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Sammanfattning

Vart resande for med sig omfattande negativa konsekvenser, inte minst for miljon. Att vi
behover stdlla om vara resvanor ar idag de flesta 6verens om. Ett sdtt att ndrma sig
hallbara resvanor kan vara att i 6kad utstrackning byta ut bilen mot cykeln. Denna
uppsats fokuserar pa just cyklingen och hur det gar att fa fler att vélja cykeln. Syftet med
uppsatsen ar att hitta framgangsrika tillviagagangssatt for att 6ka andelen resor som gors
med cykel samt att undersoka hur en konkret satsning for att fa fler att cykla har
fungerat. Uppsatsens huvudsakliga fragestallning ar vad som behover goras for att fler
ska valja cykeln som fairdmedel. [ uppsatsen belyses denna fraga bland annat genom att
en konkret satsning for att fa fler att cykla undersoks och diskuteras. Denna satsning ar
informationsprojektet Kortviga resande i Kungsbacka kommun, dar en cykelkarta och
cykelsidor pa webben har tagits fram. Uppsatsens andra fragestallning ar hur detta

arbete har mottagits bland boende i Kungsbacka stad.

For att besvara fragestillningarna har en frageundersokning bland boende i Kungsbacka
stad genomforts. Totalt har 381 respondenter besvarat fragor om bland annat

cykelvanor i staden och kdnnedom om den cykelkarta och de cykelsidor som tagits fram.

Tidigare forskning pa omradet utgor uppsatsens analytiska ramverk. I den tidigare
forskningen har olika faktorers betydelse for cyklingens utbredning kartlagts och
beskrivits. Faktorerna handlar bland annat om infrastrukturatgarder,
informationssatsningar och tillgang till cyklar. Utifran dessa faktorer har kategorier

skapats som anvants for att analysera resultatet.

Den genomforda undersokningen visar att dven annat an satsningar pa infrastuktur och
fysisk planering ar viktigt for att manniskor ska vilja cykeln. Visserligen utgor dessa
saker grundlaggande forutsattning for att det ska ga att cykla, men bland dem som
faktiskt cyklar ar det avgorande installningen till cyklingen, att man cyklar for att man
gillar det. Undersokningen visar ocksa pa att de informationsinsatser i form av
cykelkartan och cykelsidorna som gjorts i Kungsbacka stad troligtvis inte har paverkat
medborgarnas cykelvanor i nagon storre utstrackning. Tjansterna har visserligen varit
uppskattade bland dem som anvant dem, men de har inte fatt ndgon storre spridning

och de flesta kdnner inte till att tjansterna finns.



Forord

Denna uppsats har gjorts i samarbete med Kungsbacka kommun. Jag vill rikta ett stort
tack till Elisabeth Ingemarsson Nilsson pd kommunstyrelsens férvaltning, for all hjélp
genom arbetets gang. Jag vill ocksa tacka Madeleine Wilhelmsson pa kommunen, for
hjalp med utformande av frageundersokningen, Valgeir Thorvaldsson som hjalpt mig
reda ut en del fragor kring statistik och Lotta Frandberg som i uppsatsens utformande
fas kommit med rad och tips. Till sist vill jag rikta ett stort tack till mina handledare
Gunilla A. Ohlsson, for vardefulla rad och idéer och Per Knutsson, for konstruktiv kritik

och konkreta tips infor slutférandet av uppsatsen.



Innehallsforteckning

SaAMMANTAtENING...iiieeiiiiiiiiiiiii e reae s s resessssrssssssstenssssstenssssstsnssssssanssssssannsss 2
o T o T o 3
11T [ 1T - PN 5
1.1 Vara resvanor — vad ar problemet?.........ccceeeuiiieiiiiieiieenieierneeeeennsnsseeessseeensnnnssssesssesssnnnnnnnnes 5
1.2 Resvanor i Kungsbacka stad — Problem och nuvarande angreppssatt.....cccccccereeeeirrenenccrnennnn. 6
1.3 Cykling och humanekologi — Hur hdanger det ihop? ........ccccciiiiieiiiiiiniiiiiiciiineeenneeeens 8
1.4 Syfte och fragestallNiNg .....cccceiiiiiiiiiiiiiiiiicrrcrrrrrr s e s e s e e e e s e s s e e s e s e e e s s s s s s s s s s e sssessesennnes 9
1.5 Uppsatsens diSPoSitioNn........cccceieiiimuiiiiiniiiiiiiiiiieiiieiiesieieisssssssessses 11
2. Relation till tidigare forskNing ...........coeeeeiiiiieceiie et errera e s re e s e enss e s eennssesesnnsnsenns 11
2.1 Tidigare fOrSKNING ...c..civeiiieiiiiiirenirtiereeereeeettneeereserenserensersnsssrnsesensseressssansessnsssnsesensasnnn 11
2.2 ANAlYLiSKE rAMVErK.....cccuueiiieeeciiiececireice s reeeee s reneneesseneseesrenssessrenssesssensssssnennssssnensssnssennnns 15
3. Metod och empiriskt Mmaterial...........coieieiiiiiicire e ce s re e s e e ea e s e e nn e s e s nnnaenenns 18
3.1 Val av metod och undersokningens UPPIEZE .. ccvuueereererenireeiereenirreereeeierenerenserenseerasessnsenes 18
3.2 Insamling av empiriskt material — metod och problem .........ccc.corrieeiiiriiciiirerecrreecce e, 20
3.3 Bearbetning och analys av empiriskt material — metod och problem ............ccceerreaanennnnnee.. 23

4. Resultatredovisning och analys - Vad som behovs for att fler ska valja cykeln som fardmedel... 27

4.1 Varfor medborgarna viljer eller inte véljer cykeln som fardmedel i staden.......................... 28
4.1.1 Analys — varfor cykeln valjs eller VAljs DOrt........cccuvii e 31

4.2 Vad som skulle kunna gora cykling mer attraktivt i Kungsbacka stad .........ccccccovvenncireennnnnns 32
4.2.1 Analys — Vad som skulle kunna goéra cykling mer attraktivt i Kungsbacka stad ................... 33

4.3 Hur Kungsbacka kommuns arbete for att fa fler att cykla mottagits bland medborgarna..... 34
4.3.1 Cykelkartans MoOttagande........coocuiiieeiiiie ettt e e et e e e e eta e e e e atae e e s nreee e e anaeeaean 34
4.3.2 Cykelsidornas MOttagande ........cc.ueeieeciiieeciiiieeeciieeeecree e e eetee e e e tr e e e eearae e e e abaeeesnsaeeesnanaeeaaas 35
4.3.3 Analys av informationsprojektets mottagande..........ccevveciiiiieciiie e 37

4.4 Sammanfattande analys - Vad som behovs fér att fler ska vélja cykeln som fardmedel ....... 38
LR 1) T | 41
783 0= =T =T L =T 43
=] =0T P 46
A) FrageundersOkningSeNnK&t..........ccieeiiiieeeuniieeieetiteeennnieeeeeeeeeennnssseeseeeeessnsssssseseeessssnnssssssssssses 46
Forklaring till frageundersOkningSfragorna: .....ccceeueeceeieiieeeennniieereeeeeeennnsseeeeeeeesennsssssesseesesannnns 47
B) Svar Pa de OPPNa frAJ0INA c.ueeeeeeeererreeeeereeereeeeessessseeseessesssessesssesssesssessesssessssssessessesssesnes 48
Varfor ar cykling i Kungabacka stad inte ett attraktivt alternativ till bilen for dig? ..........c......... 48
Varfor cyklar du aldrig i Kungsbacka stad?.......coccuiiiiiiiiiiicie e 50
Varfor cyklar du ofta i Kungsbacka stad? ...........uuviiiiiiii it 53

C) Atta atgardsforslag for att fler ska cykla i Kungsbacka stad ..........ccceevveeeeeeisvenseeseessesseessenns 57



1.Inledning

Resandet ar en betydande del i vara liv. | vardagen gor vi manniskor méngder med
resor, vi reser till jobbet, till skolan, till vinner och bekanta, till fritidsaktiviteter och till
andra platser och omraden. I Sverige reser en genomsnittlig person 40 kilometer under
en dag och i snitt ar det 83 % av svenskarna som forflyttar sig utanfér hemmet varje dag.
Narmare tva tredjedelar av den resta strackan gors med bill. Resandet 6ppnar upp for
enorma mojligheter, men for dven med sig negativa konsekvenser for manniskor, djur

och natur.

1.1 Vara resvanor - vad dr problemet?

Varje ar skadas och dodas manniskor i trafiken. Ar 2010 omkom 283 personer i
vagtrafiken i Sverige och 3 460 personer skadades svart i trafikolyckor under 20092.
Trafiken har ocksa stora miljokonsekvenser. Naturvardsverket (2012)3 listar sex

negativa effekter som transportsektorn har pa miljon. Dessa ar:

Bidragande till vixthuseffekten och paverkan pa klimatet: Framst ar det koldioxid som
bildas vid férbranningen av fossila branslen som sker i samband med transporter som bidrar
till effekten fran transportsektorn.

Forsurning av mark och vattendrag: Framforallt ar det &mnena svaveldioxid, kvaveoxider
och ammoniak som bidrar till forsurningen. Aven dessa uppstar vid forbrianningen av fossila
branslen som sker i stor utstrackning inom transportsektorn. Férsurningen kan orsaka
omfattande skador pa vaxter och djur, och dven ménniskors halsa kan paverkas genom forsurat
dricksvatten.

Overgddning av sjéar och hav: Fran férbranningsmotorer kan dven kviveoxid bildas, som
bidrar till 6vergddning, vilket i havet kan leda till algblomning, som i sin tur leder till syrebrist
och fiskdod.

Trafikbuller som irriterar och stoér: Fran trafik och fran trafikinfrastruktur kommer buller.
Buller kan i langden leda till hdlsoeffekter sdsom trotthet, saimre koncentrations- och
prestationsformaga.

Barriareffekter och landskapspaverkan: Trafikleder medfor ofta barridarer som minskar
framkomligheten for bland annat gdende och cyklister.

Orsakar luftféroreningar: Fran slitage av viagbeldggning, bromsar, dack och viagsand bildats
partiklar som dr skadliga for manniskan. De kan bidra till hjart- och kérlsjukdomar samt
sjukdomar som paverkar lungorna*. Vid ofullstandig forbranning bildas ocksa partiklar och

1 SIKA Statistik (2007)

2 Trafikanalys (2010)

3 Naturvardsverket (2012a)
4 Naturvardsverket (2012a)



kolvaten, som ar giftiga for manniskor och djur och fran bilars bromsbelaggning kommer
utslapp av tungmetaller och lattflyktiga organiska amnen (VOC) >.

Aven om detta dr en samlad lista for transporter i stort och inte enbart fér vagtrafik, sa
bidrar vagtrafiken, och bilen i stor utstrackning till alla dessa negativa effekter. Fler
konsekvenser finns, men dessa kan ses som de frimsta negativa miljo- och halsoméssiga

foljderna.

De flesta ar idag 6verens om att vi behover stédlla om transportsystemet och dndra vara
resvanor. Cykeln kan ha en viktig roll att spela i en sidan omstillning. Ar 2000
presenterade Vagverket en nationell strategi for 6kad och saker cykeltrafiké. Trots den
nationella strategin verkar cyklingen minska och prognoser pekar ocksa pa en fortsatt
minskning om inget gors”8. Att finna effektiva och verkningsfulla metoder, samt att

genomfora dessa ar viktigt for att kunna vanda den negativa trenden.

1.2 Resvanor i Kungsbacka stad - Problem och nuvarande angreppssatt

De problem som ovan tagits upp galler pa det nationella planet. Men problemen
genereras pa regional- och kommunal niva och det ar darfor viktigt att ocksa jobba med
problemen pa dessa nivaer. Denna uppsats har gjorts i samarbete med Kungsbacka
kommun, vars arbete for att fi medborgarna att i 6kad utstrackning vélja cykeln framfor
bilen kommer att fungera som en utgangspunkt och som ett exempel pa hur man kan

jobba med att dessa fragor.

Kungsbacka kommun ar en pendlingskommun dar ungefar halften av invanarna i
arbetsfor alder pendlar. Biltrafiken 6kar i kommunen och jamfort med
kranskommunernas invanare aker boende i Kungsbacka stad mindre kollektivt?. Framst
ar det till Goteborg som pendlingen sker och av dessa resor sker runt 10 % med
kollektivtrafik0. Nagon statistik for resor med cykel i kommunen fors inte, men en

resvaneundersokning ar planerad under hosten 201211,

5 Naturvardsverket (2012b)

6 Vagverket (2000)

7 Spolander (2006)

8 Faskunger (2008)

9 Kungsbacka kommun (2010)

10 Kungsbacka kommun (2009a)

11 Ingemarsson Nilsson, Elisabeth (2012a)



Liksom pa det nationella planet medfor vagtrafiken negativa konsekvenser i kommunen.
Polisens rapporteringar visar att cirka hundra personer skadas i trafiken varje ar!2. I och
med den férdjupade 6versiktsplan som antagits for Kungsbacka stad, bedéms trafiken i
staden att 6ka ytterligare da staden ska vaxa. Enligt den miljokonsekvensbeskrivning
som gjorts leder detta till sdmre luftkvalitet pa grund av avgasutsldapp och sma partiklar
som dammar upp fran marken. Idag star transportsektorn for 65 % av kommunens
koldioxidutslapp. Med 6kad trafik kommer bullret och bidragandet till vaxthuseffekten
att oka ytterligarel3. Mdnga av de frimsta miljoproblemen i kommunen ar knutna just
till transportsektorn och bilismen. Darfér skulle cykling kunna ha en mer betydelsefull
roll i miljoarbetet dn pa andra stdllen. Kommunen jobbar pa flera olika satt for att fa fler
att cykla. Gang- och cykelvagsnatet byggs ut och malet ar att pa lang sikt skapa ett
separat vagnat for fotgangare och cyklister, som binder samman kommunens tatorter

med Kungsbacka stad14.

Kommunen arbetar ocksa med informationsinsatser. Ett informationsprojekt som har
genomforts ar Fordndrat kortvdga resande aven kallat Kortvdga resande>. Projektet har
genomforts i kommunen for att stodja de fysiska investeringarna som har gjorts och som
ar planerade. Syftet ar att stimulera boende i Kungsbacka stad och kommunanstallda att
i 6kad utstrackning valja kollektivtrafik, gang och cykel som fairdmedel i stillet for bilen.
Projektet ar utformat efter SUMO16 - System for utvardering for mobilitetsprojekt, som
ar ett verktyg for att utvardera mobilitetsprojekt, framtagen av Vagverket!’. I projektet
har det bland annat jobbats med insatser for att kommunanstéllda ska stilla bilen och
med aktiviteter for att sprida information om cyklingens alla férdelar?8. Overgripande
mal for projektet ar att minska bilanvandningen i kommunen och att nd miljoeffekter
som battre luftkvalité, mindre koldioxidutslapp, mindre buller och minskad trangsel,
men kommunen vill ocksd uppna langsiktiga forandringar i beteende och attityder i

form av ett forandrat kortvaga resande, dar fler valjer cykeln1°.

12 Kungsbacka kommun (2009b)
13 Kungsbacka kommun (2009a)
14 Kungsbacka kommun (2006)
15 Kungsbacka kommun (2011a)
16 Kungsbacka Kommun (20XX)
17 Hyllenius et.al. (2008)

18 Kungsbacka kommun (2011a)
19 Kungsbacka kommun (20XX)



En central del i informationsprojektet dr den cykelkarta som tagits fram och
distribuerats, samt de cykelsidor som finns pa kommunens hemsida. Just dessa insatser
kommer att utvarderas och diskuteras i uppsatsen. Cykelkartan vander sig till boende i
Kungsbacka stad, medan cykelsidorna ar riktade mot alla kommunens invdnareZ0.
Cykelkartan har delats ut vid olika arrangemang och genom distribution hos bland annat
turistbyran, medborgarkontoret, kulturhuset Fyren och sportbutiken Sportson?1.
Cykelsidorna pa webben har enbart marknadsforts pa forstasidan pa kommunens

hemsida?2. Detaljerade mal for projektet ar

Att 70 % av boende i Kungsbacka stad kdnner till att det finns en cykelkarta
- Att 60 % av boende i Kungsbacka stad kdnner till att det finns en cykelsida pa webben

- Att 40 % har anvint cykelkartan och/eller har list pa cykelsidorna pa webben

- Anviander cykelsidorna pa webben
- Arnédjda med cykelkartan

- Att 30 % av de som himtat cykelkartan har anvint den
- Att mdnniskor ar n6éjda med att cykla i Kungsbacka

23

1.3 Cykling och humanekologi - Hur hianger det ihop?

Ur ett humanekologiskt perspektiv blir cykeln och cykling sarskilt relevant med
utgangspunkt i hallbar utvecklig. Enligt rapporten Vidr gemensamma framtid,
(Brundtlandrapporten) 24 innebar hallbar utveckling att vi behover tillgodose dagens
behov utan att aventyra kommande generationers maojligheter att tillgodose sina behov
och att ekonomisk och social utveckling maste definieras i hallbarhetstermer. Cykling
kan i allra hogsta grad bidra till hallbar utveckling genom att vara ett alternativ till bilen
och till det transportsystem vi idag har. Att vi kan forflytta oss ar viktigt bade for den
ekonomiska och for den sociala utvecklingen. Genom rorligheten skapas arbetstillfallen
som annars inte skulle vara moéjliga, da avstandet mellan hem och arbete ar langt. Var
tillgang till olika fairdmedel 6ppnar upp enorma valmojligheter i vara sociala liv. Vi kan
valja att boséatta oss dar vi vill, &ven om det ar langt till jobbet, eller att halla pa med

fritidsaktiviteter en bra bit ifrdan hemmet. Hallbar utveckling kan ocksa ses som en

20 Kungsbacka kommun (20XX)

21 Kungsbacka kommun (2011a)

22 Ingemarsson Nilsson, Elisabeth (2012b)

23 Kungsbacka kommun (20XX)

24 Varldskommissionen for miljé och utveckling (1987)



kombination av de tre dimensionerna ekologisk-, ekonomisk- och social hallbarhet. Aven
da ar kopplingen till cykling tydlig. Cykling skadar inte naturen pa samma satt som
andra fairdmedel. Att cykla ar ocksa billigt och hdlsosamt. Ur ett hallbarhetsperspektiv
ar det darfor relevant att ta reda pa vad som behover goras for att manniskor ska vélja

cykeln framfor bilen.

1.4 Syfte och fragestillning

Att fa fler att cykla ar alltsa ett satt att ndrma sig en 16sning pa de problem som ar
knutna till vara ohallbara resvanor. Syftet med uppsatsen ar att hitta framgangsrika
tillvigagangssatt for att 6ka andelen resor som gors med cykel samt att undersoka hur

en konkret satsning for att fa fler att cykla har fungerat.

Fragestallningarna som kommer att besvaras ar
- Vad behover goras for att fler ska valja cykeln som fardmedel?
- Hur har Kungsbacka kommuns arbete for att fa fler att cykla mottagits bland

boende i Kungsbacka stad?

Den forsta fragestallningen ska ses som uppsatsens huvudsakliga fragestallning, medan
den andra fragestallningen fungerar som ett praktiskt exempel pa hur en kommun
faktiskt kan jobba med att 6ka cyklingen, Fran detta exempel gar det att dra bade

teoretisk och praktiskt lardom.

Med vad som behéver géras avses tillvigagangssatt, metoder och strategier som ar
nodvandiga eller effektiva for att fa fler att cykla. Fragestallningen besvaras med
utgangspunkt i Kungsbacka kommun, men rimligtvis ar resultatet aven tillampligt pa
andra liknande kommuner. Med kommunens arbete avses i den andra fragestéllningen
projektet Kortvdga resande, dar cykelkartan och cykelsidorna har tagits fram. Med
mottagit menas vilken spridning de har fatt, om de har anvants, néjdhet med tjansterna

samt effekter av informationsinsatsen.

Fragestallningarna har valts utifran en vilja att finna svar pa hur man pa basta satt gor
for att fa fler att stdlla bilen och istéllet borja cykla. De har ocksa valts utifran en 6nskan
att fa kombinera teori med praktik. Ett alternativ till fragestallningens grund hade till

exempel varit att undersoka flera kommuners insatser for att 6ka cyklingen och jamfora



deras genomslagskraft. Det hade dock inneburit en risk att behdva jamfora dpplen med
paron om utvarderingar skett pa olika satt. Det hade inte heller givit mig samma
mojlighet att fordjupa mig i ett projekt och samtidigt gjort uppsatsarbetet mindre
praktiskt.

Aven om vissa delar i projektet ir riktat till alla invdnarna i kommunen &r det, av
praktiska skal, enbart boende i Kungsbacka stad som ingar i undersokningen. Det hade
varit mycket omstandligt att fa ett representativt urval av bade Kungsbacka kommuns

invdnare och av Kungsbacka stads invanare samtidigt.

[ uppsatsen har jag valt att avgransa mig till att fokusera pa metoder och
tillvidgagangssatt som direkt syftar till att dtgarda sjdlva orsakerna till att manniskor
valjer att inte cykla. Det vill sdga, om en orsak till att cykling inte viljs ar att det ar for
daliga cykelbanor, behover detta atgardas med att forbattra cykelbanorna. Det ar
visserligen aven mojligt att tdnka sig andra typer av atgarder, sdsom battre stotdampare
pa cyklarna eller att paverka uppfattningen om vad som ar en bra och en dalig
cykelbana. Sddana typer av tillvigagadngssatt kommer jag alltsa inte att ta upp i
uppsatsen, aven om jag ar fullt 6vertygad om att de ocksa har en roll att spela i arbetet

for att fa fler att cykla.

Da projektet som utvarderas i uppsatsen heter Kortvdga resande ar detta begrepp viktigt
for uppsatsen. Inom projektet har begreppet inte definierats narmare, bortsett fran att
det handlar om resor som gors inom stadens granser. For Kungsbacka kommun verkar
begreppet fungera utan nagon narmare definition. Begreppet ar i allra hogsta grad
begripligt och gissningsvis forstar alla direkt vad det ror sig om. Men denna forstaelse
kan skilja sig fran person till person. For hur langt ar ett kortvaga resande egentligen?
Begreppet ar oprecist och for uppsatsen har fokus istallet lagts pa resor inom
Kungsbacka stad, vilket ska forstds som en synonym till det kortviaga resandet.
Kungsbacka stad stracker sig fran Hede i norr till Vastra Hammero i Soder, Varlaberg i

vast och Fors i dst. Fran norr till sdder ar det cirka fem kilometer fagelvagen.

Ett annat viktigt begrepp for uppsatsen ar orden transportmedel, fardmedel och
resmedel, som kommer att behandlas som synonymer for alla typer av satt att forflyttas

fran punkt A till B. Det innebar att dven forflyttning till fots raknas som ett

10



transportmedel. Fokus kommer ocksa att ligga pa cykling och cykeln som ett sitt att
transportera sig, vilket betyder att sddant som motions- eller rekreationscykling, dar

forflyttningen inte ar en del av syftet faller darfér utanfér uppsatsens ramar.

1.5 Uppsatsens disposition

[ uppsatsens inledande kapitel har problemet med dagens resvanor presenterats, samt
syfte och fragestallning lagts fram. Det andra kapitlet behandlar tidigare forskning pa
omradet och det analytiska ramverk som har anvants i uppsatsen presenteras. [ det
tredje kapitlet beskrivs tillvigagangssatt och anvand metod for genomférande samt
analys av frageundersokningen. Resultat och analys behandlas i det fjarde kapitlet. I 4.1
presenteras varfor cykeln viljs eller véljs bort. [ 4.2 redovisas vad som skulle kunna gora
cykling mer attraktivt i staden och i 4.3 utvarderas och diskuteras cykelkartan och
cykelsidorna som tagits fram i satsningen Kortvdga resande. En kortfattad analys finns
till varje del. I 4.4 finns en langre sammanfattande analys av vad som kan goras for att
fler ska vilja cykeln som fardmedel i Kungsbacka stad. Uppsatsen avslutas i kapitel 5
med slutsats och aterstdende problem. Till uppsatsen finns ocksa tre bilagor. I Bilaga A
finns frageundersokningsenkdten med kommentarer till de valda fragorna. I bilaga B
finns svaren pa de 6ppna fragor som har stallts och som utgér materialet for uppsatsens
huvudsakliga fragestallning. Konkreta forslag till Kungsbacka kommun pa

tillvidgagangssatt for att fa fler att cykla i staden finns i bilaga C.

2. Relation till tidigare forskning

Nedan foljer en redogorelse av tidigare forskning och valt analytiskt ramverk. D3 jag inte
funnit en enskild teoribildning som varit tillrackligt relevant for de aspekter som
fragestallningarna ror, har jag istillet valt att anvanda resultat fran tidigare forskning
som grund for uppsatsen. Den tidigare forskningen motsvarar de delar som vanligtvis

brukar kallas teori eller teoretiskt ramverk?>.

2.1 Tidigare forskning

Forskningen har narmat sig resvanor, bilism och cykling pa olika satt. Nedan foljer en
redogorelse av relevant forskning. Detta ska inte ses som en fullstandig redogorelse for
allt som har gjorts pa omradet, men jag vill mena att den i alla fall tacker in de viktigaste

delarna.

25 Bryman (2004)
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Fran ett psykologiskt perspektiv har man vid SAMOT- the Service and Market oriented
Transport Research Group?¢, vid Karlstad universitet utgatt ifran bilen och undersokt
dess roll for vart subjektiva valbefinnande. Resultaten pekar mot att bilen framst har en
instrumentell roll genom att underlatta vardagsaktiviteter och pa sa vis paverka det
subjektiva valbefinnandet?’. Fran ett sociologiskt perspektiv har ocksa forskning kring
forestallningar om resande och om bilen bedrivits av bland annat Freudendal-Pedersen,
vid Roskilde Universitet?8. Hon anvander sig av begreppet strukturella historier som hon
menar ar ett visst sitt att resonera kring och argumentera for vardagliga handlingar och
val?%, Freudendal-Pedersen menar att det finns tre, pa ett eller annat satt aterkommande

strukturella historier som anvands for att forklara val av fairdmedel. Dessa ar:

- Nar man har barn, behover man ha bil
- Taget ar alltid forsenat

- Bilen innebar mojligheter som inget annat transportmedel gor30

Det verkar alltsa finnas vissa resonemang och forestallningar som ligger till grund for
vara val av resmedel. Jag har trots eftersokningar inte funnit forskning som pa ett
liknande satt undersoker just cyklandet. Daremot har en hel del gjorts kring cyklingen
fran andra hall. Enligt Horton et.al. (2007)31 kan den tidigare forskningen kring cykling

delas upp i fyra kategorier.

e Cykling i ett historiskt perspektiv
e Cykling ur ett sport (sociologiskt) perspektiv
e Cykling ur ingenjors-, design- och planeringsperspektiv

e Cyklandet ur ett medicinskt perspektiv

Utover dessa fyra omraden menar Horton et.al. (2007) att forskningen kring cykling ar
fragmenterad. Det storsta av dessa fyra forskningsomraden ar cykling ur ingenjors-,

design- och planeringsperspektiv. Det mesta har handlat om hur man kan 6ka

26 SAMOT (2012)

27 Jakobsson-Bergstad et.al. (2009)

28 Freudendal-Pedersen (2009)

29 Freudendal-Pedersen (2009) ss.34-35
30 Freudendal-Pedersen (2009) ss.42-43
31 Horton et.al. (2007) ss. 8-9

12



anvandningen av cykeln som transportmedel i stdderna. Ur ett humanekologiskt
perspektiv vill jag mena att detta dr det mest intressanta perspektivet. Jag har darfor

valt att utgd just fran det i uppsatsen.

Inom detta forskningsomrade finns de tidigaste studierna i slutet pa 1970-talet och
borjan pa 1980-talet. Ett exempel &r Hudsons bocker3233 om hur cykling kan goras
sakert i stora stader och hur utvecklingen kring cyklandet har sett ut i olika lander.
Hudson séatter upp ett ramverk med praktiska och billiga metoder for att uppmuntra till
att cyklingen integreras i staders transportplanering34. I lite senare forskning sdsom
McClintock (1992, 2002)3536 beskrivs hur lyckad cykelplanering ar beroende av en
kombination av infrastruktursatsningar och utbildning3” och Ryley (2001)38 beskriver
hur cykelpolicys kan bli verklighet genom bland annat uppmuntring till en omstallning
fran bil till cykel. Pucher & Buehler (2007)39 (se aven 2.2) beskriver nyckelfaktorer for
att en stor andel av befolkningen ska cykla. Det handlar bland annat om separata
cykelleder, integrering med kollektivtrafiken och om events for att skapa entusiasm

kring cykling. Men det handlar ocksa om att géra bilkérning dyrt och obekvamt.

Heinen (2011)#° har undersokt vilka faktorer som paverkar anvandandet av cykeln vid
pendling till arbete. Hon menar att cykling ar mer beroende av faktorer som varierar
fran en tidpunkt till en annan, sdsom vader. Dessutom spelar normer pa arbetsplatsen
och i individers sociala liv en roll. Detta ar faktorer som ofta har missats i forskningen,
som istéllet har fokuserat pa harda faktorer sisom socioekonomiska forhallanden,

menar Heinen4l.

Cycling and Society Research Groups ar en tvarvetenskaplig samling av forskare som

sysslar med cykling ut ett brett perspektiv42. Sedan 2004 har de varje ar haft

32 Hudson (1978)

33 Hudson (1982)

34SCCB (2011)s. 71

35 McClintock (red.) (1992)

36 McClintock (red.) (2002)

37 McClintock (red.) (2002) s. 330
38 Ryley (2001) s. 38

39 Pucher & Buehler (2007)

40 Heinen (2011)

41 Heinen (2011) s. 149

42 Cycling and Society Research Group (2012)
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konferenser vid olika brittiska universitet. Boken Cycling and Society*3 fran 2007 ar en
sammanstdllning av utvalda artiklar fran tidigare konferenser, och i den presenterar
bland annat Parkin et. al. (2007) (se aven 2.2) olika forklaringar till att manniskor cyklar

eller inte cyklar44.

Under varen 2012 kommer dven boken Cycling and Sustainability att publiceras. Den ar
en del av en serie kring hallbara transporter och bestar av en samling artiklar kring olika
aspekter av cykling. Boken tar bland annat upp fragan om varfor det ar sa svart att géra
cykling till ett huvudsakligt trasportmedel och beskriver aven hur den cykeltrend som vi
nu ser pa manga stéallen behover vandas till ndgot mer varaktigt. Boken uppmanar ocksa
till nédvandiga handlingar for att skapa en revolution i anvandandet av cykeln som

transportmedel#> 46,

Den forskning jag har tagit upp ar framst europeisk, och domineras av brittiska studier.
Givetvis har det gjorts mycket forskning dven utanfér Europa, sdsom Zackarias (2002)47
som diskuterar situationen i kinesiska stader och cykling i Shanghai. En hel del forskning
har dven gjorts med Nordamerika som utgdngspunkt48.49, Aven om forskningen rér
samma saker som den europeiska, ar forhallandena i andra delar av varlden ofta sa pass
annorlunda till exempel vad géller utbredningen av bilanvdandandet, vilket gor att

forskningen blir mindre intressant ut ett svenskt perspektiv.

Mycket tyder ocksa pa att sambanden mellan socioekonomiska faktorer och cykling
varierar mycket mellan olika delar av varlden och olika lander. Till exempel cyklar méan
mer an kvinnor i de flesta lander, men kvinnor cyklar mer i de lander dar det ar mycket
vanligt med cykling, sdsom i Belgien och Nederlanderna>?. Studier kring
socioekonomiska faktorer i Storbritannien visar inga entydiga enkla samband medan en

chilensk studie tydligt visat att de som ar mest bendgna att valja cykeln som

43 Horton et.al. (editor) (2007)

44 Parkin et. al. (2007)

45 Emerald - Research you can use (2012)
46 Horton (2012)

47 Zackarias (2002)

48 Pucher et.al. (1999)

49 Hunt et.al. (2006)

50 Parkin et. al. (2007) ss. 74-75
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transportmedel dr unga, laginkomsttagare, utan bil i hushallet och med lag

utbildningsniva>l.

Pa grund av dessa variationer hade det varit intressant att se pa liknande forskning
gjord i Sverige, men jag har trots eftersokningar inte funnit nagra vetenskapliga studier.
Daremot finns en del publikationer fran svenska myndigheter pa omradet. Vagverket tog
ar 2000 fram en nationell strategi for 6kad och sdker cykeltrafik. I strategin finns fem
insatsomraden; infrastruktur, organisation, kunskapsuppbyggnad, kommunikation och
uppfoljning. Inom dessa insatsomraden finns olika atgirder52. Ar 2003 gjordes en
uppfoljning av Spolander et.al.>3. Han menar att handlingsplanen har varit bra, men att
det har brustit i genomférandet och i fokuseringen av insatser. Ar 2006 genomforde
aven Spolander en fallstudie kring cykelns utvecklingsmojligheter i transportsystemet.
Detta som en del av ett projekt inom Statens institut for kommunikationsanalys, SIKA,
kring planering av den svenska transportinfrastrukturen>4. Spolander undrar varfor
cyklandet i Sverige inte 6kar trots de transportpolitiska ambitionerna och varfor
utvecklingen pekar mot att cykelns andel av persontransporterna minskar. Han staller
ocksa fragan om vilka atgarder som skulle frimja cyklandet. De problem han ser idag ar
bland annat att cykeln inte riktigt integreras i planeringssystemet, utan verkar komma
till ad hoc, samt att grundlaggande kunskaper om effektsamband saknas, vilket bidrar
till att vi inte kan ta reda pa hur mycket cykeltrafik som genereras av en viss typ av
atgard. Spolander har ocksa en del forslag pa vad som skulle behovas goras. Nagra av
dessa ar att fa bort bilden av cykeln som ett sikerhetsproblem och att uppratta data for

cykeltrafikens omfattning och egenskaper>>.

2.2 Analytiskt ramverk

For denna undersokning har jag valt att utga fran tva av ovanstaende publikationer. Det
ar Pucher & Buehler (2007)5¢ samt Parkin et. al. (2007)57. Tillsammans sammanfattar de
olika tillvagagangssatt for att 6ka cyklingen och olika aspekter som paverkar
cykelanvandningsgraden. Utifran dessa publikationer, som utgor uppsatsens analytiska

ramverk, har jag skapat kategorier som resultatet fran uppsatsens forsta fragestallning

51 Heinen (2011) s. 151

52 Vagverket (2000)

53 Spolander et.al. (2003)
54 Spolander (2006)

55 Spolander (2006)ss. 5-7
56 Pucher & Buehler (2007)
57 Parkin et al. (2007)
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har besvarats och analyserats utifran (se 3.3). Utifran ramverket har ocksa Kungsbacka

kommuns arbete for att fa fler att cykla placerats i en kontext av mojliga

tillvidgagangssatt, vilket har anvants for att analysera uppsatsens andra fragestallning.

De amerikanska forskarna Pucher & Buehler (2007)°8 véljer att vinda blicken mot dem

som har kommit ldngt med att fa medborgarna att anvdnda cykeln, for att se vad de har

gjort for att lyckas. De har undersokt nyckelstrategier och innovativa dtgarder fran

Nederldanderna, Danmark och Tyskland och de funna strategierna presenteras i listan

nedan:

Strategier

Omfattande system med
separata cyklingsinrattningar

Foérandringar i korsning och
prioriterande trafiksignaler

Hastighetsdampande
atgarder/
Hastighetsbegrinsningar for
bilar i stader.

Cykelparkeringar

Samordning med

kollektivtrafiken

Trafik utbildning och trining

Trafikregler

Tillgang till cykel

Information om cykelrutter

Informationskampanjer

Medborgardeltagande i

58 Pucher & Buehler (2007)

Exempel pa atgirder

Vialunderhallna, fullt integrerade cykelbanor, cykelfiler och
speciella cykelgator i stdder och i kringliggande omraden.

Cykelbanor som far en stark farg i korsningar och gront ljus
for cyklister innan bilar i korsningar.

Max 30 km/h i bostadsomraden och inrattandet av
cykelgator dar cyklar har foretradesratt framfor bilar.

Ett stort utbud av bra cykelparkeringar i hela staden och
trygghetssatsningar vid cykelparkeringar med till exempel
ljus och 6vervakning

Ett stort utbud av cykelparkeringar vid stationer och
mdjlighet att hyra cyklar vid stationerna.

Omfattande cykeltraning for skolbarn och traning for
motorister for att respektera gaende och cyklister

Lagar som skyddar barn och dldre som cyklar samt lagar
som haller motorister ansvariga for i stort sett alla
kollisioner med cyklister.

Lanecyklar i stader, reducerad skatt vid cykelkdp.

Hemsidor med information om cykelrutter, halsoférdelar
med mera. Cykelkartor.

Kampanjer med information om t.ex. hdlsofordelar,
cykelambassadorer, arliga cykelfestivaler och bilfria dagar.

Aterkommande undersokningar med cyklisters nojdhet,
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cykelplanering plattform for opinionsutbyte mellan intressenter,
cykelindustri, forskning med flera.

Vag- och Begransad méangd bilparkering i centrum, reserverade
parkeringsbegrinsningar for korfalt for fordon i linjetrafik och cyklar.
bilar

Bilskatter Hoga skatter pa bilkop och innehav, hoga bensinskatter,
hoga avgifter och krav for korkort.

Strikta krav for fysisk Nya markanviandningsomraden planeras i anslutning till
planering redan anvand mark. Planering for blandstad, for att halla
nere resldngder.

(Egen dversittning) 59

Men det finns ocksa andra satt att ndrma sig fragan om vad som kravs for att manniskor
ska vélja cykeln som fardmedel. Parkin, J. et. al. (2007)¢0 fokuserar pa vilka faktorer som
har betydelse for beslutet att cykla eller inte cykla. Faktorerna bygger pa forskning som
nastan uteslutande skett i Storbritannien och dessa spelar inte nédvandigtvis samma
roll i Sverige. I uppsatsen har jag dock valt att utga fran att faktorerna i alla fall spelar en
roll for cykling bland svenskarna och bland boende i Kungsbacka stad. De faktorer som

tas upp av Parkin, J. et. al. (2007) har sammanfattats i nedanstdende lista.

Faktorer som kan Vad faktorerna spelar for roll

paverka val av

cykeln som

firdmedel

Agande av bil Agande av bil maste inte vara direkt knutet till att cykeln véljs bort

som fardmedel. En brittisk studie har visat att personer i hushall med
en bil 4r mer bendgna att cykla dn personer i hushall med ingen bil.
Men i hushall med tva bilar eller fler ar bendgenheten daremot lagre.

Resans langd En brittisk studie visar att manniskor framst valjer cykeln for resor
som dr mellan 2-5 km. Ar det kortare kan manniskor istéllet ga och ar
de langre talar tiden och anstrangningen emot.

Resans syfte Enligt en brittisk resvaneundersokning gors de flesta cykelresor till
och fran arbetet, foljt av fritidscykling och en mindre del av

cykelresorna gors for shopping.

Agande av cykel Forfattarna ger inget svar pa vad dgande av cykel har for betydelse.

59 Pucher och Buehler (2007)
60 Parkin et al. (2007)
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Socioekonomiska
klasser och dlder

Halso- och
miljéimperativ

Fysiska faktorer

Trafiksituation

Upplevd risk

Resvigens utseende
och utformning

Det gar inte att finna ndgot entydigt monster i vad socioekonomiska

faktorer och alder spelar for roll. Studier har har visat pa olika resultat.

Att vilja cykeln som firdmedel av miljomassiga orsaker kan verka
logiskt, men det verkar troligt att den personliga fordelen med battre
hélsa lockar fler manniskor till att cykla, menar férfattarna.
(Forfattarna redovisar dock ingen kalla for detta pastaende.)

Studier har ocksa utforts som pekar pa att backighet paverkar andelen
som cyKlar. Vad giller vadret och andel som cyklar ar resultat fran
olika studier inte entydiga, en studie har visat pa att just regn spelar
roll.

Forskning har visat att mdnniskor foredrar off-road - cykling och
lugnare rutter samt att inrdttningar vid resans mal, sdsom
cykelparkeringar och mojlighet till dusch och ombyte spelar roll.

Det som paverkar upplevd risk ar trafikmangd, hastighet,
sammansadttningen av den motorburna trafiken, antalet parkerade
fordon langs med vagen samt typ av korsningar och svdngar som ska
goras. Sadant som separata cykelfiler i bilvagar, vid korsningar
paverkar inte den upplevda risken. Det som daremot minskar den
upplevda risken ar da cykling kan ske fritt fran annan trafik.

De faktorer som har spelar roll dr antalet stopp och starter som
behdver goras under turen, vigbanans rullmotstand spelar roll. Det
gor dven sadant som konflikter med gdende pa gemensamma gang-
och cykelbanor, brist pa kontinuitet under cykelrutten, hinder pa
vagen och cykelbanor som innebar obekvama rutter.

(egen Oversattning)

3. Metod och empiriskt material

3.1 Val av metod och undersokningens upplagg

Jag har valt att gora en kvantitativ undersokning for att fa en sa representativ bild av

Kungsbacka stads befolkning som majligt. Ett statistiskt sSlumpmassigt urval hade for

detta syfte varit det idealiska, da det i hog utstrackning hade givit en representativ

variation®2. For ett sadant urval hade det kravts storre resurser med enkatutskick via

brev och/eller kontakter via telefon och sddana mojligheter har jag inte haft. Istallet

valde jag att gora en frageundersokning ute pa stadens gator.

61 Parkin et al. (2007) ss. 72-79
62 Esaiasson et.al. (2007) s. 111

61
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Aven om ett statistiskt slumpmassigt urval alltsd inte har gjorts, vill jag mena att
frageundersokningen dnda ger ett underlag som ar battre an andra mojligt
genomforbara metoder, sdsom djupintervjuer eller fallstudier. Detta da svaren i en
frageundersokning i hogre grad ar mojliga att generalisera till hela populationen. Enligt
Palm (2006) fungerar ocksa metoden att ga ut pa stan hyggligt, om intervjuaren bara ser
till att fa en blandning av befolkningen®3. Att fa en blandning av befolkningen ar nagot

jag som intervjuare i allra hogsta grad har stravat efter.

Jag har valt att undersoka populationen i dldrarna 15-79 ar. Anledningen till att 15 ar
har valts som grans och inte till exempel myndighetsdlderns 18 ar ar att dven 15-aringar
i stor utstrackning kan valja firdmedel. De kan visserligen inte sjalva kora bil, men i
ovrigt kan de valja pa ungefar samma satt som en myndig person. Som évre grans har 79
ar satts. Detta da cykling i mindre utstrackning blir ett mojligt alternativ da dlderdom
gor att kroppen inte klarar av den fysiska anstrangningen. Liksom den nedre gransen pa
15 ar, ar denna grans inte sjalvklar och kunde kanske justerats upp eller ned. En
bidragande orsak till att exakt dessa dldersgranser valts finns i den statistik 6ver
befolkningsmangden®* jag har haft tillgang till. Den har varit uppdelad i dlderspann om
fem ar. Genom att valja granser som dverensstaimmer med dessa aldersspann har jag
kunnat veta exakt hur stor populationen inom de olika spannen ar och darmed kunnat

vara mer sdker pa hur representativt mitt urval ar.

For att valja urvalets storlek har jag utgatt ifran ett 95 % konfidensniv3, vilket ar en
vanlig niva att valja®, samt en konfidensintervall pa fem procentenheter. Da
befolkningen mellan 15-79 ar i Kungsbacka stad uppgar till cirka 15 000 (15 017 per
den 31 december 2011)%% har jag behovt samla in minst 375 svar¢’. Totalt har jag fatt in
381 svar och kan da vara atminstone 95 % saker pa att den verkliga procentandelen hos
populationen ar det jag kommit fram till, + 5 procentenheter. Dock galler detta enbart
om urvalet ar statistiskt representativt, vilket det inte ar fullt ut. Nar bortfallet raknas
bort har alltsa totalt 381 personer deltagit i frdgeundersdkningen. Bortfall har framst

berott pa att skett da respondenter inte varit bosatta i Kungsbacka stad eller da

63 Palm (2006)

64 Kungsbacka kommun (2011b)
65 Surveysystem.com (2012)

66 Kungsbacka kommun (2011b)
67 Surveysystem.com (2012)
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respondenterna varit yngre dn 15 ar eller dldre an 79 ar. Da bortfall har skett for de

enskilda fragorna, redovisas detta tillsammans med resultatet.

Fragorna i undersokningen har noggrant valts ut for att gora undersokningen sa smidig
som mdjligt samt for att fa tydliga och klara svar. Till min hjélp har jag haft Elisabeth
Ingemarsson Nilsson, miljosamordnare pa kommunen samt Madeleine Wilhelmsson
som jobbar med undersokningar pa kommunen. Jag har utgatt fran de mal och
indikatorer som tagits fram for projektet for att géra utvarderingen. [ bilaga A finns de

fragor som slutligen anvants vid undersokningen samt kommentarer kring fragorna.

Min egen forforstdelse kan ha spelat en viss roll under insamlingen och under
bearbetningen. Nar jag under insamlingen tagit emot respondenternas svar har jag
tolkat dem utifran de svarsalternativ som utformats. I de fall da jag ansett att
respondentsvaren varit svara att tolka har jag forsokt 6verkomma problemet genom att
aterga till alternativen och be respondenten att vilja ngon av dem. Aven under
bearbetningen och analysen av materialet och speciellt av de 6ppna fradgorna som stillts,
kan min egen forforstaelse haft betydelse. Jag har da tolkat och placerat in de 6ppna
svaren i uppsatta kategorier och det har inte alltid varit sjalvklart i vilken kategori de
bast passar. Jag har da fatt forlita mig pa min egen forstaelse for vad respondenterna har

menat.

3.2 Insamling av empiriskt material - metod och problem
Frageundersokningen har genomforts pa olika platser. Nar personer har passerat har jag
gatt fram, presenterat mig, berattat vad undersokningen handlar om, fragat om de bor i
Kungsbacka stad och kan tdnka sig att stilla upp och svara pa nagra fragor. Platserna har
valts for att fa ett sa representativt urval av populationen som mojligt, det vill saga ett
urval som ar representativt for populationen som helhet vad galler dlder och kon (se
tabell i kapitel 4). Genom att sta pa platser dar olika typer av trafikanter ror sig har jag
ocksa forsokt att fa ett representativt urval vad galler resvanor. Till skillnad fran
variablerna dlder och kén har jag dock inte kunnat stimma av huruvida
respondenternas resvanor ar representativa for hela befolkningen. Framsta forklaringen
till detta ar att det inte tidigare gjorts ndgra resvaneundersokningar och att det darfor

inte finns nagot att jamféra med.
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Aven om jag velat ha ett s representativt urval av befolkningen som méjligt har jag
enbart rort mig i de centrala delarna av staden. Pa andra stallen ror sig inte lika mycket
folk och om jag hade statt dar det var mer folktomt skulle det tagit allt for lang tid att
samla in materialet. De platser jag har rort mig vid ar a) Kungsmassan b) Kulturhuset
Fyren c) Resecentrum, dar manga kommer fran pendeltaget d) Stortorget, dir manga ror
sig till fots e) utanfor Systembolaget pa Lindens torg dit manga tar sig med bil och f)

simhallen.

Jag har dven valt att genomfora undersékningen vid olika tider pa dagen. Aven detta for
att fa ett sa representativt urval av befolkningen som majligt och att inte missa dem som
ar pd jobbet hela dagarna. For att forsdakra mig om att urvalet skulle bli sa representativt
som mojligt sammanstéllde jag efter varje insamlingstillfdlle resultaten med avseende pa
alder och kon och jamforde med den faktiska demografiska fordelningen for Kungsbacka
stad®8. Da jag i ett tidigt skede av frageundersokningen fick ett underskott pa personer i
aldrarna 35-60 ar, forlade jag mycket av undersokningstiden till eftermiddagar och

helger, vilket ar tider da de flesta inte ar pa jobbet.

Det hade dven varit intressant att i undersokningen titta pa andra demografiska
uppgifter sisom inkomst, for att kunna undersoka om det finns nagra signifikanta
skillnader mellan personer med olika inkomstnivaer. Jag valde dock att inte gora det da
jag bedomde det vara en for kanslig fraga for att respondenter skulle vara villiga att

svara.

Da det empiriska materialet inte vilar pa ett slumpmassigt urval finns det risker for
tendenser i urvalet. En sddan tendens skulle kunna vara att det ar fler gdende som svarat
an personer som transporterar sig pa andra satt. D3 jag fragat folk pa stan ar det framst
manniskor som just i det tillfallet tar sig fram till fots, och kanske ocksa brukar ta sig
fram pa det viset. For att minska denna mojliga tendens har jag dven valt platser dit folk
ofta transporterar sig med bil, sdsom utanfoér Systembolaget vid Lindens torg, dar en
stor parkering ligger i tat anslutning, samt vid resecentrum, dar personer kommer fran
pendeltaget. Andra mojliga tendenser ar att cyklister kan ha varit mer villiga att svara an

icke-cyklister och att invanare som inte ror sig i stadens centrala delar inte heller

68 Kungsbacka kommun (2011b)
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kommit med i urvalet. En spekulation dr att en storre del av de som inte ror sig i centrala
Kungsbacka skulle kunna vara bilister. Detta bland annat da bilister inte ar beroende av
att nyttja de kollektiva transportmedel som ofta utgar fran centrala Kungsbacka samt att
den rorlighet som bilen innebar kanske gor att man valjer att dka till andra stéllen for att
utrdtta sddana drenden som annars skulle ha gjorts i Kungsbacka centrum, sdsom att
handla mat och klader. Detta dr som sagt enbart en spekulation, men jag vill &nda mena
att det finns en risk for en tendens i underlaget mot farre bilister och fler cyklister och
gdende an den faktiska férdelningen i Kungsbacka stads befolkning. En upplevelse jag
har haft under genomfdérandet ar ocksa att rokare och hundégare har varit mer villiga att
besvara fragorna dn andra, de verkar helt enkelt inte ha lika brattom som andra

manniskor.

Sjalva insamlingen av respondentsvaren har skett genom att jag har tagit kontakt med
personer pa stan, stallt de aktuella fragorna och sjalv fyllt i deras svar pa
frageundersokningsenkaterna som jag haft med mig. Vid ett tillfdlle har dven en vaninna
hjalpt till med undersokningen, och samlat in cirka 30 respondentsvar. Innan jag
paborjade frageundersokningen testade jag frdgorna pa ett antal anstdllda pa
kommunstyrelsens forvaltning. Detta for att forsdkra mig om att det inte var nagra
konstigheter och att det inte tog for lang tid att besvara dem. Vid dessa test tog det cirka

en och en halv minut att besvara frageundersokningen.

Trots noga 6vervaganden innan frageundersokningen paborjades, upptackte jag redan
efter cirka 30 insamlade svar att jag borde lagga till en fraga. Detta var fragan om
huruvida respondenterna brukar cykla i Kungsbacka stad, samt foljdfragan om varfor
inte, vid svar aldrig. Efter cirka 170 svar utvecklade jag foljdfragorna ytterligare och
borjade dven att fraga varfor respondenterna valde att cykla. Detta gor att jag har ett
mindre underlag for just dessa 6ppna fragor, vilket paverkar med vilken statistisk

sakerhet det gar att dra slutsatser utifran materialet.

Det finns dven andra svarigheter med undersokningens fragor. Mer preciserade fragor
hade kunnat ge mer exakta svar. Det giller framst alternativen ofta/ibland/aldrig till
fragan om respondenterna brukar cykla i Kungsbacka stad. Utan en mer precis
formulering kan svaren inte anvandas som en resvaneundersokning. Da svaren inte var

tankta att anvdndas pa det viset utan enbart som en indikator pa om cykeln anvands
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eller ej, bedomde jag att det inte var nddvandigt med en mer detaljerad niva. Dessutom
ar just cykling svart att fa mer exakta svar pa da det ar sa beroende av vader och arstid.
Om fragan till exempel hade formulerats som "Hur mdnga gdnger har du cyklat under
den senaste veckan/mdnaden?” skulle svaren troligtvis variera mycket beroende pa
vilket slags vader det varit under perioden. Svaret skulle heller inte ge en bra bild av hur
det ser ut i stort och i vilken utstrackning cykeln anvands resten av aret. En
frageformulering med fokus pa en langre period hade inte heller fungerat bra da
respondenterna rimligtvis inte minns hur manga ganger de cyklat under det senaste
aret. Enligt Halvorsen (1992)%9 ar det inte heller reckommenderat att be manniskor att

minnas saker och ting langre tillbaka dn hogst en mdnad.

En ytterligare svarighet i frageunders6kningens formulering galler den tiogradiga skala
som anvants for att bedoma néjdhet med cykelkartan respektive cykelsidorna. Har har
svar kanske begarts pa en alltfor detaljerad skala. Den tiogradiga skalan ar en standard
som tagits fram av SCB och SKL och som anvands av Kungsbacka kommun. 1-4 raknas
som missndje, 5-7 som varken eller och 8-10 som nojdhet?°. Da respondenterna inte vet
i vilken kategori deras svar kommer att placeras blir de lite problematiskt. Vid flera
tillfallen har jag under insamlingen upplevt att respondenter berattat att de dr ndjda,

men att de har gett ett lagre betyg dn vad som klassificerats som néjd och vise versa.

3.3 Bearbetning och analys av empiriskt material - metod och problem
Bearbetningen av frageundersokningsmaterialet kan delas in i tva delar. En del som ror
de dppna fragorna om cykelns attraktivitet och varfor eller varfor inte cykeln anvants.
Genom dessa fragor har den huvudsakliga fragestallningen om vad som behover goras
for att fler ska valja cykeln besvarats. Den andra delen ror de slutna fragorna som
specifikt handlar om Kungsbacka kommuns satsning pa att fa fler att cykla med hjalp av
den cykelkarta och de cykelsidor som tagits fram i projektet Kortvdga resande och som
besvarar fragestallningen om hur kommunens arbete for att fa fler att cykla mottagits

bland boende i Kungsbacka stad.

For de slutna fragorna, som syftar till att besvara fragestéallningen om hur kommunens
arbete for att fa fler att cykla har mottagits av boende i Kungsbacka stad, har

statistikprogrammet SPSS anvants. Materialet har kodats, matats in och bearbetats.

69 Halvorsen (1992) s. 91
70 Wilhelmsson, Madeleine (2012)
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Svaren pa fragorna som ror uppfattningen om cykeln som ett attraktivt alternativ och
om respondenterna brukar cykla har ocksa jamforts for att se om det finns ndgot
samband mellan att tycka att cykling ar attraktivt och att bruka cykla. For kdinnedom om
tjdnsterna cykelkartan och cykelsidorna har jag undersokt om det finns nagra
signifikanta skillnader mellan de olika medborgargrupperna. Detta har gjorts genom
Chi-tva test nar kdinnedom om tjanst och kon har jamforts och med logistisk
regressionsanalys dd kinnedom om tjanst och alder har jamforts. Chi-tva test visar
sannolikheten att vi av slump skulle observera ett samband i urvalet, om det inte finns
ett verkligt samband i populationen som helhetoch gar att anvanda for variabler pa
nominal-, ordinal- eller intervallskalsniva’l. Da alder istdllet ar en variabel pa kvotskala,
det vill sdga en typ av intervallskala men dar en absolut nollpunkt ocksa finns’2, gar det
inte att anvanda Chi-tva test. Istallet har logistisk regressionsanalys anvants. Med denna
metod berdknas en predicerad sannolikhet, mellan 0-100 % att ha svarat ja eller nej pa
fragan’3. Som signifikant samband har p < 0,05 raknats, alltsa nar det har varit 5 % eller
lagre sannolikhet att samband i resultatet beror pa slumpen. Anledningen till att inte
detta har gjorts for samtliga fragor ar for det forsta att resultatredovisningen skulle bli
allt for omfattande. For det andra har jag, utifran de statistiska resultaten jag fatt fram, i

de flesta fall inte haft anledning att misstdnka nagra signifikanta skillnader.

For att besvara fragestallningen om vad som behover goras for att fler ska valja cykeln
har jag utgatt fran 6ppna fragor om varfor cykling inte ar ett attraktivt alternativ till
bilen samt varfor/varfor inte respondenterna brukar cykla. Genom att fa reda pa varfor
cykling inte ar attraktivt far jag ocksa reda pa vad som behdver goras for att det ska bli
mer attraktivt. Om cykling blir mer attraktivt kommer troligtvis fler ocksa att cykla, da
det finns ett samband mellan att tycka cykling ar attraktivt och att bruka cykla (se 4.2)
Genom att fa reda pa varfor cykeln valjs far jag reda pa vad som faktiskt gor att
manniskor véljer cykeln och med svar pa varfor inte manniskor brukar cykla far jag reda

pa vad som saknas for att cykeln ska viljas.

For att kategorisera svaren pa dessa oppna fragor som stallts gillande attraktivitet och
varfor/varfor inte respondenterna brukar cykla har jag skapat kategorier utifran de

punkter som tagits upp av Pucher & Buehler (2007) samt Parkin et. al.(2007) kring vad

71 SPSS-akuten (2012a)
72 Nationalencyklopedin (2012)
73 SPSS-akuten (2012b)
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som behovs for att folk ska cykla mer och vad som har betydelse for att cykeln ska viljas.

Till dessa punkter har jag lagt till ytterligare kategorier som jag vill mena saknas i det

som tagits upp av de bada forskningsgrupperna. De slutgiltiga kategorierna som

anvants for att kategorisera respondenternas svar finns i listan nedan. I den hogra

kolumnen beskrivs vad for typ av respondentsvar som har raknats till de olika

kategorierna.

Faktorer som
kan paverka val
av cykeln som
firdmedel

Agande av bil

Resans langd

Resans syfte

Agande av cykel

Socioekonomiska
klasser och alder

Halsoimperativ

Miljéimperativ

Ekonomiska

imperativ*

Fysiska faktorer

Trafiksituation

Respondentsvar

Till denna kategori har inte enbart dgande av bil raknats utan dven de som
uppgett att de inte har bil som en orsak. Hit hor dven de som uppgett att de
har/inte har kérkort.

Hit rdknas de som uppger att det ar for langt/for kort att cykla, samt de
som uppgett att det gar fort/ tar for 1ang tid. Svar som bor sa nara, bor sa
centralt och det gar fort har till exempel placerats i denna kategori.

Har anvants nar personer svarat att de inte kan anvanda cykeln for att de
till exempel inte kan bara med sig sa mycket pa cykeln.

Till denna kategori har inte enbart dgande av cykel raknats, utan dven de
som uppgett att deras cykel ar trasig eller liknande har raknats in i denna
kategori. Pucher & Buehler:s kategori tillgdng till cykel raknas ocksa in har.

Denna kategori har inte varit aktuell, ingen respondent har uppgett ett svar
som till exempel inkomst, vilket skulle fallit under denna kategori. I de fall
da de uppgett alder har jag istillet tolkat det som att de anser sig vara for
gamla, d.v.s. att det ar den fysiska formagan det handlar om.

Parkin et.al:s kategori hilso- och miljéimperativ har delats upp i tva
separata kategorier. Under kategori hilsa har frimst svar som motion,
friskvard och frisk luft placerats.

Har anvéants da personer uppgett miljoskal. Da personer svarat att de
sparar bensin har foljdfraga om det ar av miljo- eller ekonomiska skal det
gors stallts.

Hit rdknas de som uppgett ekonomi eller t.ex. att de sparar bensin och
darmed pengar, som orsak. Under denna kategori faller ocksa Pucher &
Buehler:s kategori bilskatter.

Anvants da respondenter uppgett sddants som backighet, vader och vind
som orsak.

Har handlar det om trafiksituationen i stort, sdsom om det ar rorigt eller
latt att ta sig fram. Hit har dven sadant som cykelparkering och skyltning
raknats. Men dven de som uppgett att det ar jobbigt att ta sig fram med bil,
till exempel for att det ar svart att hitta parkering har placerats i denna
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Upplevd risk

Resvigens
utformning (och
utseende)

Kommunikation

Personlig fysisk
formaga*

Andra
firdmedel*

Kinslor och
behov*

Ovrigt

kategori. Under denna kategori faller ocksa Pucher & Buehler:s kategorier
Fordndringar i korsning och prioriterande trafiksignaler,
Hastighetsddmpande dtgdrder/hastighetsbegrdnsningar for bilar i stdder,
cykelparkeringar och samordning med kollektivtrafiken, Vig- och
parkeringsbegrdnsningar for bilar, Strikta krav for fysisk planering och
trafikregler

Om respondenter uppgett att de kdnns otryggt, farligt eller riskabelt att
cykla skulle de fallit in under denna kategori, ingen har dock uppgett detta
som orsak. Daremot har personer uppgett att de sjailva tidigare rakat ut for
cykelolycka. De har placerats i denna kategori, da jag tolkat det som att de
avskrackts fran cykling pa grund av detta.

Hit har sddant som om det finns cykelbanor och dess standard raknats, till
exempel klagomal pa trottoarkanter, vinterviaghallning och grus har
hamnat har. Under denna kategori faller ocksa Pucher & Buehler:s kategori
Omfattande system med separata cyklingsinrdttningar.

Denna kategori dr en sammanslagning av Pucher & Buehler:s kategorier
Information om cykelrutter, Informationskampanjer, Medborgardeltagande i
cykelplanering och trafikutbildning och trdning. De respondentsvar som
rort att folk borde lara sig trafikregler har placerats i denna kategori.

Da personer uppgett att de ar for gamla for att cykla, har en sjukdom eller
liknande har svaren placerats i denna kategori.

Da personer uppgett att de foredrar andra firdmedel framfor cykeln eller
cykeln framfor andra fardmedel har denna kategori anvants.

Héar har de svar placerats som forklarar cyklingen utifran kanslor eller
behov. T.ex. de som uppgett svar som smidigt, trevligt och bekvamt har
placerats i denna kategori, men dven de som uppgett t.ex. att de har barn,
pendlar och sa vidare och darfoér har behov av ett visst firdmedel.

Har har sadant placerats som inte passar in i ndgon av de andra
kategorierna

* Kategorier som skapats utifran undersokningens resultat, dd Pucher & Buehler eller

Parker et.al:s kategorier inte rackt till.

De insatser som Kungsbacka kommun har arbetat med kan placeras under kategorierna

Kommunikation, dit cykelkartan och cykelsidorna kan raknas, Resvdgens utseende och

utformning, dit byggande av cykelbanor raknas samt Trafiksituation, dit sddant som

skyltning raknas.

[ kategoriseringen har varje respondent raknats som 1. Manga personer har angett flera

orsaker som svar. I de fallen har svaren splittrats upp i de olika kategorierna. Till

exempel: en person uppger att hon brukar cykla for att hon far motion, for att det ar

smidigt och bra fér miljon. Da har 1/3 placerats under vardera motsvarande kategori.
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Det har inte alltid varit enkelt att tolka svaren och placera dem under en viss kategori. I

Bilaga B finns en tabell med alla de 6ppna svaren och hur de har kategoriserats.

4. Resultatredovisning och analys - Vad som behovs for att fler ska

vilja cykeln som fairdmedel

Nedan foljer en resultatredovisning av den genomforda frageundersokningen. Totalt har
381 personer deltagit i undersokningen. Under forutsattning att urvalet ar
representativt, ligger motsvarande siffror for alla invanare i Kungsbacka stad med 95 %
sakerhet pa de nivder som undersokningen visar * 5 procentenheter. Det vill sdga, om
20 % uppgett ett visst svar pa en fraga, ar motsvarande procentandel for hela
befolkningen med 95 % sannolikhet pa mellan 15-20 %. Om konfidensnivan eller
konfidensintervallet inte ndr upp till dessa nivaer for en specifik fraga, redovisas det

tillsammans med resultatet.

[ undersokningen har jag forsokt att gora ett sa jamnt urval av befolkningen som majligt

vad galler kon och dlder. Fordelning mellan dlder och kon i populationen och i urvalet

ser ut pa foljande vis.

Procent i populationen, N (Antal | Procentiurval, n (Antal inom
inom parentes) parentes)

Kvinnor | Mén | Kvinnor  |Min |
_ 3,9 (585) 4,38 (658) 3,47 (13) 1,33 (5) U
_ 8,14 (1223) 8,46 (1270) 9,6 (36) 8,0 (30)
m 7,6 (1141) 7,48 (1123) 6,4 (24) 507 (19) U
_ 9,46 (1420) 8,54 (1283) 10,13 (38) 8,8 (33)
m 7,81 (1173) 6,83 (1026) 11,2(42) 0 8,0 (30)
60-69 8,17 (1227) 6,92 (1039) 7,73 (29) 10,67(40) 0

70-79 7,09 (1065) 5,22 (784) 5,33 (20) 4,27 (16)
52,17 (7834) 47,83 (7183) 53,87 (202) 46,13 (173)
Saknade virden (3) (3)

Dar det i urvalet skiljer mer dan 2 procentenheter mot befolkningen har siffrorna

kursiverats, samt markerats med U for underskott och O for 6verskott. [ urvalet finns
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alltsd ett underskott av man i dldrarna 15-19 ar och 30-39 ar. Samt ett 6verkott av

kvinnor 50-59 ar och man 60-69 ar. 3 man och 3 kvinnor har inte uppgett alder.

4.1 Varfor medborgarna viljer eller inte valjer cykeln som fardmedel i
staden

347 personer har besvarat fragan om hur ofta de cyklar i Kungsbacka stad. Urvalet ar
har for litet for att nd upp till en 95 % konfidensniva och 5 procentenheters
konfidensintervall. Dock nar det upp till en 95 % konfidensniva med 6 procentenheters

konfidensintervall. Brukar du

cyklal
Kungsbacka
stad?

|_[oiF
[ibland
[ Aldrig

Av de 347 respondenterna uppger 40 %
att de cyklar ofta, 28 % att de cyklar
ibland och 32 % att de aldrig cyklar. En
nagot hogre andel av kvinnorna svarar
att de brukar cykla ofta, medan en nagot
hogre andel av mannen uppger att de

cyklar ibland eller aldrig.

Personerna som har besvarat fragan om huruvida de brukar cykla eller ej, har dven fatt
besvara foljdfragan om varfoér. Nedan foljer de orsaker som de som uppgett att de
brukar cykla ofta och de som uppgett att de aldrig brukar cykla.

Bland dem som cyklar ofta har 77 personer besvarat fragan om varfor de gor det. De
allra flesta uppger en kombination av olika orsaker. Da urvalet har ar for litet for att na
upp till en rimlig konfidensniva ska dessa svar inte tolkas som representativa for hela
populationen, utan snarare ses som en inblick i méjliga férklaringar som kan finnas till

att cykeln valjs som fairdmedel.
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Varfor cyklar du ofta i Kungsbacka stad?
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Flera uppger ett svar som hamnar under dgande av bil, de menar att de cyklar for att de
inte har ndgon bil eller inte har nagot korkort. Manga uppger ocksa resans Ildngd/tid som
orsak. Har ar det uteslutande personer som anger att det ar sa nara, eller att det gar fort
som orsak till att de cyklar. En del uppger hdlsoimperativ som orsak. Framst ar det
motion som personerna anger som forklaring. En del uppger dven miljéimperativ som
orsak, detta gors genom att hanvisa till miljon eller att det ar miljovanligt. Nastan lika
manga anger ekonomiska imperativ som forklaring. Har handlar det om att det ar
billigare att cykla och att man sparar bensin (och darmed pengar). Till de fysiska
faktorerna hor en person som delvis uppger soligt vader som en foérklaring. Bland dem
som uppger trafiksituation ar det nastan uteslutande for att man slipper leta
bilparkering, eller att det ar svart att hitta bilparkering som anges som orsak. Nagra
svarar ocksa att det ar krangligt att ta sig fram med bil. En annan ytterligare orsak som
uppges ar just framkomligheten och att man kommer fram snabbare och narmare med
cykel. Under resvdgens utformning finns de som uppger att det ar fint sopat, val forberett
for cykling och bra cykelvagar som orsak till att de cyklar ofta. En person uppger ett svar
som faller under personlig fysisk férmdga, hon cyklar for att hon har foglossningar och da
problem med att ga. Nagra uppger svar som faller under kategorin andra fédrdmedel. De
svarar till exempel att det ar for nira att ta bilen och bekvamare an att ga. Bland dessa
18,5 personer ar det totalt motsvarande 10 personer som uppger att de foredrar bilen.

Den vanligaste forklaringen som ges ar dock hanvisningar till kdnslor och behov. Denna
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kategori bestar framst av olika positiva adjektiv kring cykling sdsom trevligt, bekvamt,
skont, bra, enkelt, smidigt och sa vidare. En del uppger ocksa svar som inte kan placeras
in i ndgon annan kategori och som darfor placeras under kategorin évrigt. En person
anger till exempel "ar fran Holland” som orsak till att hon cyklar. For fullstdndiga svar

och kategorisering av resultaten se bilaga B.

Av de som uppgett att de aldrig cyklar har 108 besvarat fragan om varfor. Urvalet ar har
for litet for att nd upp till en 95 % konfidensniva och 5 procentenheters

konfidensintervall, men nar upp till en 95 % konfidensniva med 6 procentenheters

konfidensintervall.
Varfor cyklar du aldrig i Kungsbacka stad?
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Ndgra fa uppger att de har bil som en forklaring. Resans Idngd/tid ar daremot har en
vanligare forklaring. Har uppger de allra flesta att de har for nara for att cykla. En person
uppger ett svar som hamnar under kategorin resans syfte. Hela 33 personer, vilket
motsvarar narmare en tredjedel av alla tillfragade uppger dgande av cykel, det vill saga
att de inte har nagon cykel eller att cykeln ar trasig, som orsak till varfor de aldrig cyklar.
Manga av dessa uppger ocksa att de skulle cykla om de hade haft en cykel. En person
anger delvis att det ar backigt, vilket gar under kategorin fysiska faktorer. En annan
person uppger att han inte cyklar for att han inte kan ta med sig cykeln pa bussen, vilket
gar under kategorin trafiksituation. En storre andel uppger daremot fysisk formdga som

orsak. Har ar det framst alderdom och sjukdom i form av bland annat rygg-, hoft, - och
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bendkommor. Manga har ocksa berattat att de foredrar andra fdrdmedel, sdsom att de
gar eller tar bilen. [ denna kategori dr det motsvarande 5,5 personer som uppgett att det
ar bilen de foredrar. En del uppger kdnslor och behov som forklaring. I denna kategori
uppger manga att de ar lata, inte orkar eller inte har tid. Under kategorin évrigt finns de
som uppger att det ej blir av, att de inte vet varfor de inte cyklar och att de inte hunnit

cykla an for att de ar nyinflyttade.

4.1.1 Analys - varfor cykeln viljs eller valjs bort

Hos dem som cyklar ofta uppger de allra flesta flera olika orsaker till att cykeln anvands.
Mojligtvis kan det tolkas som att de ser manga goda skal till att cykla. Ett svar som
manga angett ar att de cyklar for att de inte har bil eller inte har kérkort. Manga av dessa
kanske inte valjer cykeln, utan snarare valjer bort bilen for att det inte ar ett tillgangligt
alternativ, ar for dyrt eller att det ar for krangligt med bilparkering. En annan vanlig
orsak har med kanslor och behov att gora. Mycket har handlar helt enkelt om huruvida
man gillar att cykla eller inte och det behover inte nddvandigtvis ha att géra med hur bra
cykelvagar det finns eller om det finns gott om cykelparkeringar. Instédllningar och
attityder till cyklingen kan behéva bemotas med helt andra verktyg an sddant som ror
fysisk planering och infrastruktur, kanske kan informationskampanjer av olika slag,
sasom just satsningen Kortvdga resande vara bra redskap for att uppna férandringar i

attityder.

Bland dem som uppger att de aldrig cyklar ar det anmarkningsvart att s manga som
narmare en tredjedel uppger att det ar for att de inte har ndgon (fungerande) cykel. En
cykel ar inte sarskilt dyr, i alla fall inte i jamforelse med vad en bil kostar att kopa och
dga. Ekonomiska hinder borde inte vara en stor forklaring till varfér invanarna inte dger
cyklar. Inte heller kan jag komma pa nagra andra tankbara hinder infor inskaffande av
en cykel. Det avgorande kanske inte 4r om man har en cykel eller ej, utan snarare varfor
man inte har en cykel. Kanske kan det helt enkelt bero pa att man inte vill, har lust eller
vanan att cykla. Nagot som talar emot detta dr dock att flera som fatt foljdfragan om
huruvida de skulle cykla om de hade cykel faktisk uppger att de skulle det. Bdde Pucher
& Buehler (2007) samt Parkin et. al. (2007) (se 2.2) tar upp tillgang till cykel/agande av
cykel som en komponent for cykling i staden. Pucher & Buehler menar att system med

lanecyklar kan vara en viktig atgard for att 6ka tillgangen till cyklar.
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4.2 Vad som skulle kunna gora cykling mer attraktivt i Kungsbacka stad

Huruvida cykling ar ett attraktivt Ar eykling
ett

attraktivt
alternativ
till bilen
for dig?
[RE
.Nej

alternativ till bilen i Kungsbacka stad
har besvarats av 376 personer. Mer dn
3 av 4 svarar ja pa denna fraga. 76 % av
mannen och 81 % av kvinnorna uppger
att cykling i Kungsbacka stad ar ett

attraktivt alternativ till bilen for dem.

Enligt undersokningen finns det ett

signifikant samband (p < 0,000) mellan

att tycka att cykling ar ett attraktivt

alternativ till bilen och att bruka cykla. Darfor ar det ocksa intressant att se pa varfor de
personer som uppger att cykling inte ar ett attraktivt alternativ anser detta. Av de 81
personer som uppger att cykling inte ar ett attraktivt alternativ har 74 personer

besvarat foljdfragan om varfor.

Varfor ar inte cykling ett attraktivt alternativ?
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Bland de som uppger resans ldngd/tid som orsak handlar det framst om att det ar for
ndra for att cykla, medan en mindre del handlar om att det ar for langt, eller tar for lang

tid. Nar det géller de svar som faller under kategorin resans syfte handlar det om att de
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inte kan ta med sig saker pa cykeln eller inte kan handla nar de cyklar. Nagra uppger
ocksa dgande av cykel som orsak till att cykling inte ar ett attraktivt alternativ for dem.
For fysiska faktorer handlar det uteslutande om backighet. Till trafiksituation hor svar
som att det ar rorigt och mycket trafik i centrum, och att trafiken ar hard och att folk kor
for fort, att det ar stressigt och att Kungsbacka ar en bilstad. En respondent uppger
ocksa att det ar svart att hitta ndgonstans att parkera cykeln och att det inte har
planerats for cyklister, som exempel tar respondenten byggnationen av T6l6 tvarled. En
person svarar bland annat att hon tidigare har kért omkull, vilket har klassificerats som
upplevd risk. Till resvigens utformning hor framst bristen pa cykelbanor, och att de som
finns bara tar slut, eller att genomfarten ar dalig, men aven att de cykelbanor som finns
inte vintervaghalles val samt att det drojer lange innan gruset tas bort. Manga klagar
dven pa hoga trottoarkanter. Flera personer uppger ocksa att de sjdlva har sjukdomar
eller ar for gamla for att kunna cykla, dessa svar finns under personlig fysisk formdga.
Manga uppger att cykling inte ar ett attraktivt alternativ for att de foredrar andra
fdrdmedel, sdsom att de hellre gar eller tar bilen. En del hanvisar till kdnslor och behov.
denna kategori handlar det framst om att de inte har lust, behov eller ar for lata for att
cykla. En del uppger dven svar som inte gar att placera under ndgon annan kategori dn
ovrigt. Svaren i denna kategori ar bland annat att man inte har funderat pa det eller att
man inte anvander cykeln som ett transportmedel. For fullstindiga svar och

kategorisering av resultaten se bilaga B.

4.2.1 Analys - Vad som skulle kunna goéra cykling mer attraktivt i Kungsbacka stad
Det vanligaste svaret pa varfor cykling inte ar attraktiv ar att andra firdmedel féredras.
Cyklingen satts alltsd i relation till andra firdmedel och rent krasst borde det vara
mojligt att gora cyklingen mer attraktiv, genom att géra andra fairdmedel mindre
attraktiva. Manga av de som uppger detta som svar anger dock att de foredrar att ga
istallet for att cykla. Ur ett hdllbarhetsperspektiv blir det inte relevant att arbeta for att
alla dessa ska tycka att cykling ar ett attraktivt alternativ. Att diremot gora insatser for
att gora bilen mindre attraktiv som firdmedel borde daremot kunna vara meningsfullt.
Sadana metoder foreslas ocksa av Pucher & Buehler (2007) (se 2.2). Till exempel gar det
att minska framkomligheten med bil genom att minska antalet korfalt och att begransa

mangden bilparkeringar i centrum.
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4.3 Hur Kungsbacka kommuns arbete for att fa fler att cykla mottagits bland
medborgarna

Informationsprojektet Kortvdga resande kan placeras under Pucher och Buehler:s
(2007) kategori Information om cykelrutter (se 2.2) eller under Kommunikation (se 3.3)
som ar den kategori som jag valt att placera denna typ av insats under i bearbetning och

analys av det empiriska materialet.

4.3.1 Cykelkartans mottagande e =E°nna
Av de 381 som besvarat fragan om

huruvida de kanner till cykelkartan

som tagits fram av kommunen uppger o

127 personer, alltsa exakt en

Antal

tredjedel, att de kdnner till
cykelkartan. En signifikant skillnad 1001
mellan méan och kvinnor finns (p =

0,003), dar mannen ar tydligt

underrepresenterade. Aven sett till 0-

Ja Nej

i 2 T Kénner du till cykelkartan som tagits fram av
olika aldersgrupper finns en R Ee e

signifikant skillnad (p < 0,000) mellan
kdnnedom om cykelkartan. De dldre har battre kainnedom om kartan an yngre. Endast
11 % av respondenterna i dldrarna 20-29 ar kdanner till kartan, medan 47 % av

respondenterna i dldrarna 70-79 ar gor det.

Av de 127 personer som kdnner till
Har du anvént
cykelkartan?

W ofta kartan uppger 84 personer, eller 66 %
e nagon/nagra
ganger

BN, s al att de sjalva har eller har haft

cykelkartan.

Av dessa svarar ndrmare en tredjedel,
eller 27 personer att de sjalva har
anvant kartan. En majoritet av denna
tredjedel uppger att de anvant den en
eller ett par ganger. Aven de som

anvant kartan till annat an att cykla

34



efter har raknats som anvandare. Bland de som svarade nej berdttade manga vid

frageundersokningstillféllet att de inte beh6évde den da de redan kiande till staden sa bra.

Vad giller ndjdhet med informationen i form av cykelkartan uppger 6ver 60 % att dem

som anvant kartan att de ar
ndjda med den. 30 % ar
varken nojda eller missnojda
och ndrmare 8 % ar
missnojda. Pa den skala fran

1-10 som respondenterna

Procent

har fatt satta sitt betyg, har
1-4 raknats som missnojd, 5-
7 som varken nojd eller

missnojd och 8-10 som nojd.

Ndgot som kan vara vart att

beakta ar att personer som

60,0%

40,0%

20,0%

0%

Missnojd

T
Varken missnojd eller Majd

nojd

Hur ndéjd ar du med cykelkartan?

fick denna fraga overlag tyckte att det var svart att bedoma nojdhet pa en skala fran ett

till tio. Flera sa till exempel att de var ndjda, men pa skalan angav de ett lagre betyg dn

vad som for denna undersékning raknats som néjd. Endast en respondent hade ett

konkret klagomal pa cykelkartan. Det handlade om att det pa cykelkartan inte gar att

avgora om det ar separata cykelbanor eller om det ar sammanslagna gang- och

cykelbanor.

4.3.2 Cykelsidornas mottagande
Av de 381 personer som besvarat
fragan om huruvida de kdnner till
cykelsidorna som tagits fram av
kommunen uppger 40 personer,

drygt 10 % att de kanner till den.

Liksom med kdnnedomen om

cykelkartan finns det dven har en

Antal

400+

300

200+

100

o | —
[=x] § 8]

Kan
M ian
M i<vinna

Kinner du till cykelsidorna pa Kungsbacka kommuns
hemsida?



signifikant skillnad (p = 0,03) mellan man och kvinnor. Av kvinnorna ar det 16 % som
kanner till cykelsidorna och av mdnnen ar det endast 7 %. Nagon signifikant skillnad (p

= 0,336) mellan dldersgrupper och kinnedom om cykelsidorna finns daremot inte.

Av de 40 personer som uppger att de kdnner

Har du last eller

anvant till cykelsidorna pa Kungsbacka kommuns

cykelsidorna?

| NEW . .
Jaragonnaga  N€Msida svarar 55 % att de har anvant

ganger

Eiej, inte alls

cykelsidorna. De allra flesta av dessa har

anvant den nagon eller nagra ganger.

Av alla 381 som deltagit i undersékningen ar
det totalt 45 personer, alltsa 12 % som
antingen anvant cykelkartan, cykelsidorna

eller badadera.

Bland de 22 personer som uppger att de anvant cykelsidorna besvarar 17 personer
fragan om hur nojda de ar med cykelsidorna pa en skala fran 1-10. Drygt halften av de
svarande uppger att de varken dr néjda eller missnéjda och 40 % att de ar ndéjda. En
person, vilket motsvarar 6 % uppger ett betyg som rdknas som missndéjd. Liksom vid

fragan roérande

£0,0%—

cykelkartan har 1-4

raknats som missnojd, 5-7 e 05

som varken nojd eller
missnojd och 8-10 som 400%7
nodjd. Aven foér denna fraga

30,0%

hade personerna som 57 94%

Procent

tillfragades svart att 2005

beddma nojdhet pa en

skala och flera avstod helt 100%7

fran att betygsatta

0%~

T
Missnijd “arken missndjd eller néjd

cyke151d0rna av denna Hur ndjd dr du med cykelsidorna?

anledning. Vad giller
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andelen missndjda var det enbart en person som hade ett klagomal pa cykelsidorna.
Personen meddelade att lanken till cykelservice inte hade fungerat da hon besokte

sidorna. Detta var dock inte respondenten som klassificerats som missnojd.

4.3.3 Analys av informationsprojektets mottagande

Om man valjer att arbeta med kommunikation eller information i ett projekt ar
spridningen av informationen viktig. Ett mal fér Kortvdga resande var att 70 % av
boende i Kungsbacka stad skulle kanna till cykelkartan och att 60 % skulle kdnna till
cykelsidorna. Dessa mal verkar inte ha uppnatts. Kommunen tycks alltsa inte natt ut

med informationen till 6nskad andel av befolkningen.

Vad det géller anvandningen av cykelkartan var malet att 30 % som hamtat kartan ocksa
har anvant den. D3 konfidensintervallet 16per mellan 27 % - 37 % gar det inte att med
nagon storre sakerhet siga om malet har uppnatts eller inte. For cykelsidorna var malet
enbart att de skulle anvdndas. I vilken omfattning har inte specificerats och det ar darfor
ocksa svart att avgora om malet har uppnatts. Ett annat mal var att 40 % skulle ha
anvant cykelkartan och/eller last pa cykelsidorna. Detta mal verkar inte ha uppnatts, da
endast 12 % uppger att de anvant dem. Om urvalet ar statistiskt representativt betyder

det att mellan 7-17 % av Kungsbackas befolkning har anvant dessa tjanster.

Cykelkartan och cykelsidorna har alltsa inte fatt en sa stor spridning eller en sddan
utbredd anvandning. En forklaring skulle kunna vara att tjansterna inte har
marknadsforts tillrackligt. En annan forklaring skulle kunna vara att det inte finns ndgon
direkt efterfragan pa denna typ av tjanster bland kommuninvanarna. [ undersékningen
som genomforts ar det ingen som har uppgett ett svar som faller under kategorin
kommunikation pa fragorna om varfor/varfor inte man cyklar (se 4.1) eller pa fragan om
cyklingens attraktivitet (se 4.2). Inte heller har ndgon uppgett att de ha har svart att

hitta ratt vag eller liknande som orsak till att de inte cyklar.

Samtidigt verkar de som anvant tjdnsterna i stor utstrackning vara néjda med dem. Har
fanns ett mal att medborgarna skulle vara néjda med cykelkartan, utan narmare
specificering. Da en klar majoritet anda ar néjda och endast en liten andel ar missnojda
anser jag att malet kan beddmas vara uppnatt. Den exakta uppdelningen pa missnojd,

varken eller och n6jd for cykelkartan och cykelsidorna bor dock inte tolkas allt for strikt,
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da de inte sjalva varit medvetna om betyget de har gett raknas som nojd, varken eller,
eller missnojd. Dessutom verkade manga inte ha funderat sarskilt mycket pa denna

fraga och darmed har svaren kanske inte alltid varit sa valgrundade.

Nagot annat som ar relevant for hur arbetet har fungerat ar vilken effekt projektet har
haft pd befolkningens resvanor. Att paverka resvanorna var ocksa ett 6vergripande mal
for projektet. Denna fraga gar dock ej att besvara da inga resvaneundersokningar
genomforts innan projektet och inte heller efterat. Aven om det hade gjorts hade det
varit svart att avgora vilka orsaker som ligger bakom férandringar i resvanor. D3 endast
12 % uppger att de anvant cykelkartan och/eller cykelsidorna har satsningen troligtvis
inte haft ndgon storre direkt effekt pa resvanorna. Kanske kan det dock ha haft en
indirekt verkan da information om mojliga cykelrutter gjort cyklingen till ett mer

tillgangligt resmedel.

4.4 Sammanfattande analys - Vad som behdvs for att fler ska valja cykeln
som fardmedel

Den konkreta satsningen pa cykelkartan och cykelsidorna som gjorts i Kungsbacka stad
har alltsa troligen inte paverkat boende i ndgon storre utstrackning att valja cykeln som
fardmedel. Sa vad ar det som behover goras for att fler ska valja att cykla i staden?
Formodligen ar det viktigt att utga fran vad medborgarna sjdlva sager. Cykling valjs ofta
bort for att tillgang till cykel saknas och nar cykeln valjs ar det vanligt att det gors for att
man gillar att cykla. Nar cykling inte ses som ett attraktivt alternativ ar det framst for att
andra fairdmedel foredras, det vill saga, for att andra firdmedel gillas mer an cykeln. Med
utgangspunkt i undersokningens resultat ar det viktigt att satsa pa att skapa tillgang till
cyklar och att arbeta for att cyklingen ska upplevas som nagot positivt om man vill

lyckas med att fa fler att cykla i staden.

Det kan ocksa vara intressant att se vad medborgarna inte uppger som forklaringar for
att darigenom fa en forstaelse for vad som kanske dr mindre viktigt att satsa pa for att fa
fler att cykla. Att respondenterna inte ger svar som faller under kategorin
socioekonomiska klasser ar kanske mindre férvanande. Om sddana samband finns
kanner troligtvis individerna inte till dem och orsakerna kan troligtvis ocksa forklaras
pa andra satt sdsom i form av personliga preferenser eller dgande av bil. Mer

anmdarkningsvart ar att det ar ytterst fa som uppger svar som faller under kategorin
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upplevd risk. Boende i Kungsbacka stad verkar alltsa inte tycka att cykling ar det minsta
farligt. Kanske ar det dven har sa att dessa uppfattningar kan gomma sig under andra
kategorier sasom trafiksituation. En del har till exempel uppgett att cykling inte ar
attraktivt da cyklisterna kor for fort eller att det ar for rorigt inne i staden. Dessa svar
skulle kunna innebdara att respondenterna ocksa ser en risk med att cykla. Ingen uppger
heller nagot svar som rér kommunikation. Detta dr den kategori dit cykelkartan och
cykelsidorna kan raknas. Just dessa typer av satsningar som har gjorts i Kungsbacka
verkar det alltsd inte rdda nagon efterfragan pa bland de boende. Att respondenter inte
uppger vissa saker behover dock inte nédvandigtvis innebara att dessa saker inte har
betydelse for om man cyklar eller ej. Om vissa handlingar till exempel styrs av vanan, ar
respondenterna kanske inte medvetna om orsakerna till sitt handlande, eller har kanske

inte funderat och reflekterat kring dem.

Vilken typ av forklaringar som anges skiljer sig ocksa mycket at mellan de olika
fragorna. Jag vill mena att det hér finns ett utmarkande monster bland svaren, som gor
det relevant att skilja mellan forutsattningar och drivkrafter. Nar respondenter
tillfragas om varfor de inte cyklar, eller varfor de inte tycker att cykling ar ett attraktivt
alternativ tenderar majoriteten att ange olika typer av férutsattningar som svar. De
tycker inte att det ar attraktivt pa grund av att cykelbanor saknas, trafiksituationen ar
otillfredsstéllande eller for att kroppen inte tillater det och de cyklar inte for att de inte
har nagra cyklar. Alla dessa saker ar forutsattningar for att man 6verhuvudtaget ska
kunna cykla. Nar de som brukar cykla ofta tillfragas om varfor, uppger de diaremot inte
att de cyklar for att de dr unga och friska eller for att de dger en cykel. (Vissa uppger
dock att de cyklar for att de inte har bil). Istdllet handlar det i stor utstrackning om
kanslor och behov, att man cyklar for att man vill och for att det finns sa manga fordelar

med cykling. Dessa orsaker kan betraktas som drivkrafter.

Det gar ocksa att dela in de olika kategorierna i interna och externa forklaringar, dar de
interna handlar om orsaker pa det personliga planet och externa ror sddant som
individen inte sjalv rar 6éver. De som brukar cykla anger i hogre utstrackning interna
orsaker, medan de som inte brukar cykla eller inte tycker att det ar attraktivt i hogre

utstrackning forklarar detta med sddant som de sjalva inte har kontroll 6ver.
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De olika kategorierna gar alltsa att strukturera pa féljande vis:

Agande av bil Trafiksituation
Agande av cykel Resvagens utformning
Upplevd risk Fysiska faktorer
Personlig fysisk formdga Andra fardmedel

(Socioekonomiska klasser) Kommunikation)

sans langd/tid

Halsoimperativ Résans syfte

Miljéimperativ
Ekonomiska imperativ
Kéanslor och behov

Det dr inte sjalvklart i vilken ruta alla kategorier ska placeras och det finns egentligen
inga skarpa granser mellan internt och externt, da dven de externa kategorierna ar
beroende av personliga instdllningar och tycke. For vad ar egentligen for backigt, eller
vad dr egentligen tillrackligt bra cykelvagar? Kommunikation ar en kategori som ar
svarplacerad. Att kommunikation/information om cykling finns tillgdnglig, kan ses som
en extern forutsattning. Handlar informationen om till exempel halsoférdelar kan den

istdllet placeras under interna drivkrafter.

Jag vill mena att detta i alla fall ar en rimlig uppdelning och att den dar meningsfull da den
kastar ett annat ljus pa de olika insatser som har gjorts for att paverka manniskors
resande. [ Kungsbacka kommun har man nastan uteslutande arbetat med externa
forutsattningar i form av satsningar pa utbyggnad och skyltning av cykelvagnatet, dven
om just delar av satsningen Kortvdga resande kan placeras under interna drivkrafter.
Ocksa mycket av den tidigare forskning som har gjorts fokuserar pa just externa

forutsattningar.

Kanske vore det givande att i 6kad utstrackning satsa pa andra typer av metoder for att
fa fler att cykla. Att till exempel arbeta for att fler skaffar cykel eller att paverka
manniskors kédnslor och upplevelser av cykeln som firdmedel kan utgéra andra typer av
metoder. I Bilaga C finns en lista med forslag for hur Kungsbacka kommun skulle kunna
arbeta vidare for att fa fler att cykla i staden. Listan bygger pa medborgarnas

synpunkter, pa tidigare forskning och pa mina egna tankar och idéer.
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5. Slutsats

Genom denna uppsats har mojliga tillvigagangssatt for att fa fler att cykla belysts. Syftet
har varit att finna tillvidgagdngssatt for att 6ka andelen resor som gors med cykel och
uppsatsens huvudsakliga fragestallning var vad som behover goras for att fler ska vélja
cykeln som fardmedel. Fragestéllningen har besvarats utifran fragor till medborgarna
om varfor cykling inte ar ett attraktivt alternativ till bilen fér dem samt varfor eller
varfor inte de cyklar i Kungsbacka stad. Dessa svar har analyserats och kategoriserats
utifran tidigare forskning pa omradet. Resultatet pekar at att medborgarna framst viljer
bort cykeln eller anser att cykling inte ar ett attraktivt alternativ pa grund av olika typer
av forutsattningar, sdsom att cykelbanor inte ar tillfredstédllande och att de inte dger
cyklar. Just 4gande av cykel uppgav sa manga som en tredjedel av de tillfragade som
orsak till att de inte cyklade. Mdnga av dessa menade ocksa att de skulle cykla om de
bara hade en cykel. Bland dem som brukade cykla handlade det mindre om olika typer
av forutsattningar och mer om drivkrafter till att cykla. Cyklisterna uppgav framst att de

cyklar for att det ar smidigt, 1att, skont, bra fér miljon och ger motion.

I min uppsats har jag funnit orsaker till att cykeln valjs eller viljs bort som inte givits
nagot storre utrymme i den tidigare forskningen. Till exempel sddant som ekonomiska
imperativ, personlig fysisk formaga, kanslor och behov dr sddant som inte fatt en
framstdende roll i forskningen, men som utifran undersékningens resultat ar viktiga

aspekter att ta hansyn till.

Genom uppsatsen har jag utgatt ifran att orsakerna behover atgardas med
tillvidgagangssatt som motsvarar dessa. Om en orsak till att cykling inte valjs ar att det ar
for daliga cykelbanor, ar tillvigagangssattet att dtgarda cykelbanorna l6sningen och sa
vidare. I Kungsbacka kommun har man tidigare framst arbetat med vad jag har valt att
kalla externa forutsattningar, vilket ar sddana forutsattningar som ligger utanfor
individens kontroll. Kommunen skulle behdva vidga tillvigagangssatt och metoder for
att fa fler att cykla till att 4ven rora interna forutsattningar och drivkrafter. Det handlar
da bland annat om att 6ka tillgangen till cyklar och att arbeta for att paverka kénslor,

behov och uppfattningar av cykeln som fardmedel.

[ uppsatsen har jag aven undersokt hur en konkret satsning for att paverka manniskors
cykelvanor har fungerat. Kungsbacka kommuns arbete, dar en cykelkarta och cykelsidor
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pa webben tagits fram i informationsprojektet Kortvdga resande har utgjort den
konkreta satsningen. Den frageundersokning som gjorts i uppsatsen visar pa att
medborgarna 6verlag ar néjda med informationsinsatserna men att de inte natt en sa
stor del av befolkningen som varit 6nskvart fran kommunens sida. Huruvida dessa
insatser har paverkat cykelvanorna ar oklart, da det inte forts ndgon statistik éver
cykling i kommunen. Rimligtvis har dock cykelkartan och cykelsidorna inte paverkat
cykelvanorna i staden i ndgon storre utstrackning, da det i enlighet med utvarderingens
resultat, endast ar en mindre del av befolkningen som har anvant dem. Undersékningen
visar ocksa att efterfragan pa denna typ av insatser bland de boende ar lagt, vilket skulle

kunna vara en forklaring till varfor sa fa anvént tjansterna.

Uppsatsen har ocksa gett upphov till nya fragor. Da detta har varit en kvantitativ
undersokning som genomforts ute pa stadens gator har det inte funnits utrymme till
djupare fragor. Det hade varit intressant att fortsatta studien pa en mer kvalitativ niva
for att grava djupare i vad medborgarna egentligen menar med de svar som angetts. Pa
vilket satt ar det smidigt och skont med cykling, vad dr den bakomliggande orsaken till
att man inte ager en cykel, vilken ar forklaringen till att man féredrar andra fardmedel
och vad ar for kort eller for langt avstand for att cykla? Dessa och fler liknande fragor
hade varit givande att fa en insikt i. Kanske skulle likande strukturella historier som
Freudendal-Pedersen (2009) funnit kring bilen (se 2.2) ocksa dyka upp kring cykeln och
kanske skulle ett sddant perspektiv ge ytterligare forstaelse for vilka typer av atgarder

och tillvigagangssatt som behovs for att fler ska valja att fardas med cykel.
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Bilagor

A) Frageundersokningsenkit

Frageundersokning om cykling i Kungsbacka kommun

Undersokningen &r en utvardering av informationsprojektet Kortvéga resande som genomférts av Kungsbacka
kommun. Syftet ar framst att ta reda pa hur cykelkartan och cykelsidan har mottagits bland medborgare. Utvarderingen
gors som en del av ett examensarbete i humanekologi, vid Géteborgs universitet. Svaren kommer att behandlas
konfidentiellt.

1) Kon O Man O Kvinna
2) Alder ar
3) Kanner du till cykelkartan som tagits fram av Kungsbacka kommun? O Ja O Nej (Ga till fraga 7)
4) Har du, eller har du sjalv haft en cykelkarta? OJa O Nej (Gatill fraga 7)
5) Har du anvant cykelkartan? [ Ja, ofta O Ja, ndgon/nagra ganger O Nej, inte alls (Ga till fraga 7)
6) Pa en skala fran 1-10, hur néjd ar du med cykelkartan? OoooooOooooao

(1 = inte alls n6jd och 10 = mycket nojd) 1 2 34 56 7 8 910
7) Kénner du till cykelsidorna pa Kungsbacka kommuns hemsida? OJa O Nej (Ga till fraga 10)
8) Har du I&st eller anvént cykelsidorna? O Ja, ofta O Ja, nagra ganger O Nej, inte alls

(Gartill fraga 10)

9) P4 en skala fran 1-10, hur néjd &r du med cykelsidorna? Y o o e Y o O o Y o O o I o A
(1 = Inte alls néjd och 10 = mycket ndjd) 1 2 34 5 6 7 8 910
10) Ar cykling i Kungsbacka stad ett attraktivt alternativ till bilen for dig? O Ja (ga till fraga 12) O Nej

11) Varfor ar cykling i Kungsbacka stad inte ett attraktivt alternativ till bilen?

12) Brukar du cykla i Kungsbacka stad? O Ofta O Ibland O Aldrig

13) Varfor cyklar/cyklar du inte i Kungsbacka stad?

TACK FOR DIN MEDVERKAN!
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Forklaring till fraigeunders6kningsfragorna:

Fragorna kan delas upp pa féljande delar:

Fraga 1-2: Demografiska fragor

Fraga 3-10: Fragor direkt kopplade till projektet Kortvaga resande och SUMO for projektet och till uppsatsens andra
fragestallning.

Fraga: 11-13 Fragor kopplade till uppsatsens forsta fragestallning

Nedan foljer en forklaring till var och en av fragorna:

Fréga 1: Finns med for att forsakra en representativ bild av befolkningen vad galler kon samt for att se om det finns
nagra skillnader i svaren mellan man och kvinnor.

Fréaga 2: Finns med for att forsakra en representativ bild av befolkningen vad géller alder samt for att se om det finns
nagra skillnader i svaren mellan yngre, medelalders och aldre.

Fraga 3: Syftar till att ta reda pd om malet for projektet Kortvaga Resande som stallts upp i SUMO, om att 70 % av de
boende i Kungsbacka stad ska kanna till att det finns en cykelkarta, har uppfylits.

Fréga 4: Syftar till att ta reda pa hur stor andel som har en karta, vilket 4r en indikator som stallts upp i SUMO for
projektet Kortvaga Resande.

Fréaga 5: Syftar till att ta reda pd om malet for projektet Kortvaga Resande som stallts upp i SUMO, om att 40 % av de

boende i Kungsbacka stad ska ha anvant cykelkartan och/eller cykelsidorna pd webben har uppfyllts. Samt om malet om
att 30 % av de som hédmtat cykelkartan har anvant den har uppfyllts. Som anvént har &ven de raknats som anvant kartan

till annat en att cykla efter, sdsom att promenera efter.

Fraga 6: Syftar till att ta reda pa nojdhet med cykelkartan som tjanst, vilket ar en parameter i SUMO. Har har en
tiogradig skala anvants, vilket &r den standard som brukar anvéandas av SCB och Kungsbacka kommun. Pa skalan
réknas 1-4 som missndje, 5-7 som varken eller och 8-10 som néjda.

Fréga 7: Syftar till att ta reda pa om malet for projektet Kortvaga Resande som stallts upp i SUMO, om att 40 % av de
boende i Kungsbacka stad ska ha anvant cykelkartan och/eller cykelsidorna pa webben, har uppfylits.

Fréga 8: Syftar till att ta reda pa anvandning av tjanst, vilket ar en nivd i SUMO.

Fréaga 9: Syftar till att ta reda pa nojdhet med cykelsidan som tjanst, vilket ar en parameter i SUMO. Har har en
tiogradig skala anvants, vilket &r den standard som brukar anvandas av SCB och Kungsbacka kommun. P skalan
réknas 1-4 som missndje, 5-7 som varken eller och 8-10 som ndjda.

Fraga 10: Syftar till att ta reda pa om cykling r ett attraktivt alternativ samt langsiktiga attityder och beteenden,
vilket &r en niva i SUMO. Som indikator har i SUMO:n for projektet angetts anden personer som bor i Kungsbacka
stad och som tycker att cykling &r ett bra alternativ i det kortvaga resandet.

Fraga 11: Syftar till att finga upp medborgarnas asikter om cykling i staden och att ta reda pa vad som behéver for att
cykling ska vara ett attraktivt alternativ.

Fraga 12: Syftar till att ta reda pd om respondenterna sjalva anvéander cykel som transportmedel..

Fréaga 13: Syftar till att fanga in personers forklaringar till varfor de valjer eller inte valjer cykeln som transportmedel.
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B) Svar pa de 6ppna fragorna

Varfor ar cykling i Kungabacka stad inte ett attraktivt alternativ till bilen for dig?

o)
c
[+))

©
c
o
Q
(7]
()]

o

10
11
15
16

18
23

25
32
40

42
49
63
65
67

85

88

90

92

94
104
105
107
110
112

Resans langd/ tid

Varfor ar cykling oattraktivt?

Finns inga cykelbanor inne i stan
Kan lika garna ta bussen

Daligt med skyltar, fa cykelvagar
Inte i centrum, det ar for rorigt
Inte i centrum, det ar for rorigt
For backigt och har sjalv kort
ombkull tidigare med cykeln

Hard trafik, folk kor for fort
Kunde bli battre, med skyltar och
sa

Ar krasslig

Har skadat sin rygg

Jag ska ofta handla da jag ar inne
i stan och da blir det svart med
cykel

Bekvamt med bil

Ingen lust att cykla

cykelbanor saknas

Bilen ar bra

Hennes man har svart med
balansen.

Lathet och far ej plats med allt
pa cykeln

Svart att hitta nagonstans att
parkera. Man planerar inte for
cyklister, t.ex. nar Tolo tvarled
byggdes. Man borde gora det.
Om han haft cykel skulle han
cykla

Vet ej, skonare att aka bil, lathet
och dalig cykel

Aker motorcykel istallet

Gamla ska inte cykla (ar 61 ar)
Fattas cykelvagar

Lattare att ta sig fram med bil

Allt finns inom gangavstand 1

Resans syfte
Agande av cykel
Fysiska faktorer

Trafiksituation
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116

128
133

134

140
147
149
153

157

160

170
174

191
193
197
206

210
213

219
223
225

231

235

244
249
254
256
261
262
270
271

Inte nu da han bor i Fors 1
Vintervaghallningen pa
cykelvagarna ar daliga

Grus borde tas bort snabbare
Inte attraktivt i innerstaden.
Stressigt pa storgatan. Daligt
med cykelbanor och
trottoarkanter som maste koras
over. Bron vid Inlag har ej
cykelbana

Jobbar utanfoér Kungsbacka och
maste da ha bil

Behover inte

Gar hellre inne i stan

Har tumor i huvudet

Gar i naromradet, ska han langre

blir det bil 1
Det skulle vara det om det fanns
cykelbana mellan Kungsbacka

och Lindome

Beror pa men bor inne i

centrum, sa behover ej cykel da 1
Vet ej, har ej funderat pa det

Gors ej rent efter vintern,
cykelbanorna bara slutar och alla
cyklar pa trottoarerna

For mycket gatsten, ej platt

Hoga trottoarkanter

Kor sa garna

Gar hellre och kan ej cykla p.g.a.
sjukdom

Tar sa lang tid 1
Gar for langsamt, ej bilar i
innerstaden 0,5
Bekvamt med bil

Anvander ej for transport

Kungsbacka ar en bilstad, lite
omstandligt

Ej van att cykla, ej svenska och

kan ga

Bor for nara, hade varit det

annars 1

Bil eller promenerar istallet
sjukdom

Det behovs battre cykelbanor
Bor sa hogt upp i bergen

For backigt

Gar istallet

Kan ej ta cykeln nar hon ska

0,5

0,5

0,5
1

1
0,5
1

1

0,5
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272
274
303
304
306

307
312
313
328
332
344
351
354
357

359
363
364
376

handla, gar hellre
Lattare med bil
Gar hellre

Aldern

Aldern

Gar hellre
Inga bra cykelbanor, mycket
trafik

Hellre bil

Battre att kora bil

cyklar bara for traning

Har ej cykel 1
Gar istallet

Forstord rygg

Har mycket att gora

Ingen cykel, inget korkort 1
snabbt igenom, cyklar forbi,

osmidigt att motionscykla

igenom stan, dalig genomfart,

hellre genom Fjaras

Gammal

fortare med bilen

Inga bra cykelvagar

Totalt 65 2 3,5

Varfor cyklar du aldrig i Kungsbacka stad?

o)
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T
=
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Q
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o

Agande av bil

Varfor cyklar du aldrig i Kungsbacka
stad?

Orkar inte

Cykeln pa bussen

Har ej cykel (men han har bil)

Har ej cykel

Gar hellre

Har ej cykel

Jobbigt

Vet ej var jag ska cykla

Aker bil. I stan gar jag

kor bil istéllet, ar lat

Har ej cykel

Aker mest bil da han pendlar in till

1
1
1
0,5 0,5
1
1
1
1
1
1
1
2,5 7,5 05 14 9,5 18,5 4,5

Resans langd/ tid
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75
76
77
79

85
88
89
92
102
103
104
105
106
108
110
113

115
116
120

121
127
129

139
140
141
143
149
150
153
157
158
162

164
165

169
174

178

Goteborg

Har ej tid

Aker bil

Gar istéllet

Cyklisterna ar sa vardslosa

Det har p.g.a. att hennes man har problem

med balansen gett bort sina cyklar till sina
barn

Brukar aka bil istallet

Har ej cykel, brukar ga

Har ej cykel

Punktering och lat 0,5
Har ej cykel

Har motorcykel

For gammal

Blir ej av

Har ben att gd med

Har ej cykel 1
Tycker om att ga

Har ej cykel men skulle cykla om han

hade en cykel 1
Bor i Fors

Behover inte, bor i centrum

Funkar ej langre for honom (hade med

sig barnvagn, syftade nog pa att han nu

har barn)

HAR EJ CYKEL

Cykeln ar sonder

HAR EJ CYKEL (skulle cykla om hade

cykel)

Har korkort

Gar hellre

Bor sa centralt (sa behover ej cykla) 1

HAR EJ CYKEL 1
Lite langt 1

Har tumor i huvudet

Hellre bilen

Gammal och astma

HAR EJ CYKEL & gar hellre 0,5
HAR EJ CYKEL skulle cykla om hade

cykel

HAR EJ CYKEL

HAR EJ CYKEL skulle cykla om hade
cykel 1
Promenerar oftast

Sa nyinflyttad sa har ej hunnit anvanda
cykeln an

0,5

0,5

51



181
182

183

184
186
187
190
192
196
198
202
203
206
208
209
210
219
226
231
235
239
243
244
245

248
251
254
258
263
265
266

271
274
281
292
296
302
303
304
306
310

311

Gar hellre

Gar hellre

HAR EJ CYKEL, Bor i fors och det ar sa
backigt upp dit

Bor centralt och gar hellre eller aker
kollektivt

HAR EJ CYKEL, battre att ga

Har bil och lathet 0,5
Bor sa centralt

Har bebis och det blir svart att cykla da

Gar istallet, det ger mer att ga

Bor sa nara

Har hund men skulle nog cykla annars
Bekvam och promenerar hellre

Har sa bra bil 1
cykeln trasig, gar hellre

Har barn, hinner inte

Kan ej pga sjukdom

Gar mest

Gar hellre

Ar en géngare

Ej van att cykla, ej svenska och kan ga

Har ej cykel

Har ej cykel, skulle cykla om hade cykel

Gar hellre, har gangavstand

Bor sa nara

Trangt i parkeringshuset, tas cykeln ut
far hon inte in den igen. Gar istallet

Har ej cykel, skulle cykla om hade cykel
Sjukdom

Gar hellre

Behover inte

Problem med benen

Har ej cykel, skulle cykla om hon hade
Gillar inte att cykla, cykelutflykter fran
skoltiden har avskrackt henne

Gar hellre

Har ej hunnit cykla, ar nyinflyttad

Cykeln ar trasig

Ska operera hoften

Behover inte, har bil 1
aldern

Aldern

gar hellre, valter nar han cyklar

Bor sa nara, gar hellre
Har ej cykel, skulle cykla om han hade
cykel

0,5

0,5

0,5 0,5

0,5

0,5

0,5
0,5

0,5

0,5

0,5

0,5

0,5
0,5
1
0,5 0,5
0,5
1
1
1
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312 Ingen annan har cykel 1
313 Battre att kora bil
314 Cykeln star, gar hellre
320 Promenerar hellre
321 Aker buss istillet
328 Har ej cykel 1
332 Har ej cykel, for lat 0,5 0,5
337 Rakat ut for cykelolycka 1
344 Nara att ga 1
349 Har ej cykel, skulle cykla om hade cykel 1
351 Forstord rygg 1
357 har ingen cykel 1
364 det blir bara sa 1
365 Har ej cykel, skulle cykla om hade cykel
366 Har ej cykel, skulle cykla om hade cykel
373 Har ej cykel, skulle cykla om hade cykel
377 borsanéra 1

Totalt 25 95 3305 1 2 14 28,5 10 7

= T =

(B =Y

Varfor cyklar du ofta i Kungsbacka stad?

Varfor cyklar du i
Kungsbacka stad?
Det gar fort ner fran
189 Fors, ar bekvamt 0,5 0,5
Har inget annat och det
191 4&r sol = funkar 0,5 0,5
Det ar for kort att ta
bilen och det ar
193 bekvamare an att ga 1
194 Smidigt och gar snabbt 1
195 Har ej korkort 1
Bor centralt och det ar
197 nara att cykla 6verallt 1
Har foglossningar och
gor ont att ga, mysigt,
200 gar fort och smidigt. 0,5 0,5
201 Gar snabbare 1

Resans langd/ tid
Halsoimperativ
Miljoimperativ
Ekonomiska imperativ
Fysiska faktorer
Trafiksituation
utformning

Personlig fysisk formaga
Andra firdmedel
Kanslor och behov

=
>
(-
[}
T
c
©
V)
g

Respondent
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204

205
211
214

215

216

220

221

222
224
227

228

229
234

236
237
238

250

252
255
256
257
264

267
268
269
275
277

279

283

Vill ha motion och
bensinpriserna

Cyklar till jobbet, det ar
gott att cykla

Har ej bil

Snabbare

Har ej bil, behandigt,
enkelt

Ekonomi, miljo, motion
Ont om parkeringar,
cykeln gar snabbare, ar
billigare

Man kommer anda
fram. Behover ej
fundera pa parkering,
bra cykelvagar

Gar fortare, ar billigare,
bra for miljon

motion

Smidigare an bilen

Har ej korkort, en
livsstil

smidigt, sparar bensin
och miljo

Enklast

Jobbar nara hemmet,
gar snabbare

Har ej bil

Har ej bil

Har ej korkort, skont,
smidigt

Hinner se, hinner dofta
och det ar skont, har
alltid cyklat
Framkomligheten
Ekonomi, nara

Smidigt, gar fort

Miljon

Har ej korkort och det
ar sa nara till allt
Motion, smidigt

Har ej bil

Narhet, bekvamt

Har ej korkort, har nara
Har ej bil, cykling ar ett
maste och ett behov
for henne

Sparar bensin och
darmed pengar, slipper

0,5
0,5
1/3
1/3
1/3
1
0,5
1
0,5
0,5
0,5
0,5 0,5
0,5
1
0,5
05 0,5

1/3

1/3

0,5

0,5

1/3

1/3

1/3

0,5

0,5

1/3

2/3

0,5

1/3

0,5

0,5

0,5

0,5

0,5
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284
285

286
288
289
291
293

295
297
300
301
307

308

316

318

319
323
325
326

329

331
334

336
339

340
342
347
350

352

353
354
355

356

leta parkering

Enklare, billigare

bor centralt, fort, bra

Svart att parkera har,

miljon

Gar fortare

Bor nara

Ekonomi, miljo, narhet
Behandigt

Skont att cykla, billigt,

gar fort

Enklare

Bor i innerstaden

Ingen bil

Har ej korkort, nara 0,5
Fint sopat, valforberett

for cykling

Har ej korkort, bor

centralt 0,5
Motion, miljo,

tillgangligt

Har ej bil, det ar ocksa
krangligt att kora inne i

stan med bil 0,5
Har ej bil, motion 0,5
Smidigt, gratis motion

Ar fran Holland

billigare, motion,

friskvard

Har ej bil, snabbare an

att ga 0,5
Behandigast, bor nara

Tar sig fram battre med
cykeln, motion

Latt att ta sig fram

Har ej korkort, trevligt,

nara, lattare 0,25
Miljén, motion

Narhet till jobbet

motion

har ingen bil, bra

avstand, har alltid

cyklat 1/3
Ingen bil, harligare an

buss

motion

ar bra, motion, miljo
bekvamt, enkelt att

komma fram, slipper

0,5

1/3

0,5

0,5

0,25

1/3

1/3

0,5

0,5

2/3

0,5

0,5

1/3

0,5
0,5
1/3 1/3
1/3
1/3
1/3
0,5
1/3

0,5

1/3

0,5

0,5

0,5
0,5

2/3

0,5

0,5

0,5

1/3

1/3
0,5
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358

361

367
368

370

371

parkering

det gar fort

Knoligt med trafiken
med bil, parkering
Kommer narmare och
snabbare fram

gar fortare

bekvamt, miljovanligt,
motion

har ej bil, billigt,
miljovanligt, skont

0,25
13,3

16,6

1/3

8

1/3
0,25 0,25
48 4,3 0,5

0,5

1/3

0,25
58 13 05 15 179

2,5
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C) Atta atgiardsforslag for att fler ska cykla i Kungsbacka stad

Forslag 1- Mit kontinuerligt invanarnas resvanor: Att féra statistik éver
invanarnas resvanor ér nédvéndigt fér att kunna félja utvecklingen av medborgarnas
resvanor och for att kunna félja upp och utvérdera arbetet pg omrddet.

Forslag 2 - Gor bilen till ett obekvamt alternativ i centrum: Cykeln
konkurrerar med bilen och ett sdtt att géra cykeln mer attraktiv dr att géra bilen minde
attraktiv. Minska antalet parkeringsplatser i centrum och gér det dyrare att parkera, minska
framkomligheten med bil genom att géra Stortorget bilfritt och skapa fler
gdngfartsomrdden.

Forslag 3 - Gor cykeln till ett bekvamare alternativ: Att cykla méste vara
bekvimt och smidigt. Fortsdtt det viktiga arbetet med utbyggnation av cykelvigndtet och

skyltning. Se dven till att sdnka ned trottoarkanter vid cykeléverfarter och andra stéllen dér
cyklister behéver passera i staden (troligtvis skulle dven funktionshindrade uppskatta detta).

Forslag 4 - Oka tillgangen pa cyKlar: en tredjedel av alla tillfrégade uppger att
de inte cyklar for att de inte har ndgon tillgang till cykel. Infér system med IGnecyklar,
arrangera tillféllen fér medborgarna att komma och fixa och laga sina cyklar. Samla in
dvergivna cyklar och se till att de fdr nya dgare.

Forslag 5 - Bryt medborgarnas bilvanor: Vanans makt dr enorm, arbeta aktivt
for att bryta dessa vanor. Anordna projekt med testfamiljer som fdr stélla om sina resvanor,
med elcyklar och cykelkdrror. Se till exempel Hallbarutveckling Vists projekt Flexicyklist.

Forslag 6 - Paverka dem som dnnu inga bilvanor har: satsa pg barnen
som dnnu inga vanor har. Infér cykelutbildning i grundskolan ddr de far Iéra sig trafikregler
och anordna roliga cykelutflykter for att barn ska fa upp en entusiasm fér cyklingen. Kanske
kan den entusiasmen dven smitta av sig fordldrarna. Ndgra andra som kanske dnnu inte har
vanan inne dr de nyinflyttade. Se till att dessa nds av informationen om hur smidigt det dr
att cykla i Kungsbacka.

Forslag 7 - Lat medborgarna siaga sitt: Medborgarna vet nog ofta vad som
hindrar dem fran att stdlla bilen och att ta cykeln. Lat dem berdtta detta! Utnyttja den
invénardialog som finns i kommunen och skapa ocksd méjligheter for alla invanare att
berdtta varfér just de inte cyklar, se till exempel ocksa Géteborgs stads satsning Ddliga
ursdkter, under projektet Nya végvanor.

Forslag 8 - Visa pa cykelns alla fordelar: cykeln dr sndll mot miljén, kroppen
och pldnboken. Se till att invdnarna férstar detta. Visa pa alla dessa férdelar och formedia en
positiv kdnsla kring cykling. Anordna drliga cykelfestivaler, med en bilfri innerstad och massa
roliga aktiviteter saisom mdjlighet att testa elcyklar och cykelkdrror, samt tdvlingar ddr det
dr méjligt att vinna fina priser.
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