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Sammanfattning

Detta examensarbete unders ker hur tids- och kostnadse ektiva cykel tg rder kan
p verka cyklisters beteende och upplevelse. Studien analyserar G teborgs Stads pro-
jekt Pilotomr de Cykel d r de f rdigst llda cykel tg rderna utv rderas och under-
s ks med avseende p hur tg rderna p verkar cyklisters upplevda s kerhetp S g-
gatan i Majorna. Genom en teoretisk bakgrund, enk tunders kning och en intervju
kartl ggs e ekterna av dessa cykel tg rder och hur de anv nds i vardagen. Utform-
ningen p S ggatan har skapat starka reaktioner hos cyklister och boende i omr det.
Resultaten fr n enk ten visar att tanken med separat cykelbana var god men att
e ekten av utformningen inte blev som planerat. Kon iktpunkter vid refuger och
korsningar r det som v ckt os kerhet bland cyklister, d r de blir tvingade tillbaka
ut i motortra ken fr n cykelbanan f r att sedan sv nga tillbaka. Resultaten fr n en-
k tstudien visar att d r cykelbanan inte avbryts upplevs den mer s ker som cyklist.
Studien betonar vikten av genomt nkta utformningar av cykelv gar f r att st rka
cyklisters trygghet och bidrar med rekommendationer f r optimera framtida cykel t-
g rder i framtida urbana milj er. Studien belyser tre aspekter som r viktiga att
t nkap f rattdettaska uppfyllas: grundlig f rstudie, kontinuerlig cykelutformning
och cyklisters prioritet.

Nyckelord: Cykel tg rder, tra ks kerhet, cykelinfrastruktur, h llbar mobilitet, tra-
kplanering, cykelbana, S ggatan, fallstudie, enk tstudie.



Time- and coste ective cycling measures
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ABSTRACT

This thesis explores how time- and coste cient cycling measures can e ect cyclists-
behavior and experience. The study is based on the municipality of Gothenburg-s
project Pilotomr de 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 S ggatan-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 re ected 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
con ict points, such as tra c islands and intersections, were they are forced to leave
the bicycle lane and re-enter the lane for motor tra c¢. 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 ful lled; thorough feasibility study, continuous cycle design and
cyclist priority.
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Inledning

H llbar mobilitet r en nyckelkomponent f r att m ta de globala och lokala utma-
ningarna som klimatf r ndringar, urbanisering och folkh Isa inneb r (United Na-
tions, 2015). | takt med att st der v xer och kraven p milj v nliga transportl s-
ningar kar, blir det allt viktigare att skapa transportsystem som minskar beroendet
av fossila br nslen och fr mjar en h g livskvalitet. G teborgs Stad har ambition att
vara ledande inom h llbar utveckling och mobilitet (G teborgs Stad, 2015). Genom
att prioritera transports tt som r energie ektiva och tillg ngliga f r alla inv nare
kan staden bidra till b de milj m ssiga och sociala vinster, samtidigt som den ur-
bana milj n blir mer attraktiv och funktionell.

Satsning p cykel som transportmedel har de senaste renf tt kad uppm rksamhet
f r att skapa h llbara och levande st der (Tra kverket, u. -a). Cykling bidrar till
folkh Isa genom fysisk aktivitet och minskad luftf rorening samt reducerad motor-
tra k (Mueller m. ., 2018). Att g ra cykeln till ett attraktivt transportval kr ver
strategisk planering och konkreta tg rder, s som sammanh ngande cykelv gn t
och f rb ttrade s kerhets tg rder, i syfte att hantera utmaningar relaterade till
bekv mlighet och upplevd trygghet (Pucher & Buehler, 2012). P s s tt blir infra-
strukturen en bro mellan dagens utmaningar och morgondagens m |.

G teborgs Stads projektet Pilotomr de Cykel exempli erar hur storst der kan an-
v nda tids- och kostnadse ektiva tg rder f r att fr mja cykel som transportmedel
(G teborgs Stad, u. -b). Genom att inf ra enkla cykell sningar som har m Is ttning
att f rb ttra cykelv gar, skyltning och anpassning av gaturum, syftar pilotprojektet
till att skapa s krare och mer tillg ngliga cykelmilj er. Detta f r att fungera som en
drivkraft f r framtida tids- och kostnadse ektiva cykel tg rder i G teborg och att
inspirera andra st der.



1. Inledning

1.1 Cykling i G teborg

Att cykla i en storstad r ofta b de praktiskt och milj v nligt men det kan ock-
s inneb ra m nga utmaningar, s rskilt n r det handlar om samverkan med andra
tra kslag i st der d r tra ken r t t och variationsrik. Detta bidrar till att b de
cyklister och andra tra kanter uts tts f r risker. Tra ksituationen i storst der r
avg rande f r att skapa en infrastruktur som g r det b de enklare och s krare att
cykla, samtidigt som alla tra kanter kan samsas p ett e ektivt s tt (Andersson &
Petterson, 2018). Vilket speglar den kade efterfr gan p cykelv nliga | sningar och
en satsning p h llbara transportmedel (G teborgs Stad, 2015).

Cykelinfrastrukturen i Sverige har utvecklats successivt under de senaste decennier-
na, med fokus p attf rb ttrab de framkomlighet och s kerhet f r cyklister. Ist llet
f ratt enbart f rlita sig p generella tra kregler har m nga kommuner valt att sat-
sa p fysiska f r ndringar i gatumilj n och idgn om att anpassa gatans be ntliga
utformning f r att prioritera cykeltra k (Tra kverket, 2022b). Dessa f r ndringar
inkluderar exempelvis separata cykelbanor och cykelf It i blandtra k (Tra kverket,
2022a). | syfte att uppm rksamma cyklister i gatumilj n har det resulterat i olika
| sningar d r biltra ken f r ta h nsyn till cyklisterna genom reglering av till ex-
empel s nkt hastighet, begr nsad framkomlighet f r bilar samt tydliga markeringar
och utformning som signalerar cykelns f retr de (Stadsmilj f rvaltningen, 2023).

Utformningsprinciper bygger ofta p erfarenhet fr nandral nder, s rskilt Nederl n-
derna och Danmark, d rcykeln | nge varit en stor del av stadsplaneringen (Pucher &
Buehler, 2008). ~ven Sverige har olika kommuner som G teborg, Malm och Link -
ping experimenterat med olika typer av cykelv nliga utformningar innan nationell
lagstiftning kommit ikapp (Kyl korpi, 2023). Dessa lokala initiativ har i m nga
fall fungerat som pilotprojekt f r att utveckla och utv rdera nya modeller f r hur
cyklister och biltra k ska kunna samsas p etts kert och e ektivt s tt (Stadsmilj -
f rvaltningen, 2023). Cykelinfrastrukturen beror inte bara p fysiska | sningar utan
ven lagstiftning, skyltning och tydliga regler spelar en viktig roll f r att ge cy-
Klister trygghet och f ruts gbarhet i tra ken (Pucher & Buehler, 2008). Samtidigt
visar studier att det kr vs en noggrann anpassning till lokala f rh llanden f r att
infrastrukturen ska fungera som t nkt. Vissa modeller fungerar v it ta innerstads-
milj er medan andra | mpar sig b ttre till mindre orter med annan tra kstruktur. |
takt med att allt er kommuner prioriterar h llbara transportl sningar v xer ocks
intresset f r att vidareutveckla cykelinfrastrukturen, inte minst som ett verktyg f r
att minska bilberoendet och skapa en mer levande stadsmilj (Tra kverket, u. -a).

1.1.1 G teborgs cykelprogram

G teborgs cykelprogram 2015-2025 r ett initiativ f r att etablera staden som en at-
traktiv och cykelv nlig plats (G teborgs Stad, 2015). Som en f rdjupning av stadens
tra kstrategi bygger programmet p visionen omen n rastorstad ,d r kad f r-
t tning och kortare avst nd mellan m Ipunkter ska underl tta h llbara transporter.
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1. Inledning

M let r att cykling ska vara ett snabbt, s kert och enkelt f rdmedel f r inv narna.
Programmet utg r fr n fyra huvudomr den:

1. Infrastruktur: Genom att bygga sammanh ngande och v lutformade cykel-
v gn tsom g r det m jligt att cykla snabbt, enkelt och s kert inom staden.

2. Drift och underh II: S kerst llaen h g standard p cykelv gn tet ret om,
med exempelvis god vinterv gh llning och ] mn bel ggning.

3. St d och tj nster: Kunna erbjuda tj nster som underl ttar cykling exem-
pelvis cykelparkeringar, cykelpumpar och Styr & St |l cyklar.

4. Kommunikation: Utveckla en | ngsiktig och konsekvent kommunikations-
strategi f r att skapa en stark bild av G teborg som en cykelstad och ka
cyklingens attraktivitet.

Genom satsningar utifr n m len vill staden g ra cykling till ett konkurrenskraftigt
alternativ i vardagen. Vilket st ds av forskning som visar att s dana investering-
ar Kkar attraktivitet och praktisk anv ndbarhet i urbana milj er (Koglin & Rye,
2014). Tidigare utmaningar som tr nga passager och otydliga gr nser mellan g ng-
och cykelbanor har delvis tg rdats med ny utformning och b ttre skyltning. Det-
ta f r att f rs ka stadkomma ett tydligare, s krare och mer sammanh ngande
cykelv gn t. G teborgs cykelv gn t r uppdelat i tre olika n tklasser: pendlingscy-
keln t, vergripande cykelv gn t och lokalt cykelv gn t (G teborgs Stad, 2015).
Pendlingscykeln tet prioriterar cyklisternas framkomlighet f r | ngre str ckor, me-
dan det vergripande n tet str cker sig ver | ngre avst nd, och det lokala n tet
leder cyklister n ra sina slutm I. F r att st dja cyklingen ska cykelparkeringarna
h Ila h g standard och tillgodose b de kort- och | ngtidsparkeringens behov. Cykel-
v garna ska vara utformade f r att m ta speci ka kvalitetskrav, exempelvis som att
skapa en tillr cklig bred och god framkomlighet. Dessutom ska de erbjuda m jlig-
heten att cykla i olika hastigheter och garantera trygghet och s kerhet f r cyklister
genom hela staden.

1.1.2 Pilotomr de cykel

Pilotomr de Cykel r ett strategiskt initiativ inom G teborgs Stads cykelprogram
som syftar till att med snabba och enkla tg rder fr mja kat cyklande i be nt-
lig stadsmilj (G teborgs Stad, u. -c). Projektet genomf rs i utvalda omr den,
Backa, Majorna och Kungsladug rd. Genom snabba och enkla tg rder testas och
f r nas det be ntliga cykelv gn tet, vilket inneb r att det inte kr ver omfattande
ombyggnationer utan anv nder den be ntliga milj n. L sningarna utv rderas f r
att f rb ttra framkomlighet och s kerhet f r cyklister (G teborgs Stad, u. -d). De
framtagna principerna och resultaten kommer att dokumenteras i stadsmilj f rvalt-
ningens tekniska handbok, som en resurs f r framtida planering och utveckling av
cykelinfrastruktur.



1. Inledning

Majorna r en av de stadsdelar d r det ges relativt lite utrymme till cyklister i f r-
h llande till hur m nga som faktiskt cyklar, vilket medf r att cykelinfrastrukturen
brister och cyklister ofta tvingas f rdas i blandtra k (G teborgs Stad, u. -c). Detta

r ven en av de anledningar som gjort att G teborgs Stad valt Majorna som ett
av pilotomr dena. F r att m ta detta behov har staden genomf rt ett antal tg r-
der p S ggatan som tillh r det vergripande cykelv gn tet i staden. tg rderna
som implementerats r en ny cykelbana | ngs gatan med en stenkant som avskil-
jer biltra ken och cykelmarkeringar i marken. Genom att omvandla parkeringsytor
till cykelbanor r syftet att skapa mer plats f r cyklister utan att beh va bredda
v gen (Berg, 2023). Utifr n en parkeringsutredning kunde man konstatera att om-
r det kunde hantera en st rre minskning av antalet parkeringsplatser (Norconsult,
2023). Andra tids- och kostnadse ektiva tg rder som implementerades p gatan
var cykelst Il och en Styr & St |l station.

Efter tg rderna implementerades och under arbetets g ng har gatan utv rderats
och kommit med beslut att den ska justeras till f 1jd av kritik riktad mot cykelbanans
osammanh ngande utformning (G teborgs Stad, u. -a), (M nsson, 2025). Den nya
utformningen medf r att cyklister inte h nvisas ut i k rbanan vid verg ngsst llen
(Figur 1.1), utan kan ist llet forts tta rakt fram i ett mer sammanh llet cykelstr k
I ngs hela gatan med hj Ip av en ramp upp f r trottoarkanten (Figur 1.2) (M nsson,
2025).

Figur 1.1: verg ngsst lle vid S ggatan och Galateagatan som ska justeras om.
Fotograf: Camilla Appel, februari 2025.



1. Inledning

Figur 1.2: verg ngsst lle vid S ggatan och allm nna v gen, hur framtida ver-
g ngsst llen kommer att efterlikna efter justeringarna. Fotograf: Camilla Appel,
april 2025.

1.2 Syfte och forskningsfr gor

Detta examensarbete syftar till att unders ka f ruts ttningar f r b ttre cykelinfra-
struktur och cyklisters upplevelser efter att enkla, tids- och kostnadse ektiva fysiska

tg rder genomf rts i gatumilj . Studien analyserar G teborgs Stads initiativ Pilot-
omr de Cykel f r att utv rdera de genomf rda cykel tg rderna. Studien fokuserar
p cyklisters upplevelse och beteende till f 1jd av tg rderna. F r att uppn syftet
kommer examensarbetet att behandla f ljande forskningsfr gor:

1. Hur kan tids- och kostnadse ektiva cykel tg rder p verka cyklisters beteende?

2. Vilken p verkan har cykelbanors utformning p cyklisters upplevelse i tra k-
milj ?

3. Vilka aspekter r viktiga att ta h nsyn till vid utformning av cykel tg rder?



1. Inledning

1.3 Avgr nsningar

Denna rapport unders ker cykel tg rderna p S ggatan och vilka e ekter de har
p cyklisters beteende samt upplevelse. Rapporten belyser andra tra kanters per-
spektiv, som exempelvis bilister och fotg ngare. | projektet Pilotomr de cykel i
Majorna har tv gator, Slottskogsgatan/ Ekdalsgatan och S ggatan, genomg tt t-
g rder (Stadsmilj f rvaltningen, 2024). Denna studie kommer att avgr nsas till att
unders ka de tg rder som implementerats p S ggatan.



2

Metod

Studien r genomf rd utifr n en kombination av olika metoder f r att ge en bred
och nyanserad bild av cykel tg rders e ekter. Genom att kombinera kvalitativa och
kvantitativa metoder skapas en mer helt ckande analys av hur cykel tg rderna p -
verkar beteende och upplevelse av s kerhet och framkomlighet f r cyklister. I |-
jande avsnitt presenteras de metoder som anv nts i studien.

2.1 Teoretisk bakgrund

F r att skapa en djupare f rst else f r mnet har en teoretisk bakgrund tagits fram.
Den syftar till att belysa tidigare forskning och etablerad kunskap kring plane-
ring och genomf rande av cykell sningar. Arbetet inleddes med att granska rap-
porter kopplade till projektet Pilotomr de Cykel, tillg ngliga via G teborgs Stads
webbplats. D refter breddades perspektivet till att omfatta nationellt material och
cykell sningar i Sverige samt europeiska exempel p cykelinfrastruktur. Den teo-
retiska bakgrunden bygger p en kombination av vetenskapliga artiklar, rapporter
och handb cker. Material inh mtades huvudsakligen via Google Scholar, samt ge-
nom myndigheters och organisationers publikationer. Detta teoretiska ramverk har
bidragit till en bred bakgrundsf rst else f r mnet.

2.2 Enk tunders kning

Enk tunders kningen utgjorde en central del av metoden f r att samla in data om
allm nhetens uppfattningar och erfarenheter av de cykel tg rder som genomf rts
p S ggatan. Enk ter ren e ektiv metod f r att n ut till en bred m Igrupp och
m jligg r insamling av kvantitativa data p ett systematiskts tt (Trost & Hult ket,
2016). Genom att anv nda fasta svarsalternativ kunde svaren enkelt sammanst llas
och analyseras, vilket underl ttar j mf relser och identi ering avm nster. Samtidigt
kunde ppna fr gor ge f rdjupade insikter och nyanserade svar.

Syftet med enk tunders kningen var att f en b ttre f rst else f r hur de genomf r-

da tg rderna p S ggatan uppfattas av olika tra kantgrupper. Detta inkluderade
att identi era hur cyklister och andra v gtra kanter upplever s kerhet, framkom-
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2. Metod

lighet och eventuella kon ikter i tra ken. Det syftade ven till att unders ka om de
speci ka tg rdernap S ggatan har haft nskad e ekt p beteende och upplevelse
samt om det nns f rb ttringsomr den.

2.2.1 Deltagare och m Igrupp

M Igruppen f r enk tunders kningen r fr mst boende och tra kanter som vis-
tas p S ggatan. Genom att inkludera ett brett spektrum av tra kantgrupper ck
resultatet en mer komplett bild av hur olika grupper uppfattar och p verkas av cy-
kelinfrastrukturen p S ggatan. Det syftade ven till att unders ka hur tg rderna
p verkar samspel och kon ikter mellan cyklister, bilister och fotg ngare. Detta m j-
liggjorde en djupare f rst else f r de potentiella e ekterna av cykel tg rderna och
gav insikter om vad som fungerar bra och vad som kan f rb ttras.

F r att s kerst lla ett tillr ckligt antal svar f r en tillf rlitlig analys beh vde en-
k ten n ut till tra kanter som r rt sig p S ggatan. | projektet anv ndes olika
metoder f r att sprida enk ten, huvudsakligen via sociala medier med koppling till
cykling i G teborg och bostadsr ttsf reningar i Majorna. Syftet med de generel-
la lokala grupperna var att f nga en bred m Igrupp som presenterade G teborgs
befolkning, inklusive boende och andra tra kanter med ett aktivt intresse f r cykel-
fr gor. Ut ver den digitala spridningen genomf rdes ven platsbes k p S ggatan,
d rf rbipasserande informerades om unders kningen och erbj ds en QR-kod f r att
enkelt kunna delta i enk ten.

2.2.2 Enk tens utformning

Enk ten konstruerades med hj Ip av Maptionnaire, ett verktyg som m jligg r inter-
aktiva kartbaserade unders kningar. Maptionnaires funktionalitet m jliggjorde ven
integrationen av en traditionell enk t tillsammans med kartbaserade interaktioner
d r respondenten kunde peka ut platser och ge b de geogra sk och icke-geogra sk
information. Enk ten besvarades anonymt och ingen fr ga var obligatorisk. En full-
st ndig version av enk ten nns i Appendix A.

Enligt forskning vid G teborgs universitet r fr ge det och hur enk ten r struk-
turerad en avg rande faktor f r att uppn h g svarsfrekvens, s rskilt n r det g ller
att h lla enk ten kort och relevant f r varje respondent (Lundmark, 2022). Enk ten
inleddes med en kort beskrivning av studiens syfte och uppl gg f r att ge respon-
denterna en tydlig f rst else av unders kningen. D refter ck deltagarna besvara
fr gor om bakgrundsinformation, s som lder, k n och hur ofta de cyklar. En av
de f rsta fr gorna avgjorde om respondenten hade vistats p S ggatan efter att de
genomf rda tg rdernainf rdes. D refter ck respondenterna svara om de cyklat p
gatan, f rstd ck de fr gor om upplevelser av cykelinfrastrukturen, medan vriga
ck mer generella fr gor om cykling och tra ks kerhet (Figur 2.1). Genom denna
metod minskade risken f r att respondenterna skulle tr ttna p enk ten eller f
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fr gor som de inte kunde besvara, vilket i sin tur f rb ttrade svarsfrekvensen och
kvaliteten p de insamlade svaren.

Har du
tillgang till
bil?

Fragor om
cykelatgérder
Teed JA pa Saggatan

cyklat pa
Saggatan? Bilfraga

NEJ Med bil Generella
rore fragor om
dig pa cykelldsningar
Saggatan?

Har du rért JA
Bakgrundsfragor dig pa
S&ggatan?

Hur rér du

NEJ

Promenerar

Figur 2.1: Enk tens utformning och dess fr gef ljd beroende p respektive respon-
dents svar, gjord av skribent.

En central del av enk ten var dess interaktiva kartfunktion d r respondenterna kun-
de markera platser p S ggatan d r de upplevde problematiska eller positiva aspek-
ter av den nya cykelinfrastrukturen. Detta m jliggjorde en mer detaljerad spatial
analys av tra k det och potentiella kon iktpunkter mellan olika tra kantgrup-
per. Majoriteten av fr gorna var ervalsfr gor, vilket underl ttade sammanst lIning
och analys av kvantitativa data (Trost & Hult ket, 2016). Deltagarna ck ocks ge
vergripande synpunkter p cykelinfrastrukturen samt ange f rslag p f rb ttring-
ar. Avslutningsvis i enk ten f r att minska risken av bortfall och samtidigt f mer
nyanserade svar fanns m jlighet av respondenterna att | mna en kommentar i sista
fr gan i enk ten som var i fritext N got du vill till gga ut ver enk tfr gorna som
r r S ggatan? . Detta gav en mer detaljerad bild av respondentens svar, vilket kan
vara v rdefullt vid analys. Den insamling av data kommer att analyseras genom
en kombination av deskriptiv statistik och tematisk analys f r att identi era b de
vergripande trender och speci ka sikter kring cykel tg rderna p S ggatan.

2.2.3 Urval av platser | ngs S ggatan

F r att f en representativ bild av hur cykel tg rderna | ngs S ggatan fungerar i
praktiken valdes fyra speci ka platser ut f r n rmare analys. Urvalet baserades p
en kombination av cyklist de, typ av korsning eller v gstruktur, samt f rekomst av
potentiella kon iktpunkter mellan olika tra kslag. M let var att unders ka platser
som skiljer sig t i utformning och funktion, f r att b ttre f rst hur den fysiska
milj n p verkar tra ks kerhet, tillg nglighet och upplevelse f r cyklister.

De utvalda platserna representerar olika typer av utformningar och tra kmilj er
p S ggatan (Figur 2.2). De fyra platserna valdes f r att kunna j mf ra olika ty-
per av cykelutformningar och f rst hur dessa p verkar cyklisternas beteende och
upplevelse. M let var att f en bred bild av b de positiva och negativa e ekter av
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de genomf rda cykel tg rderna | ngs gatan och d rmed kunna dra slutsatser f r
framtida f rb ttringar.

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

2.3 Intervju

F r att komplettera datainsamlingen genomf rdes en intervju med Malin M nsson,
cykelstrateg p G teborgs Stad. M nsson r specialist inom cykelfr gor och arbetar
med strategi, mobilitet och social h llbarhet p Stadsbyggnadsf rvaltningen. Syftet
med intervjun var att f en djupare f rst else f r projektets bakgrund, beslutsg ng-
ar och de utmaningar som uppst tt under genomf randet, samt att diskutera och
f insikter om cykelprogrammet som helhet. Resultaten fr n intervjun integreras i
rapporten som en kompletterande k lla f r att ge ett bredare perspektiv av cykel t-
g rdernas implementering och e ekter. Intervjun transkriberades via Chalmers Al-
portal, Meeting Transcriptions.

I intervjun diskuterades bakgrunden till varf r S ggatan valdes f r implementering
av cykel tg rder, med fokus p projektets m | och hur identi erade behov f r cyklis-
ter formade planeringen. Vidare f rklaras processen f r att utv rdera tg rdernas
e ekter, vilket inkluderade b de medborgarrespons via enk ter och intervjuer samt
interna bed mningar, s som tra k den och olycksstatistik. Intervjun kopplade
ocks tg rderna p S ggatan till G teborgs vergripande cykelprogram och sta-
dens | ngsiktiga vision om kad cykling och f rb ttras tra ks kerhet, vilket gav
insikt i hur dessa insatser bidrar till en bredare strategi f r h llbar mobilitet. Utma-
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ningar och m jligheter under genomf randet diskuterades, inklusive speci ka hinder
som uppstod. Slutligen diskuterades m tningsmetoder f r att f lja upp cykelinfra-
strukturens p verkan p s kerhet och framkomlighet, d r b de kvantitativ data och
kvalitativa bed mningar fr n anv ndare lyftes fram.
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3

Teoretisk bakgrund

Olika typer av cykelinfrastruktur har visat sig p verka b de cyklisters s kerhet och
tra k den i varierande grad (Heinen & Buehler, 2019). Exempelvis kan tydliga
markeringar och signaler f rb ttra s kerheten f r cyklister. Blandtra k, d r cyklar
delar v g med motorfordon, kan det upplevas mindre s kert n separerade cykelba-
nor. D cyklister i blandtra k oftare uts ttsf rh gre risker p grund av n rheten till
snabbare och tyngre fordon. Separata cykelbanor som fysiskt separerar cyklister fr n
motortra k, har identi erats som en e ektiv | sning f r att minska olycksrisken och
samtidigt ka cykeltra ken, s rskilt i stadsomr den med h g tra kintensitet (Dill
& McNeil, 2021). Emellertid medf r denna utformning av cykelbana h gre bygg-
och underh liskostnader samt kan skapa begr nsningar i cyklisternas r relsefrihet,
s rskilt n r det g ller tr nga eller otillr ckligt dimensionerade banor (Pucher &
Buehler, 2008).

I en teknisk handbok fr n Nederl nderna med titeln Design Manual for Bicycle
Tra ¢, CROW30 beskrivs fem huvudkrav f r hur en cykelbana ska utformas f r en
kvalitativ cykelv nlig infrastruktur: sammanh lIning, direkthet, attraktivitet, s ker-
het och komfort (CROW, 2016). Forskning om cykels kerhet och infrastruktur har
visat att olika typer av cykelinfrastruktur kan ha betydande e ekter p cyklisters
s kerhet och upplevda trygghet (Thomas & DeRobertis, 2013). Studier visar att
separerade cykelbanor kan minska antalet olyckor och ka cyklisternas k nsla av
s kerhet (Kyl korpi, 2023). Cykelgator kan ocks bidra till kad s kerhet genom att
minska hastigheten p motorfordon samt att cyklisterna blir prioriterade i tra ken
(DiGioia m. ., 2017). Detta betonar vikten av v Iplanerad cykelinfrastruktur f r
att f rb ttra tra ks kerheten och fr mja kad cykling. Tra k det och utformning
av cykelinfrastruktur spelar en avg rande roll f r att minska olyckor (Wehtje m. .,
2018).
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3.1 Cykelstrategier i1 progressiva | nder

Hur cykling betraktas och hanteras i samh lIsplanering varierar mellan olika | nder.
I vissa delar av Europa har cykeln en sj Ivklar plats i transportsystemet och ses som
ett prioriterat f rdmedel f r b de vardagsresor och pendling (Pucher & Buehler,
2008). I andra | nder har cykeln en mer marginell roll och betraktas snarare som ett
komplement till bil och kollektivtra k (Oldenziel & Albert De La Bruhtze, 2011).
Skillnaden speglar inte bara kulturella och geogra ska f ruts ttningar, utan ocks
graden av politisk vilja, investeringar och institutionellt st d f r h llbar mobilitet
(Van Der Kloof m. ., 2014).

E ektiva cykelstrategier k nnetecknas ofta av att cykling integreras p  era niv -
er: i infrastrukturen, tra kregler, kommunikation och samh lIsplanering (CROW,
2016). Det handlar inte enbart att bygga cykelbanor, utan att skapa ett helt sy-
stem d r cykling r tryggt, smidigt och tillg ngligt f r alla. L nder som Danmark
och Nederl nderna har blivit internationella f rebilder genom att skapa omfattan-
de, sammanh ngande och anv ndarv nliga cykelv gn t som fr mjar cykling som det
naturliga valet i vardagen (Pucher & Buehler, 2012).

3.1.1 Danmark

Danmark betraktas idag som en av v rldens fr msta cykelnationer, inte bara p
grund utav m ngden cykelv gar, utan av den cykelinfrastruktur d r cykeln integreras
i hela samh llsplaneringen (Madsen & Lahrmann, 2017). En av faktorerna bakom
Danmarks framg ng r den | ngsiktiga politiska viljan. Redan p 1970-talet b rjade
danska st der investera i separata cykelv gar som svar p oljekrisen och den kade
milj medvetenheten (Transportministeriet, 2017).

Det danska cykelv gn tet r till stor del, sammanh ngande och designat med h g
standard. | st der som K penhamn nns breda cykelbanor separerade fr n b de
g ng- och biltra ken. Det nns ven egna tra ksignaler f r cyklister, s kallade gr -
na v gor som minskar behovet av att stanna i korsningar (Wessman, 2015). F r
I ngre pendlingsavst nd har er st der anlagt cykelmotorv gar s Kkallade super-
cykelv gar vilket r regionala pendlingsstr k som f rbinder f rorter och centrum.
Dessa supercykelv gar r designade med f avbrott, mjuka sv ngar och minimala
niv skillnader, vilket m jligg r snabb och e ektiv cykling ven ver | ngre distanser
(Cycle superhighways, u. ). Det nns ven cykelbroar och andra tra kl sningar som
aktivt prioriterar cykeln framf r andra tra kslag. Samtidigt nns det inga tvingade
krav p fysisk utformning ut ver v gmarkeringar och skyltning, vilket ger de danska
kommunerna frihet att anpassa cykell sningarna till den lokala milj n (Transport-
ministeriet, 2017). Dessutom prioriteras vinterunderh lIning, belysning och tydlig
skyltning, vilket bidrar till kad komfort ret om.
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3.1.2 Nederl nderna

Nederl nderna r internationellt k nda f r sin framst ende cykelinfrastruktur, som
har utvecklats under era decennier. Cykling utg r en viktig del av det nederl nds-
ka transportsystemet vilket speglas i landet d det n stan nns dubbelt s m nga
cyklar som inv nare (Pucher & Buehler, 2012). Cykelv garna i Nederl nderna r
v | utbyggda, separerade fr n biltra k, och syftar till att erbjuda b de s kerhet
och komfort f r cyklister, vilket g r landet till en ledande akt r inom h llbar trans-
port.Utformningen tydligg r kontinuerliga, direktkopplade cykelbanor som undviker
hinder och f rdr jningar

Cykelinfrastrukturen r utformad p s rskilda s tt f r att ka s kerheten och ef-
fektiviteten f r cykling. Ett framtr dande drag r f rgade cykelbanor d r de ofta
markeras med r dasfalt eller bel ggning vilket tydligt avskiljer cykelbanor fr n and-
ra tra kytor (van Ommeren m. ., 2017). Detta f rgsystem g r det | ttare f r b de
cyklister, bilister och andra tra kanter att identi era cykelv gar vilket minskar ris-
ken f r olyckor (CROW, 2016).

Ut ver de fysiska tg rderna har Nederl nderna ven satsat p att f r ndra m n-
niskors attityder och beteende kring transportval. Ett exempel p detta r ett cy-
keltra kprov, som syftar till att tidigt i Idrarna ka barns medvetande om cykling,
tra ks kerhet och regler (van Ommeren m. ., 2017). Forskning visar att tidig ut-
bildning i cykling r avg rande f r att utveckla f rdigheter och vanor som kvarst r i
vuxen Ider (Staunton m. ., 2003). Dessutom | r sig barn att interagera med tra k
och respektera andra tra kanter.

3.2 Blandtra k

Blandtra k avser v gar eller gatumilj er d r olika tra kslag som cyklister, motor-
fordon och fotg ngare delar samma yta utan fysisk separation (Figur 3.1). Denna
| sning anv nds ofta i stadsmilj er med begr nsat utrymme eller d r m let r att
skapa en gemensam och levande plats, som g gator och shared space omr den. Enligt
Hamilton Baillie kan blandtra k minska kon ikter och ka tra ks kerheten genom
att fr mja msesidig respekt (Hamilton-Baillie, 2008). Detta st ller h ga krav p
tydlig kommunikation och anpassad infrastruktur f r att undvika os kerhet, s rskilt
f r oskyddade tra kanter. D rf r kr ver blandtra k noggrann planering, exempel-
vis genom | ga hastighetsgr nser och tydlig gestaltning som uppmuntrar till h nsyn
mellan alla tra kanter. Det nns ocks en cykell sning i blandtra k d r cyklister
har en markerad cykelbana | ngs motortra ken utan en fysisk separation, som ofta
anv ndsist derd rv gen rbredare och inte tillr ckligt med plats f r cyklister vid
g ngstr ken (Figur 3.2) (G teborgs Stad, 2008).
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Figur 3.1: Cykla i blandtra k.

Figur 3.2: Cykelf It i blandtra k.

3.3 Cykelgata

En cykelgata renv gd r cyklister ges prioritet och d r motorfordon har tilltr de
men m ste anpassa sig till cyklisters hastighet och villkor. Gatan r ofta tydligt
markerad med skyltar och v gmarkeringar som signalerar cyklisters f retr de. Enligt
V gar och gators utformning (VGU) fr n tra kverket r cykelgator e ektiva f r att

ka cyklisters trygghet och framkomlighet i stadsmilj er med m ttlig motortra k
(Tra kverket, u. -c). De anv nds ofta i bostadsomr den eller stadsk rnord rm let

r att skapa en s ker och attraktiv milj f r cykling (CROW, 2016). Utformningen
f ruts tter v I genomt nkta tg rder som hastighetsbegr nsningar (30 km/h), tydlig
skyltning och ibland fysiska hinder som farthinder eller refuger f r att s kerst lla
att motorfordon respekterar cyklisters prioritet.

3.4 Cykelbana

En cykelbana r en fysiskt separerad bana avsedd enbart f r cyklister, ofta anlagda
I ngs v gar eller frist ende leder (Figur 3.3 och 3.4) (Tra kverket, u. -c). Separa-
tionen fr n motorfordon och fotg ngare sker genom markeringar, stenkanter eller
andra barri rer. Vilket skapar en kad s kerhet och komfort f r cyklister. Enligt
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CROW 30 r cykelbanor en central del av modern urban transportering och har
visat sig ka cykelandelen i st der (CROW, 2016). De r s rskilt viktiga i omr den
med h g tra kintensitet d r risken f r olyckor mellan cyklister och motorfordon r
st rre. Utformningen av cykelbanor m ste ta h nsyn till faktorer som bredd, under-
lag och korsningspunkter f r att s kerst lla framkomlighet och trygghet, samtidigt
som de bidrar till en h llbar och e ektiv transportinfrastruktur.

Figur 3.3: Bubbelriktad cykelbana.

Figur 3.4: Enkelriktad cykelbana.

3.5 Kostnadse ektiva tg rder

Kostnadse ektivitet handlar om att med s f resurser som m jligt uppn ett visst
m | (Socialstyrelsen, 2016). Kostnadse ektivitet uppn s genom | ga investerings-
kostnader, d r be ntliga v gar och gator anv nds f r cykelinfrastruktur ist llet f r
nybyggnationer som ofta kr ver mer resurser. Snabb implementering avsm f r nd-
ringar som kan genomf ras snabbare n st rre infrastrukturprojekt g r att tg rder-
na tar kortare tid att genomf ra (Berg, 2023). Det nns olika typer av cykel tg rder
som betraktas som kostnadse ektiva och kan f rb ttra f ruts ttningarna f r cyklis-
ter (Tra kverket, 2022a). Ett vanligt tillv gag ngss tt r att m la upp cykelbanor
p existerande v gar vilket snabbt indikerar utrymme f r cyklister utan behovet av
att bygga om hela infrastrukturen. En annan tg rd r att inf ra cykelgator, d r
biltra ken begr nsas och anpassas f r cyklisters prioritet. Genom tra k des nd-
ringar, s som enkelriktning, s nkta hastighetsbegr nsningar f r motortra k eller
smala av med hj Ip av refuger, kan ocks ge en cykelv nlig milj till relativt | gre
kostnad.
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Platsbeskrivning av S ggatan

Den studerade gatan, S ggatan, r ungef r en kilometer | ng gata som str cker sig
mellan Karl Johansgatan, Ekedalsgatan och Majvallen (Figur 4.1) (G teborgs Stad,
2024). S ggatan r bel geniett omr de med stark karakt r, ldre landsh vdingehus
och n rhet till Slottsskogen (Figur 4.2). Dess | ngd och placering g r den till en | nk
mellan Linn@staden och hamnstr ken | ngs G ta Iv. Det r ocks en naturlig | nk
f rm nga som cyklar mellan v stra G teborg och stadens centrala delar (G teborgs
Stad, 2015).

Figur 4.1: Placering av S ggatan i G teborg. Bild tagen fr n Maptionnaire, redi-
gerad av skribent.
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Figur 4.2: Bild tagen p S ggatan vid korsningen Ankargatan, visar husens karak-
t rer p gatan. Fotograf: Camilla Appel, februari 2025.

Den omgivande milj n best r fr mst av bost der, men det nns ven inslag av mind-
re verksamheter och handel. I n rhet till Slottsskogen nns skolor, fotbollsplaner och
parker. Tillg ngen till kollektivtra k r god vid respektive nde av gatan med sp r-
vagnsh llplatser som kopplar S ggatan till centrala G teborg. Hastighetsbegr ns-
ningen p S ggatan r 50 km/h, vilket r standard f r m nga gator med bost der
(Tra kverket, u. -b). N rdetg ller tillg nglighet f r cyklister nns en god koppling
till andra cykelstr k, s rskilt via Majvallen och anslutningar mot Linnfomr det. Vad
g ller underh Il r S ggatan, i likhet med andra cykelstr k i G teborg, prioriterad
f rsn r jning och andra typer av underh II.
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Figur 4.3: vergripande bild av cykelv gn t och pendlingscykeln ti G teborg. Bild
tagen fr n G teborgs Stad, Cykelprogram f r en n ra storstad 2015-2025, redigerad
av skribent.
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4.1 Plats 1, S ggatan Amiralitetsgatan

Denf rsta platsen r bel gen vid korsningen S ggatan Amiralitetsgatan (Figur 4.4),
d r cykelbanan tillf Iligt upph r till f rm nf r ett verg ngsst lle. Cykelbanan r
delvis separerad fr n b de g ng- och biltra k genom stenkant och har v gmarke-
ringar som visar att det ren cykelbana. Dessa stenkanter nnsp erast llen| ngs
gatan och vid samtliga utvalda platser. Cyklisten tvingas | mna den separerade cy-
kelbanan, korsa verg ngsst llet, cykla genom korsningen i blandtra k och d refter
passera ytterligare ett verg ngsst lle innan cykelbanan terupptas.

Figur 4.4: Korsningen S ggatan Amiralitetsgatan. Bild tagen fr n Google Maps,
redigerad av skribent.
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4.2 Plats 2, S ggatan Ankargatan

Den andra platsen r bel gen vid korsningen S ggatan Ankargatan (Figur 4.5)d r
cykelbanan tillf lligt avbryts vid ett verg ngsst lle. Innan verg ngsst llet leds cy-
kelbanan ut i blandtra k, d r den korsar ett verg ngsst lle f r att ta sig genom
korsningen. D refter teransluts cykelbanan p andra sidan. Utformningen inneb r
att cyklisten r rsiggenom eraolikatra kmilj erp kort tid. Platsen rett samspel
mellan cyklister, g ende och motorfordon, eftersom cyklister tvingas ut i k rf Itet
och samtidigt passerar verg ngsst llen, nns era potentiella kon iktpunkter. Det-
tag ller venf r Plats 1.

Figur 4.5: Korsningen S ggatan Ankargatan. Bild tagen fr n Google Maps, redi-
gerad av skribent.
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4.3 Plats 3, S ggatan Hamnesk rsgatan

Den tredje platsen r bel gen vid korsningen S ggatan Hamnesk rsgatan (Figur 4.6
och Figur 4.7). Cyklisten f rdas rakt fram | ngs str ckan och passerar era olika
tra kmilj er. Str ckan b rjar med en separat cykelbana som sedan verg r i bland-
tra k. D refter korsas ett verg ngsst lle innan f rden forts tter i ytterligare en
sektion blandtra Kk, och slutligen terg r till cykelbana. Cykelbanan forts tter rakt
fram wven vid verg ngsst llet och kon ikt uppst r d rmed enbart med korsande
fotg ngare.

Figur 4.6: Korsningen S ggatan Hamnesk rsgatan. Bild tagen fr n Google Maps,
redigerad av skribent.

Figur 4.7: Bild fr n platsbes k och cykelbanans utformning vid korsningen S gga-
tan Hamnesk rsgatan. Foto: Camilla Appel, februari 2025.
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4.4 Plats 4, S ggatan mellan VVingagatan och Kla-
reborgsgatan

Den fj rde platsen renrak str cka mellan str ckan p S ggatan mellan Vingagatan
och Klareborgsgatan d r cykelbanan r sammanh ngande och avskild fr n vrig
tra k (Figur 4.8). Cykelbanan | per I ngs med gatan utan avbrott. Detta inneb r
ett j mnt och obrutet de d r cyklisterna kan h lla en j mn hastighet utan att
beh va v ja eller stanna.

Figur 4.8: Str ckan p S ggatan mellan Vingagatan och Klareborgsgatan. Bild
tagen fr n Google Maps, redigerad av skribent.
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5

Resultat

| detta kapitel presenteras resultaten fr n enk tunders kningen och de interaktiva
kartorna som genomf rtsf r att unders ka cyklisters beteende och upplevelser kopp-
lade till tg rderna som implementerats p S ggatan. Resultaten belyser hur olika
utformningar p verkat den upplevda s kerheten, framkomlighet och prioritering av
cyklister, samt identi erar b de positiva och negativa aspekter av infrastrukturen.

5.1 Enk tunders kningens deltagare

Enk ten bes ktes av totalt 310 personer, av dessa fullf ljde 126 personer enk ten
och 90 deltagare som p b rjade enk ten men slutf rde den inte. Det var er kvin-
nor n m n som deltog, vilket r vanligt i enk tunders kningar (Smith, 2008). Av
de svarande identi erade sig 43 procent som m n och 56 procent som kvinnor, en
respondent valde att inte identi era sig av n got k n och en respondent ville inte
uppge sitt k n. De esta respondenter var mellan 20 och 49 r. St rsta Idersgrup-
pen var 20 29 r, f ljt av 30 39 r och 40 49 r. ~"Idre grupper 50+ r var ocks
representerade, medan endast en respondent var under 20 r. J mf rt med Iders-
f rdelningen i G teborg nns en tydlig verrepresentation i Idrarna 20-29, 30-39
och 40-49, medan respondenter under 20 var underrepresenterade (SCB, 2024). En
klar majoritet, 69 procent av respondenterna var yrkesverksamma. ~ven studenter,
pension rer och n gra arbetsl sa deltog i unders kningen, vilket visar p en viss
spridning i livssituation.

De esta respondenter bor i direkt anslutning till S ggatan: 22 procent uppgav att
de bor p S ggatan, 36 procent i ett kvarter n ra S ggatan och 8 procent i Majorna.
34 procent uppgav att de bor i en annan stadsdel. Av de 206 personer som svarade
p fr gan Hardun gong ngr rtdigp S ggatan? svarade 83 procent att de hade
gjort det -och 17 procent hade inte gjort det. Resultatet visar att en stor majoritet
av respondenterna p enk ten har vistas p S ggatan.

Vidare har respondenterna som svarat om de har varit p S ggatan f tt en efter-
f ljande fr ga, om de har n gon g ng cyklat p S ggatan. Av de 169 personer som
besvarade denna fr ga var 89 procent att de har cyklat p S ggatan, 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 p str ckan. Tabeller ver respondenternas bakgrund
nns i Appendix B.

5.1.1 Allm nt intryck av de genomf rda tg rderna

I enk ten ck respondenterna bed ma sitt allm nna intryck av de genomf rda t-
g rderna p en femgradig skala, d r ett motsvarade d ligt och fem bra (Figur 5.1).
Av de 113 personer som besvarade fr gan valde 50 procent det | gsta betyget, me-
dan 20 procent gav betyget tv . Endast fem procent gav h gsta betyget och 19
procent valde betyg fyra. Medelbetyget f r samtliga svar | g p tv , vilket indikerar
en verv gande negativ intryck av de genomf rda tg rderna.

Figur 5.1: Respondenternas allm nna intryck av de genomf rda tg rderna.

5.1.2 K nnedom och anv ndning av cykelst Il p S ggatan

En del av de genomf rda tg rderna var tv cykelst Il p S ggatan som boende
och cyklister kan | sa sina cyklar i (Figur 5.2). Av de 142 personer som besvarade
fr gan om de visste att det nns cykelst Il, svarade 120 personer att de k nde till
cykelst llen. Trots den h ga k nnedomen om cykelst llen var det mycket liten andel
som uppgav att de anv nder dem. Av 141 som svarande p den fr gan uppgav 135
personer att de aldrig anv nder cykelst llen. Fem personer svarade att de anv nder
dem ibland, och endast en person svarade att hen anv nder dem ofta. Resultaten
tyder p en stor skillnad mellan k nnedom och faktisk anv ndning av cykelst IlI.
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Figur 5.2: K nnedom och anv ndning av cykelst Il p S ggatan.

5.2 Resultat fr n interaktiva kartan och urval av
platser

Nedan presenteras resultaten fr n interaktiva kartan som visualiseras i v rmekartor
och de fyra utvalda platserna | ngs S ggatan. | enk ten ck respondenterna sj lva
markera de platser p S ggatan d r de upplever s kerhetsrisk. Totalt markerades
354 markeringar ut. Punkterna visualiserades i en v rmekarta f r att ge en verblick

ver var est upplevda problem med cykelbanan samt detaljerade vyer ver de fyra
utvalda platserna (Figur 5.3).

Figur 5.3: V rmekarta utifr n respondenternas markeringar samt detaljerade vyer
ver de fyra utvalda platserna d r respondenterna upplever s kerhetsrisker.

29



5. Resultat

Flest punkter r markerade p den norra delen av S ggatan, s rskilts syns m nga
vid plats 1 och 2. Dessa omr den rd r cykelbanan tillf Iligt upph reller f r ndras,
vilket inneb r att vid dessa platser cyklisterna leds fr n cykelbanan till k rbanan.
P plats 3 och 4 nns ocks tydliga markeringar, venomde rn gotf rre nvid
plats 1 och 2, ven h r syns att era respondenter har pekat ut just dessa omr -
den som problematiska. De detaljerade vyerna ver fyra utvalda platserna visar att
markeringarna ofta ligger samlade kring korsningar, och verg ngsst llen platser
d r tra k den korsar varandra eller d r det nns os kerhet om v jningsplikt och
prioritet.

Respondenterna ck ocks m jligheten att markera punkter p kartan d r de r
n jda med cykelbanans utformning, totalt gjordes 79 markeringar som visas i v r-
mekarta nedan (Figur 5.4). H r var est punkter markerade p den s dra delen av
S ggatan, s rskilt ovan plats 4. Cykelbanan vid plats 4 r separerad fr n motortra-

ken d r cyklisterna kan cykla utan avbrott. Plats 3 har ocks ertal markeringar,
detta visar att cyklisterna upplever denna utformning tydlig ven om det nns ett
verg ngsst lle och att cyklisterna blandas med motortra ken. | kontrast till detta
har plats 1 och 2 betydligt f rre markeringar. | j mf relse med (Figur 5.3) r dessa
platser mest markerade i kartan ver s kerhetsrisker, vilket kan f rst rka att ut-
formningsproblem och avbrott i cykelbanan kan p verka s kerheten av cykelbanan.

Figur 5.4: V rmekarta p respondenternas markeringar samt detaljerade vyer ver
de fyra utvalda platserna d r de r n jda med cykelbanans utformning.
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5.2.1 S kerhet och prioritering

I enk ten ck respondenterna ta st lining till olika p st enden om de fyra platserna.
Figur 5.5 visar hur cyklisterna upplever varje plats utifr n dessa p st enden.

P st endet Det k nns s kert att cykla i denna utformning besvarades med ett | gt
inst mmande f r plats 1. F respondenter uppgav att de k nner sig s kra och de

esta valde jag h ller delvis inte med eller jag h ller inte med. “ven p plats 2, var
upplevelsen av s kerhet | g. En mycket liten andel h Il med i p st endet, medan
majoriteten uttryckte en negativ inst llning. P plats 3, var svaren mer j mnt f rde-
lade. H r uppgav ungef r h Iften att de h Il med helt eller delvis, medan resterande
svarade att de inte upplevde platsen som s ker. Den mest positiva responsen fanns
vid plats 4, str ckan mellan Vingagatan och Klareborgsgatan, d r en majoritet h Il
med eller delvis med i p st endet. Resultatet visar en tydlig skillnad i upplevd s -
kerhet mellan platserna, d r trygghetsupplevelsen kar fr n plats 1 till plats 4 och
en m rkbar skillnad fr n plats 2 till 3.

P st endet Jag k nner mig prioriterad som cyklist ck ett | gt inst mmande. P
plats 1 var det bara ett f tal som h Il med, och de allra esta svarade att de inte
k nde sig prioriterade. P plats 2 s g det n stan likadant ut h r var det 1 respon-
dent av 92 som h Il med och majoriteten h Il inte med. P plats 3 var svaren n got
mer f rdelade, men ven h r svarade er att de inte upplevde att de var prioritera-
de. Plats 4 b rjar m nstret p svaren ndras d r majoriteten lutade mer t att de
h ller med eller delvis h ller med. Detta visar att k nslan av att vara prioriterad
som cyklist r 1 g p samtliga platser men kar n got p plats 4.

P st endet Jag beh ver ofta ta h nsyn till motortra ken ck ett ganska h gt inst m-
mande p samtliga platser. P plats 1 svarade en stor andel 62 procent att de helt
h ller med p st endet. “ven p plats 2 inst mde majoriteten helt eller delvis, med
ett tydligt m nster d r f valde de negativa svarsalternativen. P plats 3 var svars-
f rdelningen n got mer varierad, men ven h r var det vanligast att respondenterna
h 1l med eller delvis med. P plats 4 var svaren mer spridda, j mf rt med tidigare
platser var det en st rre andel som uppgav att de delvis inte h Il med eller inte
h 1l med alls. Resultatet tyder att behovet av att ta h nsyn till motortra ken r ett

terkommande m nster p samtliga platser, med h gst inst mmande p plats 1 och
2.
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Figur 5.5: Respondenternas svar p de olika p st enden i de fyra utvalda platserna.
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5.2.2 Beteende

Plats 1 och 2 ck ett extra p st ende som r anpassat till sj lva cykelutformningen,
eftersom cyklisten beh ver sv nga ut och in igen p cykelbanan. Syftet med p st -
endet r att unders ka hur cyklisterna beter sig vid en s dan utformning (Figur
5.6). P plats 1 var det inte s rskilt m nga som h 1l med, bara en mindre andel och
n got er som h Il delvis med. Samtidigt var det en tydlig st rre grupp som svarade
jag h ller delvis inte med eller jag h ller inte med. Det negativa inst mmandet var
allts mest framtr dande p denna plats. P plats 2 var resultatet ganska likt. Fler
h Il helt med j mf rt med plats 1, men samtidigt kade ocks andelen som inte
h 1l med. Svaren fr n Figur 5.6 tyder p att m nga cyklister inte upplever det som
sj Ivklart att terv nda till cykelbanan efter korsningen.

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

5.3 Fritext fr n respondenter

Nedan presenteras resultatet fr n den tematiska analysen som gjordes baserat p de
fritextsvar som | mnades in p sista fr gan N got du vill till gga ut ver enk tfr -
gorna som r r S ggatan? . Alla respondenter ck m jlighet att | mna in ett svar,
men det b r beaktas att ingen speci k fr ga st lldes till respondenten. Svaren delas
in i fyra olika kategorier: kad os kerhet och utformning av cykelbanan, negativa
konsekvenser f r andra tra kslag och positiva aspekter.

kad os kerhet och utformning av cykelbanan
Flera respondenter uttryckte att de upplever att dem implementerade cykelbanorna
p S ggatan har kat os kerheten f r cyklister, bilister och fotg ngare. Kritiken
ber r fr mst dem frekventa avbrotten i cykelbanan, riskfyllda sv ngar ut i k rbanan
och smala utformningar. Stenkanter och refuger skapar otydliga tra kf rh Ilanden
vilket upplevs bidrar till minskad s kerhet.

Tanken var god men inte helt genomt nkt. Man ska inte beh va sv nga ut i bilv gen
utan str ckan skulle ha varit helt rak. - kvinna, 40-49 r.
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Cykelbanor ger en falsk s kerhet och kan g ra att uppm rksamheten p  vrig tra k
minskas. - man, 60 r eller Idre.

Fler uttryckte att det ans g att cykelbanan var en on dig tg rd, d respondenter
uppfattade S ggatan som s ker p grund av dess bredd och | ga tra kbelastning.
M nga menar att den tidigare mixade tra kmilj n fungerade b ttre och att de nya
cykelbanorna ist llet har f rs mrat tra ks kerheten samt on diga komplikationer.

Gatan har aldrig haft problem med mixad tra k. Bilister anpassar sig efter cyklis-
terna. On dig ingrepp i stadsmilj n. - kvinna, 40-49 r.

Negativa konsekvenser f r andra tra kslag

Fler respondenter menar att tg rderna gett negativa konsekvenser f r bilister och
fotg ngare, exempelvis d  tg rderna innebar f rs mrad sikt vid korsningar. N gra
respondenter k nner sig f rbisedda i planeringsprocessen. Dessutom lyfts ytanspr -
ket f r cykelbanorna och den stenkant som skiljer cykelbanan och motortra ken, d
det uttrycks att det skapar praktiska problem som inneb r sv righeter f r ang ring
av exempelvis sopbilar eller vid sn r jning.

Upplevde cykelmilj n som mycket s krare innan ombyggnationen d man inte ris-
kerade att verraska bilister och fotg ngare vid korsningar som nu. Stenkanten r
ocks ett besv rligt hinder f r att ta sig in och ut p /fr n cykelbanan. Vissa bilister,
leveranser och hantverkare v ljer att parkera tillf Iligt precis vid b rjan/slutet av de
avgr nsade partierna vilket g r att man inte kommet in/ut p den del delen av ba-
nan. Som hund gare som dagligen g r | ngs gatan r min upplevda k nsla ocks en
st rre os kerhet d cyklar, elsparkcyklar och mopedbud kan komma fr n b da h 1l'i
h g hastighet trots enkelriktning. Som bilist med boendeparkering beh ver jag knap-
past utveckla hur denna f r ndring p verkat. Finns s llan m jlighet att ens lasta ur
saker ur bilen n ra hemmet n r man t ex storhandlat. - man, 40-49 r.

Positiva aspekter

Trots den verv gande kritiken till cykelbanan nns respondenter som ser f rdelar
med cykelbanorna, s rskilt f r att uppmuntra cykling och riskgrupper, som barn.
M nga ger ocks konkreta f rslag p f rb ttringar som b ttre integration med kors-
ningar och vid verg ngsst llen.

Jag tycker cykelbanan p S ggatan r j ttebra. Det g r det mycket | ttare f r mig

att cykla med min son. Jag hoppas den blir kvar. Tra ks kra milj er f r barn m ste
prioriteras f re tillg ngen till parkeringsplatser. - man, 40- 49 r.

34



6

Diskussion

| detta kapitel diskuteras forskningsfr gorna utifr n resultaten fr n enk tstudien
och den teoretiska bakgrunden. Genom denna diskussion str var studien att f r-
st resultatets inneb rd, hur det applicerats i vardagen f r cyklister samt framtida
| sningar. Diskussionen fokuserar p att analysera hur tids- och kostnadse ektiva
cykel tg rderna p verkat cyklisters beteende och upplevelse i tra kmilj . Den bely-
ser ven vilka aspekter som r viktiga att beakta vid utformning av cykel tg rder
samt | rdomar f r framtida projekt.

6.1 Hur kan tids- och kostnadse ektiva cykel t-
g rder p verka cyklisters beteende?

Denna studie visar att tids- och kostnadse ektiva cykel tg rder kan p verka cyklis-
ters beteende i tra kmilj . Enligt G teborgs Stad inneb r cykling i t t stadstra k
b de m jligheter och utmaningar (G teborgs Stad, 2015). Bland de fr msta utma-
ningarna n mns just samspelet mellan andra tra kslag vilket Kkar risken f r miss-
f rst nd och os kerhet f r cyklister. Av resultaten fr n enk ten framg r att m nga
cyklister tenderar att inte terg till cykelbanan efter en korsning, s rskilt vid plats
1. Fler valde att terg till cykelbanan vid plats 2, ven om det inte var majoritet,
vilket kan bero p skillnader i den fysiska utformningen samt i samspelet mellan tra-
kslag. Att upplevas som mer synliga f r bilister kan f rklara att cyklister f redrar
blandtra k, eftersom det i detta fall skapar ett b ttre msesidigt samspel mellan
tra kslagen. Resultatet verensst mmer med hur Hamilton- Baillie beskriver detta
som ett k nnetecken f r shared space (Hamilton-Baillie, 2008) d r blandtra k kan
fr mja respekt och minska kon ikter n r alla tra kanter har lika f ruts ttningar.

En annan faktor som visats i enk tunders kningen r cyklistens val r komfort och

de, s rskilt i nerf rsbacke d r h gre hastigheter g r det mindre attraktivt att
sv nga av in och ut ur cykelbanor. Att f lja en rak v glinje upplevs som enklare och
s krare, vilket r med i CROW:s fem kvalitetskriterier f r en bra cykelinfrastruktur
(CROW, 2016). Cykelbanornas sammanh ngande | ngd och antal avbrott spelar
d rmed en central roll i cyklisters val av f rdv g. N r infrastrukturen inte r kon-
tinuerlig eller upplevs som komplicerad tenderar cyklister att v lja andra alternativ
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som upplevs enklare och rakare ven om det inneb r att de cyklar i blandtra k.
Forskning menar att cykelinfrastrukturen b r ses som en del av ett st rre samman-
h ngande transportsystem, inte som en enskild | sning (Pucher & Buehler, 2008).
Det r cker inte med fysiska tg rder som exempelvis v gmarkeringar och stenkanter.
F ratt fr mja cykling kr vs ett helhetsgrepp d r utformning, tra kregler, underh Il
och kommunikation samverkar f r att skapa en trygg, | ttnavigerad och attraktiv
cykelmilj . Detta belyser behovet av att re ektera ver hur dagens planeringspro-
cesser faktiskt klarar av att interagera de olika delarna i praktiken, s rskilt i projekt
som bygger p tids- och kostnadse ektiva cykel tg rder.

Slutligen visar studien att ven om tg rderna r kostnadse ektiva, beh ver de va-
ra noggrant planerade och anpassade till lokala f rh llanden. Tra kverket lyfter
fram att enkla ingrepp s som v gmarkeringar, cykelv gar och refuger kan ha stor
p verkan p upplevd s kerhet, f rutsatt att det genomf rs p r tt plats och med
tydlig design (Tra kverket, 2022a). Pilotomr det p S ggatan belyser detta d dess
utformning har skapat en upplevs os kerhet och ett beteende som inte st mmer
verens med tg rdernas nskade e ekt.

6.2 Vilken p verkan har cykelbanors utformning
p cyklisters upplevelse i tra kmilj ?

Cykelbanans utformning har visat sig vara en avg rande faktor f r hur cyklister
upplever tra kmilj n. I avsnitt (5.5.2) framgick det hur cyklisterna upplever olika
cykelbanors utformningar | ngs S ggatan. | cyklisternas upplevelse m rks en tydlig
koppling mellan hur s ker och prioriterad cyklisten k nner sig och hur cykelbanan

r utformad. Framf r allt g ller detta de delar d r cykelbanan r rak och tydligt
separerad fr n motortra ken som plats 4. Detta bidrar till ett ] mnt de och cy-
klisten inte beh ver anpassa sig lika mycket till andra tra kslag. | kontrast till detta
beskrivs plats 1 och 2 som mer os kra, eftersom cyklisten beh ver | mna cykelba-
nan och cykla genom blandtra k eller ver korsningar. FI det bryts och det upplevs
otydligt hur cyklisten ska navigera genom tra kmilj n. Det kartbaserade resultatet
visar ett liknande m nster. Platserna d r cykelbanan f r ndras i samband med kors-
ningar och ndrad cykelutformning r ofta markerade som os kra. Detta leder till
att cyklisten beh ver vara extra uppm rksam i dessa kon iktpunkter, vilket bidrar
till en mer stressande cykelupplevelse.

Skillnaderna p hur cyklisterna upplever de studerande cykelutformningarna tyder
p att kontinuitet ren viktig del i cykelbanans utformning. N r cykelbanan r sam-
manh ngande och oavbruten p verkas cykelupplevelsen positivt d det minimerar
behovet av interaktioner med motortra ken och cyklisterna fokuserar p cykelbanan
och g r det | ttare som cyklist att orientera sig ist llet f r att vara uppm rksam
p bilar och fotg ngare. Detta skapar en k nsla av s kerhet och tydlighet. V rme-
kartan (Figur 5.4) visar att den s dra delen av S ggatan upplevs mer s ker och
att som cyklist k nner man sig mer prioriterad. D remot n r cykelbanan ofta bryts
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och blandas med motortra ken, beh ver cyklisterna anpassa sig och vara mer vak-
samma, Vvilket i sin tur p verkar upplevelsen av s kerhet. Det r n got som era
av fritext-respondenterna pekar p , d r n gra beskriver att de beh ver gissa sig
fram, v xla pl tsligt mellan cykelbanan och biltra ken och att tg rderna upplevs
ofullst ndiga.

Utifr n teorin blir det tydligt att principerna om sammanh llning och direkthet r
centrala. CROW:s fem huvudkrav f r en kvalitativ cykelinfrastruktur betonar att
en cykelbana ska vara s ker, sammanh ngande och tydlig (CROW, 2016). Detta
st ds ocks av forskning som visar att cykelbanans separering fr n motortra ken
bidrar till kad upplevd s kerhet (Heinen & Buehler, 2019). N r dessa faktorer inte
uppfylls riskerar det att leda till att cyklisterna v ljer andra f rdv gar eller avst r
fr n att anv nda cykelbanan.

6.3 Vilka aspekter r viktiga att ta h nsyn till vid
utformning av cykel tg rder?

Utifr n studien kunde era aspekter identi eras fr n den teoretiska bakgrunden
och fr n enk tstudien av S ggatan. Tre aspekter med s rskild betydelse f r cyklis-
ters anv ndning och upplevelse diskuteras nedan: grundlig f rstudie, kontinuerlig
cykelutformning och cyklisters prioritet.

En | rdom fr n pilotprojektet r vikten av att arbeta med anpassningsbarhet. | en
stadsmilj d r olika tra kslag samsas p begr nsat utrymme kr vs det | sningar
som g r att justera efter hur de faktiskt fungerar i praktiken. tg rdernap S gga-
tan var med i ett pilotprojekt vilket f r beaktas vid utv rdering. De tg rder som
fungerar kan enkelt implementerades i andra delar av staden, medan s dant som
inte ger nskv rd e ekt kan justeras eller tas bort. Denna | rande process r en
styrka i pilotprojektet, eftersom den m jligg r f rb ttringar utan stora investering-
ar. Tra kverket understryker ocks vikten av att tg rder ska vara enkla att f lja
upp och anpassa till lokala behov (Tra kverket, 2022a). Man f r ocks ha i tanke
om detta hade varit ett st rre investeringsprojekt, som inte blivit som planerat fr n
b rjan hade det troligen kostat mer tid och st rre investeringar.

En insikt fr n studien r vikten av att g ra en grundlig f rstudie. F r att kunna
utvecklagatan p b stas ttkr vsenf rst else f r dess funktion, vilket kan erh llas
genom analys av tra kmilj n, identi ering av tra kanter och kartl ggning av po-
tentiella kon iktpunkter. Detta r av s rskild betydelse i stadsmilj erd rd r era
tra kslag samsas p begr nsat utrymme, s som S ggatan eller G teborg i sin hel-
het. Genom att studera gaturummet kan man ven komma fram till den cykell sning
som r mest | mpad f r den speci ka platsen. Genom att g ra en grundlig analys
och f rst else av gatumilj n menar Tra kverket att risken f r felaktigt utformade

tg rder kan minskas (Tra kverket, 2022b). Att | gga tid p en grundlig f rstudie

r tids- och kostnadse ektivt d det kan bidra till att en inf rd cykel tg rd rr tt
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anpassad f r gatan. Om cykel tg rder inte blir r tt anpassade kan det beh vas g ras
om vilket kr ver mer tid och resurser, och tg rden kanske inte | ngre anses som
tids- och kostnadse ektiv. S ggatan r ett exempel p detta, d cykel tg rderna
inte ck den e ekt som efterstr vades. En respondent skrev i sitt fritextsvar:

Tanken var god men inte helt genomt nkt. Man ska inte beh va sv nga ut i bilv gen
utan str ckan skulle ha varit helt rak. - kvinna, 40-49 r.

Det b r understrykas att en tg rd som fungerar bra p en plats inte beh ver f
samma e ekt p andra platser. Det b r d rmed | ggas stor vikt i att f rst vilka
cykel tg rder som passar i vilka milj er. Detta g ller inte bara tids- och kostnads-
e ektiva cykel tg rder, utan ocks i st rre investeringsprojekt d r man inte lika
enkelt kan r tta till tg rder som inte ck de nskade resultatet som i pilotprojek-
tet p S ggatan. Vid | sning av resultat b r det beaktas att cykeln st r i fokus i
denna studie utan h nsyn till vriga tra kslag. I S ggatans fall ck kommunen inte
ta fotg ngares yta i anspr k, vilket kan varit anledningen varf r cykelv gen leddes
ut i blandtra k vid verg ngsst llen fr n b rjan.

Andra aspekten, kontinuerlig cykelutformnig, r n got som varit genomg ende i
b de den teoretiska bakgrunden och i enk tstudiens resultat. Resultat fr n enk t-
studien visar att platser med avbrott, s som plats 1 och 2 upplevs som mer os kra
(Figur 5.5). V rmekartan bekr ftar ven att dessa omr den d r cyklister tvingas ut
i blandtra ken och korsar verg ngsst llen r markerade som s kerhetsrisker p ga-
tan (Figur 5.3). CROW:s kvalitetskriterier menar att sammanh ngande och direkta
cykelbanor kar s kerheten och underl ttar det (CROW, 2016). P S ggatan led-
de avbrotten till att m nga cyklister valde att cykla i blandtra ken medan plats 4,
som best r av en oavbruten och separerad cykelbana, ck est positiva markeringar
p Vv rmekartan (Figur 5.4). Forskning visar ven att fysiskt separerade cykelba-
nor minskar olycksrisken och kar den upplevda s kerheten (Heinen & Buehler,
2019)(Dill & McNeil, 2021). Det observerande beteendet understryker en central
insikt inom cykelplanering, cyklister tenderar att v lja den v g som upplevs mest
bekv m och | ttnavigerad. Kontinuerligt utformade cykelbanor f renklar beslutssi-
tuationer, minskar os kerhet och g r det | ttare f r cyklister att f lja den avsedda
cykelbanan. I f rl ngning inneb r detta att sammanh lIning av cykelv gar inte bara
h jer den upplevda tra ks kerheten utan ven fr mjar ett kat och mer konsekvent
anv ndande av cykelinfrastrukturen.

Sista aspekten r cyklisters prioritet i tra kmilj . Om cykelbanor ska vara attraktiva
f ren bred m Igrupp beh ver de erbjuda tillr ckligt med utrymme f r trygg cykling
och omk rning. | komplexa tra kmilj erd r eratra kslagm tsoch kon iktpunkter

r vanliga blir det s rskilt viktigt att cykelbanan r tydligt avgr nsad och synlig (van
Ommeren m. ., 2017). Ett antagande r att ju er kon iktpunkter man identi erar
ju tydligare m ste cykelbanan vara. En respondent skrev i sitt fritextsvar:

Cykelbanor ger en falsk s kerhet och kan g ra att uppm rksamheten p  vrig tra k
minskas. - man, 60 r eller Idre.
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Ett s tt att tydligg ra cykelbanan r att g ra som i Nederl nderna d r cykelbanor
ofta markeras med r d asfalt eller bel ggning vilket kar cykelbanans synlighet f r
alla tra kanter och d r med minskar risken f r olyckor (Pucher & Buehler, 2012).
Det r ocks viktigt att cykelbanan r anpassad s att underh |l kan utf ras e ek-
tivt och regelbunden vilket ravg rande f r att beh llaen h g kvalitet och s kerhet
ver tid. Ut ver sj Iva cykelbanan spelar tillg ngen till andra funktioner en stor roll
exempelvis tillg ng samt placering av cykelst Il. Ett intressant resultat i studien var
att ven om k nnedomen om cykelst Il p S ggatan var h g, anv ndes de s llan i
praktiken, vilket kan tyda p brister i placering och utformning. Det kan ven bero
p attm ngaav de |l genheter som nnsp gatan har cykelst Il p innerg rdend r
de kan st mer skyddat. Prioritet handlar inte bara om den fysiska utformningen av
cykelbanan det rett samspel mellan omgivande tra kmilj , fysisk cykelinfrastruk-
tur och vriga funktioner dessa tillsammans skapar en tillg nglig och inkluderande
cykelmilj .

Resultaten fr n studien visar att era samverkande aspekter p verkar hur cyklister

uppfattar och anv nder cykelinfrastruktur. En insikt r att det inte r cker med att

skapa separata cykelbanor det r den funktionella och upplevda kvaliteten som

avg r om de anv nds och upplevs som trygga. Aspekterna h nger n ra samman och

f r att skapa en fr mjande cykelmilj kr vs ett helhetsgrepp d r en grundlig f rstu-

die, kontinuerlig cykelbana och cyklisters prioritet integreras genom hela processen
fr n analys till genomf rande.

6.4 Vidare forskning

Denna studie har unders kt projektet Pilotomr de cykel i Majorna. Eftersom kom-
munen har genomf rt justeringar av cykel tg rderna p S ggatan under maj 2025
saknas fortfarande utv rderingar om hur de nya justeringarna upplevs av cyklister
i omr det. Det hade d rf r varit intressant att f lja upp med nya unders kningar,
enk tstudier och observationer efter att projektet r f rdigst llt. Detta f r att ana-
lysera om de nya f r ndringarna lett till kad s kerhet, tydlighet och anv ndning.

En viktig aspekt som kan unders kas vidare r kontinuitetens betydelse i cyke-
linfrastrukturen. Resultaten fr n S ggatan visade tydligt att avbrott i cykelbanan
skapar s kerhetsrisker. Det hade varit intressant att | mf ra denna faktor i olika
stadsmilj er f r att unders ka om detta g ller generellt eller beroende p platsens
utformning och anv ndning. Det kan ocks vara relevant att unders ka hur olika
grupper exempelvis riskgrupper och pendlare p verkas av cykelinfrastrukturen.

Ut ver den fysiska utformningen b r framtida forskning omfatta mer vergripande
faktorer, exempelvis hur v gmarkeringar, skyltning och belysning kan underl ttaf r
cyklister att orientera sig. En utmaning i dagsl get r att cyklister tolkar de lokala
| sningar p olika s tt, en intressant studie hade varit att j mf ra hur standar-
disering och enhetliga | sningar p verkar cyklisternas beteende i olika st der eller
stadsdelar.
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Slutsats

Denna studie visar att tids- och kostnadse ektiva cykel tg rder kan p verka cyklis-
ters beteende och upplevelse, framf r allt i relation till cykelutformningens s kerhet,
kontinuitet och kvalitet. Resultatet visar att cyklister i h g grad anpassar sitt f rd-
val beroende p hur s ker, e ektiv och | ttnavigerad cykelbanan r. N r cykelbanor
avbryts eller r sv rnavigerade i den omgivande tra kmilj n, v ljer m nga cyklister
att avst fr n att anv nda cykelbanan.

Resultatet av denna studie visar p att det nns tre aspekter som r s rskilt viktiga
vid utformning av cykel tg rder:

Grundlig f rstudie
Kontinuerlig cykelutformning
Cyklisters prioritet

Studien bekr ftar ven att enklare tg rder som separerade cykelbanor, refuger
och tydliga markeringar kan ha positiv e ekt om de genomf rs med h nsyn till
dessa faktorer. D remot visar resultatet att bristf lliga cykell sningar kan f motsatt
e ekt och ist llet skapa otrygghet i tra ken, minskad anv ndning av cykelbanor och
f rsv ra samspelet i tra kmilj n. F r att uppn m let om kad och s ker cykling
kr vs d rf r en helhetsbild, reglering, underh Il och kommunikation. Slutligen visar
studien att tids- och kostnadse ektiva cykel tg rder kan vara ett kraftfullt verktyg
f r att uppn en h llbar mobilitet, om de r r tt utformade utifr n platsens behov
och tra kmilj n.
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Enk tens struktur

Figur A.1l: Sida 1 av enk ten.



A. Enk tens struktur

Figur A.2: Sida 2 av enk ten.

Figur A.3: Sida 3 av enk ten



A. Enk tens struktur

Figur A.4: Sida 4 av enk ten.

Figur A.5: Sida 5 av enk ten.



A. Enk tens struktur

Figur A.6: Sida 6 av enk ten.

Figur A.7: Sida 7 av enk ten.
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A. Enk tens struktur

Figur A.8: Sida 8 av enk ten.



A. Enk tens struktur

Figur A.9: Plats 1, Sida 8 av enk ten.
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A. Enk tens struktur

Figur A.10: Plats 2, Sida 8 av enk ten.

Figur A.11: Plats 3, Sida 8 av enk ten.
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A. Enk tens struktur

Figur A.12: Plats 4, Sida 8 av enk ten.

Figur A.13: Sida 9 av enk ten.
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A. Enk tens struktur

Figur A.14: Sida 10 av enk ten.

Figur A.15: Sida 11 av enk ten.

Figur A.16: Sida 12 av enk ten.



A. Enk tens struktur

Figur A.17: Sida 13 av enk ten.



A. Enk tens struktur

Figur A.18: Sida 14 av enk ten.
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A. Enk tens struktur
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Respondenternas bakgrund

B

Fr ga Alternativ Andel
Totalt inl mnade svar: 212
12 19 r 1%
2029 r 27 %
~Ider 30 39 r 25 %
40 49 r 20 %
50 59 r 12 %
60 reller Idre 15 %
Totalt inl mnade svar: 213
Man 43 %
Kn Kvinna 56 %
Identi erar mig inte i ter- | 1%
mer av kvinna/man
Vill ej uppge 1%
Totalt inl mnade svar: 211
Arbetande 69 %
Syssels ttning Studerande 17 %
Pension r 10 %
Arbetss kande 2 %
Annat 2%

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

Fr ga Alternativ Andel
Totalt inl mnade svar: 207
P S ggatan 22 %
Var bor du? | | ett kvarter n ra S ggatan | 36 %
| Majorna 8 %
| annan stadsdel 34 %
Totalt inl mnade svar: 206
Har du n gon
g ngrrtdig | Ja 83 %
S ggatan?
P % Nej 18 %
Totalt inl mnade svar: 169
Har du n gon
g ng cyklat Ja 89 %
S ggatan?
P % Nej 11 %

Tabell B.2: Boende och r

XV

relsem nster relaterat till S ggatan
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