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Sammanfattning

Denna uppsats har som syfte att undersoka i vilken utstrackning mobil IT anvédnds bland
cyklister och hur eventuell pdverkan av mobil IT hanteras av cyklister genom olika
kompensationsstrategier. Vi jimfor anvdndning, trafikbeteende och kompensation hos
cyklister pa tva valda platser 1 G6teborg med olika karaktér. Antal cyklister okar varje ér i
Goteborg och likasa anvdandningen av mobiltelefoner. Tidigare har forskning fokuserat pa hur
mobil IT paverkar trafikanter i motordrivna fordon och lagar har inforts i de allra flesta
lander. Kunskapen om hur mobil IT anvénds och paverkar oskyddade trafikanter &r begrénsad
och endast ett fatal studier har genomforts 1 Sverige. Uppsatsen dr avgrinsad till Géteborgs

innerstad och datainsamlingen genomfordes under en vecka i april ménad 2016.

For att fa svar pd uppsatsens syfte och fragestillningar har tv metoder valts ut, observation
och dagboksundersokning. Kombinationen av dessa metoder kompletterar varandra pa ett
betydelsefullt sétt. Observationen gav ett platsperspektiv vilket dagboksunders6kningen
kompletterade med ett individperspektiv. Tillsammans gav de bdde ett kvalitativt resultat och

ett kvantitativt resultat, vilket gav en djupare inblick i problematiken.

Under observationsperioden granskades knappt 1000 cyklister totalt, inklusive en
flodesrdkning, pa tva olika platser i Goteborg. Dagboksunders6kningen omfattade 15
respondenter. Resultatet fran undersdkningarna visar att ungefar var femte cyklist anvinder
sig av mobil IT genom antingen horlurar, handhéllen mobil eller mobil mot Grat.
Kompensationsstrategierna kategoriserades efter foljande aspekter: grad av uppmaérksamhet,
hastighetsanpassning och balans. Resultatet frén de tva platserna var véldigt lika 1 samtliga
kategorier. Anvdndningen av kompensationsstrategier var ganska starkt kopplat till vilken typ
av mobil IT som anvéndes, vilket ocksa visade sig i graden av péverkan, dér de olika typerna

av anvindning skiljde sig genom kompensationsbenigenhet hos cyklisten.

Nyckelord: cyklister, mobil IT, mobiltelefoner, kompensationsstrategier, trafikbeteende



Abstract

This paper aims to examine the extent to which mobile IT is used by cyclists, and how the
potential impact of mobile IT is handled by cyclists through various compensatory strategies.
We compare the usage, traffic behavior and compensation by cyclists on two selected sites in
Gothenburg with different character. The number of cyclists increases every year in
Gothenburg, as well as the usage of mobile phones. Previous research has focused on how
mobile IT affects users of motorized vehicles and laws have been introduced in most
countries. The knowledge of how mobile IT is used and the impact it has on unprotected road
users is limited and only a few studies have been carried out in Sweden. The paper is limited

to Gothenburg city centre and data was collected during a week in the month of april 2016.

Two different methods have been chosen to fulfill the purpose of this study, observation and
diary survey. The combination of these methods complement each other significantly. The
observation gave a location perspective which the diary survey supplemented with an
individual perspective. Together they gave both a qualitative and a quantitative view of the

results, which gives a deeper insight into the problem.

During the observation period almost a thousand cyclists at total were reviewed at two
different locations in Gothenburg. The diary survey included fifteen respondents. Results
from surveys showing that about one in five cyclist uses mobile IT while cycling, either by
headphones, hand-held or cell phone to your ear. The compensatory strategies were
categorised by the following aspects: degree of attention, speed adjustment and balance. The
results from the two locations were very similar in all categories. The use of compensatory
strategies were quite strongly linked to the type of mobile IT used, which also appeared in the
degree of influence, where the different types of usage divided by compensatory tendency of

the cyclist.

Key words: cyclists, mobile I'T, mobile phones, compensatory strategies, traffic behavior
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Antal cyklister 6kar 1 Goteborg och staden har som maél att tredubbla cyklandet fram till 2025
genom bland annat forbittrad infrastruktur (Goteborg Stad, 2016). Samtidigt 6kar
anviandandet av mobil IT (Post- och telestyrelsen, 2016) for att ménniskor vill vara
tillgdngliga och nabara i1 sa hog utstrickning som mojligt. Mobil IT definieras i denna uppsats
som anvdndning av mobiltelefoner (samtal, lyssning, textning, surfing m.m.). Ménniskor som
ar distraherade av mobiltelefonen under bilkorning kan bli botesféllda. Detta da kérningen
paverkas negativt av visuella distraktionsmoment, sdsom att kolla pé sin telefon. Kunskapen
om 1 vilken utstrackning cyklister paverkas av mobil IT &r idag relativt 1&g, men enligt ett
fatal studier anvédnder ca 20% av cyklister mobil IT ndgon gdng under en cykelresa (Adell och
Hyvitlock 2012, 18). Under den senaste femarsperioden har cykelolyckorna dkat i Goteborg
och den vanligaste typen dr singelolyckor (Méller, 2016) och om mobil IT har ndgon inverkan

pé dessa siffror just 1 Goteborg finns ingen kunskap om.

Enligt en rapport fran Statens vig- och transportforskningsinstitut (Kircher, Ahlstrom,
Thorslund, Palmqvist, Adell, Nilsson och Borefelt, 2014) finns det ytterligare forskning att
gbra inom omradet dd man vet lite om hur mobil IT faktiskt paverkar oss ménniskor i
trafiken. I samma rapport undersoktes cyklisters formaga att bibehélla uppsikten vid
anviandandet av mobil IT och det identifierades sa kallade kompensationsstrategier, som
innebdr vad cyklister gor for att kompensera sin nedsatta uppmérksamhet pa trafiken. Studien
utfordes under kontrollerade férhallanden och anvénde tekniska hjdlpmedel for att studera
cyklister. Var uppsats inspireras av studien fran Kircher et al. (2014), men ska utforas i

verklig trafikmiljo, genom direkt observation samt erfarenheter frn cyklister via dagbdcker.



1.2 Problemformulering

Mobiltelefoner med internet, sé kallade smartphones, ér relativt nytt i vart samhélle och bidrar
till att ménniskor allt mer slukas in i cybervirlden. Tidigare var ménniskor ndbara med
vanliga mobiltelefoner (utan internet) via samtal och sms (Thulin, 2004). Idag dr manniskor
nabara dven via internet vilket &r ytterligare en dimension i tillgédngligheten. Att vara nébar
under resor och forflyttningar ar vanligt och ett sétt att effektivisera sin tid (Fahlén, 2013). Att
anvinda externa instrument som teknologi under cykling, gdng och bilkérning kan innebéra
en 0kad sdkerhetsrisk, bade for individen och omgivningen. I ett fital ldinder har mobilférbud
inforts 1 samband med cykling, exempelvis i Danmark. I samband med géngtrafikanter och
mobilanvdndning finns det forslag pé atgérder i trafikmiljon for att minimera sékerhetsrisken
vid anvdndning av mobil IT. Ett exempel pd en sddan atgérd &r att markera gatan med férg

eller text for att uppmana trafikanter att kolla upp innan en korsning.

1.3 Syfte och frdagestillningar

Syftet &r att undersoka omfattningen i cyklisters anvindning av mobil IT och om cyklister
kompenserar eventuell anvindning genom olika kompensationsstrategier for att minska den
okade olycksrisken som mobil IT kan innebira. Aven att undersoka eventuella skillnader i

mobil ITs paverkan i olika urbana trafikmiljoer 1 Goteborg.

Mot bakgrund av syftet undersoker studien foljande frigestéllningar:

* Hur omfattande ar anvéndningen av mobil IT bland cyklister och vilka olika typer av
mobil IT férekommer?

» Finns det skillnader i beteendet hos cyklister som anvénder mobil IT i olika urbana
trafikplatser 1 Goteborg?

» Vilka kompensationsstrategier anvénder cyklister och skiljer det sig beroende pé vilket
satt mobil IT anvéinds?

» P& vilket sétt har mobil IT nadgon inverkan pé cyklisters konkreta trafikbeteende?



2. Tidigare forskning

2.1 Cykling och riskfaktorer

Den tidigare forskningen kommer framst frdn Nederldnderna och ett fétal studier har gjorts 1
Sverige. Studierna berdr frimst hur frekvent forekomsten av mobil IT bland cyklister dr. De
olika studierna visar pa lite olika resultat nér det géller kompensation for anvindande av

mobil IT och motiverar att en stérre kunskapsbas krévs.

Att fardas med cykel dr ett mer tidseffektivt sitt att ta sig fram pd én att ga, men det medfor
ocksa en stor risk att fardas 1 hogre fart. Som cyklist &r mojligheten att rdka ut for en olycka
exempelvis pa egen hand betydligt stérre. Forskning pé relevanta delar inom riskfaktorer for

cyklister har gjorts och kommer att 6verblickas i kommande avsnitt.

Konflikter, incidenter och generellt hogre risktagande dr saker som ofta forknippas med
anviandning av mobil IT i samband med cykling. Ett naturligt antagande man ofta gor &r att
uppmérksamheten forsdmras nir man dr distraherad av exempelvis mobil IT vilket leder till
en forhojd risk, inte bara for en sjilv, utan dven for andra medtrafikanter. Antalet olyckor blir
ofta en uppmérksammad siffra, men i sjilva verket dr det bara en liten brékdel av incidenterna
som leder till faktiska olyckor. Incidenter och konflikter 4r frekvent forekommande och det ér
utifran dessa som olyckor oftast uppstar (Laureshyn, Svensson och Hydén 2009, 1638). Det
finns flera orsaker till att incidenter eller konflikter resulterar i olyckor men mobil IT &r den

potentiella olycksorsaken som &r kopplad till denna uppsats.

Det har gjorts en del forskning pa olyckor i samband med mobil IT, men oftast i samband
med bilkdrning. I studien som de Waard et al. (2010) utférde visade det sig att cyklister som
ar paverkade av mobil IT utsitter sig sjdlva for storre risk da uppmirksamheten dr mer
begransad och distraherad. En intressant iakttagelse var att flertalet av cyklisterna som
lyssnade pd musik i1 horlurar cyklade mot rétt ljus. Det var ocksa cyklister som inte var
paverkade av mobil IT som ocksa gjorde s&, men de var endast 2,5% att jamfora med de 7,3%
som lyssnade pd musik i horlurar (de Waard et al. 2010, 34) Det ska ndmnas att denna studie
ar utford 1 juni 2009 och utvecklingen av den mobila IT-tekniken har gétt framét i en oerhort

hog takt sedan dess. Under denna studie var anvdndandet av mobil IT inte i nidrheten av den



niva den dr idag, och kan dérfér komma att skilja sig en del ifrén resultatet denna uppsats

uppnaér.

I studien som Goldenbeld et al. (2012, 4-6) utfort kom man fram till att 1 10% av olyckor utan
personskador och 9% med personskador var anvéndningen av mobil IT var huvudorsaken till
olyckan. Den siffran stiger till ndrmare 20% nér mobil IT inte bara dr huvudorsak, utan dven

rdknas som delaktig orsak till olyckan.

2.2 Anviindning av mobil IT bland cyklister

En rapport frdn Trivector (Adell och Hvitlock, 2012) dr framtagen for att forbéttra det
bristande kunskapsldget inom omradet oskyddade trafikanter och mobil IT i Sverige.
Enkitstudie och observation var metoderna for att uppna syftet som handlade om att
undersoka i vilken utstrickning mobil IT anvinds och hur den anvénds av cyklister och
fotgéngare. Studien utférdes i Malmo och Lund under 2012. Enkétstudien var retrospektiv, d
v s att médnniskor fick dterge hur de agerar vid vissa givna situationer som innefattar cykling
och mobil IT. Resultaten utifran denna datainsamling var att ca 15% av cyklister angav att de
alltid anvinder sig av mobil IT nédr de cyklar. Enligt observationen var det ca 19% av
cyklisterna som anvénde sig av mobil IT. Av de som anvénde mobil IT var det 90% som
anvande horlurar, 10% med mobilen mot drat och ca 3% haller mobilen i handen (Adell och
Hvitlock 2012, 20). Enligt Adell och Hvitlock (2012, 10) var det dven tre procentenheter

storre andel mén &n kvinnor som anvénder mobil IT nér de cyklar.

Studier fran Nederldnderna visar pé att anvindandet av mobil IT &r utbrett bland

cyklister. Den fOrsta studien, som bestod av bl. a en observation pé dver 2000 cyklister,
visade att dver 75% av personer under 34 dr anvéinder sig av mobil IT ndgon gang nir de
cyklar (de Waard, Schepers, Ormel & Brookhuis 2010). Dessa siffror kommer dock utifrén en
intervjudel i studien dér personer fick svara pd om de anvénder sig av mobil IT nér de cyklar
emellanat. I en nyare studie som utfordes tvé ar senare (Goldenbeld, Houtenbos, Ehlers & de
Waard 2012), dér en enkét var huvudmetod, styrks dessa siffror dé resultatet ocksd visar pd att
nistan tre av fyra holldndare under 34 &r anvinder sig av mobil IT nadgon gang nér de cyklar.
Enligt Adell och Hvitlock (2012, 19) finns det skillnader i andel cyklister med mobil IT
uppdelat pa dldersgrupper dér drygt 36% av personer under 15 ar anvinder mobil IT. 26% av

personer mellan 15-30 ar anvdnder Mobil IT och ca 21% av personer mellan 30-50 ar



anvinder sig av mobil IT. Resultatet visar pd en stor skillnad jamfort med de hollindska

studierna.

2.3 Kompensationsstrategier

Statens vég- och transportforskningsinstitut skrev 2014 en rapport om cyklisters
kompensationsstrategier vid anvindande av mobil IT. Bakgrunden till deras rapport beskrivs
som en kunskapsbrist om hur cykelprestationen pdverkas av anvindandet av mobil IT
(Kircher et al. 2014, 1). Cyklister och anvéindandet av mobil IT har 6kat de senaste dren, men
trots det har ingen olycksfallsokning f6ljts. Darfor dr forfattarna intresserade av vilka
kompensationsstrategier cyklister anvidnder sig av ndr de dr paverkade av mobil IT och
forsoka finna en forklaring till varfor olycksfallen bland cyklister generellt inte har dkat i
samma takt som mobilanvindandet. Studien var av experimentell karaktar dér ett antal
personer fick en given stricka att cykla 1 stadsmiljé dér ett antal uppgifter med mobilen skulle
utforas, sdsom lyssna pd musik, samtal, sms och surfa (Kircher et al. 2014, 4). Deras metod
bestod av tekniska hjdlpmedel (glasdgon och GPS) for att méta dgonrdrelser och hastighet,

observationer och intervjuer (Kircher et al. 2014, 4-5).

Resultatet visade att cyklisters avsokningsbeteende paverkas till en viss grad men att de
trafikrelevanta blickarna inte paverkas i samma utstrickning. Blickarna som klassas som
overflodiga, det vill siga da man som cyklist har tid och méjlighet att titta pd ndgonting annat
an trafiken, paverkas i storre grad. Personerna uppgav i intervjuerna att cykla utan paverkan
av mobil IT var ungefidr lika l4tt som att cykla med horlurar och lyssna pa musik. Att prata i
telefonen och skriva sms bedoms lika svart och att surfa uppgavs vara den svéraste uppgiften

(Kircher et al. 2014, 6).

Cyklisters hastighet pdverkas mer eller mindre beroende pa vilken uppgift de utforde.
Hastigheten sénktes en aning i alla uppgifter forutom nér de lyssnade pa musik dér en liten
Okning av hastigheten noterades. P4 fragan om cyklisters trygghet paverkas menar forfattarna
att tryggheten dr lagre nér cyklister anvinder sig av mobil IT men ifrigasétter detta genom att
kort diskutera om erfarenhet hianger ithop med trygghet och om kénslan om lag trygghet hojer
sakerhetsbeteendet. Slutligen ger rapporten ett antal rekommendationer och atgérder for att
hoja sékerheten for cyklister med mobil IT, bl. a telefonhallare pa cykeln, appar anpassade for

en hand och minskat behov av synen vid textning (Kircher et al. 2014, 14-15).



I en annan svensk rapport undersoktes bl. a kompensationsstrategier vid korsningar i Lund
och Malmo. Det fanns skillnader i1 hur personer sig sig om vid korsningar beroende pa om de
pratade i telefonen i1 handsfree eller handhallen. Av de som pratade i telefonen mot orat var
det drygt 70% som ej vred pd huvudet och ca 45% av de som pratade i handsfree. Siffran lag
pé ca 10% 1 bdda kategorierna nér de vred pa huvudet tydligt (Adell och Hvitlock 2012, 22).

2.4 Milji
En del av uppsatsens syfte dr att underséka om det finns skillnader i mobilt IT-paverkade
cyklisters beteende i olika urbana miljéer och platser i trafiken. Miljon anses ha en vésentlig
roll da det finns en mingd olika egenskaper som kan skilja sig frén plats till plats. I detta fall
handlar det frimst om korsande géng- och cykelvédgar, motordrivna fordon och andra

minniskor som fiardas pa cykelbanan som de storsta riskfaktorerna i trafikmiljon.

Lina Wahlgren (2012, 38) argumenterar i en artikel utgiven av Svensk Idrottsforskning att den
upplevda miljon har en viktig pdverkan 1 hur trygg man kénner sig som cyklist. Och trygghet
har en stor inverkan pa hur man cyklar. Det kan dessutom ha en inverkan pa var man cyklar
och vilken vdg man tar och didrmed vilka risker man utsitter sig for (Wahlgren 2012, 39).
Goldenbeld et al. (2012, 4-6) pekar ocksé pd hur miljon spelar roll i cyklingen, men framst i
olyckssammanhang. Framforallt unga personer 16per ndstan dubbelt sa hog olycksrisk i storre
stdder dn 1 mer rurala omraden. Studien som &r baserad i Malmo och Lund, dock mer
fokuserad pa overgangsstillen, visade att utformningen av platsen har stor inverkan pé
frekvensen av anvdndandet av mobil IT. Sérskilt bland obevakade dvergangsstillen dér det

néstan var dubbelt s& hog anvindning i Malmo &n i Lund (Adell & Hvitlock 2012, 18).



2.5 Teoretiskt ramverk

Anvindningen av mobil IT har 6kat dramatiskt under de senaste dren och kommer antagligen
att fortsatta 6ka. Kunskapen om hur anvindningen paverkar ménniskor i samhéllet &r
begransad pa grund av fenomenets korta existens. Hittills har man huvudsakligen
uppmérksammats bilforares och kollektivtrafikresenérers anvindning av mobiltelefoner och
annan birbar utrustning. Nér det géller cyklister, visar tidigare forskning pa att anvéindningen
av mobil IT och att den ocksa mer eller mindre péverkar cykelprestationen. Studien vilar
darfor pa ett teoretiskt perspektiv dér ett antagande dr att anvdndning av mobil IT i trafiken &r
direkt kopplad till 6kat risktagande, fler incidenter, och olyckor. Dock kan olika typer av
anviandning av mobil IT spela en roll for omfattningen av risktagandet. Kircher et al. (2014)
uppmérksammar ocksa olika kompensationsstrategier som cyklister anvinder sig av for att
minska sitt risktagande i trafiken. Ur teoretisk och geografisk synvinkel dr det vidare rimligt
att anta att olika urbana miljoer och trafikplatser (som stéller olika krav pa cyklistens formaga
och uppmaérksamhet) kan ha en inverkan pa cyklisters trafikbeteende nir de anvénder sig av
mobil IT. Med tanke pd att kunskapsldget ar relativt oklart, syftar var undersdkning inte till att
prova hypoteser utan dr mer av explorativ och induktiv karaktédr dédr observation och

individers erfarenheter fran verklig miljé samlas in for att dra slutsatser.



3. Metod och data

3.1 Metodval

For att uppnd syftet och svara pé frdgestéllningarna 1 uppsatsen har tva olika metoder av
kvalitativ karaktér valts, observation och dagboksundersokning. Med uppsatsens syfte och
fragestéllningar i dtanke dr det onskvért att ta sig ut 1 félt for att observera hur manniskor
hanterar och pdverkas av mobil IT nér de cyklar. Observation forklaras som uppmdrksamt
iakttagande och fokuserar pa att studera vad ménniskor gor och inte vad de sager. Ofta
kopplas observation till att endast anvéinda 6gat men i vissa fall kan dven smaker, lukter och
ljud vara viktigt att anvénda sig av. Det finns vissa riktlinjer som kan motivera nér
observation ar extra lamplig som metod: ’nédr man vill studera sddant som é&r sa sjélvklart for
minniskor att de inte tdnker pd att berédtta om det i intervjuer”, och d&ven ’nir man kan
misstinka att diskrepansen dr stor mellan vad ménniskor siger att de gor och vad de sedan
faktiskt gor” (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson och Wingnerud 2012, 304). Kopplat till denna
uppsats kan man missténka att om endast intervjuer hade genomforts s hade inte ménniskor
tankt pa hur mobil IT faktiskt paverkar personen under cyklingen, det &r inget man lagger pa
minnet. Det gar ocksa att misstinka att manniskor inte véljer att beritta att de holl pé att vara
med och en olycka pa grund av att de skrev ett sms samtidigt som de cyklade. Dadrmed &r

observation en relevant metod for att na resultat.

Vi har valt att anvinda oss av fokuserad observation. Det innebér att forskaren vet vad som
ska observeras och registreras (Ohlander och Kaijser, 1999, 78-79). I denna uppsats innebér
det att forskarens roll som observatdr kopplas péd nér en iakttagen cyklist anvdnder mobil IT.
Dock si menar Ohlander och Kaijser (1999, 79) att vardagsverkligheten ir komplex och det
gér inte att uppmérksamma allting samtidigt. Déarfor fokuseras observationen efter valda
kriterier. Aven om vi ser observation som en limplig metod utifrdn uppsatsens syfte och

fragestéllningar, finns det ndgra negativa aspekter som tas upp 1 metodkritiken.

Den andra metoden som anvénds i uppsatsen dr dagboksunders6kning. Det ansags vara ett bra
komplement till observation for uppsatsens syfte och for att fi ett individperspektiv pa
problematiken. Med individperspektivet kan en hel resa foljas istillet for en given plats och
individens erfarenheter redovisas. Denna kombination av metoder kan ge ytterligare en

dimension av resultatet som dr intressant. Dagboksmetoden hirstammar fran tidsgeografin



och dr en typ av observationsmetod dir respondenten mer eller mindre observerar, eller
reflekterar, Over sitt eget agerande (Thulin 2004, 52). Bolger, Davis och Rafaeli (2003, 580)
beskriver dagboksmetoden som ett sitt att finga dagliga erfarenheter i sin spontana miljo.
Men det ar viktigt att formulera bra fragor for att fa svar pd det man &r ute efter, annars kan
dagboksmetoden innebdra mycket anstrdngning till lite nytta for sin studie (Bolger, Davis och

Rafaeli 2003, 581).

Alternativa metoder som vi diskuterat &r intervju och enkdtundersokning. Fenomenet som
undersoks dr dock av den karaktér att det dr svart att minnas och aterge exakt hur man sjélv
agerar 1 situationer under sin cykling och att aterberétta det i en intervju hade sannolikt givit
vaga resultat. Fordelar med en enkdtundersdkning hade varit att undersdka élder, kon, erfarna
incidenter och andra aspekter som kan vara relevanta till studiens syfte. Enkdtundersdkning
eller kortare intervjuer i trafikmilj6é hade varit ett mycket intressant komplement till
observationen, men att stoppa cyklister i deras férd &r inte rimligt pa grund av flera faktorer,

sasom sdkerhet och bortfall i svarsfrekvens (minga som cyklar vidare).

3.1.1 Fokuserad observation

Som tidigare ndmnt var observationen av typen fokuserad observation da det var forutbestdmt
vad som skulle fokuseras pa (Ohlander och Kaijser 1999, 78-79). Uppsatsens syfte handlar
om hur cyklister paverkas av mobil IT, dérav sdllas alla cyklister som inte anvénder sig av
mobil IT bort. Denna kategorisering, som innefattar fokuserad observation, av Ohlander och
Kaijser (1999, 79) bestar dven av tva andra kategorier, 6ppen observation och
utviirdering/bedémning av material. Utifrin vad Ohlander och Kaijser (1999, 78-79) skriver,
lampar sig en fokuserad observation bést, dd verkligheten ar sdpass komplex att det ar
omdjligt att uppfatta allt som sker. Darfor ar det viktigt att ha klara och konkreta
ingéngsvirden 1 sin observation for att ha bdsta moéjliga forutsiattningar for att fa fram sé bra
resultat som mdjligt. En viktig aspekt inom samma omréde dr dven att endast observera det
som &r relevant for studien. Observatdren fér inte styras av saker som verkar intressant och
fascinerar men samtidigt ar irrelevant. Fokuserad observation som metod 4r d&ven nigot som
Herbert (2010, 72-74) tar upp och menar pa att det 1ampar sig bést i ndstan alla sammanhang
dé det ar omojligt att registrera och uppfatta allt som hénder. Som observator uppfattar man

endast en liten del av allt man egentligen observerar och kan dérfor egentligen inte ge en



korrekt bild av verkligheten. I en fokuserad observation &r det forutbestdmt att observatdren

endast ska titta pd en specifik sak, och inte behdver bry sig om distraherande objekt.

3.1.2 Passiv observation

Under observationstillfdllena tillimpades dven en passiv karaktér fran observatoren. Detta
innebdr att observatoren inte aktivt deltar 1 observationen eller att man som observator helt
enkelt dr osynlig (Esaiasson et al. 2012, 306). Detta 1 sin tur innebér att manipulationen av de
observerade platserna blir obefintlig och att den insamlade empirin i hog grad ar
standardiserad. Ett annat argument for valet av passiv och inte aktiv observation &r
diskrepansen som ofta uppstar dd ménniskor &r medvetna om att de ar iakttagna. Esaiasson et
al. (2012, 305-306) papekar att problemet ofta uppstdr nér man i efterhand fragar ménniskor
vad de sjdlva faktiskt uppfattar att de gjort under tiden de blivit observerade, och det inte
staimmer sdrskilt 6verens med verkligheten. Den passiva karaktéren underlittar alltsa for att fa
ett resultat som béttre speglar médnniskor vardagliga beteende. Dessutom ansags det inte
lampligt ur flera synpunkter (bl a sdkerhetsrisk) att interagera med cyklister da de kan férdas i

hog hastighet.

3.1.3 Avgrinsning

Da syftet i uppsatsen dels handlar om att underséka om olika typer av urban miljo kan spela
en roll i hur cyklister anvinder sig av och paverkas av mobil IT har det varit viktigt att vélja
ritt platser for observationen. Tva kriterier som var avgorande for de valda platserna var att
ett visst flode av cyklister behovdes for att kunna samla in tillrickligt med data, samt att
platserna skulle vara i urban trafikmilj6. Valet av antalet platser stannade pé tva stycken da
studiens tidsram inte &r tillrdckligt stor for att observera fler platser och den data det hade
inneburit att bearbeta. Av samma orsak har det inte tittats pa cyklister som inte ar paverkade
av mobil IT, di den datan hade blivit for stor for att hinna bearbeta. I dagboken togs inte
frdgan om anvédndning av mobil IT i olika fysiska miljoer med, da det ansags att
observationen skulle vara tillricklig for att besvara den fragan. Det hade ocksa stéllt hogre

krav pé respondenterna vilket skulle kunna paverka svarsfrekvensen.
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3.2 Observation

Observationsdelen av uppsatsen dgde rum under fem dagar. Observationerna utfordes pa tva
olika platser 1 Goteborg. Bada platserna dr av olika karaktir dér forutsdttningarna for cyklister
skiljer sig at. Den forsta platsen dr pa4 Vasagatan, korsningen vid Viktoriagatan. Har korsar
cykelbanan korfilt for bil och dven spdrvagnsrils dér tva olika sparvagnslinjer kor. Den andra

platsen &dr pd Viastra Hamngatan, dér korfiltet dr ett blandat cykel- och bilkorfalt som innebér

att cyklister och motordrivna fordon ska samsas om samma korfilt.

Figur 1. Observationsplats 1, Vasagatan-Viktoriagatan.

Figure 1. Observation site 1, Vasagatan-Viktoriagatan.

Vasagatan ér ett viktigt cykelstrak 1 Goteborg som binder samman Avenyn med Haga. |
mitten av gatan finns en allé dédr en gédng- och cykelbana delar pd utrymmet, och utanfor
denna finns korfélt for bilar och sparvagnar pa vardera sida. I korsningen med Viktoriagatan
svianger bade bilar och sparvagnar &t flera hall och bidrar till en farlig trafikmilj6 for gdende,
cyklister, bilister och dven sparvagnar. I omradet finns det flera skolor, ménga bostidder och

arbetsplatser vilket bidrar till en relativt jamn aldersspridning bland de cyklande.
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Figur 2. Observationsplats 2, Vistra Hamngatan-Vallgatan.

Figure 2. Observation site 2, Vistra Hamngatan-Vallgatan.

Vistra hamngatan dr en av fa gator 1 Goteborg dér cykelbanan kombineras med bilkorfalt.
Cykelbanan ir centralt 1 korféltet och omringas av kullersten for att minska farten hos
bilisterna. I mitten av gatan har sparvagnarna ett korfalt tillsammans med busstrafiken. Det ér
troligen inte lika hogt cykelflode pé platsen i jamforelse med observationsplats 1 men det ér
andra aspekter som gor gatan intressant. Platsens utformning dr relativt unik och
omdebatterad med det delade korfiltet for cyklister och bilister, samt en hel del gdende som
korsar Vistra Hamngatan via Vallgatan. I omradet finns det skolor, arbetsplatser och

framforallt mycket handel.

Observationspassen var en timme 1dnga. De utfordes mellan den 18-22 april under samtliga
veckodagar exklusive helgdagar. Samtliga timmar mellan 8.00-17.00 ticktes under minst ett
pass. Spridningen motiveras av att vi har forsokt fdnga en representativ bild av hur
trafikflodet ser ut under en dag i Goteborg. Observationen foljde observationsformuléret (se
bilaga 1). Varje pass paborjades och avslutades med en tio minuter ldng flodesrdkning.
Genom flodesrakningen kan en generell berdkning goras pd hur minga cyklister som
anvinder sig av mobil IT totalt sett under den aktuella tiden for undersdokningen. Passen
avslutades dven med flodesrdkning for att styrka generaliserbarheten av det resultat den gav.
Under flodesrikningarna rdknades som ovan ndmnt bara hur stor andel cyklister som anvénde
sig av mobil IT. Efter den paborjades sjdlva observationen. Dir fokuserades endast pa de

cyklister som anvinde sig av mobil IT.
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Den observerade anvdndningen av mobil IT kategoriserades och registrerades 1 tre olika
grupper. De grupperna &r; personer med endast horlurar i 6ronen, personer som pratar i
telefonen med luren mot érat och slutligen personer som har telefonen framme och tittar pa
skéirmen (exempelvis skriver sms, surfar eller anviinder sociala medier). Aven en kategori for

annan anvindning fanns med.

Utover detta kategoriserades dven personerna efter huruvida de kompenserade att de var
paverkade av mobil IT eller inte. Dessa kompensationsstrategier dr inspirerade fran Kircher et
al. (2014) studie. Huvudsakligen handlar strategierna om: hastighetsanpassning, grad av
uppmdrksamhet och forbattrad balans 1 form av antal hinder man hade pa styret (Kircher et
al. 2014). Hastighetsanpassningen beddms 1 den grad cyklisten anses justera sin hastighet
efter anvindande av mobil IT 1 tre olika nivéer. Ofordndrad hastighet innebar en relativt hog
hastighet 1 forhéllande till andra cyklister. Sdankt hastighet definieras som en relativt 14g
hastighet gentemot andra cyklister. Stannar/gdende innebar helt enkelt att cyklisten kliver
eller klivit av cykeln och leder den. Uppmdirksamhetsgraden delas ocksd den in 1 tre olika
nivaer av uppmarksamhet. Ser sig om noga innebir att man tydligt vrider pd huvudet och tittar
sig om. Ser sig om ndgot definierades som att man utférde en mindre rorelse med huvudet
eller att man endast vred pd huvudet at ett hdll. Ser sig inte om alls innebar att det inte gick att

se ndgra tydliga rorelser med huvudet alls. Balans bedomdes efter antalet hinder pi styret.

For att enkelt kunna diskutera eventuella skillnader eller likheter registrerades ocksa
cyklistens kén. En kategori som endast tas upp 1 en tidigare studie (Adell och Hvitlock 2012).
Samtliga cyklister har givits separata nummer vilket gor att det gér att skilja pa samtliga och
exakt hur var och en av cyklisterna har kompenserat for sitt anvindande eller inte. Detta gor
dven att den insamlade datan dr vildigt detaljerad och gar att bryta ner i ménga olika steg for
att fa fram olika resultat. Samma noggranna process har inte gjorts med cyklisterna som ingér

1 flodesrdkningen.

3.3 Dagboksundersokning

Dagboksundersokningen utfordes under samma period som observationerna, alltsd under fem
dagar mellan den 18-22 april. Syftet med dagboksundersékningen var att, till skillnad fran
observationen, registrera anvindning och erfarenheter av mobil IT under hela resor och inte

bara pa givna platser och tidpunkter. Hér gjordes forst ett formulér (se Bilaga 2) som
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dagboksrespondenterna blev ombedda att fylla i dagligen avseende de cykelturer man
genomforde. Punkterna som formuléret innehdll handlade om vilken destination
respondenterna hade, vilken rutt de valde for att nd den och slutligen om de nigon gédng under
resan anvinde och/eller paverkades av mobil IT. Om man ansag sig paverkad av mobil IT
skulle dven eventuella kompensationsstrategier uppges, sdsom exempelvis att sdnka farten
eller g av och leda cykeln. Metoden testades pa en av respondenterna en vecka innan det var
dags for sjélva utforandet. Detta for att utfora eventuella forbéttringsatgédrder i dagbokens

utformning och ta del av feedback frén respondenten.

Dagboksundersokningen bestod av ett urval av 20-tal respondenter. Rekryteringen av
respondenter har varit relativt svar dd inte vem som helst har velat eller kunnat stilla upp pa
den hér typen av metod. Det blev snarare en fraga om att fa ihop tillrackligt med respondenter
an vilka som skulle véljas via urval. Denna typ av urval kallas for forsta-bdstaurval, eller
bekviamlighetsurval, vilket forsvarar mojligheterna att hdavda att urvalet representerar en viss
typ av population (Esaiasson et al. 2012, 188). Huvudsakligen &r det personer ur forfattarnas
kontaktndt som regelbundet anvénder cykel. Det innebér att respondenterna mestadels &r
jdmnériga med forfattarna vilket i sin tur innebér en relativt ojamn aldersférdelning i dldrarna

25 till 50 ar. Drygt tva tredjedelar av respondenterna &r yngre &n 35 ar.

Studiens syfte bestimmer designen av dagboken och en typ av design som Bolger, Davis och
Rafaeli (2003, 590-591) tar upp ar hindelsebaserad design vilket kan appliceras till den
aktuella studien. Den héndelsebaserade designen ér att foredra nér speciella fenomen
undersoks och dé krévs en tydlighet fran forskaren vad som triggar igang en hindelse. I denna
studiens utformning av dagboken finns det en tydlighet kring vad som triggar igéng

hindelsen, nimligen mobil IT under cyklingen.

En annan viktig ingéng 1 utformningen av dagboken &r att respondenterna har motivet klart
for sig och vet varfor dagboken utfors. Detta kan 6ka svarsfrekvensen bland respondenter
(Nezlek 2012, 10). Nezlek beskriver tre typer av dagboksutformningar dér denna dagbok
faller under en typ av hindelsebaserad dagbok, alltsd samma typ som ovan ndmnd, men med
lite annorlunda definition. Det innebér att dagboken ar fokuserad pd just enskilda héndelser
som 1 detta fall 4r ndr man dr paverkad av mobil IT under cykling. Tanken &r helst att man sa
snabbt som mgjligt efter hindelsen for att f4 med en sa detaljrik beskrivning som mgjligt

(Nezlek 2012, 10-11).
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Dagbokens utformning dr vidare inspirerad av Ellegdrd & Nordells (1997, 59) modell {6r hur
en dagbok som beskriver sekvenser av handlingar ska utformas for att né bésta resultat. Det
innebdr att vi limnar det ganska 6ppet for respondenterna sjélva att skriva vad de gor pa sin
resa. Dock dr denna modell utformad efter att beskriva ett vardagsliv i sin helhet, vilket inte ar
malet for denna studie. Men modellen anses applicerbar till viss del dven pd denna studie,
som koncentreras till respondenternas cykelresor. Aven tidsintervallen stimmer dverens med
rekommendationen frdn Ellegdrd & Nordell (1997), dvs. ungefér en vecka. En kortare period
hade kunnat ge en missvisande bild av en respondentens vardag, da enskilda dagar kan skilja
sig it, men Over en veckas tid bor man kunna dra vissa slutsatser och se monster och rytmer

som fortloper i varje respondents vardag (Ellegard & Nordell, 1997).

3.4 Mixed methods

Uppsatsen anvénder sig som sagt av tva olika metoder, bada av kvalitativt slag. Detta kallas
for att man anvénder sig av en mixed methods forskningsdesign. Detta &r en bra metod for att
fa en djupare fOrstéelse av sitt resultat av det studerade fenomenet och dessutom utifran olika
perspektiv. Triangulering dr en annan metod som ofta ndmns i sammanhang nér flera metoder
kombineras, men den innebir snarare att metoderna har som syfte att besvara mer eller
mindre samma sak och bekrifta samma resultat (Cope 2010, 31-33). I anvéindandet av mixed
methods kan man snarare ha lite bredare ingdngsvirden och metoderna behdver
nddvéndigtvis inte svara pad samma sak. Detta trots att bdda metoderna dr av kvalitativ
karaktdr, men dér observationsmetoden har kvantitativa inslag. I denna uppsats handlar det
om hur personer faktiskt beter sig som cyklister nir man ar paverkad av mobil IT och hur
cyklister sjdlva upplever att det paverkar dem sjélva. Det gar att argumentera for att dessa
olika metoder inte kommer att peka pad samma resultat, vilket i ett mixed methods-fall inte

behover vara ndgot negativt.
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3.5 Metodkritik

Valet av de tvé olika metoderna &r for att kunna stirka studiens kredibilitet. Begransningarna i
observationen kompenseras genom dagboksmetoden. I detta fall kan det forklaras med
omdjligheten att som observatér uppmérksamma ménniskors motiv, kanslor eller tolkningar
av situationer (Ohlander och Kaijser 1999, 76). Men det ir precis vad dagboksmetoden kan
tillféra. Dagbokens begrénsningar blir ocksa observationens fordelar. Dagboksrespondenterna
kan tdnkas agera pd ett annorlunda sétt i och med att de vet om att de &r med i en studie och
pé sd sitt inte agera fullt naturligt. Under observationen ses manniskor utan dess vetskap och
kan d4 fangas i sitt naturliga agerande. Aven Herbert (2010, 72) riktar kritik mot observation i
den meningen att det &r omojligt att utfora en objektiv observation. Vara erfarenheter och
tidigare uppfattningar gor oss subjektiva pa ett eller annat sétt i alla 1agen. Tidigare
erfarenheter som pé nigot sitt kan relateras till det som ska observeras bidrar till en subjektiv
vinkling av resultatet och gor det darfor omdjligt att uppna ett objektivt resultat (Herbert
2010, 72-73).

En annan kritik, som tas upp i metoddelen, dr den som bade Herbert (2010, 72-74) och
Ohlander och Kaijser (1999) beskriver nir det giller uppfattning av allt som observeras. Detta
ar en problematik som frimst riktar sig mot 6ppna, ej fokuserade, observationer dir man tittar
pa allt mojligt. Da denna uppsats anvénder sig av en fokuserad observation dr den

problematiken inte sirskilt omfattande.

Problem med dagboksmetoden &r att uppgiften kan vara kridvande for respondenten, alltsd den
individ som skriver dagbok. Det &r viktigt att som forskare arbeta noggrant med forarbetet
och utformningen av dagboken for att respondenten senare forstar uppgiften (Bolger, David &
Rafaeli 2003, 591-592). Ett annat problem kan tinkas vara att respondenterna att inte komma
thdg sin uppgift och fylla i sin dagbok varje dag. Om respondenten glommer av att fylla i
dagboken under ett par dagar kan det vara svért att minnas tillbaka och saledes kan resultatet

se annorlunda ut (Nezlek 2012, 10-11).
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4. Resultat

4.1 Observationsresultat

I detta avsnitt redovisas resultatet av de tva utforda undersokningarna. Resultatet fran
undersokningarna redovisas separat och de bidrar till svar pa syftet och fragestédllningarna
utifran olika perspektiv. Observationskapitlet kommer dven brytas ned och redovisas utifran
de tva olika platserna som har observerats for att tydligt bidra till svar pé frdgan om det finns

skillnader i olika typer av platser.

Flodesrdkningen ar hopslagen for alla pass och for de tvé olika platserna och resulterade i att
99 cyklister av 553 anvénde sig av mobil IT ndgon gang under observationspassen. Det

innebdr att ca 17,9% av alla cyklister anvinder sig av mobil IT.

Totalt observerades 251 personer som anvinde sig av mobil IT under sjédlva
observationspassen. Utav de 251 cyklister som anvénde sig av mobil IT som observerades
under observationspassen var det 233 personer (93%) som anvénde sig av horlurar, 13
personer (5%) hade mobilen i handen och endast fem personer (2%) pratade i telefon med

luren mot Orat.

Rent generellt nér det géller kompensation for anvindande av mobil IT var det 129 personer
(51%) av de 251 observerade cyklisterna som beddmdes att inte kompensera alls for sitt
anvindande av mobil IT. 78 personer (31%) anvénde sig av en kompensationsstrategi medan
44 personer (18%) anvinde sig av minst tva olika kompensationsstrategier. I bedomningen
huruvida man kompenserar genom sin uppméirksamhet anses endast personer med god
uppmérksamhet och som ser sig noga om kompensera. De som har hyfsad uppmarksamhet
och ser sig ndgot om anses inte kompensera da en hyfsad uppmérksamhet alltid bor finnas,
oavsett om man dr paverkad av mobil IT eller inte. Skillnaden mellan mén och kvinnor visar
inte vara anmérkningsvérd. Man kan tyda en liten indikation pa att mén &r aningen mer

riskbendgna vad géller grad av uppméirksamhet (se tabell 1).
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Tabell 1. Kompensationsstrategier hos cyklister som anvinder mobil IT férdelat pa mdn och
kvinnor.

Table 1. Compensatory strategies applied by cyclists who uses mobile IT divided into men

and women.

Kompensationsstrategier|Man (N=131)|Kvinnor (N=120)| Totalt (N=251)
Hastighet

Of6rindrad 55% 58% 57%
Sénkt hastighet 37% 30% 33%
Stannar/gdende 8% 12% 10%
Uppmiirksamhet

Ser sig for noga 21% 28% 24%
Ser sig for nagot 54% 55% 55%
Ser sig inte alls om 25% 17% 21%

4.1.1 Hastighetsforindring

Hastighetskategorin var kategoriserad efter huruvida man bedomdes dndra eller anpassa sin
hastighet efter sitt anvindande av mobil IT. Av alla cyklister som anvdnde mobil IT, oavsett
vilken typ av anvéndning, var det 84 personer (33%) som anségs ha sinkt sin hastighet mer
eller mindre, 142 personer (57%) cyklade vidare med oférdndrad hastighet medan 25 personer
(10%) stannade cykeln eller klev av den helt. Beroende pd om personerna anvinde horlurar,

hade mobilen mot orat eller i handen sag hastigheten olika ut (se figur 3).

Noterbart dr att av de 13 personer som hade mobilen 1 handen var det endast fem personer
(39%) som sinkte farten och tva personer (15%) som stannade helt. Det innebir att nistan
hélften (46%) av dessa inte kompenserade sitt mobilanvindande genom att sinka hastigheten.
Aven viirt att notera ir att dver hilften (58%) av alla cyklister med horlurar inte

hastighetskompenserade alls (se figur 3).
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Figur 3. Hastighetsanpassningar uppdelat pd anvindning av mobil IT.
Figure 3. Speed adjusment divided into type of usage of mobile IT.

4.1.2 Balans

Under balanskategorin, dér antal hinder pa styret rdknades, hamnade antalet personer som
hade bada hénderna pa styret pa 213 (85%) medan 37 personer (14,5%) hade en hand pa
styret och slutligen endast en person (0,5%) som cyklade utan hander pé styret. Samtliga
cyklister som hade tva hinder pa styret eller inga hander alls anvénde sig av horlurar.
Samtliga personer som hade mobil mot 6ra och handhavande hade en hand pé styret.
Noterbart dr att ungefér hélften av de som anvénde sig av horlurar eller mobil 1 hand inte alls
kompenserade med sin hastighet eller uppmérksamhet trots att de endast hade en hand pa
styret. Av de som hade mobil mot 6ra var det 80% som kompenserade, men endast genom sin

hastighet dér tre av fem stannade och en av fem sénkte sin hastighet.
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4.1.3 Uppmiérksamhet

Den lite svérare kategorin att bedoma var uppmérksamhetsgraden som cyklisterna hade som
anvinde sig av mobil IT. Resultatet 16d att 60 personer (24%) ansdgs ha god uppmérksamhet
och sdg sig noga om vilket i det hér fallet innebar att man vred tydligt pd huvudet. 137
personer (55%) ansags ha hyfsad koll pé ldget och sdg sig om ndgot medan slutligen 54
personer (21%) ansags ha dalig uppmérksamhet och sag sig knappt om alls. Figur 4 nedan

visar fordelningen av uppmirksamhetsgrad efter vilken typ av anvédndning av mobil IT hos

cyklisterna.
100% Il Ser sig for
noga
. Il Ser sig for
80% nagot
Ser sig inte
e 60% alls om
S 7
£
< 40%
20%

0%
Horlurar Mobil mot 6ra Handhavande

Typ av Mobil IT

Figur 4. Uppmdrksamhetsgrad uppdelat pd typ anvindning av mobil IT.
Figure 4. Degree of attention divided into type of usage of mobile IT.

4.2 Skillnader mellan trafikmiljoer: Vasagatan/Vistra Hamngatan

For att svara pa fragestdllningen huruvida cyklisternas vanor skiljer sig at i olika urbana
miljoer redovisas resultatet fran de tva platserna dven separat. Den forsta platsen ar
Vasagatan, korsningen med Viktoriagatan. P& denna plats observerades det 329 personer
under flodesrakningen. 63 (19%) av dessa anvénde sig av mobil IT medan 266 personer
(81%) cyklade forbi utan att anvinda mobil IT pd just den hér platsen. Under sjélva
observationspassen observerades 164 personer som anvinde sig av mobil IT. 79 personer

(48%) av dessa var mén och 85 (52%) var kvinnor. Av dessa 164 var det 154 personer (94%)
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som anvénde horlurar, 7 personer (4%) med mobil i hand och tre personer (2%) med mobilen

mot Orat.

Den andra platsen som observerades var pa Véstra Hamngatan, vid korsningen av Vallgatan.
Har observerades det totalt 224 cyklister under flodesrékningen. Utav dessa var det 36
personer (16%) som anvénde sig av mobil IT och 188 (84%) som inte gjorde det. Antalet
cyklister med mobil IT som observerades under sjélva observationspassen pa denna plats var
87 personer, varav 52 mén (60%) och 35 kvinnor (40%). Av de 87 personerna pa Vistra
Hamngatan som observerades var det 79 personer (91%) som anvénde sig av horlurar, sex
personer (7%) som hade mobilen i handen och endast tva personer (2%) som hade mobilen

mot Orat.

Som syftet beskriver gar en del av uppsatsen ut pa att jamfora olika urbana miljoer och
huruvida cyklisters beteende skiljer sig i dessa. Under flodesrdkningarna observerades det 329
personer pa Vasagatan och 224 personer pa Vistra Hamngatan. Under sjilva
observationspassen var det ocksd numerért dvertag pd Vasagatan déir det observerades 164
personer att jamfora med 87 personer pd Vistra Hamngatan. Béda platserna visade pé en
relativt jdimn konsfordelning, dir Véstra Hamngatan var minst jaimn med 40% kvinnor och
60% min. I typen av anvindning dr platserna dven dér relativt lika. Anvdndningen av horlurar
ligger pa 94% pa Vasagatan och pa 91% pd Vistra Hamngatan. Mobil 1 hand skiljer sig ocksé
med tre procentenheter medan anvindningen av mobil mot 6rat ligger p4 samma procentuella
nivd. Nedan foljer tre diagram déir de bada platserna jamfor utifran kategorierna hastighet (se
figur 5), uppmérksamhet (se figur 6) och antal kompensationsstrategier (se figur 7).

Trots platsernas olika karaktdr och forutséttningar for cyklister skiljer sig resultaten géllande

cyklisternas kompensationsstrategier mellan platserna ytterst lite.
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Oforandrad Il Vasagatan
Sankt hastighet
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Figur 5. Hastighet vid anvdndning av mobil IT uppdelat pd Vistra Hamngatan och
Vasagatan.

Figure 5. Speed during usage of mobile IT divided at Viistra Hamngatan and Vasagatan.

Il Vastra
hamngatan
Ser sig for noga I Vasagatan
Ser sig for nagot
Sersig inte alls om
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Andeli %

Figur 6. Grad av uppmdrksamhet vid anvindning av mobil IT uppdelat pd Vistra Hamngatan
och Vasagatan.

Figure 6. Degree of attention during usage of mobile IT divided at Viistra Hamngatan and
Vasagatan.
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Figur 7. Antal kompensationsstrategier vid anvindning av mobil IT uppdelat pd Viistra
Hamngatan och Vasagatan.
Figure 7. The number of compensatory strategies during usage of mobile IT divided at Viistra

Hamngatan and Vasagatan.

4.3 Dagboksresultat

Dagboksundersokningen anvéndes for att finga upp respondenternas egna erfarenheter ur ett
individperspektiv och inte bara f resultat kopplat till en bestdmd tid och plats. Dagboken
skickades ut till 18 personer varav 15 dterkom med resultat, vilket innebér att tre personer
riknas till bortfall. Det innebér en svarsfrekvens pa drygt 83%. Av de 15 personer som deltog
1 dagboksundersokningen var det totalt 57 dagar som personerna cyklade. 11 av dessa 15
anvinde mobil IT minst en gdng under veckan. Under 57 dagar cyklades det totalt 122 rutter
varav mobil IT anvidndes ndgon ging under 33 rutter dvs. ca 27% av rutterna var inom ramen
for mobil anvindning. Under de 122 rutterna rapporterades det in 33 tillféllen dir personerna
interagerade med sin mobil pi ett eller annat sitt. Vilken typ av anvindning som
rapporterades varierade. Vid tio tillféllen pratade personerna i telefon med luren mot orat, vid

atta tillfallen anvéandes telefonen 1 handen och vid 15 tillfdllen anvindes horlurar.

Respondenterna bads ange vilka eventuella kompensationsstrategier som utférdes under de

tillféllen de interagerade med mobil IT. Av de tio tillfdllen personerna hade /uren mot orat
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angav fyra stycken att de stannade och klev av cykeln under samtalet. Tre stycken angav att
de inte kompenserade alls utan cyklade pd som innan med en hand pa styret och tre stycken
angav att de sénkte hastigheten for att kompensera for sin sdnkta uppméarksamhet gentemot

trafiken.

Av de atta tillfallen dédr personerna hade mobilen i handen under cykelfarden angav en person
att den sag sig omkring extra noga innan blicken féstes vid telefonen. Tva personer angav att

de stannade och klev av cykeln nir de skulle titta pa sin telefon. En person sénkte hastigheten
markant medan denne tittade pé sin telefon och fyra personer angav att de inte fordndrade sitt

beteende alls.

Vid de 15 tillfallen dir horlurar anvdindes var kompensationsstrategierna fordelat pé fler
kategorier dér sju personer inte alls kompenserade och cyklade pa som vanligt. Vid fyra
tillfillen angavs extra uppmérksamhet dé de tittade sig for extra noga. En person stannade
cykeln medan den anvéinde horlurar. En annan tog ut en horlur vid en trafikintensiv korsning
for att 6ka sin horselféormaga gentemot trafiken och vid tva tillfallen angavs det att de sénkt

volymen for att kunna lyssna bittre till trafiken.

P& fridgan om nagon incident eller konflikt hade upplevts i samband med sin cykling nir mobil
IT var aktiverad rapporterades det in fem tillfdllen d& personerna upplevt ndgon typ av
incident/konflikt. Det var olika typer av konflikter som respondenterna beskrivit men i tre av

fem tillfdllen hade respondenten horlurar i.

Diér rapporterades en konflikt vid ett 6vergéngstille med en géngtrafikant som inte sag sig om
och klev rakt ut i cykelbanan, respondenten fick tvirnita for att undvika en olycka. Vid den
andra konflikten cyklade svarspersonen mot rott utan att kolla sig f6r, och mérkte forst att det
var rott ndr bilarna kom koérandes. Vid det tredje tillfdllet hade respondenten horlurar i och
horde en notissignal fran telefonen och plockade hastigt upp telefonen for att kika vad det var
for notis. Personen fick svinga hastigt 4t sidan for att inte kora pa en gangtrafikant och
beskriver att den inte hade uppmérksammat om det kom négon trafikant bakom och hade
dérmed tur att det inte blev ndgon olycka. Vid det fjéarde tillféllet upplevde respondenten en
konflikt med en medcyklist som tittade ner pé sin telefon och var néra pi att krocka med

denne. Annu en konflikt i samband med hérlurar rapporterades och personen i fraga fick
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hastigt bromsa in efter ett 6vergangsstille i samband med att en fotgéngare holl pa att tringa

in cyklisten 1 vigrenen.

Pé frigestéllningen om mobil IT har nagon inverkan pa cyklisters trafikbeteende kan
respondenternas nedskrivna tankar om situationer d4 de anvénder mobil IT ha en viktig roll.
Flera av personerna skriver att de tappade fokus pa sin omgivning, framforallt i samband med
mobilen i handen. Med horlurar i verkar inte personerna uttrycka ndgon sirskild negativ
paverkan pé sin cykling mer 4n i vissa situationer, som i rusningstrafik eller nédr sparvagnar ér
i ndrheten, d& de valde att se sig for extra noga och i nagot fall ta ut en horlur for att vara mer
uppmérksam. En person skulle svara pa ett meddelande och riknade med att tappa fokus pa
trafiken under tiden, personen i friga valde da att skanna omgivningen noggrant innan
telefonen togs upp for att forsdkra sig om att ingen medtrafikant var i nidrheten. En
dagboksrespondent cyklade varje dag under veckan men valde att aldrig anvénda telefonen
under sin cykling vilket kan ses som en form av undvikande strategi. Vid ett par tillfallen
beskriver personen att i forebyggande syfte valdes telefonen bort. Dels stannade personen for
att vianta pd en vén och passade da pa att ta upp telefonen for att kolla klockan. Vid ett annat
tillfélle fick personen ett inkommande sms i fickan men pa grund av svérigheter att ta upp
telefonen och lyckas cykla samtidigt valde personen att vénta pé att ta upp telefonen tills sin

slutdestination.
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5. Diskussion

5.1 Anviindning av mobil IT hos cyklister - hur vanligt?

Att fa en uppfattning om andelen cyklister som anvénder sig av mobil IT dr en genomgéende
fraga for de tidigare studier som gjorts 1 &mnet (Adell & Hvitlock 2012) (Goldenbeld et al.
2012, 3-4) (de Waard et al. 2010) och &r en sjdlvklar ingdng for att forstd hela problematiken.
Vira resultat (en anvindningsniva pa 18%) stimmer dverens med tidigare svensk forskning
och dess resultat. Den forstudie som Adell & Hvitlock (2012, 10) gjorde visade att 19% av de
observerade cyklisterna anviande sig av mobil IT. I ett europeiskt perspektiv skiljer sig
resultatet en del mot den tidigare forskning som finns (de Waard 2010, 32-34). Dér
observerades endast knappt 3% som anvénde sig av mobil IT. Dock ska det tilldggas att den
studien endast rdknade personer som hade telefonen framme, alltsd luren mot orat eller
handhavande av sin telefon. I denna studie ligger motsvarande vérde pd 7%, vilket gor

skillnaden mer jadmforbar.

En annan del av frdgan pa hur stor andel av alla cyklister som anvinder sig av mobil IT far vi
ut av dagboksresultatet. Den ger ett individperspektiv som observationsstudien har svart att
ge. Aven om cyklisterna som observeras inte anviinder sig av mobil IT just nér de passerar
observationsplatserna ar det en stor chans att manga dnda anvénder sig av mobil IT ndgon
géng nér de cyklar. Dagboksresultatet visade pa att 11 av 15 (73%) respondenter anvént sig av
mobil IT pa nagot sétt under dagboksperioden. Siffrorna frén tidigare studier (Goldenbeld et
al. 2012, 6) visar att ndstan 70% anvinder sig av mobil IT emellanat nér de cyklar, vilket
styrker denna studiens resultat och okar kredibiliteten trots det relativt ldga antalet

respondenter.

5.2 Skillnad mellan olika geografiska miljoer

Vi undersokte vidare hur olika urbana miljéer har ett samband med mobilt IT-paverkade
cyklisters beteende. Den tidigare forskningen kring hur geografiska miljéer paverkar
personers cyklande handlade mycket om en typ av forebyggande beteende, att man véljer en
annan vig istéllet for att cykla en vig man kénner sig otrygg pa. Det skulle kunna vara en
anledning till den stora resultatskillnaden dér antalet cyklister var betydligt storre pa
Vasagatan én pa Vistra Hamngatan. P4 Viastra Hamngatan kan man anta att folk véljer en

annan vag dd cykelbanan déar dr delad med korféltet for motordriven trafik. Som ndmns i den
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tidigare forskningen &r just blandningen av cyklister och motordrivna fordon en stor
olycksrisk vilket givetvis paverkar trygghetsfaktorn hos cyklister (Wahlgren 2012, 38) och
kan dérfor vara en anledning till att frekvensen bland cyklister dr ldagre pa platsen. Frekvensen
bland anvindning av mobil IT skiljde sig aningen och styrker dérfor Adell & Hvitlocks
undersokning (2012, 31-32) till viss del, dér resultatet menar pé att platsens utformning

paverkar anvindningsfrekvensen av mobil IT bland cyklister.

Ovriga resultatdelar var relativt lika med mindre skillnader mellan de olika platserna. Den
kategori dér skillnaden var storst, forutom antalet cyklister, var kategorin for personer som
sdnker sin hastighet for att kompensera for sitt anvindande av mobil IT. En trolig orsak till att
resultatet var ldgre pd Vistra Hamngatan kan vara att det inte ar sirskilt [impligt att just sdnka
farten nir man delar korfdlt med motordrivna fordon. En annan faktor som kan tankas
paverka resultatskillnaden mellan platserna hos cyklister som sdnker hastigheten ar att pa
Vasagatan skedde observationen precis vid en korsning dir bade sparvagnar och motordriven
trafik korsar och att man av naturliga skél sdnker hastigheten nir man nirmar sig denna typ av
korsning. Pa resultatet syns ocksa att andelen cyklister som stannade helt eller klev av cykeln
var storre pa Viastra Hamngatan vilket dd kan vara en mer lamplig kompensationsstrategi pa
just denna plats eftersom de flesta som var gdende med cykeln hade tagit sig Gver pa
gingbanan och pé sé sitt inte storde den motordrivna trafiken. Av samma anledning &r
troligen kategorin oforidndrad hastighet storre pad Vistra Hamngatan dé det kan ténkas att man

cyklar i samma hastighet for att inte stora trafikflodet.

Bland dagboksrespondenterna gar det inte att géra samma koppling till en specifik plats som
gjorts 1 observationerna, men hir har &ndéd nigra respondenter beskrivit att de agerar pi ett
visst sétt 1 olika allmdnna miljoer. Exempelvis svarar tvd respondenter att man véljer att
plocka ut en horlur eller sdnka volymen for att fa extra uppmirksamhet i trafiktéta miljoer
sasom i rusningstrafik. Detta ger en ingdng till att tolka resultaten fran observationen ur ett
annat perspektiv och 1 sin tur ge forstaelse inte bara for hur cyklister agerar nir de &r

paverkade av mobil IT, utan dven i vissa fall varfor.

Aven om platsernas forutsittningar skiljer sig en del 4t finns det manga likheter med platserna
som ger upphov till samma typ av beteende hos cyklister som ar paverkade av mobil IT. Den
fysiska platsen verkar spela mindre roll i sammanhanget, utan snarare omstédndigheterna pa

platsen och hur minga andra cyklister och fordon som finns i nirheten. Resultatet hade dven
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kunnat tinkas sett annorlunda ut om en mer rural plats hade observerats. Just riskfaktorn for
olyckor skiljer sig mycket mellan urbana och rurala cykelbanor (Goldenbeld et al. 2012). Har
gér dven att sdga att aldern har en inverkan pa resultatet, men det &r en faktor som é&r

problematisk att observera.

5.3 Kompensationsstrategier

Resultaten frdn dagboken och observationen &r relativt lika sett till totalt antal férekommande
kompensationsstrategier. Dock, beroende pé vilken typ av mobil IT cyklisterna anvénde
skiljer sig resultaten at. Nedan foljer diskussion kategoriserat efter vilken typ av mobil IT som

anvants.

5.3.1 Horlurar

De som cyklar med horlurar antas i de allra flesta fall lyssna pa musik/radio och 1 vissa fall
fora ett samtal. Gemensamt &r att det dr framst horseln som belastas och blir nedsatt gentemot
trafiken, men dven koncentrationen i en del fall da fokus hamnar pa musik/radio/samtal. Den
visuella formagan péverkas inte och kan jamforas med cyklister som inte alls ar paverkad av
mobil IT. Cyklisterna i Kircher et al. (2014, 6) rapport uppger ocksa i en rangordning av vilka
mobilaktiviteter som &r littast/svarast. Att lyssna pd musik i horlurar dr nistan lika latt att
hantera som att cykla utan mobil IT. Men trots att den visuella formagan inte direkt paverkas
av horlurar visar resultatet fran denna studie att cyklister som viljer att se sig for extra noga ar
det hogst procentantal bland de som anvinder horlurar, badde fran observationen och frin
dagboken. Men i ungefar hilften av de fall dir cyklisten anvander horlurar finns ingen

kompensation, vilket tyder pé att cyklister bedomer det vara en oproblematisk aktivitet.

Resultatet fran observationen visar att drygt 30% av de med horlurar sénkte sin hastighet men
detta kan i manga fall bero pa andra faktorer, sdisom mycket trafikintensitet vid en

korsning. Kircher et al. (2014, 7-9) rapporterar att ju svirare uppgift som deltagarna fick,
desto fler kompensationsstrategier anvdnde de sig av. Det kan vara en forklaring till den hoga
siffran pa icke hastighetskompenserande vid anvdndning av horlurar. En annan faktor som de
tror spelar roll &r hur van cyklisten &r med att anvinda mobil IT, vilket later rimligt. Adell och
Hvitlock (2012, 23-24) skriver ocksa att det dr vanligt att cyklister med horlurar fortsétter att
cykla utan att sdnka hastigheten, och menar pa att &ven cykelvana spelar en roll huruvida

cyklisterna paverkas av att cykla med horlurar.
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Personerna som skrev dagbok och anvinde sig av horlurar nimnde inte att horlurar hade
ndgon sirskild paverkan pé cykelprestationen, eller deras uppmirksamhet. Vid ett par
tillféllen var horlurarna bekymmersamma och det var i miljéer med hog trafikintensitet. Men 1
den typen av situationer kan dven personer som inte alls dr storda av tekniska apparater vara
extra forsiktiga. En forklaring kan vara att dagboksrespondenterna &r personer med relativt
hog cykelvana eftersom ett kriterium for att delta i undersdkningen var att man vardagscyklar.
Huruvida personerna har mobilvana eller ej framgar inte men Adell och Hvitlock (2012, 19)
skriver att personer mellan 15-30 ar, vilket de flesta i dagboksundersdkningen ir, har ett hdgre

anviandande av mobil IT dn genomsnittet.

5.3.2 Handhéllen mobil

Vid handhallen mobil inrdknas aktiviteter sdsom att skriva sms, l4sa nyheter/mail och surfa.
Cyklister med mobilen i1 handen kan tdnkas vara kraftigt nedsatta i sin formaga att bibehalla
en sdker korning dé det krivs visuella avvikelser frén trafiken for att kunna navigera pé sin
telefon. Det dr ocksé rimligt att tro att i de allra flesta fall s& har cyklisten endast en hand pé
styret. Personerna frn Kircher et al. (2014, 6) rapport anger att skriva sms och surfa tillhor
bland de svaraste aktiviteterna och ddrmed tenderar man att utfora fler &n en
kompensationsstrategi. Men fran bide observationen och dagboken var det ungefér hélften
som hade mobil i hand som inte alls kompenserade med hastighet eller uppmérksamhet, vilket
ar anmérkningsvért. Det var en liten andel av cyklisterna som observerades med mobilen 1
handen men desto fler enligt dagboken. Det kan tdnkas bero pa att en sépass svar mandver att
titta pa sin telefon och ha en hand pé styret &r inget man gor under en ldngre period eller
speciellt ofta, och chansen att upptécka dessa korta stunder under en observation pa en given

stracka ar relativt liten.

5.3.3 Mobil mot ora

Att ha mobil mot ora innefattar framforallt att fora ett samtal. Att ha mobilen mot 6rat kan ses
som en kombination mellan att ha horlurar och handhallen lur. Dels &r den visuella formagan
ej paverkad, men balansen kan eventuellt paverkas med endast en hand pd styret. Samtidigt
finns det skél att tro att majoriteten av en persons fokusering ligger pa samtalet och inte pa
trafiken. Enligt personerna fran Kircher et al. (2014, 6) studie rangordnades samtal mot orat i

ungefdr samma svarighetsgrad som handhéllen telefon. I var studie var det dock ett ldgt antal
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som observerades cykla med mobil mot Orat, vilket gor det problematisk att dra ndgra
slutsatser av. Dagbokens resultat visade pa en hdgre anvandning, dir en klar majoritet ocksa

kompenserade under sitt samtal.

Vad giller samtal kan det tinkas spela en roll om cyklisten blir uppringd eller ringer upp
sjdlv. Blir personen uppringd kan det spela en roll beroende pé vilken miljé personen befinner
sig 1 och kan avgora ifall personen véljer att svara eller inte. Om det &r ett viktigt samtal och
personen befinner sig i en trafikintensiv milj6 kan trafiksidkerheten sjunka dramatiskt. Om
personen sjdlv ska ringa ett samtal finns det battre mojligheter for planering av sitt samtal da
man kan avvakta till en lugnare miljo utan korsningar. Kircher et al. (2014, 8) menar att det
fanns en viss skillnad i personers agerande vid samtal beroende pa om de blev uppringda eller
fick ringa upp sjdlva dér knappt 10% fler som blev uppringda cyklade vidare och knappt 2%
farre som stannade cykeln, vilket indikerar pé att en sddan hypotes kan vara relevant, men

vidare studier behovs for att kunna dra nagon slutsats.

5.4 Mobil ITs inverkan pa cyklister

Som tidigare ndmnts anvdnds kompensationsstrategier i olika stor utstrickning beroende pa
vilken typ av mobilaktivitet som utfors. Det syns tydligt att det finns vissa skillnader 1 hur
man kompenserar beroende pa hur man anvinder sin telefon. Och dessa skillnader indikerar
pa att det finns en paverkan som mobil IT har pé cyklister. Att anvidnda horlurar har en mindre
inverkan dn att samtala i telefon eller att texta, surfa, ldsa pa telefonen. Varfor det ér sa beror
pa att lyssna pd musik/radio/samtala i horlurar kraver fraimst din horsel och paverkar inte din
syn eller balans. Aven om det ir viktigt att kunna lyssna till trafiken sa dr synen den viktigaste
forutsittningen for trafiksdkerheten, tillsammans med koncentration och balans. Att ha
telefonen i handen paverkar synen, koncentrationen och balansen och anses dérfor vara den
typ av anvindning med storst inverkan pa cyklister. Samtal paverkar balansen, till viss del
horseln och koncentrationen och anses paverka cyklister aningen mer &n horlurar. Men
ytterligare kunskap kring denna kategori skulle behdvas, da det kan spela en viktig roll om
personen blir uppringd eller ringer upp sjdlv. Vid aktiviteter som att texta, surfa och lisa kan
man som cyklist vélja nir det dr lage att utfora dessa, och kan skilja sig frin att bli uppringd
och eventuellt utséttas for storre trafikfara. Dagboksrespondenterna bekriftar att man hade

bristfallig uppmérksamhet vid anvdndningen av mobil IT, framfor allt vid handhavande.
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Kompensationsstrategier &r ett sitt att undersdka om inverkan frdn mobil IT utgdr en fara for
cyklisterna. Om man kompenserar tillrdckligt for sin nedsatta formdga anses man inte vara
utsatt for en 6kad risk. Det dr dock om kompensationen inte &r tillrdcklig utifran den aktivitet
man utfor som risken okar. Vara resultat styrker faktumet att handhallen telefon 4r den
aktivitet med storst inverkan da den anses vara den mest krdvande men samtidigt knappt
hilften som inte alls kompenserade for den. Av de som hade mobil mot 6ra var det betydligt
fler som kompenserade i forhallande till aktivitetens svarighetsgrad och samma slutsats for
horlurar. Det dr dock relevant att tro att bade cykelvana kombinerat med mobilvana dr en
bidragande orsak till hur cyklister agerar vid anvindning av mobil IT. Det skulle kriva fler

studier for att kunna koppla detta samband.

5.5 Utvirdering av valda metoder

De bdda metodvalen ansags vara en véldigt spdnnande och intressant del av studien da
tidigare forskning med just de valda metoderna inte finns. I de tidigare studierna som gjorts
inom omrddet har man anvént sig av antingen observation, intervjuer och/eller
enkdtundersokningar. Att lyckas kombinera observation och dagboksundersékning ar nagot
som lyckats i denna uppsats dér det inte bara observerats utifran ett platsperspektiv, utan dven
uppndtt resultat utifran individperspektiv dir man fér ta del av hur cyklisterna tinker och

resonerar 1 olika situationer.

Brister och negativa aspekter finns ocksa i metodvalet. En nackdel ar nér cyklisters beteende
diskuteras, dér det inte finns nagot att jimfora med i resultatet i form av opaverkade cyklister.
Hade det observerats cyklister som inte var pdverkade av mobil IT och deras beteende hade
man kunnat gora en klar jamforelse. En sddan jimforelse gar inte att gora utifrdn den
insamlade datan. Av samma anledning kan man ocksa ifragasitta de valda
kompensationsstrategierna. Dé data inte insamlats pa hur cyklister som inte anvdnder mobil
IT beter sig nér det giller exempelvis uppmarksamhet och fartférandring blir det ocksé svart
att faststélla att dessa utvalda kompensationsstrategier kompenserar mot just anvindandet av

mobil IT och inte bara anvinds i form av allmén trafiksakerhet.

En aspekt med dagboksundersdkningens resultat dr utformningen av dagboken. Den 6ppna
modell som dagboken dr formad efter (Ellegard och Nordell, 1997) har inte blivit helt lyckat
dé svaren fran respondenterna har blivit ganska korta och koncisa. Dér finns det

forbéttringspotential i framtida studier for att fa fler av respondenterna att skriva lite djupare
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om deras egna tankar. Just i den hér studiens dagbok dr exemplen en relativt stor del av texten
i mallen. Det kan ténkas att man som respondent foljer exemplen fullt ut och da inte tdnker pa
att fi ner sina egna tankar och resonemang. Exemplen i mallen ar fardiga svar, men borde
eventuellt vara i form av riktlinjer som ppnar upp for respondenterna att anvénda sina egna
ord. Det dr orimligt att kréva att alla respondenter ska rapportera till sina dagbocker sé fort de
cyklat, vilket Nezlek (2012, 10-11) argumenterar for, men i detta fall blev beskrivningarna lite
vil korta. Langre svar och beskrivningar hade kunnat ge ett aningen béttre resultat och ingdng

till diskussionen.

Tidpunkten for utférandet av metoderna har varit relativt flexibel. Att bara exempelvis
observera under rusningstrafik hade troligen gett mer data, men en mer missvisande data da
alla cyklister inte cyklar under rusningstrafik dir trafikférhallandena ér lite tuffare.
Viderforhallandena var naturligtvis avgorande for insamlingen av data i bdda metoderna. Om
det regnat under hela veckan hade datainsamlingen varit oerhort svar d folk av naturliga skél

inte véljer att cykla nir det regnar eller &r for kallt.

Under observationen uppstod svarigheter vid bedomning av kompensationsstrategier. Att
under nagra sekunder kunna avgdra om en cyklist ser sig for mycket eller lite &r i ménga fall
svért. Som observator gér det inte att folja blicken hos cyklisten utan man fir utgd frn hur de
vrider pa sitt huvud f0r att se sig om. Det gér inte heller att avgoéra en cyklist planering infor
en korsning, dér de skannar omgivningen redan innan de nér fram. Dock s& behovs
uppmérksamhet dven nér cyklisten dr framme vid korsningen och dir ges tillfille for
observatoren att gora sin bedomning. Hastighet gr inte att observera mer &n i relativa termer.
En fordel med observationen har varit att flodet av cyklister har varit sapass stabilt sa att ett
urval inte har behovts goras pa plats, utan det har varit mojligt att observera alla cyklister som

ar paverkade av mobil IT.

5.6 Kommande forskning

Eftersom smartphones, mobil IT och stindig nibarhet ar ett relativt nytt fenomen har hittills
endast ett fatal studier undersokt mobil ITs paverkan pé cyklister behovs fler liknande studier
goras for att bygga en kunskapsbas 1 omrddet. Det finns dock flera metoder att anvinda sig av
och flera olika typer kan tinkas vara nddvindiga. Denna studie fokuserade endast pé tva olika

typer av urbana miljéer, och trots att skillnaderna inte var markanta, finns det anledning att
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vidare undersdka fler typer av miljoer for att se om det finns vissa platser med storre
riskfaktorer som stéller hogre krav pé cyklister med mobil IT. Dagboksundersokningen kan
gbras mer omfattande sa att exempelvis alder kan kopplas till anvindningen, samt fa &n mer
djupgéende forklaringar kring och erfarenheter av anvindandet av mobil IT fran
respondenterna. En annan aspekt man kan ta med i dagboken é&r att personerna far fylla i
kartor dar de cyklat och var de anvént sin mobil och samtidigt férklara miljon och huruvida
man upplever den som trygg eller inte. Detta stdller hogre krav pa dagboksrespondenterna

men metoden verkar ha potential i sammanhanget.

Ett annat forslag ér att identifiera och ta kontakt med personer som varit med om
cykelincidenter eller olyckor och forsoka kartligga hur mobil IT spelar en roll vid dessa
tillfillen. En annan aspekt som hade varit intressant att undersdka dr sambandet mellan
cykelvana och mobilvana kopplat till anvindandet och kompensationsstrategier. Med tanke pé
att anviandningen av mobil IT &r vanligare 1 yngre aldersgrupper lar dessa generationer
fortsétta anvdnda smartphones dven i framtiden och siledes kommer en 6kning hogre upp i

aldersgrupperna anvénda mobil IT.
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6. Slutsats

Studiens syfte handlade om hur omfattningen av anvéndningen av mobil IT ser ut bland
cyklister, huruvida cyklister kompenserar for sin anvindning och om det skiljer sig i olika
urbana trafikmiljoer 1 Goteborg. Vi har undersokt detta pé tvé valda platser 1 Goteborgs
trafikmilj6. For att uppna detta har tv8 metoder anvénts, observation och en
dagboksundersokning. Metoderna bidrog med olika perspektiv pé problematiken: genom ett
platsperspektiv och ett individperspektiv. Detta reflekterades dven under analys av resultat

och diskussion och tillsammans kunde de bdda metoderna bidra till att uppna syftet.

Resultaten visade pd att omfattningen av anvéndning av mobil IT inte skiljer sig nimnviért
andelsmissigt mellan de tva platserna d&ven om det var skillnad i absoluta tal. Det skiljde sig
inte heller namnvirt i 6vriga undersokta aspekter, typ av anvindning och forekommande
kompensationsstrategier. Generellt dr det var femte cyklist som anvinder sig av mobil IT och
over 90% av dessa anvinder horlurar, vilket stimmer 6verens med tidigare studier.
Kompensationsstrategier visade sig ha en koppling till typen av anvandning och dess
svarighetsgrad dir de med horlurar kompenserade minst tétt f61jd av handhéllen telefon och
mest kompensationsbenégna var de som samtalade i telefonen mot orat. Slutligen
diskuterades det om péverkan mobil IT har pa cyklister dir slutsatsen blev en koppling mellan
typen av anvindning och kompensationsbendgenhet. Horlurar anses ha minst paverkan,

medan handhallen lur anses ha mest paverkan pa cykelprestationen.

Utifrén vara slutsatser kan vi konstatera att problemet behdver undersokas ytterligare da
omfattningen av mobil IT fortsitter 6ka. Aven om cyklister kan forbittra sig genom
kompensation i hogre utstrackning dr det inte enbart hos cyklister forbéttringspotential finns.
Berorda myndigheter och foretag har ocksa ett ansvar i fraigan. Exempel pa konkreta dtgirder
ar att gora som 1 Danmark, ndmligen olagliggdra anvéndning av mobil IT hos cyklister. Man
kan dven uppmana cyklister att bli mer uppmiarksamma genom text eller farg pa cykelbanor.
En annan tinkbar &tgdrd ar att appar i telefoner skulle kunna anpassas mer efter anvindning

med en hand.
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8. Bilagor

Bilaga 1 - Observationsmall

Flodesrikning:
Cyklister med Mobil IT:
Cyklister utan Mobil IT:

Kon:
Kvinna:

Man:

Hur anvinds Mobil IT?

Mobil mot o6rat (pratar):

Horlurar (lyssnar, pratar):

Mobil 1 hand (textning, surfa, ldsa):

Annan anvindning:

Kompensationsstrategi
Antal hénder pé styret
Béda:

En:

Inga:

Hastighet
Sénkt hastighet:
Stannar/géende:

Of6randrad:

Uppmirksamhet/Blickbeteende (Vid korsning och bilvig)
Ser sig om noga (vrider tydligt pa huvudet):
Ser sig om nédgot (vridet 14tt pd huvudet):

Ser sig inte alls om:

Risktagande

Direkt utsatt for stor risk:
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Bilaga 2 - Dagboksmall

Instruktioner: Mallen ska fyllas i en gdng per dag (de dagar du cyklar) mellan perioden 18-
22 april. Folj instruktionerna vid varje friga. Om du inte alls anvént mobilen under dina

cykelresor under dagen behdver du endast fylla i friga 1.

1. Rutt(er):

Ange start och slutdestination for varje rutt under dagen och ungefdr vilken tid (ex. morgon,
formiddag, lunch, eftermiddag, kvill). Ange ocksd en gata eller plats som antyder vilken rutt
du cyklat.

Exempel:
Rutt 1 (morgon): Start (Korsvdgen) - slutdestination (Haga) via Vasagatan.
Rutt 2 (eftermiddag): Start (Haga) - Slutdestination (Korsvigen) via Centralstationen.

2. Anvindning av mobiltelefon (horlurar, samtal, textning, surfing osv.)
Ange om du ndagon gdng under cykelresorna anvint mobiltelefonen pa ett eller annat sdtt
enligt mallen nedan. Om du inte anvdnt mobilen behévs inget svar. Skriv Ja under de

kategorier som anvdnts.

Exempel:

Horlurar

Ja

Samtal

Textning/surf/sociala medier/titta pa skiirmen
Ja

Ovrigt

3. Kompensationsstrategi (hur agerade jag vid anvindandet av Mobil IT)
Om du svarat ja pd ndgon av ovanstdende kategorier, redogor kortfattat i lopande text hur du
agerade under tiden du anvinde mobilen. Fértydligande: fordndrar du din cykling i termer av

uppmdrksamhet (tittar du mer eller mindre omkring dig), balans (en, tva eller inga hdnder pa
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styret), hastighet (6kar eller sdnker hastigheten vid anvindning av mobil). OBS! Om du
anvdnt horlurar under hela resan, redogor for hur du sjdlv anser att du har kompenserat for
nedsatt horsel gentemot trafiken (exempel: ingen direkt paverkan eller tittar extra noga

omkring sig).

Exempel 1:

» Fick ett samtal under rutt 1, klev av cykeln och tog samtalet.

» Lyssnade pd musik under hela rutt 2 och tittade mig for extra noga vid korsningar.
Exempel 2:

» Tog upp telefonen vid rutt 1 och liste en nyhet, hade en hand pé styret och sénkte

farten markant.

Exempel 3:

» Fick ett samtal under rutt 2 och svarade medan jag cyklade. Hade en hand pa styret

och cyklade 1 ungefdr samma hastighet.

4. Incident?
Ange om du ndagon gdng under dagen i samband med din cykling rdkat ut for en incident eller
konflikt som innebar att du upplevde en riskokning. OBS! Gdller endast i samband med

anvdndning av Mobil IT pd ett eller annat sdtt.

Exempel:
Var tvungen att hastigt bromsa in pa grund av att en bil korde ut framfér mig - lyssnade pa

musik.
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