigagangssatt ar att mala upp cykelbanor
pa existerande véigar vilket snabbt indikerar utrymme for cyklister utan behovet av
att bygga om hela infrastrukturen. En annan atgird ar att infora cykelgator, dér
biltrafiken begransas och anpassas for cyklisters prioritet. Genom trafikflddesand-
ringar, sa som enkelriktning, sinkta hastighetsbegransningar foér motortrafik eller
smala av med hjalp av refuger, kan ocksa ge en cykelvanlig miljo till relativt lagre
kostnad.
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4

Platsbeskrivning av Saggatan

Den studerade gatan, Saggatan, ar ungefar en kilometer lang gata som stracker sig
mellan Karl Johansgatan, Ekedalsgatan och Majvallen (Figur 4.1) (Goteborgs Stad,
2024). Saggatan ar beldgen i ett omrade med stark karaktér, aldre landshévdingehus
och nérhet till Slottsskogen (Figur 4.2). Dess langd och placering gor den till en ldnk
mellan Linnéstaden och hamnstraken ldngs Goéta élv. Det ar ocksa en naturlig lank
for manga som cyklar mellan véstra Goteborg och stadens centrala delar (Géteborgs
Stad, 2015).

Figur 4.1: Placering av Saggatan i Goteborg. Bild tagen fran Maptionnaire, redi-
gerad av skribent.
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Figur 4.2: Bild tagen pa Saggatan vid korsningen Ankargatan, visar husens karak-
térer pa gatan. Fotograf: Camilla Appel, februari 2025.

Den omgivande miljon bestar framst av bostader, men det finns éven inslag av mind-
re verksamheter och handel. I narhet till Slottsskogen finns skolor, fotbollsplaner och
parker. Tillgangen till kollektivtrafik ar god vid respektive &nde av gatan med spar-
vagnshallplatser som kopplar Saggatan till centrala Goteborg. Hastighetsbegrans-
ningen pa Saggatan ar 50 km/h, vilket ar standard fér ménga gator med bostader
(Trafikverket, u. &-b). Nér det géller tillganglighet for cyklister finns en god koppling
till andra cykelstrak, sérskilt via Majvallen och anslutningar mot Linnéomradet. Vad
géller underhall ar Saggatan, i likhet med andra cykelstrak i Goteborg, prioriterad
for snorojning och andra typer av underhall.
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Figur 4.3: Overgripande bild av cykelvignéit och pendlingscykelnét i Goteborg. Bild
tagen fran Goteborgs Stad, Cykelprogram for en ndra storstad 2015-2025, redigerad
av skribent.
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4.1 Plats 1, Sdggatan—Amiralitetsgatan

Den forsta platsen ar belagen vid korsningen Saggatan—Amiralitetsgatan (Figur 4.4),
dar cykelbanan tillfalligt upphor till forman for ett Gvergangsstélle. Cykelbanan éar
delvis separerad fran bade gang- och biltrafik genom stenkant och har vigmarke-
ringar som visar att det ar en cykelbana. Dessa stenkanter finns pa flera stéllen langs
gatan och vid samtliga utvalda platser. Cyklisten tvingas l&mna den separerade cy-
kelbanan, korsa overgangsstallet, cykla genom korsningen i blandtrafik och darefter
passera ytterligare ett dvergangsstélle innan cykelbanan aterupptas.
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Figur 4.4: Korsningen Saggatan—Amiralitetsgatan. Bild tagen fran Google Maps,
redigerad av skribent.
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4.2 Plats 2, Sdggatan—Ankargatan

Den andra platsen ér beldgen vid korsningen Saggatan—Ankargatan (Figur 4.5) dar
cykelbanan tillfalligt avbryts vid ett overgangsstélle. Innan 6vergangsstallet leds cy-
kelbanan ut i blandtrafik, dar den korsar ett overgangsstélle for att ta sig genom
korsningen. Dérefter ateransluts cykelbanan pa andra sidan. Utformningen innebér
att cyklisten ror sig genom flera olika trafikmiljéer pa kort tid. Platsen ar ett samspel
mellan cyklister, gaende och motorfordon, eftersom cyklister tvingas ut i korfaltet
och samtidigt passerar overgangsstéllen, finns flera potentiella konfliktpunkter. Det-
ta galler aven for Plats 1.

Figur 4.5: Korsningen Saggatan—Ankargatan. Bild tagen fran Google Maps, redi-
gerad av skribent.
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4.3 Plats 3, Sdggatan—Hamneskarsgatan

Den tredje platsen ar belédgen vid korsningen Saggatan-Hamneskérsgatan (Figur 4.6
och Figur 4.7). Cyklisten fardas rakt fram lédngs striackan och passerar flera olika
trafikmiljoer. Striackan borjar med en separat cykelbana som sedan 6vergar i bland-
trafik. Déarefter korsas ett 6vergangsstélle innan farden fortséitter i ytterligare en
sektion blandtrafik, och slutligen atergar till cykelbana. Cykelbanan fortsétter rakt
fram aven vid overgangsstéllet och konflikt uppstar darmed enbart med korsande
fotgdngare.

Figur 4.6: Korsningen Saggatan—-Hamneskérsgatan. Bild tagen fran Google Maps,
redigerad av skribent.

Figur 4.7: Bild fran platsbesok och cykelbanans utformning vid korsningen Sagga-
tan-Hamneskérsgatan. Foto: Camilla Appel, februari 2025.

24



4. Platsbeskrivning av Saggatan

4.4 Plats 4, Saggatan mellan Vingagatan och Kla-
reborgsgatan

Den fjérde platsen ar en rak stracka mellan striackan pa Saggatan mellan Vingagatan
och Klareborgsgatan déar cykelbanan ar sammanhédngande och avskild fran ovrig
trafik (Figur 4.8). Cykelbanan 16per lings med gatan utan avbrott. Detta innebér
ett jamnt och obrutet flode dar cyklisterna kan hélla en jamn hastighet utan att
behova véja eller stanna.

Figur 4.8: Strackan pa Saggatan mellan Vingagatan och Klareborgsgatan. Bild
tagen fran Google Maps, redigerad av skribent.
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Resultat

I detta kapitel presenteras resultaten fran enkétundersokningen och de interaktiva
kartorna som genomforts for att undersoka cyklisters beteende och upplevelser kopp-
lade till atgdrderna som implementerats pa Saggatan. Resultaten belyser hur olika
utformningar paverkat den upplevda sidkerheten, framkomlighet och prioritering av
cyklister, samt identifierar bade positiva och negativa aspekter av infrastrukturen.

5.1 Enkatundersokningens deltagare

Enkéaten besoktes av totalt 310 personer, av dessa fullfoljde 126 personer enkéten
och 90 deltagare som paborjade enkidten men slutforde den inte. Det var fler kvin-
nor d4n méan som deltog, vilket ar vanligt i enkdtundersokningar (Smith, 2008). Av
de svarande identifierade sig 43 procent som mén och 56 procent som kvinnor, en
respondent valde att inte identifiera sig av nagot kén och en respondent ville inte
uppge sitt kon. De flesta respondenter var mellan 20 och 49 ar. Storsta aldersgrup-
pen var 20-29 ar, foljt av 30-39 ar och 40-49 ar. Aldre grupper 50+ &r var ocksa
representerade, medan endast en respondent var under 20 ar. Jamfort med alders-
fordelningen i Goteborg finns en tydlig dverrepresentation i aldrarna 20-29, 30-39
och 40-49, medan respondenter under 20 var underrepresenterade (SCB, 2024). En
klar majoritet, 69 procent av respondenterna var yrkesverksamma. Aven studenter,
pensiondrer och nagra arbetslosa deltog i undersokningen, vilket visar pa en viss
spridning i livssituation.

De flesta respondenter bor i direkt anslutning till Saggatan: 22 procent uppgav att
de bor pa Saggatan, 36 procent i ett kvarter niara Saggatan och 8 procent i Majorna.
34 procent uppgav att de bor i en annan stadsdel. Av de 206 personer som svarade
pa fragan "Har du nagon gang rort dig pa Saggatan?” svarade 83 procent att de hade
gjort det -och 17 procent hade inte gjort det. Resultatet visar att en stor majoritet
av respondenterna pa enkéten har vistas pa Saggatan.

Vidare har respondenterna som svarat om de har varit pa Saggatan fatt en efter-
foljande fraga, om de har nagon gang cyklat pa Saggatan. Av de 169 personer som
besvarade denna fraga var 89 procent att de har cyklat pa Saggatan, medan 11 pro-
cent uppgav att de inte har gjort det. Det visar att majoriteten av respondenterna
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har erfarenhet av att cykla pa striackan. Tabeller 6ver respondenternas bakgrund
finns i Appendix B.

5.1.1 Allméant intryck av de genomforda atgirderna

I enkéten fick respondenterna bedoma sitt allmanna intryck av de genomforda at-
garderna pa en femgradig skala, dér ett motsvarade daligt och fem bra (Figur 5.1).
Av de 113 personer som besvarade fragan valde 50 procent det lagsta betyget, me-
dan 20 procent gav betyget tva. Endast fem procent gav hogsta betyget och 19
procent valde betyg fyra. Medelbetyget for samtliga svar lag pa tva, vilket indikerar
en overvagande negativ intryck av de genomfoérda atgérderna.

Pa en skala fran 1 till 5, vad ar ditt allmanna intryck om de genomférda atgarderna?
60

50%
50

IS
S

Procent av respondenter
w
o

1

Betyg
Totalt antal svarande: 113

Figur 5.1: Respondenternas allménna intryck av de genomforda atgarderna.

5.1.2 Kannedom och anvindning av cykelstill pA Saggatan

En del av de genomforda atgérderna var tva cykelstall pa Saggatan som boende
och cyklister kan lasa sina cyklar i (Figur 5.2). Av de 142 personer som besvarade
frigan om de visste att det finns cykelstéll, svarade 120 personer att de kdnde till
cykelstallen. Trots den hoga kdnnedomen om cykelstéllen var det mycket liten andel
som uppgav att de anvander dem. Av 141 som svarande pa den fragan uppgav 135
personer att de aldrig anvinder cykelstéllen. Fem personer svarade att de anvéinder
dem ibland, och endast en person svarade att hen anvinder dem ofta. Resultaten
tyder pa en stor skillnad mellan kdnnedom och faktisk anvindning av cykelstall.
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Vet du att det finns cykelstéll dar man kan lasa cykeln pé Saggatan? Anvinder du de cykelstill som finns pa Saggatan?
Hl Ja I Nej Il Ofta Ibland [l Aldrig

&

Totalt antal svarande: 142 Totalt antal svarande: 141

Figur 5.2: Kdnnedom och anviandning av cykelstall pa Saggatan.

5.2 Resultat fran interaktiva kartan och urval av
platser

Nedan presenteras resultaten fran interaktiva kartan som visualiseras i virmekartor
och de fyra utvalda platserna lings Saggatan. I enkéiten fick respondenterna sjilva
markera de platser pa Saggatan dar de upplever sakerhetsrisk. Totalt markerades
354 markeringar ut. Punkterna visualiserades i en varmekarta for att ge en 6verblick
over var flest upplevda problem med cykelbanan samt detaljerade vyer 6ver de fyra
utvalda platserna (Figur 5.3).
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Figur 5.3: Virmekarta utifran respondenternas markeringar samt detaljerade vyer
over de fyra utvalda platserna dar respondenterna upplever sikerhetsrisker.
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Flest punkter &r markerade pa den norra delen av Saggatan, sérskilts syns manga
vid plats 1 och 2. Dessa omraden ar dar cykelbanan tillfalligt upphor eller forandras,
vilket innebér att vid dessa platser cyklisterna leds fran cykelbanan till korbanan.
P& plats 3 och 4 finns ocksa tydliga markeringar, d&ven om de dr nagot farre an vid
plats 1 och 2, &ven hér syns att flera respondenter har pekat ut just dessa omra-
den som problematiska. De detaljerade vyerna éver fyra utvalda platserna visar att
markeringarna ofta ligger samlade kring korsningar, och 6vergangsstéllen — platser
dér trafikfloden korsar varandra eller dar det finns osdkerhet om vajningsplikt och
prioritet.

Respondenterna fick ocksa mojligheten att markera punkter pa kartan déir de ar
néjda med cykelbanans utformning, totalt gjordes 79 markeringar som visas i vér-
mekarta nedan (Figur 5.4). Har var flest punkter markerade pa den sodra delen av
Saggatan, sarskilt ovan plats 4. Cykelbanan vid plats 4 ar separerad fran motortra-
fiken dar cyklisterna kan cykla utan avbrott. Plats 3 har ocksa flertal markeringar,
detta visar att cyklisterna upplever denna utformning tydlig &ven om det finns ett
overgangsstille och att cyklisterna blandas med motortrafiken. I kontrast till detta
har plats 1 och 2 betydligt farre markeringar. I jamforelse med (Figur 5.3) ar dessa
platser mest markerade i kartan 6ver sakerhetsrisker, vilket kan forstarka att ut-
formningsproblem och avbrott i cykelbanan kan paverka sidkerheten av cykelbanan.
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Figur 5.4: Varmekarta pa respondenternas markeringar samt detaljerade vyer 6ver
de fyra utvalda platserna dér de &r nojda med cykelbanans utformning.
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5.2.1 Sakerhet och prioritering

I enkéten fick respondenterna ta stéllning till olika pastaenden om de fyra platserna.
Figur 5.5 visar hur cyklisterna upplever varje plats utifran dessa pastaenden.

Pastaendet Det kinns sdkert att cykla i denna utformning besvarades med ett lagt
instammande for plats 1. Fa respondenter uppgav att de kénner sig sdkra och de
flesta valde jag haller delvis inte med eller jag haller inte med. Aven pé plats 2, var
upplevelsen av sikerhet lag. En mycket liten andel holl med i pastaendet, medan
majoriteten uttryckte en negativ instéallning. Pa plats 3, var svaren mer jamnt forde-
lade. Har uppgav ungefar halften att de holl med helt eller delvis, medan resterande
svarade att de inte upplevde platsen som sidker. Den mest positiva responsen fanns
vid plats 4, strackan mellan Vingagatan och Klareborgsgatan, dar en majoritet holl
med eller delvis med i pastaendet. Resultatet visar en tydlig skillnad i upplevd sa-
kerhet mellan platserna, déar trygghetsupplevelsen okar fran plats 1 till plats 4 och
en markbar skillnad fran plats 2 till 3.

Pastaendet Jag kdinner mig prioriterad som cyklist fick ett lagt instdmmande. Pa
plats 1 var det bara ett fatal som holl med, och de allra flesta svarade att de inte
kande sig prioriterade. Pa plats 2 sag det néstan likadant ut — har var det 1 respon-
dent av 92 som holl med och majoriteten holl inte med. Pa plats 3 var svaren nagot
mer fordelade, men adven har svarade fler att de inte upplevde att de var prioritera-
de. Plats 4 borjar monstret pa svaren dndras dar majoriteten lutade mer at att de
haller med eller delvis haller med. Detta visar att kdnslan av att vara prioriterad
som cyklist ar lag pa samtliga platser men 6kar nagot pa plats 4.

Pastaendet Jag behdver ofta ta hansyn till motortrafikenfick ett ganska hogt instam-
mande pa samtliga platser. Pa plats 1 svarade en stor andel 62 procent att de helt
héller med pastéendet. Aven pé plats 2 instimde majoriteten helt eller delvis, med
ett tydligt monster dér fa valde de negativa svarsalternativen. Pa plats 3 var svars-
fordelningen nagot mer varierad, men &ven hér var det vanligast att respondenterna
holl med eller delvis med. Pa plats 4 var svaren mer spridda, jamfort med tidigare
platser var det en storre andel som uppgav att de delvis inte holl med eller inte
holl med alls. Resultatet tyder att behovet av att ta hansyn till motortrafiken ar ett
aterkommande monster pa samtliga platser, med hogst instdmmande pa plats 1 och
2.
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Det kanns sakert att cykla i denna utformning

Totalt antal
svarande
Plats 1 ‘ ‘ %
Plats 2 ‘ ‘ 92
Plats 3 ‘ ‘ 3
Plats 4 ‘ ‘ 92
0% 20% 40% 60% 80% 100%
. |ag haller med Jag haller delvis med Jag haller delvis inte med Jag haller inte med Ingen uppfattning
Jag kdnner mig prioriterad som cyklist Totalt antal
svarande
Plats 1 | ‘ ‘ ‘ 93
Plats 2 | ‘ ‘ ‘ %
Plats 3 ‘ ‘ ‘ o
Plats 4 ‘ ‘ ‘ 8
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Jag héller med Jag haller delvis med Jag héller delvis inte med Jag héller inte med Ingen uppfattning
Jag behéver ofta ta hansyn till motortrafiken Totalt antal
svarande
Plats 1 | 93
Plats 2 ‘ 92
Plats 3 ‘ ‘ ‘ -
Plats 4 ‘ ‘ ‘ %
0% 20% 40% 60% 80% 100%
mm |ag haller med Jag haller delvis med |ag haller delvis inte med Jag haller inte med Ingen uppfattning

Figur 5.5: Respondenternas svar pa de olika pastaenden i de fyra utvalda platserna.
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5.2.2 Beteende

Plats 1 och 2 fick ett extra pastaende som ar anpassat till sjilva cykelutformningen,
eftersom cyklisten behover svinga ut och in igen pa cykelbanan. Syftet med pasta-
endet ar att undersoka hur cyklisterna beter sig vid en sddan utformning (Figur
5.6). Pa plats 1 var det inte sérskilt manga som holl med, bara en mindre andel och
nagot fler som holl delvis med. Samtidigt var det en tydlig storre grupp som svarade
jag haller delvis inte med eller jag haller inte med. Det negativa instdimmandet var
alltsa mest framtriddande pa denna plats. Pa plats 2 var resultatet ganska likt. Fler
holl helt med jamfort med plats 1, men samtidigt 6kade ocksa andelen som inte
holl med. Svaren fran Figur 5.6 tyder pa att manga cyklister inte upplever det som
sjalvklart att atervanda till cykelbanan efter korsningen.

Jag cyklar alltid tillbaka in pa cykelbanan efter korsningen I?Itaarlatnadnetal

Plats 1 \ | 89
Plats 2 ‘ ‘ 89
0% 20% 40% 60% 80% 100%

= Jag héller med Jag haller delvis med Jag haller delvis inte med Jag haller inte med Ingen uppfattning

Figur 5.6: Respondenternas svar om de cyklar in pa cykelbanan efter korsningen.

5.3 Fritext fran respondenter

Nedan presenteras resultatet fran den tematiska analysen som gjordes baserat pa de
fritextsvar som ldmnades in pa sista fragan ”Nagot du vill tilldgga utover enkdtfra-
gorna som ror Saggatan?”. Alla respondenter fick mojlighet att limna in ett svar,
men det bor beaktas att ingen specifik fraga stéalldes till respondenten. Svaren delas
in i fyra olika kategorier: 6kad osédkerhet och utformning av cykelbanan, negativa
konsekvenser for andra trafikslag och positiva aspekter.

Okad osiikerhet och utformning av cykelbanan

Flera respondenter uttryckte att de upplever att dem implementerade cykelbanorna
pa Saggatan har Okat osdkerheten for cyklister, bilister och fotgingare. Kritiken
beror fraimst dem frekventa avbrotten i cykelbanan, riskfyllda svingar ut i korbanan
och smala utformningar. Stenkanter och refuger skapar otydliga trafikférhallanden
vilket upplevs bidrar till minskad sakerhet.

"Tanken var god men inte helt genomtdankt. Man ska inte behova svinga ut © bilvigen
utan strackan skulle ha varit helt rak.”- kvinna, 40-49 ar.
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"Cykelbanor ger en falsk sikerhet och kan géra att uppmdrksamheten pa ovrig trafik
minskas.”- man, 60 ar eller éldre.

Fler uttryckte att det ansag att cykelbanan var en onddig atgiard, da respondenter
uppfattade Saggatan som sidker pa grund av dess bredd och laga trafikbelastning.
Manga menar att den tidigare mixade trafikmiljon fungerade battre och att de nya
cykelbanorna istéllet har forsamrat trafiksiakerheten samt onodiga komplikationer.

“Gatan har aldrig haft problem med mizad trafik. Bilister anpassar sig efter cyklis-
terna. Onddig ingrepp i stadsmiljon.” - kvinna, 40-49 ar.

Negativa konsekvenser for andra trafikslag

Fler respondenter menar att atgdrderna gett negativa konsekvenser for bilister och
fotgangare, exempelvis da atgarderna innebar forsémrad sikt vid korsningar. Nagra
respondenter kianner sig forbisedda i planeringsprocessen. Dessutom lyfts ytanspra-
ket for cykelbanorna och den stenkant som skiljer cykelbanan och motortrafiken, da
det uttrycks att det skapar praktiska problem som innebér svarigheter for angoring
av exempelvis sopbilar eller vid snérojning.

"Upplevde cykelmiljon som mycket sikrare innan ombyggnationen da man inte ris-
kerade att overraska bilister och fotgingare vid korsningar som nu. Stenkanten dr
ocksa ett besvdrligt hinder for att ta sig in och ut pa/fran cykelbanan. Vissa bilister,
leveranser och hantverkare vdljer att parkera tillfilligt precis vid borjan/slutet av de
avgrinsade partierna vilket gor att man inte kommet in/ut pd den del delen av ba-
nan. Som hunddgare som dagligen gar lings gatan ar min upplevda kansla ocksa en
storre osdakerhet da cyklar, elsparkcyklar och mopedbud kan komma fran bada hall
hdg hastighet trots enkelriktning. Som bilist med boendeparkering behéver jag knap-
past utveckla hur denna forindring paverkat. Finns sdllan mdjlighet att ens lasta ur
saker ur bilen ndra hemmet ndr man t ex storhandlat.”- man, 40-49 ar.

Positiva aspekter

Trots den 6vervagande kritiken till cykelbanan finns respondenter som ser fordelar
med cykelbanorna, séarskilt for att uppmuntra cykling och riskgrupper, som barn.
Manga ger ocksa konkreta forslag pa forbattringar som béttre integration med kors-
ningar och vid 6vergangsstallen.

“Jag tycker cykelbanan pa Sdggatan ar jdttebra. Det gor det mycket ldttare for mig

att cykla med min son. Jag hoppas den blir kvar. Trafiksikra miljoer for barn maste
prioriteras fore tillgangen till parkeringsplatser.”- man, 40- 49 ar.
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Diskussion

I detta kapitel diskuteras forskningsfragorna utifran resultaten fran enkétstudien
och den teoretiska bakgrunden. Genom denna diskussion stréavar studien att for-
sta resultatets innebord, hur det applicerats i vardagen for cyklister samt framtida
l6sningar. Diskussionen fokuserar pa att analysera hur tids- och kostnadseffektiva
cykelatgarderna paverkat cyklisters beteende och upplevelse i trafikmiljo. Den bely-
ser aven vilka aspekter som ar viktiga att beakta vid utformning av cykelatgarder
samt lardomar for framtida projekt.

6.1 Hur kan tids- och kostnadseffektiva cykelat-
garder paverka cyklisters beteende?

Denna studie visar att tids- och kostnadseffektiva cykelatgarder kan paverka cyklis-
ters beteende i trafikmiljo. Enligt Goteborgs Stad innebér cykling i tét stadstrafik
bade mojligheter och utmaningar (Goteborgs Stad, 2015). Bland de framsta utma-
ningarna namns just samspelet mellan andra trafikslag vilket okar risken for miss-
forstand och osdkerhet for cyklister. Av resultaten fran enkéten framgar att manga
cyklister tenderar att inte aterga till cykelbanan efter en korsning, sérskilt vid plats
1. Fler valde att aterga till cykelbanan vid plats 2, d&ven om det inte var majoritet,
vilket kan bero pa skillnader i den fysiska utformningen samt i samspelet mellan tra-
fikslag. Att upplevas som mer synliga for bilister kan forklara att cyklister foredrar
blandtrafik, eftersom det i detta fall skapar ett béattre émsesidigt samspel mellan
trafikslagen. Resultatet overensstdmmer med hur Hamilton- Baillie beskriver detta
som ett kédnnetecken for "shared space” (Hamilton-Baillie, 2008) dér blandtrafik kan
frimja respekt och minska konflikter nar alla trafikanter har lika féorutsattningar.

En annan faktor som visats i enkdtundersokningen ar cyklistens val ar komfort och
flode, sarskilt i nerforsbacke déar hogre hastigheter gér det mindre attraktivt att
svianga av in och ut ur cykelbanor. Att f6lja en rak véglinje upplevs som enklare och
sikrare, vilket &r med i CROW:s fem kvalitetskriterier for en bra cykelinfrastruktur
(CROW, 2016). Cykelbanornas sammanhéangande langd och antal avbrott spelar
déarmed en central roll i cyklisters val av fardvag. Nar infrastrukturen inte ar kon-
tinuerlig eller upplevs som komplicerad tenderar cyklister att vilja andra alternativ
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som upplevs enklare och rakare dven om det innebar att de cyklar i blandtrafik.
Forskning menar att cykelinfrastrukturen bor ses som en del av ett storre samman-
hédngande transportsystem, inte som en enskild 16sning (Pucher & Buehler, 2008).
Det récker inte med fysiska atgiarder som exempelvis vigmarkeringar och stenkanter.
For att framja cykling kravs ett helhetsgrepp dar utformning, trafikregler, underhall
och kommunikation samverkar for att skapa en trygg, lattnavigerad och attraktiv
cykelmiljo. Detta belyser behovet av att reflektera 6éver hur dagens planeringspro-
cesser faktiskt klarar av att interagera de olika delarna i praktiken, sarskilt i projekt
som bygger pa tids- och kostnadseffektiva cykelatgérder.

Slutligen visar studien att &ven om atgirderna ar kostnadseffektiva, behover de va-
ra noggrant planerade och anpassade till lokala férhallanden. Trafikverket lyfter
fram att enkla ingrepp sa som viagmarkeringar, cykelvagar och refuger kan ha stor
paverkan pa upplevd sdkerhet, forutsatt att det genomfors pa rétt plats och med
tydlig design (Trafikverket, 2022a). Pilotomradet pa Saggatan belyser detta da dess
utformning har skapat en upplevs osdkerhet och ett beteende som inte stdmmer
6verens med atgardernas onskade effekt.

6.2 Vilken paverkan har cykelbanors utformning
pa cyklisters upplevelse i trafikmiljo?

Cykelbanans utformning har visat sig vara en avgoérande faktor for hur cyklister
upplever trafikmiljon. I avsnitt (5.5.2) framgick det hur cyklisterna upplever olika
cykelbanors utformningar langs Saggatan. I cyklisternas upplevelse mérks en tydlig
koppling mellan hur saker och prioriterad cyklisten kanner sig och hur cykelbanan
ar utformad. Framfor allt galler detta de delar dar cykelbanan ar rak och tydligt
separerad fran motortrafiken som plats 4. Detta bidrar till ett jamnt flode och cy-
klisten inte behover anpassa sig lika mycket till andra trafikslag. I kontrast till detta
beskrivs plats 1 och 2 som mer osikra, eftersom cyklisten behéver ldmna cykelba-
nan och cykla genom blandtrafik eller éver korsningar. Flodet bryts och det upplevs
otydligt hur cyklisten ska navigera genom trafikmiljon. Det kartbaserade resultatet
visar ett liknande monster. Platserna dar cykelbanan forédndras i samband med kors-
ningar och dndrad cykelutformning ar ofta markerade som osékra. Detta leder till
att cyklisten behover vara extra uppmérksam i dessa konfliktpunkter, vilket bidrar
till en mer "stressande” cykelupplevelse.

Skillnaderna pa hur cyklisterna upplever de studerande cykelutformningarna tyder
pa att kontinuitet dr en viktig del i cykelbanans utformning. Néar cykelbanan ar sam-
manhédngande och oavbruten paverkas cykelupplevelsen positivt da det minimerar
behovet av interaktioner med motortrafiken och cyklisterna fokuserar pa cykelbanan
och gor det lattare som cyklist att orientera sig istéllet for att vara uppmarksam
pa bilar och fotgéngare. Detta skapar en kansla av sakerhet och tydlighet. Varme-
kartan (Figur 5.4) visar att den sodra delen av Saggatan upplevs mer siker och
att som cyklist kinner man sig mer prioriterad. Déremot néar cykelbanan ofta bryts
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och blandas med motortrafiken, behéver cyklisterna anpassa sig och vara mer vak-
samma, vilket i sin tur paverkar upplevelsen av sikerhet. Det &r nagot som flera
av fritext-respondenterna pekar pa, dér nagra beskriver att de behover gissa sig
fram, véxla plotsligt mellan cykelbanan och biltrafiken och att atgarderna upplevs
ofullstandiga.

Utifran teorin blir det tydligt att principerna om sammanhallning och direkthet ar
centrala. CROW:s fem huvudkrav for en kvalitativ cykelinfrastruktur betonar att
en cykelbana ska vara siker, ssammanhéngande och tydlig (CROW, 2016). Detta
stods ocksa av forskning som visar att cykelbanans separering fran motortrafiken
bidrar till 6kad upplevd sdkerhet (Heinen & Buehler, 2019). Nér dessa faktorer inte
uppfylls riskerar det att leda till att cyklisterna véljer andra fardviagar eller avstar
fran att anvanda cykelbanan.

6.3 Vilka aspekter ar viktiga att ta hansyn till vid
utformning av cykelatgarder?

Utifran studien kunde flera aspekter identifieras fran den teoretiska bakgrunden
och fran enkétstudien av Saggatan. Tre aspekter med séarskild betydelse for cyklis-
ters anvandning och upplevelse diskuteras nedan: grundlig forstudie, kontinuerlig
cykelutformning och cyklisters prioritet.

En lirdom fran pilotprojektet dr vikten av att arbeta med anpassningsbarhet. I en
stadsmiljo dar olika trafikslag samsas pa begrédnsat utrymme krévs det l6sningar
som gar att justera efter hur de faktiskt fungerar i praktiken. Atgérderna pa Sagga-
tan var med i ett pilotprojekt vilket far beaktas vid utvéirdering. De atgarder som
fungerar kan enkelt implementerades i andra delar av staden, medan sadant som
inte ger onskvérd effekt kan justeras eller tas bort. Denna larande process ar en
styrka i pilotprojektet, eftersom den mojliggor forbéttringar utan stora investering-
ar. Trafikverket understryker ocksa vikten av att atgirder ska vara enkla att folja
upp och anpassa till lokala behov (Trafikverket, 2022a). Man far ocksa ha i atanke
om detta hade varit ett storre investeringsprojekt, som inte blivit som planerat fran
borjan hade det troligen kostat mer tid och storre investeringar.

En insikt fran studien ar vikten av att gora en grundlig forstudie. For att kunna
utveckla gatan pa béasta satt krévs en forstaelse for dess funktion, vilket kan erhallas
genom analys av trafikmiljon, identifiering av trafikanter och kartlaggning av po-
tentiella konfliktpunkter. Detta dr av sarskild betydelse i stadsmiljoer dar dar flera
trafikslag samsas pa begrdnsat utrymme, sa som Saggatan eller Goteborg i sin hel-
het. Genom att studera gaturummet kan man dven komma fram till den cykellosning
som &r mest lampad for den specifika platsen. Genom att gora en grundlig analys
och forstaelse av gatumiljon menar Trafikverket att risken for felaktigt utformade
atgarder kan minskas (Trafikverket, 2022b). Att lagga tid pa en grundlig forstudie
ar tids- och kostnadseffektivt da det kan bidra till att en inférd cykelatgard &ar rétt
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anpassad for gatan. Om cykelatgarder inte blir ratt anpassade kan det behdvas goras
om vilket krédver mer tid och resurser, och atgarden kanske inte langre anses som
tids- och kostnadseffektiv. Saggatan ar ett exempel pa detta, da cykelatgarderna
inte fick den effekt som efterstravades. En respondent skrev i sitt fritextsvar:

"Tanken var god men inte helt genomtankt. Man ska inte behdva svinga ut © bilvigen
utan strackan skulle ha varit helt rak.”- kvinna, 40-49 ar.

Det bor understrykas att en atgard som fungerar bra pa en plats inte behéver fa
samma effekt pa andra platser. Det bor darmed ldggas stor vikt i att forsta vilka
cykelatgarder som passar i vilka miljoer. Detta géller inte bara tids- och kostnads-
effektiva cykelatgéirder, utan ocksa i storre investeringsprojekt dar man inte lika
enkelt kan réatta till atgédrder som inte fick de 6nskade resultatet som i pilotprojek-
tet pa Saggatan. Vid lasning av resultat bor det beaktas att cykeln star i fokus i
denna studie utan hansyn till 6vriga trafikslag. I Saggatans fall fick kommunen inte
ta fotgdngares yta i ansprak, vilket kan varit anledningen varfor cykelviagen leddes
ut i blandtrafik vid 6vergangsstéllen fran borjan.

Andra aspekten, kontinuerlig cykelutformnig, ar nagot som varit genomgéaende i
bade den teoretiska bakgrunden och i enkétstudiens resultat. Resultat fran enkét-
studien visar att platser med avbrott, sa som plats 1 och 2 upplevs som mer osikra
(Figur 5.5). Varmekartan bekréftar &ven att dessa omraden dér cyklister tvingas ut
i blandtrafiken och korsar évergangsstéllen dr markerade som sédkerhetsrisker pa ga-
tan (Figur 5.3). CROW:s kvalitetskriterier menar att sammanhéngande och direkta
cykelbanor 6kar sikerheten och underlattar flodet (CROW, 2016). Pa Saggatan led-
de avbrotten till att manga cyklister valde att cykla i blandtrafiken medan plats 4,
som bestar av en oavbruten och separerad cykelbana, fick flest positiva markeringar
pa varmekartan (Figur 5.4). Forskning visar dven att fysiskt separerade cykelba-
nor minskar olycksrisken och 6kar den upplevda sikerheten (Heinen & Buehler,
2019)(Dill & McNeil, 2021). Det observerande beteendet understryker en central
insikt inom cykelplanering, cyklister tenderar att véilja den vag som upplevs mest
bekvam och lattnavigerad. Kontinuerligt utformade cykelbanor forenklar beslutssi-
tuationer, minskar osdkerhet och gor det ldttare for cyklister att folja den avsedda
cykelbanan. I forlangning innebéar detta att sammanhallning av cykelvigar inte bara
hojer den upplevda trafiksidkerheten utan édven framjar ett okat och mer konsekvent
anvandande av cykelinfrastrukturen.

Sista aspekten ar cyklisters prioritet i trafikmiljo. Om cykelbanor ska vara attraktiva
for en bred malgrupp behover de erbjuda tillrackligt med utrymme for trygg cykling
och omkorning. I komplexa trafikmiljoer dér flera trafikslag mots och konfliktpunkter
ar vanliga blir det sérskilt viktigt att cykelbanan ér tydligt avgrédnsad och synlig (van
Ommeren m. fl., 2017). Ett antagande ar att ju fler konfliktpunkter man identifierar
ju tydligare maste cykelbanan vara. En respondent skrev i sitt fritextsvar:

"Cykelbanor ger en falsk sdkerhet och kan géra att uppmdrksamheten pa évrig trafik
minskas.”- man, 60 ar eller aldre.
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Ett sétt att tydliggora cykelbanan ar att gora som i Nederldanderna dar cykelbanor
ofta markeras med rod asfalt eller beldggning vilket 6kar cykelbanans synlighet for
alla trafikanter och dar med minskar risken for olyckor (Pucher & Buehler, 2012).
Det &ar ocksa viktigt att cykelbanan ar anpassad sa att underhall kan utforas effek-
tivt och regelbunden vilket dr avgorande for att behalla en hog kvalitet och sdkerhet
over tid. Utover sjélva cykelbanan spelar tillgangen till andra funktioner en stor roll
exempelvis tillgang samt placering av cykelstall. Ett intressant resultat i studien var
att aven om kannedomen om cykelstall pa Sdggatan var hog, anvandes de sallan i
praktiken, vilket kan tyda pa brister i placering och utformning. Det kan &ven bero
pa att manga av de ldgenheter som finns pa gatan har cykelstéall pa innergarden dér
de kan sta mer skyddat. Prioritet handlar inte bara om den fysiska utformningen av
cykelbanan — det ar ett samspel mellan omgivande trafikmiljo, fysisk cykelinfrastruk-
tur och 6vriga funktioner — dessa tillsammans skapar en tillganglig och inkluderande
cykelmiljo.

Resultaten fran studien visar att flera samverkande aspekter paverkar hur cyklister
uppfattar och anvinder cykelinfrastruktur. En insikt ar att det inte rdcker med att
skapa separata cykelbanor — det dr den funktionella och upplevda kvaliteten som
avgor om de anvands och upplevs som trygga. Aspekterna hanger nara samman och
for att skapa en fraimjande cykelmiljo kravs ett helhetsgrepp dar en grundlig forstu-
die, kontinuerlig cykelbana och cyklisters prioritet integreras genom hela processen
— fran analys till genomforande.

6.4 Vidare forskning

Denna studie har undersokt projektet Pilotomrade cykel i Majorna. Eftersom kom-
munen har genomfort justeringar av cykelatgarderna pa Saggatan under maj 2025
saknas fortfarande utvarderingar om hur de nya justeringarna upplevs av cyklister
i omradet. Det hade darfor varit intressant att folja upp med nya undersékningar,
enkatstudier och observationer efter att projektet ar fardigstallt. Detta for att ana-
lysera om de nya forandringarna lett till 6kad sidkerhet, tydlighet och anvéindning.

En viktig aspekt som kan undersokas vidare ar kontinuitetens betydelse i cyke-
linfrastrukturen. Resultaten fran Saggatan visade tydligt att avbrott i cykelbanan
skapar sakerhetsrisker. Det hade varit intressant att jamfora denna faktor i olika
stadsmiljoer for att undersoka om detta géller generellt eller beroende pa platsens
utformning och anvindning. Det kan ocksa vara relevant att undersoka hur olika
grupper exempelvis riskgrupper och pendlare paverkas av cykelinfrastrukturen.

Utover den fysiska utformningen bor framtida forskning omfatta mer 6vergripande
faktorer, exempelvis hur vigmarkeringar, skyltning och belysning kan underlatta for
cyklister att orientera sig. En utmaning i dagslédget dr att cyklister tolkar de lokala
losningar pa olika sétt, en intressant studie hade varit att jamfora hur standar-
disering och enhetliga 16sningar paverkar cyklisternas beteende i olika stiader eller
stadsdelar.
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Denna studie visar att tids- och kostnadseffektiva cykelatgérder kan paverka cyklis-
ters beteende och upplevelse, framfor allt i relation till cykelutformningens séakerhet,
kontinuitet och kvalitet. Resultatet visar att cyklister i hog grad anpassar sitt fard-
val beroende pa hur sdker, effektiv och lattnavigerad cykelbanan ar. Nar cykelbanor
avbryts eller ar svarnavigerade i den omgivande trafikmiljon, véljer manga cyklister
att avsta fran att anvinda cykelbanan.

Resultatet av denna studie visar pa att det finns tre aspekter som ar séarskilt viktiga
vid utformning av cykelatgérder:

o Grundlig forstudie
o Kontinuerlig cykelutformning
o Cyklisters prioritet

Studien bekréftar dven att enklare atgarder — som separerade cykelbanor, refuger
och tydliga markeringar — kan ha positiv effekt om de genomfors med hansyn till
dessa faktorer. Daremot visar resultatet att bristfalliga cykellosningar kan fa motsatt
effekt och istallet skapa otrygghet i trafiken, minskad anvandning av cykelbanor och
forsvara samspelet i trafikmiljon. For att uppna malet om o6kad och séiker cykling
kravs déarfor en helhetsbild, reglering, underhall och kommunikation. Slutligen visar
studien att tids- och kostnadseffektiva cykelatgirder kan vara ett kraftfullt verktyg
for att uppna en hallbar mobilitet, om de ar réiatt utformade utifran platsens behov
och trafikmiljon.
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A

Enkatens struktur

| Svenska W

Hur upplever du som
cyklist cykelatgiarderna
pa Saggatan?

Denna undersdkning syftar till att samla in cyklisters
uppfattningar om de genomfdrda atgdrderna pa Saggatani
Majorna, Géteborg. Atgirderna ar en del av projektet
Pilotomrade cykel, ddr malet dr att forbattra trafiksdkerheten
och gora cyklingen i Goteborg mer attraktiv.

Enkiten genomférs inom ramen for ett examensarbete pa
Chalmers tekniska hégskola, institutionen fér arkitektur och

samhéllsbyggnadsteknik.

Dina svar 4r anonyma och alla fragor ar frivilliga.
Enkéten tar cirka 5-10 minuter.

Tack fér att du tar dig tid att delta och bidra till var studie!

1/14 {  -

Figur A.1: Sida 1 av enkéten.



A. Enkatens struktur

Nagra fragor om dig
Alder

12-19

20-29

30-39

40-49

50-59

60 eller dldre
Kén

Man

Kvinna

Identifierar mig inte i termer av kvinna/man

Vill gj uppge
Sysselsdttning

Arbetande

Studerande

Pensionar

Arbetssokande

Annat

Var bor du?
Pa S3ggatan

| ett kvarter nira Saggatan
| Majorna

| annan stadsdel

.:. 2/14 ' >

Figur A.2: Sida 2 av enkéten.

Beroende pa dina svar kommer du f3 anpassade foljdfragor.

Har du nagon gang rort dig pa Saggatan?
Ja

Nej

(e ) ame >

Figur A.3: Sida 3 av enkaten
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A. Enkatens struktur

S
Har du nagon ging cyklat pa Saggatan?
Ja

Nej

(€) ama ( > )

Figur A.4: Sida 4 av enkéten.

Cykel som transportmedel pa Saggatan
Hur ofta cyklade du pé& Saggatan innan den gjordes om?
Dagligen
Néagra ganger i veckan
1gang/ vecka
Nagon gang i manaden
Aldrig
Hur ofta cyklar du pa Saggatan efter den gjordes om?
Dagligen
Nagra ganger i veckan
1gang/ vecka
Nagon gang i manaden

Aldrig
Var pa Siggatan cyklar du oftast? (Du kan markera flera alternativ)
D P34 cykelbanan (dar det finns)
[ Pabilvagen

[ Pagangbanan

(&) sm (. >

Figur A.5: Sida 5 av enkéten.
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A. Enkatens struktur

Cykelatgirder pa Saggatan

De nuvarande genomforda atgdrderna pa Saggatan inkluderar:

s Ny cykelbana léngs hela $aggatan i bada fardriktningarna. En stenkant skiljer cykelbanan fran bilvagen.

e Tvacykelstall har placerats ut I3ngs gatan.
s En Styr & Stéll-station .

For att skapa utrymme for cykelbanan minskades antalet parkeringsplatser langs gatan med ca 170 platser.

P34 en skala fran 1 till 5, vad 4r ditt allminna intryck om de genomférda atgirderna?

Daliga 3

\

Vet du att det finns cykelstall dir man kan lasa cykeln pa Saggatan?
Ja

Nej
Anvinder du de cykelstill som finns pa Siggatan?
Ofta
Ibland
Aldrig
Vet du att det finns en Styr & Still-station pa Saggatan?
Ja
Nej
Anvinder du Styr & Stéll-stationen som finns p3 Siggatan?
Ofta
Ibland

Aldrig

(& ) 6/1a >

Figur A.6: Sida 6 av enkéten.

Cykelupplevelse pa Saggatan

Hur vil stammer foljande pastaenden med din cykelupplevelse pa Saggatan?

Jag haller Jag haller Jaghaller delvis

med delvis med inte med
Jag kanner mig siker nar jag cyklar pa Saggatan

Jag kinner mig siker nar jag cyklar tillsammans
med barn

De genomférda dtgarderna har gjort att jag cyklar
oftare pa Saggatan

Markeringarna pa cykelbanan ar tydliga och enkla

att forsta

Hur vil stammer féljande pastdenden med din cykelupplevelse pa Saggatan?

Jaghaller Jag haller delvis Jag haller delvis inte
med med med

Det dr enkelt att samsas med bilister

Det dr enkelt att samsas med andra
cyklister

Det dr enkelt att samsas med
fotgangare

Jaghaller inte
med

Jag haller inte
med

Ingen
uppfattning

Ingen
uppfattning

(&) 714

Figur A.7: Sida 7 av enkéten.
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A. Enkatens struktur

| denna del av enkaten har vi valt ut fyra olika platser pa
Saggatan dar cykelutformningen skiljer sig at.

Varje plats representeras av en fargad cirkel. Klicka p& en cirkel
pa kartan for att svara pa fragor om just den platsen.

For att komma tillbaka till frégorna klicka péa den vita rutan nere
till vénster.

Forsta platsen

Klicka pa den grdna cirkeln fér att svara pa frigorna oo

Andra platsen

Klicka pa den réda cirkeln fér att svara pa fragorna oo

Tredje platsen

Klicka pa den blaa cirkeln for att svara pa fragorna &%

Fjérde platsen

Klicka pa den oranga cirkeln for att svara pa fragorna &5

Ce ) e [ >

V‘*.

Figur A.8: Sida 8 av enkéten.



A. Enkatens struktur

Klicka pa den gréna cirkeln for att svara... *

Ilustrationen nedan visar korsningen S3ggatan-Amiralitetsgatan dar du cyklar ut frén cykelbanan farbi korsningen och sedan tillbaka in pa cykelbanan

Hur upplever du denna utformning av cykelbanan?

Jaghdllermed  Jaghéllerdelvismed  Jaghdller delvisinte med  Jaghéllerinte med  Ingen uppfattning
Det kinns sakert att cykla i denna utformning
Jag beh@ver ofta ta hinsyn till motortrafiken
Markeringar pa cykelbanan ar enkla att forstd
Jag kdnner mig prioriterad som cyklist

Jag cyklar alltid tillbaka in pa cykelbanan efter korsningen

Figur A.9: Plats 1, Sida 8 av enkéten.
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A. Enkatens struktur

Klicka pa den réda cirkeln for att svara p... x

Illustrationen nedan vizar korsningen S3ggatan-Ankargatan dar du cykdar ut fran o il dwer Gvergangstillet och sedan tillbaka in pa cykelbanan

Hur upplever du d. [l ing av c

lzghaller Jaghaller delvis Jag haller delvis inte Jaghallerinte Ingen
med med med med uppfattning

Driet k3nns s3kert att cykla i denna utformning
Jag behiver ofta ta hdnsyn till motortrafiken
Markeringar p oykelbanan 3 enkla att forsts
Jag kanner mig prioriterad som cyklist

Jag cyklar alltid tillbakain pa cykelbanan efter
Swvergangsstallet

T ICD)
p. S

Figur A.10: Plats 2, Sida 8 av enkaten.

Figur A.11: Plats 3, Sida 8 av enkaten.
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A. Enkatens struktur

Klicka pa den oranga cirkeln for att svar... x

lllustrationen nedan visar strickan p4 Saggatan mellan Vingagatan och Klareborgsgatan dar du cyklar i en sammanhingande cykelbana

Hur upplever du denna utforming av cykelbanan?

Jag haller med Jag héller delvis med Jag héller delvis inte med Jag haller inte med Ingen uppfattning
Det kanns sikert att cykla i denna utformning
Jag behaver ofta ta hansyn till motortrafiken
Markeringar pa cykelbanan ar enkla att forsta

Jag kanner mig prioriterad som cyklist

TN
| RADERA [ |
N\ /

Figur A.12: Plats 4, Sida 8 av enkaten.

Cykelupplevelse pa
Saggatan

Detta &r en interaktiv del av enkiten dir du kan markera punkter
for att svara pa fragorna och ange specifika platser pa Saggatan.

Observera: de nya atgirderna visas inte pa kartan.

Du kan markera fler punkter pa varje fraga.

Markera de platser pa kartan dar du upplever
sakerhetsrisker

Markera de platser pa kartan dar du ar ndjd med ©
cykelbanans utformning

9714 | >

Figur A.13: Sida 9 av enkaten.
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A. Enkatens struktur

-
Har du tillgang till bil?
Ja

Nej

.: ) 10/14 | > .

Figur A.14: Sida 10 av enkéten.

- ]
Hur rér du dig pa Saggatan?
Med bil

Promenerar eller gar till- och fran sparvagnen

Annat

( : ) 11714 > )

Figur A.15: Sida 11 av enkéten.

Jag som har tillgang till bil kan oftast hitta parkering inom dessa
avstand till min malpunkt

Upp till 50 meter
50-250 meter
250-500 meter

500 meter eller langre

( : ) 12/14 > )

Figur A.16: Sida 12 av enkéten.
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A. Enkatens struktur

Cykell6ésningar

Medan foljer fyra olika cykelldsningar d3r du fir uppskatta din
kansla av sakerhet som cyklist pd en skala 1-5

Dubbelriktad cykelbana

Osiker 3 Saker

Enkelriktad cykelbana

Osiker 3 Saker

Cykelfilt i blandtrafik

Osiker 3 Saker

Delar korfilt med fordonstrafik

Osiker 3 Saker

&« 13/14 ->

Figur A.17: Sida 13 av enkéten.



A. Enkatens struktur

Ovrigt
Ovrigt

Nagot du vill tilligga utéver enkatfrdgorna som rér Saggatan?
(Fragan ar inte obligatorisk)

F .Y

Figur A.18: Sida 14 av enkéten.
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Respondenternas bakgrund

B

Fraga Alternativ Andel
Totalt inlamnade svar: 212
12-19 ar 1%
20-29 ar 27 %
Alder 30-39 &r 25 %
40-49 ar 20 %
50-59 ar 12 %
60 ar eller aldre 15 %
Totalt inlamnade svar: 213
Man 43 %
Kon Kvinna 56 %
Identifierar mig inte i ter- | 1 %
mer av kvinna/man
Vill ej uppge 1%
Totalt inlamnade svar: 211
Arbetande 69 %
Syssclsiittning Studerande 17 %
Pensionar 10 %
Arbetssokande 2%
Annat 2%

Tabell B.1: Respondenternas bakgrund.
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B. Respondenternas bakgrund

Fraga Alternativ Andel
Totalt inlamnade svar: 207
P4 Saggatan 22 %
Var bor du? | I ett kvarter nira Saggatan | 36 %
I Majorna 8 %
I annan stadsdel 34 %
. Totalt inlamnade svar: 206
Har du nagon
gang rort dig | Ja 83 %
pa Saggatan?
Nej 18 %
o Totalt inlamnade svar: 169
Har du nagon
gang cyklat Ja 89 %
pa Saggatan?
Nej 11 %

Tabell B.2: Boende och rorelsemonster relaterat till Saggatan

XIV



INSTITUTIONEN FOR ARKITEKTUR OCH SAMHALLSBYGGNADSTEKNIK

CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA
Goteborg, Sverige
www.chalmers.se

CHALMERS


www.chalmers.se

	Sammanfattning
	Abstract
	Innehåll
	Förord
	Inledning
	Cykling i Göteborg
	Göteborgs cykelprogram
	Pilotområde cykel

	Syfte och forskningsfrågor
	Avgränsningar

	Metod
	Teoretisk bakgrund
	Enkätundersökning
	Deltagare och målgrupp
	Enkätens utformning
	Urval av platser längs Såggatan

	Intervju

	Teoretisk bakgrund
	Cykelstrategier i progressiva länder
	Danmark
	Nederländerna

	Blandtrafik
	Cykelgata
	Cykelbana
	Kostnadseffektiva åtgärder

	Platsbeskrivning av Såggatan
	Plats 1, Såggatan–Amiralitetsgatan
	Plats 2, Såggatan–Ankargatan
	Plats 3, Såggatan–Hamneskärsgatan
	Plats 4, Såggatan mellan Vingagatan och Klareborgsgatan

	Resultat
	Enkätundersökningens deltagare
	Allmänt intryck av de genomförda åtgärderna
	Kännedom och användning av cykelställ på Såggatan

	Resultat från interaktiva kartan och urval av platser
	Säkerhet och prioritering
	Beteende

	Fritext från respondenter

	Diskussion
	Hur kan tids- och kostnadseffektiva cykelåtgärder påverka cyklisters beteende? 
	Vilken påverkan har cykelbanors utformning på cyklisters upplevelse i trafikmiljö? 
	Vilka aspekter är viktiga att ta hänsyn till vid utformning av cykelåtgärder?
	Vidare forskning 

	Slutsats
	Referenser
	Enkätens struktur
	Respondenternas bakgrund

