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Sammanfattning

Syftet är att studera hur det planeras för cykel i staden och hur cyklande kan bli ett mer

attraktivt alternativ för stadens invånare. Detta gjordes med fokus på Karlstad, men också

genom lärdomar från andra exempel. Studien uppnådde sitt syfte med hjälp av de två

frågeställningarna Hur planeras det för ökat cyklande i Karlstad kommun idag? samt Vilken

potential finns att öka andelen cyklande i kommunen?

Som verktyg för att besvara frågeställningarna används de fyra teoretiska begreppen hållbar

mobilitet, jämställd planering, trygghet samt radikala lösningar. Studien har en kvalitativ

metod i form av semistrukturerade intervjuer. Intervjuerna sker med sju invånare i Karlstads

kommun där kravet för att intervjuas är att äga en cykel och använda den allt från någon gång

per år till flera gånger i veckan, samt med tre tjänstepersoner på Karlstads kommun.

Resultatet visar att de tillfrågade invånarna har en blandad uppfattning om

cykelmöjligheterna i Karlstad. Vissa anser att det duger som det är, men om de får önska

finns ändå förbättringspotential, andra anser att de behöver bättre förutsättningar för att välja

cykeln i större utsträckning än de gör i nuläget.

Slutsatsen visar på att det idag planeras för attraktiva cykelbanor genom att ha trygghet i

åtanke. Det görs främst i samband med ombyggnation eller nybyggnation av områden. För att

bidra till ökat cyklande har de stort fokus på snöröjningen under vinterhalvåret. Slutsatsen

visar även att Karlstad kan öka cyklandet genom förbättrad cykelinfrastruktur och mer

markeringar och skyltar. Cyklandet kan även öka med hjälp av vissa radikala lösningar som

uppvärmda cykelbanor, skyddade cykelbanor och cykelhiss.

Nyckelord: Cykelplanering, cykelbanor, tydlighet, cykel



Abstract

The purpose is to study how it is planned for cycling in the city and how cycling can become

a more attractive alternative for the city's residents. This was done with a focus on Karlstad,

but also through lessons learned from other examples. The study achieved its purpose with

the help of the two questions How is planning for increased cycling in Karlstad municipality

today? and What potential is there to increase the proportion of cyclists in the municipality?

The four theoretical concepts of sustainable mobility, equal planning, security and radical

solutions are used as tools to answer the questions. The study has a qualitative method in the

form of semi-structured interviews. The interviews take place with seven residents in

Karlstad municipality, where the requirement to be interviewed is to own a bicycle and use it

anywhere from a few times a year to several times a week, and with three employees in

Karlstad municipality. The results show that the surveyed residents have a mixed perception

of the cycling opportunities in Karlstad. Some believe that it is enough as it is, but if they are

allowed to do so, there is still potential for improvement, others believe that they need better

conditions to choose the bike to a greater extent than they currently do.

The conclusion shows that today it is planned for attractive cycle paths by keeping safety in

mind. This is done mainly in connection with rebuilding or new construction of areas. To

contribute to increased cycling, they have a strong focus on snow removal during the winter.

The conclusion also shows that Karlstad can increase cycling through improved cycling

infrastructure and more markings and signs. Cycling can also increase with the help of certain

radical solutions such as heated cycle paths, protected cycle paths and bicycle lifts.

Keywords: Bicycle planning, bike lanes, clarity, bike
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1. Introduktion

Biltrafiken bidrar till en ökad mängd koldioxid som i sin tur kan leda till stora

klimatförändringar och förutom luftföroreningar så påverkar också trafikbullret hälsan och

miljön (Cykelfrämjandet u.å.a). Klimatet blir allt varmare och eftersom miljöfarliga ämnen

fortsätter släppas ut kommer temperaturen stiga ytterligare, vilket ger förödande

konsekvenser som att isarna smälter och att extremväder blir allt vanligare (Naturvårdsverket

u.å.). Ett gemensamt mål om hållbar utveckling har tagits fram, som definieras i

Brundtlandkommissionens rapport för att motverka klimatförändringarna. I rapporten

definieras hållbar utveckling som utveckling av samhället som inte ska påverka kommande

generationer på ett negativt sätt men som ändå tillfredsställer dagens behov (Kungliga

Tekniska Högskolan 2021).

Att välja cykeln framför bilen är en betydande faktor som bidrar till ett hållbart samhälle men

idag är det däremot mer bekvämt att istället ta bilen. I den här uppsatsen ska vi därför

undersöka om det går att skapa förutsättningar som gör att det även blir bekvämt att använda

cykeln och på så sätt få fler att välja cykeln som färdmedel.

Det här ämnet är intressant för oss då vi är intresserade av hållbar utveckling och har upplevt

att det inte alltid är det lättaste att välja cykel som färdmedel i Karlstad trots att kommunen

utmärker sig som en cykelstad. Vi hoppas med vår studie kunna bidra med idéer och kunskap

kring vad som gör att en cykelstad fungerar eller inte i praktiken.

1.1 Problemformulering

Det finns en bilnorm i samhället idag samtidigt som Karlstads kommun jobbar för att vara en

cykelstad genom att minska biltrafiken i centrum (Karlstads kommun 2014b). Karlstads

kommun är ett intressant fall då kommunen blivit utmärkt som bästa cykelstad av mellanstora

kommuner i Sverige av Cykelfrämjandet (2020a). Trots det tar 60 procent av Karlstads

invånare bilen även kortare sträckor (under fem kilometer). Biltrafiken står dessutom för

ungefär hälften av utsläppen av växthusgaser i Karlstad och därför behöver cyklandet öka

ytterligare för att minska dessa utsläpp (Karlstads kommun 2020).
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Att få fler människor att cykla skulle kunna få många positiva följder och om fler minskar sitt

bilanvändande genom att använda cykeln skulle avgasutsläppen och koldioxidutsläppen

minska. Det skulle bli mindre trängsel och bullriga gator och det skulle bli säkrare i trafiken

(Cykelfrämjandet u.å.a). Det finns även ekonomiska fördelar med att använda cykeln, det är

lönsamt för privatekonomin men det får även positiva effekter på samhällsekonomin

(Cykelfrämjandet u.å.b). Att cykla bidrar även till en bättre folkhälsa, genom bättre kondition

och minskad risk för hjärtsjukdomar men även genom att människorna får bättre sömn, bättre

prestationsförmåga samt koncentration (Cykelfrämjandet u.å.c). Hur kommer det sig att det

inte är fler som tar cykeln när det har flera fördelar som miljövänligt men även sociala och

ekonomiska fördelar för individen? En fråga som väcks är vad som behövs för att samhället

skulle kunna övergå från bilnorm till cykelnorm?

Bilen har haft stort fokus under lång tid, vilket har påverkat hur samhället ser ut idag. Med

bilen i fokus så hamnar andra alternativa transportmedel i skymundan och får därför inte alla

förutsättningar som behövs. Det leder i sin tur till att de människor som inte har möjlighet att

ha en bil eller dem som inte kan köra bil inte får samma möjligheter och hamnar i så kallad

transportfattigdom. Transportfattigdom drabbar människor på grund av att de inte har en bil,

att det är dyrt med kollektivtrafik eller hur trafikplaneringen är utformad, vilket leder till att

det blir svårare att klara av ett självständigt liv (Lindkvist Scholten 2019). Hur cykelnätet är

utformat kan begränsa eller ge förutsättningar för att använda cykel som färdmedel

(Spolander 2006). Finns det möjlighet att öka användningen av cykel genom att göra

ändringar i cykelinfrastrukturen i Karlstad eller görs valet av färdmedel av andra skäl än

infrastrukturen oavsett hur bra förutsättningarna för att välja cykeln är? Vi vill därför

undersöka hur Karlstad kommun jobbar med att öka cykeltrafiken ytterligare med hjälp av

planering av staden. Samt se vad det är för förutsättningar som invånare i Karlstad har behov

av för att cykla mer och om det finns planeringslösningar som hade fått dem att cykla mer.

1.2 Syfte

Syftet med uppsatsen är att studera hur det planeras för cykel i staden och hur cyklandet kan

bli ett mer attraktivt alternativ för stadens invånare. Detta görs med fokus på Karlstad, men

också genom lärdomar från andra exempel.
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1.3 Frågeställningar

- Hur planeras det för ökat cyklande i Karlstads kommun idag?

- Vilken potential finns att öka andelen cyklande i kommunen?

1.4 Avgränsningar

Uppsatsen är avgränsad geografiskt till Karlstads kommun och till att studera cykling dels

som planeringsfråga för kommunen och dels som transportval för individer. Studien gör inte

någon distinktion mellan vanliga cyklar och elcyklar. En annan avgränsning som gjorts är att

de tillfrågade invånarna måste äga en cykel och använda den allt från någon gång per år till

flera gånger i veckan.

1.5 Centrala begrepp

Cykelplanering

“Det handlar bland annat om de styrmedel som finns för cykeltrafiken med reglering,

finansiering och planering i kommunala planer, i regionala planer och i nationella planer”

(Trafikverket 2021, s. 6).

Gena

Gena är ett begrepp som kan användas i samband med cykelbanor och betyder den kortaste

vägen (Nationalencyklopedin u.å.a).

Jämställdhet

Jämställdhet innefattar att kvinnor och män ska ha samma förutsättningar, möjligheter och

rättigheter i livet (Nationalencyklopedin u.å.b).

1.6 Bakgrund

Studiens bakgrund lyfter Karlstads kommuns nuvarande cykelplanering och tidigare åsikter

om förutsättningar för att cykla i Karlstad tätort.
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1.6.1 Karlstads Cykelplan

Karlstads kommun (2014a) beskriver Karlstad som en stad med goda förutsättningar för att ta

sig fram med cykel som färdmedel då i stort sett hela staden nås inom en radie på fem

kilometer. Topografin ger även den goda förutsättningar att välja cykel som färdmedel då

staden till mestadels är platt, med undantag för stadsdelen Kronoparken som ligger högre upp

i förhållande till övriga staden. I stadsdelen Kronoparken ligger Karlstads universitet, vilket

är sex kilometer i nordostligt riktning från centrum. I stadens västra del finns handelsområde

med Bergviks Köpcentrum, detta är beläget fyra kilometer från centrum (Karlstads kommun

2014a).

År 2006 sammanställdes en granskning av Karlstads kommun genom BicYcle Policy

AuDit-metoden (BYPAD-metoden) vilket är ett verktyg för att bedöma och utveckla

kommuners arbete med cykelplanering där en ny granskning ska göras var tionde år.

BYPAD-metoden bedömer dels hur arbetet ser ut i dagsläget, men ger även förslag på

områden där utvecklingspotential finns. Enligt BYPAD fanns utvecklingspotential för

Karlstads kommuns cykelplanering med åtgärder i existerande cykelvägnät, förbindelser

mellan cykel och kollektivtrafik samt ökad politisk inblandning för åtgärder. Flera

undersökningar har gjorts där Karlstads cykelvänlighet har bedömts på olika sätt. Bland annat

har Statistiska centralbyrån gjort en undersökning bland Karlstads invånare där

förbättringsmöjligheter enligt medborgarna har sammanställts. Sammanställningen visar att

24 procent av respondenterna önskar att de olika cykelbanorna var bättre sammankopplade,

23 procent önskade fler cykelbanor, 23 procent önskade bättre underhåll på cykelbanorna, 20

procent önskade bättre renhållning på cykelbanorna, sopning av glas och liknande. 15 procent

önskade bättre snöröjning och åtta procent önskade bättre belysning (Karlstads kommun

2014a).

Karlstads kommun (2014a) har kommit fram till ett antal punkter där det nuvarande

cykelnätet har brister. Det gäller bland annat att det på flertal ställen är bristfällig märkning av

gångbana, cykelbana eller både gång- och cykelbana, vilket gör det svårt för cyklister att veta

vart det ska ta vägen. En annan punkt är att cykelkorsningar befinner sig tätt i centrala

Karlstad där det rör sig många trafikanter, vilket bidrar till otydliga väjningsförhållanden. I de

fall där cykeln ska ha företräde för bilen bör det framgå tydligare både i trafikföreskriften och

i utformningen. De har även lyfts att separerade cykelnätet till viss del inte hänger ihop med
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varandra samt att cykelnätet på flera ställen inte når ända fram till viktiga anknytningspunkter

såsom skolor eller busshållplatser.

1.6.2 Resvaneundersökning - Region Värmland

Hösten 2014 gjorde Region Värmland en resvaneundersökning i Karlstads kommun. Enligt

den undersökningen så är bilen det mest förekommande färdmedlet för invånarna i Karlstad

och cykelresor stod för 19% av alla resor. I resvaneundersökningen har det redogjorts att den

större delen av invånarna i Karlstad har tillgång till cykel hela tiden eller ibland.

Respondenterna i undersökningen fick svara på hur ofta de använder cykeln på

sommarhalvåret respektive vinterhalvåret. Det är en betydande minskning av användandet av

cykeln på vintern. Under sommarhalvåret är det 27 procent av respondenterna som cyklar

varje dag och under vinterhalvåret är det 12 procent som anger att de cyklar varje dag

(Region Värmland 2015).

Den faktorn som var mest betydande gällande valet att inte cykla handlade om längden på

resan. Den näst vanligaste orsaken var att cykelbanorna behöver bättre tillsyn och skötsel.

Den andel som la vikt på att det ska vara bättre tillsyn och skötsel av cykelbanorna har ökat

från den tidigare resvaneundersökningen, då andelen år 2008 låg på åtta procent och år 2014

på 23 procent. Den andel som hade kunnat tänka sig att cykla mer om det var mer trafiksäkert

låg på 15 procent (Region värmland 2015).

Cykelplanen och resevaneundersökningen ger förkunskap om hur cykelförutsättningarna ser

ut i Karlstad och vad som saknas. Det här ligger till grund för studiens två intervjuguider.

1.7 Disposition

Studien är indelad i åtta kapitel. I det första kapitlet presenterades problemformulering, en

bakgrund till studiens ämne och avgränsningar samt syfte och frågeställningar. I andra

kapitlet presenteras de teoretiska perspektiv som studien grundar sig i. De teoretiska temana

är hållbar mobilitet, jämställd planering, trygghet och radikala lösningar. I uppsatsen tredje

kapitel presenteras tidigare forskning av ämnet. I fjärde kapitlet presenteras och motiveras

metodvalet och hur genomförandet av studien gått till. I kapitel fem presenteras den

insamlade empirin och resultatet. I kapitel sex presenteras analysen av empirin. I uppsatsen
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sjunde kapitel presenteras slutsatser och i kapitel åtta presenteras en avlsutande reflektion och

förslag till framtida forskning.
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2. Teoretiska perspektiv

Studiens teoretiska utgångspunkter är hållbar mobilitet, jämställd planering, trygghet och

radikala lösningar. De fyra teoretiska utgångspunkterna hjälper till att besvara

frågeställningarna och syftet med studien. Hållbar mobilitet, jämställd planering samt

trygghet är alla teoretiska teman för att skapa förutsättningar för ökat cykelanvändande och

alla tre är beroende av varandra för att skapa en stad där cykel är ett prioriterat och uppskattat

färdmedel. Hållbar mobilitet har sitt fokus i den fysiska planeringen och möjligheten för ökat

cyklande, medan jämställd planering och trygghet har sitt fokus i viljan och möjligheten till

ökat cyklande.

Radikala lösningar handlar i den här studien om ovanliga åtgärder inom cykelinfrastruktur,

åtgärderna som tas upp är cykelhiss, skyddade cykelbanor, cykelbanor med tak och

uppvärmda cykelbanor. De här lösningarna är till stor grund för studien syfte och

frågeställningar och kopplas även ihop med trygghet och hållbar mobilitet genom att de kan

öka tryggheten och göra cykeln till ett mer attraktivt färdmedel, vilket i sin tur bidrar till en

mer jämställd planering.

2.1 Hållbar mobilitet

Hållbart mobilitet innebär rörelse och förflyttning där miljön inte får en negativ påverkan

(Vinnova 2022). Sedan slutet av andra världskriget har planeringen av samhället påverkats av

möjligheten att använda sig av bil som färdmedel. Samhället började då planeras med längre

avstånd mellan olika verksamheter och bostäder. Alla har däremot inte möjlighet att använda

bil som färdmedel, vilket gör att dessa individer inte passar in i samhällets transportnormer.

Transportforskare benämner fenomenet med individer utan möjlighet till att transportera sig

med bil som transportfattigdom (Lindkvist Scholten 2019).

The mobility paradigm är ett perspektiv på mobilitet som väver in flera olika

rörlighetsaspekter. Teorin anser att den sociala mobiliteten och den fysiska mobiliteten är

sammankopplade och påverkar varandra, speciellt påverkar den fysiska mobiliteten den

sociala mobiliteten. Mobilitet är ett positivt laddat begrepp då staden, som tidigare nämnt, är

planerad med eftersträvan att förflyttningar ska ske (i grunden att förflyttningar ska ske med

bil). Mobilitet handlar inte bara om den fysiska rörligheten även om det utgör en stor del av
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begreppet mobilitet, det handlar även om jämställdhet och medborgares demokratiska rätt att

ha tillgänglighet till bland annat sjukvård, service och politiska sammanträden. För att nyttja

sina rättigheter krävs att medborgarna har tillgång till färdmedel för att förflytta sig till den

plats saken gäller. För att få möjlighet till förflyttning krävs exempelvis gång- och

cykelbanor, kollektivtrafik och vägar. Det planeras för mobilitet men med brister som hindrar

medborgare till rörlighet och förflyttningar, som otillräckliga gång- och cykelbanor eller

kollektivtrafik. Mobiliteten begränsas av transportfattigdom på grund av planeringsnormer,

där annorlunda planering istället hade kunnat främja mobilitet på fler sätt samt främjat social

hållbarhet genom att ge tillgänglighet för mobilitet till fler medborgare (Lindkvist Scholten

2019).

För att uppnå en hållbar mobilitet finns enligt Banister (2008) fyra huvudåtgärder;

substitution, trafikomställning, avståndsminskning samt effektivitetsökning att förhålla sig

till. Holm (2019) benämner de fyra åtgärderna genom en så kallad fyrstegsprincip. Där

åtgärderna kallas för tänk om, optimera, bygg om och bygg nytt. Den första åtgärden,

substitution, innebär att minska antalet transporter genom att minska behovet av dem. Det

kan ske genom ett förändrat rörelsemönster vid aktiviteter. Exempelvis bidrar internethandeln

till att individer inte behöver resa till ett centrum eller köpcentrum för att handla, utan istället

kan en budbil leverera inköpen direkt hem och på samma resa leverera till flera i samma

område. Likaså med inköp av livsmedel kan resor minska genom att beställa hem maten med

budbil som då levererar till flera hushåll i samma resa istället för att varje hushåll ska resa till

en livsmedelsbutik (Banister 2008). Precis som Banister (2008) så menar Holm (2019) på att

den första åtgärden som bör göras för hållbar mobilitet är att tänka om och se nya möjligheter

i det vägnät som redan existerar. Banister (2008) tog, som tidigare nämnt, upp exemplet om

internethandling och Holm (2019) ger liknande exempel som att ha “jobba-hemifrån-dagar”,

“prova på kollektivtrafik gratis” eller marknadsföra cykelmöjligheter.

Den andra åtgärden för att uppnå mobil hållbarhet enligt Banister (2008) är trafikomställning.

Trafikomställning sker genom en ändring i transportplaneringen och genom att göra en

omprioritering. Mer exakt handlar det om att ge förutsättningar för att ta sig fram med gång,

cykel och kollektivtrafik och samtidigt försvåra framkomsten med bil (Banister 2008). Det

kan exempelvis göras genom att trafikljus ger automatiskt företräde för gång-, cykel- och

kollektivtrafik. Det kan även göras genom att ge större del av vägen till gång-, cykel- och

kollektivtrafik (Holm 2019). Gatan bör vara en yta som delas av kollektivtrafik, cyklister,
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gångare och andra hållbara färdmedel. Banister (2008) ser även att gatorna ska fylla flera

funktioner än bara ett ställe att ta sig fram på för att utnyttja ytan genom att exempelvis göra

marknader eller konst längst med gatan. Gatan blir snarare en slags mötesplats än en väg som

endast är till för att bilar ska ta sig fram (Banister 2008).

Den tredje åtgärden för att uppnå mobil hållbarhet är avståndsminskning. För att minska

avstånd bör det vara en del av planeringsstrategin, Banister (2008) menar på att en medveten

planering för att minska avstånd i sin tur ger förutsättningar för hållbar mobilitet. Holm

(2019) kallar den tredje åtgärden för bygga om och menar på att mindre omfattande ändringar

kan göras i befintlig infrastruktur för att skapa hållbar mobilitet. Med mindre omfattande

ändringar eller renoveringar menas åtgärder som att bygga om en korsning så att cyklister

prioriteras genom exempelvis en cykelbox, en sådan ombyggnation skulle bidra till ökad

säkerhet för cyklister. Att göra en kurvig cykelbana rakare är ännu ett exempel på en

ombyggnation för att underlätta för cyklisten genom bland annat säkerhet, men även genom

att minska avstånden (Holm 2019).

Den fjärde åtgärden för att uppnå mobil hållbarhet fokuserar på teknisk innovation. Det är av

en betydande roll att motordrivna fordon har utvecklade motorer och bra utvecklat drivmedel

för att uppnå mobil hållbarhet. Motordrivna fordon tar ett steg mot att bli hållbara genom att

drivmedlet är gjort av förnybara energikällor. Även beteendeförändringar i körningen av

motordrivna fordon kan bidra till ökad mobil hållbarhet genom att exempelvis köra enligt

hastighetsgränserna och ekologisk körning (Banister 2008). Holm (2019) benämner den

fjärde åtgärden som bygga nytt, idén om att bygga nytt går hand i hand med teknisk

innovation. Den fjärde åtgärden är i många fall mest ekonomiskt kostsam och även mest

estetiskt och markanvändingsmässigt omfattande. Förutom val av drivmedel och motorer så

kan det fjärde steget för att uppnå mobil hållbarhet innebära att bygga nya järnvägsspår eller

motorväg. Det kan även innebära att bygga helt nya cykelbanor eller vägar för kollektivtrafik

(Holm 2019).

2.2 Jämställd planering

Transportplanering är ett verktyg som kan bidra till ett mer jämställt samhälle genom att

minska skillnaderna i män och kvinnors rörelsemönster. Män kör bil avsevärt mer än kvinnor,
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skulle kvinnor därför börja använda bilen mer hade det blivit mer jämställt. Däremot hade det

även bidragit till ett mindre hållbart samhälle. Användandet av bilen måste därav minska,

genom att skapa bättre möjligheter att kunna kombinera cykel och gång med kollektivtrafik. I

en stad som har flertal pendlare är det nödvändigt att det är bra kvalité på gång- och

cykelbanorna till stationerna. Samt att det finns gott om cykelparkeringar i anslutning till

stationerna som även gärna ska vara under tak (Larsson & Jalakas 2008).

I Lund har det gjorts en genusanalys av cykelarbetet i kommunen. Där de kom fram till att det

var ett flertal cykelsatsningar som för tillfället inte var utpekade som prioritet men som hade

bidragit till att underlätta kvinnors cyklande. I analysen såg de även att de viktigaste

målpunkterna för kvinnor var mataffärer, skolor och handelsområden medan männens

viktigaste målpunkter var motion, jobb och skola. Undersökningen skulle visa på att om

transportsystemet ska blir jämställt behövs ett helhetsperspektiv när de olika satsningarna på

infrastrukturen fördelas baserat på män och kvinnors målpunkter och resvanor. För att ingen

grupp ska åsidosättas (Boverket 2020).

Infrastruktur tolkas ofta som hård infrastruktur, vilket exempelvis är järnväg, väg, vatten- och

avlopp eller elledningar, men kan även vara mjuk infrastruktur vilket kallas för social

infrastruktur. Social infrastruktur innefattar både välfärdstjänster inom kommunen och

individers sociala relationer som omgivningen i sitt närområde och vänner. Genom att

förbättra den sociala infrastrukturen så den blir mer anpassad till dagens samhälle förenklas

vardagslivet, vilket gör att kommunen upplevs ambitiös när det gäller att öka jämställdheten.

En viktig del i den sociala infrastrukturen är placeringen av verksamheter som barn inte kan

ta sig till på egen hand, exempelvis förskola och skola. Överlämningen av barnet kan

genomföras med cykel, gång, kollektivtrafik eller bil. Vilket färdmedel som väljs är

avgörande av hur långt avstånd de har till sitt hem, vart föräldern jobbar, om det går att ta

kollektivtrafik till både skolan och jobbet samt utbudet av fungerande gång- och cykelbanor

(Larsson & Jalakas 2008).

Genom att använda medveten helhetsplanering där skolor och förskolor inkluderas i

förhållande till bostäder och kollektivtrafik så blir det lättare för familjer att få ihop

vardagspusslet med hämtning och lämning av barn och arbete. För att skapa en god social

infrastruktur bör barn och ungdomar kunna ta sig till fritidsaktiviteter och skola utan att

behöva bli skjutsade av sina föräldrar. Bra cykel och gångvägar som är trygga även när det är
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kväll skapar förutsättningar för detta. Med helhetsplanering blir gång- och cykelstråk bättre

länkade med varandra. Cykeltrafiken kan få bättre förutsättningar även genom att snön plogas

på gång- och cykelstråk före bilvägarna (Larsson & Jalakas 2008).

Jämställd planering är relevant för studien då studiens fokus ligger på att få så många som

möjligt att välja cykeln. Transportplanering och social infrastruktur bidrar till en god

cykelplanering genom dess helhetsperspektiv. Cykeln är mer jämställd än bilen ur flera

perspektiv som kön, ekonomiskt, ålder och tillgänglighet. Bilen är ett mansdominerat fordon,

samtidigt som mycket fokus kring samhällets utformning kretsar runt bilen. Bilen är heller

inte tillgängligt för alla åldrar då barn och ungdomar inte har möjlighet att ta sig fram med bil

på egen hand och att ha åldern inne för att ta körkort innebär inte att bilen är ett tillgängligt

färdmedel. Sjukdomar och ekonomi kan enkelt sätta stopp för möjligheten att välja bil som

färdmedel (Larsson & Jalakas 2008).

Karlstads kommun har valt att snöröja gång- och cykelbanor först (Karlstads kommun 2021).

Den här typen av prioritering kallas för feministisk snöröjning. Det här var något som

uppkom i Karlskoga kommun efter att snöröjningen undersöktes utifrån ett könsperspektiv.

Kommunen insåg då att de områden som prioriteras att plogas först var områden som

karaktäriseras av män. Allra först röjdes det på vägar för lastbilar, sedan för andra större

vägar som leder till mansdominerade jobb. Sist prioriteras gång- och cykelbanor samt

busshållsplatser. Karlskoga kommun valde att tänka om och istället använda sig av

feministisk snöröjning. Vilket ledde till att gång- och cykelbanor plogas före bilvägar. Det är

även lättare för en bil att ta sig fram vid mindre snöfall än för en fotgängare eller cyklist.

Förskolor fick även större prioritet på grund av att föräldrar tar sig först dit och sen till jobbet.

Efter förskolor prioriterades arbetsplatser men med tillägg på kvinnodominerade

arbetsplatser. Sedan plogas resterande vägnät. Den här nya prioriteringen har inte lett till

någon extra kostnad för kommunen utan har istället gjort snöröjningen mer jämställd och mer

tillgänglig för dem som inte använder eller inte kan köra bil (Sveriges Kommuner och

Regioner 2022). För att det ska finnas förutsättningar för alla att välja cykeln blir exemplet

med snöröjning och i vilken ordning kommunen väljer att ploga (bilvägar eller cykelbanor

först) en betydande faktor.
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2.3 Trygghet

Studien har begreppet trygghet som en teoretisk utgångspunkt eftersom människor upplever

trygghet när de känner tillit till andra människor men även vid avsaknaden av risker och oro

(Heber 2008). Det går att öka tryggheten i urbana miljöer med hjälp av fysisk utformning. En

av de vanligaste åtgärderna för att öka tryggheten på ett område är att öka belysningen

(Lindgren & Nilsen 2012).

Jacobs (2005) beskriver stadens gator som i många fall avgörande för huruvida en stad eller

stadsdel uppfattas som trygg eller inte. Om stadens gator är en trevlig, säker, tydlig och

tillmötesgående plats uppfattas alltså hela staden eller stadsdelen i de flesta fall som en trygg

plats. En trygg stad behöver alltså trygga gator, vilket gör att gatornas roll i staden och

stadsplaneringen är mer betydelsefull och ska fylla fler funktioner än bara vara en

transportsträcka. Det krävs inte mycket för att en gata eller stadsdel ska uppfattas som otrygg.

Det kan exempelvis skett enstaka händelser som bidrar till att människor undviker att vistas i

närheten av gatorna, vilket i sin tur bidrar till tomma gator vilket gör de otrygga gatorna ännu

otryggare, en negativ otrygghetsspiral.

Belysning är ett sätt att ge förutsättningar för att skapa trygghet på mörka gator då en upplyst

gata gör att man kan se längre. Således får både boende och besökare på gatan möjlighet att

se om brott begås. Bra belysning på en gata skapar däremot inte trygghet så länge det inte

finns någon som observerar gatan, exempelvis boende på gatan. Det krävs dock en

kombination av belysning och rörelse för att trygghet ska uppstå, någon behöver bevaka

gatan. Belysning bidrar däremot i sig självt till att människor tar sig ut på gatorna eller sitter i

fönster och bevakar dem se längre för sin egen trygghet (Jacobs 2005).

I Sverige finns ett trafiksäkerhetsmål som kallas för nollvisionen, vilket innebär att trafiken

ska vara så säker att noll personer omkommer i trafikolyckor. För att uppnå nollvisionen

ställs höga förväntningar på trafikplaneringen (Engström 2005). Enligt Trafikverket (2019) är

säker cykeltrafik ett viktigt fokus för att uppnå nollvisionen. Därav bör planeringen för

cyklister ske ur ett säkerhetsperspektiv där det byggs för att undvika olyckor, speciellt

tydlighet vid korsningar med både annan trafik men även med andra cyklister. För att undvika

singelolyckor är det viktigt att underhålla cykelbanor för att hålla bra standard (Trafikverket

2019).
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2.4 Radikala lösningar

I Trondheim i Norge har sedan 1993 en så kallad cykelhiss, se figur 1, hjälpt 220 000

cyklister att ta sig upp för Brubakken. Cykelhissen ger förutsättningar för Trondheims

cyklister, invånare som turister, att nå större delar av staden på ett smidigt och effektivt sätt.

Trondheim kommun planerar även för cykelhissar vid fler av stadens backar. 2013

genomgick cykelhissen en renovering för att uppnå högre säkerhetskrav (Trondheim

kommune 2014). I och med renoveringen bytte hissen namn från “Trampe” till

“CycloCable”, vilket är namnet på produkten vid marknadsföring och försäljning.

CycloCable i Trondheim är 130 meter lång och backen den går upp för är i 18% lutning, men

uppfinnarna av cykelhissen Trampe uppger att cykelhissen fyller sin funktion i backar som är

upp till 500 meter långa. Att installera cykelhiss vid backar som är branta eller långa som då

på något sätt skapar hinder för cyklister gör att backen som hinder inte blir ett avgörande

problem. 41% av de som använder sig av cykelhissen i Trondheim uppger att deras

cykelanvändande har ökat tack vare cykelhissen, det här ger framförallt möjlighet för fler att

cykelpendla till jobbet och andra aktiviteter (Treehugger 2018).

Figur 1. Cykelhissen CycloCable i Trondheim. (Slate 2014). Använd med tillåtelse.
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Två andra radikala lösningar är cykelbanor med tak och skyddade cykelbanor eftersom en

faktor som påverkar cyklingen är vädret. Regn och snö bidrar till försämrad bekvämlighet

och halka vilket i sin tur leder till minskad trygghet för cyklisterna. Skyddade cykelbanor

med tak kan vara lösningen på det här. Förutom att ge ett skydd för regn och snö hindrar de

skyddade cykelbanorna även mot att det ska uppstå krockar med korsande trafik. Skyddade

cykelbanor gör det enklare, bekvämare och säkrare för cyklister att ta sig fram. Se figur 2 för

att se ett exempel på hur en skyddad cykelbana med tak kan se ut (Bambutec u.å.).

Figur 2. Cykelbana med tak och skyddad med staket. (Bambutec u.å.). Använd med tillåtelse.

Ett exempel på där det finns en cykelbana med tak är i Sydkorea. Där de har valt att ha en 32

kilometer lång cykelbana med solpaneltak. Det här bidrar till att cykelbanan både genererar

energi och skyddar cyklisterna från solen. Cykelbanan sträcker sig från en stad till en annan

och ligger i mitten av motorvägen (Fastcompany 2015). Ett annat typ av tak som kan

användas över cykelbanor är gröna tak, vilket skulle ge en annan typ av estetisk utformning

och på så sätt ett annat typ av intryck i den befintliga miljön. En fördel med gröna tak som

inte ska vistas på är deras låga behov av skötsel. Ett sådant typ av tak kräver endast skötsel

någon gång per år men ibland ännu mer sällan (Boverket 2021).

Gång- och cykelbanor som är separerade från varandra och bilvägen räknas också som

skyddade. I en litteraturstudie av Vägverket (2009) har ett antal slutsatser dragits angående

separerade gång- och cykelbanor. Fotgängare känner sig i många fall otrygga på en

oseparerad gata och cyklister upplever att fotgängarna bidrar till sämre framkomlighet och att
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de är i vägen. När gång- och cykelbanan är separerad med en vit heldragen linje så håller sig

majoriteten av cyklister och fotgängare på sin sida, se figur 3. En annan strategi som får ännu

fler fotgängare och cyklister att hålla sig på rätt sida är att separera stråket med

kantsten/nivåskillnader, den här strategi har väldigt god effekt för att separera fotgängare och

cyklister. En nackdel med den här strategin är dock att den medför risker att cyklisterna kan

fastna i kantstenen samt att banorna inte blir lika tillgänglighetsanpassade.

Figur 3. Separerade gång- och cykelbanor. (Kristianstads kommun 2020). Använd med tillåtelse.

För att underlätta att cykla under vinterhalvåret kan uppvärmda gator vara ett alternativ

utöver plogning, saltning och grusning för att hålla snö och is borta från cykelbanor.

Uppvärmda cykelbanor minskar risken för halkolyckor men minskar även behovet av

renhållning under vintersäsongen. Enligt en undersökning gjord av Chalmers industriteknik

kan uppvärmda gågator minska andelen halkolyckor med 67-100%, vilket visar på att snö-

och isfria gator ökar säkerheten även för cyklister. Själva uppvärmningen av cykelbanor kan

på ett hållbart sätt ske genom att använda sig av spillvärme och fjärrvärmereturen från redan

aktiva verksamheter. Behovet av värme i marken kan styras genom väderförhållanden, på så

sätt värms inte cykelbanorna upp om inte behov finns (LK 2019). Figur 4 visar effekten av en

uppvärmd gata.
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Figur 4. Gång- och cykelbana med markvärme. (Vestmanlands Läns Tidning 2015). Använd med tillåtelse.
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3. Tidigare forskning

Studien bidrar till att fylla kunskapsluckan kring huruvida Karlstads kommun kan få fler att

välja cykel som färdmedel genom fokus på radikala lösningar. Tidigare forskning är därav

forskning kring hur andra städer arbetar för cykel som färdmedel men även forskning om

viktiga aspekter, som säkerhet, för att lyckas med cykelplanering. Utöver att lyfta hur andra

städer har gjort lyfts en enkätundersökning av cykelfrämjandet som har sitt fokus i Karlstad.

3.1 Cykelfrämjandets enkätundersökning

Cykelfrämjandet (2020b) har gjort en enkätundersökning där ungefär 300 cyklister över 15 år

i Karlstads kommun fick svara på frågor om deras cykelvanor. Enkäten var en anonym

webbenkät som främst spreds av cykelfrämjandet och engagerade kommuner. I

undersökningen framkom att det var 46 procent som uppgav att de cyklar till och från arbete

eller skola varje dag under sommarhalvåret medan 27 procent gjorde samma sak under

vinterhalvåret. När det gällde att cykla till vänner, aktiviteter eller affären var det 25 procent

som svarade att de cyklar varje dag under sommarhalvåret. Under vinterhalvåret så är det

elva procent som cyklar till vänner, aktiviteter eller affären. I enkäten fick respondenterna

svara på vad det var som hindra dem att cykla mer, den vanligaste orsaken var vädret och den

näst vanligaste var otrygga trafiksituationer. Respondenterna fick även ange vad det var som

gjorde att de kände sig otrygga och majoriteten angav bilister som största orsaken. Angående

att kunna ta med sig cykel i kollektivtrafik var det 65 procent som ansåg att det inte är

möjligt. Det var 46 procent som ansåg att cyklingen prioriteras väl i planeringen gällande

infrastruktur. Utifrån den här undersökning utsågs Karlstads kommun till att ha mest nöjda

cyklister bland de 17 mellanstora kommunerna som deltog (Cykelfrämjandet 2020b).

3.2 Förutsättningar för cykelplanering i Stockholm jämfört med

Köpenhamn

Människors möjlighet att förflytta sig själva och varor har varit, och är fortfarande, en stor

anledning till att samhällena har utvecklas till det de är idag. Det finns dock en baksida med

transporter; motoriserad trafik bidrar till social uteslutning då alla inte har tillgång eller

möjlighet att använda motordrivna fordon, samt bidrar till negativa miljökonsekvenser. Trots

att cykling också ingår inom transport och mobilitet är det ofta något som hamnar i utkant i

stadsrummet. I avhandlingen Vélomobility: a critical analysis of planning and space (Koglin
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2013) så undersöks cykling, planering och rum, maktrelationer i stadsrummet med mera.

Köpenhamn och Stockholm har undersökts för att kunna ge en bild av maktrelationerna och

missförhållanden i staden. Skribenten kom fram till att maktförhållanden har anlagts i

infrastrukturen och något som har påverkat stads- och trafikplanering i stort är den politiska

bilindustrins ekonomi. Skribenten menar att de riktlinjer som uppkommit i Sverige för att öka

trafiksäkerheten är ett exempel som visar att ändringar i staden har bidragit till att bilen fått

ett större fokus och att cykeln har hamnat i utkant. I de två fallen Stockholm och Köpenhamn

har skribenten kommit fram till att cykelförutsättningarna i infrastrukturen är betydligt bättre

i Köpenhamn än Stockholm. I Köpenhamn finns det ett mer utvecklat cykelnätverk med bra

lösningar i korsningar och fungerande cykelbanor. Att cykelinfrastrukturen är mer utvecklad i

Köpenhamn än i Stockholm beror på att Danmark under andra världskriget inte hade

ekonomin för att bygga upp samhället efter motordrivna fordon. Stockholm hade bättre

ekonomiska förutsättningar och började satsa på motorvägar och tunnelbanor. När Stockholm

började upprustas för motortrafik fortsatte cykeltrafiken att utvecklas och prioriteras i

Köpenhamn (Koglin 2013).

Under 1950-talet fick biltrafiken stort fokus i Stockholm och mellan 1940-1990 så anlades

ingen ny cykelinfrastruktur i staden. Bilindustrin har också haft påverkan på

infrastrukturplaneringen i det båda städerna. I Sverige där det fanns bilindustri så fick bilen

ett större fokus. En till ekonomisk aspekt som påverkat transportplaneringen i Köpenhamn är

att det var dyrare att köpa bil i Danmark än i Sverige, vilket gjort att många inte hade råd med

bil och det blev därför orimligt att bygga upp ett samhälle utifrån bilen. Trots att

bilanvändandet har ökat i Köpenhamn efter 1960-talet så har aldrig cyklisterna försvunnit

vilket beror på den redan befintliga cykelinfrastrukturen som utvecklades redan innan bilen

fick fokus (Koglin 2013).

En annan skillnad som upptäcktes mellan Stockholm och Köpenhamn är hur kommunerna

arbetar med cykelplaneringen. I Stockholm var det in princip bara en person som hade

huvudansvar för cykelfrågorna och oftast så planeras en plats först och cyklingen kommer in i

bilden sist. I Stockholm var det även brist på samarbetet mellan andra kommuner gällande

cykling vilket försvårar möjligheterna att ha goda cykelförbindelser till närliggande

kommuner. I Köpenhamn hade de till skillnad från Stockholm en hel avdelning som hade

ansvar för cykelfrågor (Koglin 2013).

22



Utifrån sin analys har skribenten sett att cyklister både i Stockholm och Köpenhamn tycker

att den motordrivna trafiken men även andra cyklister orsakar problem för sin egen cykling.

Undersökningen kom fram till att tjänstepersoner och politiker har olika syn på

cykelinfrastrukturen och dess planering än vad invånarna har (Koglin 2013).

Sammanfattningsvis är det bättre förutsättningar för cykel i Köpenhamn än i Stockholm för

att cykeln har fått ta större plats i Köpenhamn under längre tid. När Stockholm började

upprustas för motortrafik genom motorvägar och tunnelbanor så fortsatte cykeln att

prioriteras i Köpenhamn. Köpenhamn har alltså en lång tids prioriterad cykelplanering bakom

sig (Koglin 2013).

3.3 Förutsättningar för cykling i andra svenska kommuner

I Växjö kommun sattes ett mål upp om att bli Sveriges bästa cykelkommun redan 1995, vilket

kommunen har planerat efter. Åtgärder för att uppnå målet är bland annat ökad standard för

befintliga cykelbanor men även en utbyggnation av cykelnätverket, parkeringar för cyklar,

skyltning samt cykelkarta. Uppföljning har gjorts några år efter starten på satsningen, vilket

gav positiva resultat. Däremot menar Växjö kommun på att det är osäkert att mäta cykeltrafik

då olika väderförhållanden ger stora avtryck i resultaten (Gustavsson 2008).

År 2005 sattes ytterligare mål upp inom Växjö kommun som berörde cykelplaneringen, målet

var att kommunen ska blir fossilbränslefri. För att uppnå målet är åtgärder som att underlätta

att resa med kollektivtrafik och cykel aktuella. Däremot dras slutsatsen att en sådan

omfattande omställning inte kan ske över en natt. Planering med cykel och kollektivtrafik

som prioriterat färdmedel bör ske inte bara inom trafikplanering utom inom all typ av

samhällsplanering för att anpassa samhället efter det ny-gamla sättet att resa. En omställning

som kommer ta tid men vara en investering i framtiden (Gustavsson 2008).

En annan svensk stad med andra förutsättningar än Växjö är Sundsvall som har en topografi

som är utmanande för cyklister i staden då stora delar av staden är omringad av berg och även

delar av staden är backig och kuperad. Utsläpp från kommunens industrier och fordonstrafik i

samband med topografin bidrar till att luftföroreningar lägger sig som ett lock över staden

vilket inte är hållbart ur ett hälsoperspektiv för stadens invånare. Topografin bidrar till att få
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väljer cykel som färdmedel i Sundsvall. Invånare har i intervjuer uttryckt sig att backarna

framförallt är svåra att bemästra när det är snöigt och halkigt. Sundsvalls kommun planerar

för att underlätta cykling genom att förtäta staden istället för att stadens yta ska bli större, en

sådan planering ger kortare avstånd vilket ger positiva förutsättningar för cyklister. Däremot

finns inte ekonomiska resurser för att underhålla och renhålla stadens cykelbanor, vilket gör

att snöröjning inte heller prioriteras på cykelbanor (Gustavsson 2008).

Hur en stads infrastruktur är uppbyggd är högst väsentligt för hur många det är som väljer att

cykla. Utformningen av cykelvägnätet spelar roll, ju större den är desto fler cyklister. Det har

konstaterats att färre personer vill cykla på platser där det finns en stor mängd motortrafik

med hög hastighet om det inte finns en cykelbana som är sammanhängande och når flera

olika destinationer. En annan avgörande faktor är säkerheten och möjligheten att ta sig fram i

korsningar, är det bristande så nästan kvittar det hur övriga cykelnätverk är utformade. En

annan förutsättning för att människor ska välja cykeln är att det ska gå snabbt och smidigt.

Vilket ställer krav på tydlig vägvisning (Spolander 2006).

För att få människor att välja cykeln framför bilen är det viktigt att de får samma kvalité på

infrastrukturen som de är vana vid när det gäller vägnätet för bil. Det är infrastrukturen som

har den mest avgörande påverkan på hur många som vardagscyklar men även faktorer som

topografi och väder har en inverkan på antalet cyklister. Hög standard på cykelinfrastrukturen

är något som tas på stort allvar i Nederländerna där en policy finns om att cykelbanor inte

marknadsförs innan de har tillräckligt hög och säker standard. Det finns en stor

förbättringspotential gällande cykelinfrastrukturen i Sverige, cykelnätet kan bli mer

sammanhängande och utformningen av korsningar där cykel- och biltrafik möts är ofta

bristfälliga. Det är betydligt billigare med cykelinfrastruktur än motorinfrastruktur. Det finns

även flertal innovationer som går att inspireras och ta del av för att förbättra

cykelinfrastrukturen. Som att förbättra korsningspunkter med hjälp av hastighetsbegränsande

medel och tydliga vägskyltar. För att cykelleder ska bli bättre kan kommunerna använda sig

av färgade fält som ger vägledning och använda sig av vägrenar med mera (Spolander 2006).

Förr var det vanligt att man ansåg att det inte var lönt att satsa på cykelinfrastrukturen på

grund av cykeln är väder och säsongsberoende. Det går att göra cyklingen mer funktionell

även under vinterhalvåret. Genom dubbdäck, halkbekämpning och snöröjning men även

genom bilfria cykelleder. I Linköping kommun har det gjorts utmätningar som visar att tack
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vare att kommunen har en bra vinterväghållning så minskar cyklandet på vintern endast ner

till 70% av årsgenomsnittet (Spolander 2006).

3.4 Säkerhetsåtgärder för cykling

I en undersökning i London ville forskarna ta reda på ifall bilförares egna cykelvanor

påverkade hur de bemötte säkerhetsåtgärder för cyklar i trafiken. Det undersökte 4 olika

cykelåtgärder vilket var cykelboxar vars syfte är att cyklister ska få en egen yta framför

trafikljus och hindra från krock med bil vid grönt ljus, gemensamma körfält där det finns

markeringar som varnar bilförare att det befinner sig cyklister på vägarna, sammansatta

cykelbanor med körfält där det finns en markerad cykelled på körfältet och så har de även

undersökt enskilda cykelbanor (Bakhtiari m.fl. 2020).

Undersökningen visade att de bilförare som hade mer förkunskap eller erfarenhet om

cykelboxar, se figur 5, tenderar att stanna med god marginal från korsningen jämfört med de

bilförare med mindre erfarenhet av cykelboxar som inte lämnade lika stor yta för cyklisterna.

Det samma gällde vid sammanslagna cykelleder och körfält (se figur 6), att de bilförare med

mer cykelvana sänkte farten i korsningar tidigare än bilförare med mindre erfarenhet av

sammanslagna kör- och cykelfält. Cykelvanan och erfarenheten av de olika typer av

säkerhetsåtgärderna påverkade hur förarna hanterade dem. För att de säkerhetsåtgärder som

enbart innebär markeringar på vägarna ska få sin fulla potential är det viktigt att bilförare har

god kunskap om vad de olika markeringarna innebär, för att undvika otydligheter och risker i

trafiken. En annan viktig faktor när det gäller åtgärder som inte skiljer cyklister åt från

biltrafiken är att det är viktigt att vägmarkeringarna får bilförare att vara extra

uppmärksamma och tänka på hastigheten hela tiden och inte bara vid de tillfällen de ser en

cyklist (Bakhtiari m.fl. 2020).
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Figur 5. Cykelbox. (City of Bellingham Washington 2015). Använd med tillåtelse.

Figur 6. Sammanslagna körfält. (City of Santa Monica 2019). Använd med tillåtelse.
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I en litteraturstudie av Forsberg (2015) beskrivs den teoretiska utgångspunkten safety in

numbers som menas med att ju fler som utför något desto säkrare blir det att utföra det.

Författaren har valt att undersöka om den teorin stämmer in på cyklister och undersöka om

det blir säkrare att cykla när fler cyklar. Undersökningen har kommit fram till att teorins

komplexitet gör att det inte går att använda safety in number som enskild säkerhetsåtgärd. Då

säkerheten kring cykling inte kan ligga på hur många det är som cyklar. Kommuner bör vara

utformade så att det är säkert att cykla oavsett hur många det är som cyklar. Genom att göra

ökade satsningar på gång och cykelinfrastrukturen, lägre hastigheter och gator som är

utformade utifrån ett säkerhetsperspektiv. Skribenten säger att det kan finnas ett visst

samband med att det blir säkrare ju fler som cyklar men på grund av att sambanden är så pass

komplexa så är det svårt att bevisa. Även om ökad mängd cyklister inte nödvändigtvis

behöver leda till fler olyckor, så behöver inte heller ökad mängd cyklister leda till ökad

säkerhet.
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4. Metod

I det här kapitlet redogörs vilka metoder som använts och varför de har valts. Även valet av

urval kommer presenteras och hur genomförandet gick till.

4.1 Metodval

Studien är en fallstudie då den studerar fallet Karlstads kommuns cykelplanering. Det som

kännetecknar en fallstudie är att ett specifikt fall studeras, vilket kan vara bland annat en

organisation, en person eller familj, en specifik händelse eller ett specifikt område som i

denna studie då Karlstads kommun är ett specifikt område som studeras (Bryman 2018).

Studien använder sig av en kvalitativ metod i form av semistrukturerade intervjuer. Vi har

valt att avgränsa oss till intervjuer med 7 invånare och 3 tjänstepersoner från Karlstads

kommun. Semistrukturerade intervjuer innebär att intervjun har sin utgångspunkt i en

intervjuguide där respondenten får möjlighet att svara fritt och så detaljerat och utvecklat

respondenten själv vill. Intervjuguidens frågor behöver inte ställas i den ordning den är

skriven i och även frågor som inte står i intervjuguiden kan ställas (Bryman 2018).

Semistrukturerade intervjuer passar studien och dess syfte med intervjuerna som genomförts

då studien är ute efter spontana men även utvecklade åsikter om diverse cykelförutsättningar.

Möjligheten att ställa följdfrågor som inte är nämnda i intervjuguiden gör att studien får ett

utvecklat perspektiv och fördjupade förklaringar och information. Det här är något som inte

är möjligt med exempelvis enkäter (Bryman 2018). Två intervjuguider har gjorts där den ena

är för intervju med invånare i Karlstads kommun och den andra är för intervju med

tjänstepersoner på Karlstads kommun. Vi har valt att göra två olika intervjuguider för

tjänstepersoner och invånare då vi vill få ut olika information från dem, med invånarna vill vi

främst få reda på deras nuvarande cykelvanor och vad som skulle få dem att öka sitt

cyklande. I intervjun med tjänstepersonerna vill vi främst få reda på hur de jobbar med

cykelplaneringen i nuläget men även om de radikala lösningarna som tidigare tagits upp

skulle vara relevanta i Karlstad.
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4.2 Vetenskaplig utgångspunkt och forskningsansats

Studien utgår från två forskningsansatser, induktiv och deduktiv. Induktiv ansats innefattar att

studien utgår från frågeställningar (David & Sutton 2016). Fallstudier genomförs ofta med en

induktiv utgångspunk då utförandet av fallstudier och induktiv ansats i många fall stämmer

överens. Deduktiv ansats innebär att studien har förbestämda teoretiska utgångspunkter innan

empirin har samlats in. Genom att använda sig av en deduktiv forskningsansats kan studiens

teoretiska utgångspunkter analyseras och kopplas i förhållande till den insamlade empirin. Att

studien använder sig av två ansatser kan förklaras genom att frågeställningarna ligger till

grund för vilka teorier som sedan valts ut för studien (Bryman 2018).

Studien har socialkonstruktionism som vetenskaplig utgångspunkt. Socialkonstruktionism är

en ontologisk utgångspunkt som innebär att verkligheten ses som socialt konstruerad. Det

som framstår som verkligt skapas av samspelet mellan människor, i studiens fall innebär detta

samspelet mellan trafikanter, det vill säga samspelet mellan människor som förflyttar sig.

Dagens cykelsamhälle och de cykelnormer som finns idag är socialt konstruerat, vilket även

betyder att förändrade sociala beteenden ger möjlighet till utveckling av cykelsamhället.

Normerna kring cykling och cykelplanering är inte något förutbestämt och bestående, utan

istället något som är under konstant förändring (Bryman 2018).

4.3 Urval

För att välja ut intervjupersoner bland invånarna i Karlstad har studien utgått ifrån ett målstyrt

urval. När ett målstyrt urval används så görs urvalet ut utifrån målen med undersökningen

och de kriterier som behövs för att kunna besvara frågeställningarna (Bryman 2018). För att

kunna vara en respondent i den här studien så ställdes två krav, att man ska bo i Karlstad samt

äga en cykel och cykla allt från någon gång per år till flera gånger i veckan.

Intervjupersonerna bidrar med olika perspektiv på studiens intervjufrågor genom deras olika

erfarenheter och förutsättningar. Intervjupersonerna har hittats genom att vi frågat människor

i vår närhet om de känner någon som uppfyller kraven, på så sätt kunde vi säkerhetsställa att

det inte var personer som låtsades uppfylla kraven för egen vinning.

Studien innefattar även intervjuer med tre tjänstepersoner från Karlstads kommun. För att

kunna få svar på våra frågeställningar behöver vi få höra hur processen och tankarna gått
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gällande den nuvarande men också framtida cykelplanering. Den första tjänstepersonen

valdes ut genom ett målstyrt urval. De andra två valdes sedan ut genom så kallat

snöbollsurval, vilket innebär att den utvalda tjänstepersonen föreslog andra personer som var

relevanta för studien (Bryman 2018).

4.4 Genomförande

Intervjuerna genomfördes över telefon men även över Zoom. För att underlätta vid bokning

av intervjuerna för både respondenterna men även för intervjuarna har intervjuerna

genomförts på telefon utan video eller över zoom med video. Att intervjuerna inte skett vid

personligt möte grundar sig i tidsbrist och effektivisering. Respondenterna fick själva välja

vilket de föredrog då studiens författare inte ansåg att valet var av betydande roll för

resultatet. Bryman (2018) antyder att digital intervju eller telefonintervju är lika varandra och

gör att respondenterna kan bli mer bekväma i intervjusituationen och genom det ge mer

utvecklade svar.

Resultatet presenteras genom ämnesrubriker som valdes utifrån studiens syfte och

frågeställningar samt från genomgående teman som uppkom under databearbetningen.

Ämnesrubrikerna är: Varför invånarna väljer att cykla eller inte cykla, Invånarnas behov och

förutsättningar vid cykling, Invånarnas åsikter om radikala lösningar för ökat cyklande,

Tjänstepersonerna om cykelplanering i nuläget och Tjänstepersonernas åsikter om lösningar

för ökat cyklande.

4.5 Databearbetning

Efter insamling av intervjuer har intervjuerna transkriberats, det vill säga att intervjuerna

ordagrant har skrivits ner för att en kodning ska kunna genomföras. När vi kodade materialet

markerade vi nyckelord och efter att ha läst igenom transkriberingen konstaterade vi

generella teman som sedan markerades i texten. De olika temana valdes även utifrån studiens

syfte och frågeställningar. Koderna gicks igenom på nytt för att se ifall koderna har något

samband mellan de olika respondenterna (Bryman 2018).
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4.6 Etiska aspekter

Vi har informerat alla deltagande i intervjuer om undersökningens syfte samt att de när som

helst kan avbryta sin medverka. För att uppfylla informationskravet har vi både skriftligt och

muntligt kommunicerat vad studien handlar om och vilken betydelse intervjupersonernas

medverkan har (Bryman 2018). Innan intervjutillfället fick de ta del av information om

studiens syfte och innehåll.

Innan vi startade inspelningen frågade vi om det var okej att vi spela in intervjun och att det

är material som bara vi som skriver undersökningen får ta del av och som kommer raderas

när arbetet är klart. När inspelningen sedan var igång fick vi ett muntligt avtal på att de var

medvetna om att deras medverkan är anonym och helt frivillig och kan avbrytas om det

skulle önskas. Utifrån Bryman (2018) så uppfyller vi genom det här samtyckeskravet genom

att vi har muntligt avtal på att deltagarna är medvetna om sina rättigheter, vad de innebär att

vara med i studien samt att deltagarna godkänner detta.

Konfidentialitetskravet innebär hantering av personuppgifter. Personuppgifter om

intervjupersonerna har bevarats oåtkomligt för utomstående och intervjupersonerna är

anonyma (Bryman 2018). Uppgifter som vi fått in används inte till något annat än den här

studien och uppfyller således nyttjandekravet (Bryman 2018).

4.7 Tillförlitlighet

Då studien enbart använder sig av en kvalitativ metod kommer tillförligheten diskuteras i

motsvarighet till reliabilitet och validitet. Reliabilitet och validitet kommer från kvantitativ

metodologi och blir därför svårt att applicerade på kvalitativ forskning (Trost 2010).

Tillförlitlighet innefattar fyra grundkriterier, trovärdighet, överförbarhet, pålitlighet och en

möjlighet att styrka och konfirmera. Med trovärdighet så innebär det att den insamlade datan

och analysen ska vara trovärdig för de som läser studien (Bryman 2018). Trovärdigheten i

den här studien säkerhetsställs genom att vi har gjort ett målmedvetet urval av

intervjupersoner och att intervjuerna med invånare i Karlstad har utgått ifrån samma

intervjuguide som finns redovisad som bilaga (se bilaga 1). På samma sätt så utgick

intervjuerna med tjänstepersonerna på Karlstads kommun från samma intervjuguide som

även den finns redovisad som bilaga (se bilaga 2).
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För att uppfylla kriteriet överförbarhet så har detaljrika och djupa beskrivningar om

cykelplanering i Karlstads kommun och invånarnas åsikter om den gjorts. På så sätt skapas en

möjlighet för andra att kunna avgöra om studiens resultat går att överföra till en annan plats.

Genom att redovisa processerna i studien såsom forskningsfrågor, val av metod och

respondenter. Under tiden som studien genomförts så har både klasskamrater och handledare

granskat arbetet och fått komma med kommentarer angående de olika val som gjorts och hur

de har tillämpats i arbetet, vilket ökar pålitligheten. Det sista kriteriet som är möjlighet att

styrka och konfirmera innebär att studien ska vara så objektiv som de går. Studiens slutsatser

har därför gjorts utan våra egna personliga uppfattningar och värderingar (Bryman 2018).

4.8 Metodreflektion

Genom att vi använde oss av semistrukturerade intervjuer kom vi in på andra

cykelförutsättningar än enbart det vi tog upp i intervjuguiden. En invånare kom in på

markvärme och vi insåg att det hade varit intressant att höra även invånarnas syn på

markvärme och inte enbart tjänstepersonernas som var tanken från början. Det lades därav till

en fråga om uppvärmda cykelbanor på intervjuguiden efter den intervjun och det är därför 5

av 7 invånare som fått dela med sig av sin syn på uppvärmda cykelbanor. Det här är något

som inte hade varit möjligt att göra med exempelvis enkäter.

Genom att använda oss av enbart kvalitativ metod så minskar generaliserbarheten och

representativiteten (Bryman 2018). Det finns redan en kvantitativ undersökning om

cykelvanor i Karlstad av Cykelfrämjandet (2020b) men vi är dessutom mer ute efter

reaktioner och utförligare mer detaljerade svar när de gäller dem radikala lösningarna.

Valet att intervjua invånare med endast de två kraven att de ska äga en cykel och cykla allt

från någon gång per år till flera gånger i veckan. Vi är medvetna om att detta leder till att

respondenterna har olika erfarenheter vilket bidrar till stor variation mellan responternternas

cykelvanor. Däremot ville vi få åsikter från både de som använder sig av cykelinfrastruktur

mycket för att se vad dem uppskattar eller saknar men även få reda på hur de kommer sig att

de som cyklar sällan inte väljer cykeln så ofta och vad som hade kunnat få dem att cykla mer.
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5. Resultat

Här presenteras resultatet från de 10 intervjuerna. Invånarna kommer presenteras som Inv1,

Inv2, Inv3, Inv4, Inv5, Inv6 och Inv7 och tjänstepersonerna från kommunen presenteras som

Tp1, Tp2 och Tp3. Resultatet kommer presenteras utifrån olika ämnesrubriker. För den

insamlade datan från invånarna kommer de sammanställas under ämnesrubrikerna Varför

invånarna väljer att cykla eller inte cykla, Invånarnas behov och förutsättningar vid cykling

och Invånarnas åsikter om radikala lösningar för ökat cyklande. Den insamlade datan från de

tre tjänstepersonerna från Karlstads kommun kommer presenteras under rubrikerna

Tjänstepersonerna om cykelplaneringen i nuläget och Tjänstepersonernas åsikter om

lösningar för ökat cyklande. Ämnesrubriker valdes utifrån studiens syfte och frågeställningar

samt från genomgående teman som uppkom under databearbetningen.

Inv1: Cyklar lite grann till några gånger i veckan på sommarhalvåret. Cyklar ingenting på

vinterhalvåret.

Inv2: Cyklar varje dag året runt.

Inv3: Cyklar i princip varje dag, förutom på vinterhalvåret.

Inv4: Cyklar 1-2 gånger i veckan ibland oftare ibland färre gånger. Cyklar inte på

vinterhalvåret.

Inv5: Cyklar 3-4 gånger i veckan, cyklar enstaka gånger under vinterhalvåret.

Inv6: Cyklar varje dag året runt.

Inv7: Cyklar 3-5 gånger i veckan året runt.

5.1 Varför invånarna väljer att cykla eller inte cykla

Invånarna som intervjuats har vissa återkommande gemensamma anledningar till varför och

varför de inte väljer att transportera sig med cykel. Tid och avstånd är två återkommande

gemensamma anledningar. Tiden är en avgörande anledning både för att välja att ta cykeln,

men även för att välja bort cykeln. Alla invånare förutom Inv6 nämner att tiden har en

avgörande faktor, vissa både för att välja att ta cykeln då det går snabbare och vissa för att

inte välja cykeln då det tar för lång tid. Inv7 uttryckte sig såhär angående tidens påverkan:

“Det är att det att det är smidigt, jag tycker att det går oftare fortare att cykla än och ta
bilen” (Inv7 2022).
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“… för då måste man korsa många vägar och många utfarter och de tar mycket längre
tid och det är liksom en mentalt mycket högre spärr för och cykla då” (Inv7 2022).

Inv4, Inv5 och Inv3 har valt att inte ta cykeln till Universitetet främst för att de tycker att

avståndet är för långt och att det är en lång backe upp. Även de andra invånarna nämnde att

backen upp till Kronoparken är otroligt jobbig och att den gör att studenter väljer bort cykeln

till Universitetet och från Kronoparken till centrum men även att personer som arbetar uppe

på Kronoparken hellre väljer bilen var något som kom upp under intervjuerna. I samband

med att respondenterna pratade om backen upp till Kronoparken uppstod ofta laddade

negativa ord kring backen. Ett exempel på hur invånarna uttryckte sig om backen är:

“... den här hemska backen till campus, för det är ju inga studenter som cyklar har jag

förstått” (Inv2 2022).

Inv6 åsikt om backen till Kronoparken skiljde sig däremot från de övriga invånarna:

“Jag är en sån som gillar när de kommer uppförsbackar, Kronoparksbacken till
exempel jag kör ju kanske gärna flera varv på kronoparken för jag gillar när de är lite
backigt, man får ju bättre motion då.” (Inv6 2022)

Inv6 cyklar varje dag året om och det beror på att hen anser att det är en bra motionsform, att

det är ett roligt sätt att upptäcka nya platser, att det är miljövänligt och att det är bra

ekonomiskt. De få gånger som Inv6 väljer bort cykeln handlar det främst om ifall avståndet är

alldeles för långt om hen ska göra nått på annat ort till exempel, men det kunde också handla

om att barnbarnen behövde skjuts. Även Inv2 såg hämtning av barn men i kombination med

långt avstånd som ett tillfälle då hen väljer bort cykeln.  Inv4 hade andra anledningar till att

hen inte cyklar oftare. Inv4 upplevde att det var svårt att ha med sig cykeln på många ställen

på grund av stöldrisken och bristen på trygga parkeringsplatser. Inv7 valde främst bort bilen

vid tillfällen då avståndet var för långt, som när hen ska till handelsområdena Bergvik eller

Välsviken som ligger i utkanterna av stan, men även för att sådana området är mer anpassat

efter bil.

Flera av invånarna väljer bort cykeln under vinterhalvåret på grund av halkrisk och snö på

cykelbanorna. Inv3 väljer bussen istället för cykeln när det är snö, i övrigt försöker hen cykla
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så ofta som möjligt. Inv4 som i nuläget väljer att inte cykla på vintern berättade att hen

försökte göra det en gång till jobbet och fick plöja sig igenom hela vägen dit. Inv4 som var

väldigt missnöjd med snöröjningen uttryckte sig såhär:

“...Det går inte, det är jättehalt, det är dåligt saltat och är det grus, så är det så stort grus
att du vet de hamnar och så blir det lätt att bakdäcket sladdar. Det är dåligt det är därför
jag inte cyklar på vintern.” (Inv4 2022)

Några av invånarna väljer att cykla under vinterhalvåret, de anser att snöröjningen är bra på

huvudcykelstråken men något bristfälligt på mindre cykelstråk och upplever ibland att vissa

ställen glöms bort. Inv6 uttryckte sig såhär angående ifall hen märkt att snöröjningen på

cykelstråk har högst prioritet:

“Ja de har jag märkt, framförallt är de ju vissa utvalda leder som detta märks på som
klarälvsbanan exempelvis … de finns ett litet stycke på den här vägen vid ett område
som heter Sjöstad, där de alltid är dåligt plogat, dem missar de området av nån
anledning.” (Inv6 2022)

5.2 Invånarnas behov och förutsättningar vid cykling

Tryggheten på cykel i Karlstad:

Invånarna känner sig generellt trygga när de cyklar på cykelbanorna, speciellt när

cykelbanorna är breda och utan för många hinder som korsningar. Flera av invånarna nämner

Klarälvsbanan som en trygg och trevlig cykelbana och väljer gärna den framför andra

cykelbanor. Invånarna upplever en viss otrygghet på ställen där cykelbana saknas där

cyklister och övriga fordon samsas. Både Inv2 och Inv4 upplever vissa trafikljus, specifikt

nämnde de trafikljus vid Nobelplan samt trafikljus vid Inre hamn, som otrygga då cyklister

och övriga fordon får grönt samtidigt men kommer från olika håll.

“Asså det är väl vissa så miljöer som man inte känner sig trygg och det är väl också en
sån del till att man kanske hellre typ tar bussen om man ska in till stan en helgkväll”
(Inv1 2022)

Inv1 lyfter klarälvsbanan som ett gott exempel på där det är tryggt att cykla.

“Den delen tycker jag är ett bra exempel rent trafikmässigt också det är en bred och
tydlig cykelbana liksom alla kan ta sig fram utan problem, det blir inga trånga möten
eller såna grejer…” (Inv1 2022)
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Tydlighet och markeringar för cyklister:

Invånarna uttrycker att de är nöjda med markering och skyltning överlag i Karlstad. Breda

separerade gång- och cykelbanor är en återkommande favorit för invånarna. De anser att en

separerad gång- och cykelbana gör det tydligt vart cyklister ska cykla och fotgängare ska gå,

vilket i sin tur bidrar till smidig framkomlighet då cyklister och fotgängare inte behöver väja

för varandra. Däremot ansåg flera att övergångar från separerade gång- och cykelbanor till

gemensamma lätt blir röriga och abrupta. De önskade att sådana övergångar kunde varit

tydligare markerade och skyltade då det ofta blir trångt vid de situationerna. Inv1, Inv3 och

Inv4 upplever centrum som en otydlig plats att cykla på. De anser dels att det är svårt att följa

cykelbanan och vart den tar vägen med förklaringar som att väglaget varierar, variation i

separerade och delade gång- och cykelbanor och att det krävs att cyklister passerar flera vägar

och korsningar under sin resa genom centrum. De upplever även Drottninggatan som otydlig

då det är mycket folk som rör sig på gatan och inte verkar veta vart gångbanan är och vart

cykelbanan är och önskar därav en tydligare markering eller någon annan typ av åtgärd.

“De är såna ställen där de är utmarkerat att aa men här på högra sidan om jag kommer
från nått visst håll så är de cyklar och de är dessutom uppdelat så man har en vänster
och en högerfil för mötande cyklar, de är superbra tycker jag. Och de är tydligt även
för fotgängare upplever jag de är sällan man ser fotgängare i cykelfältet och vise
versa.” (Inv6 2022)

“De är lite krångligt för när man ska cykla … men de som blir är att de är så svårt
markerat vart vi får cykla och där de är markerat att vi får cykla så syns de inte efter
ordning och de gör ju att man får nödpling och brottas med andra för de fattar inte att
de är en cykelväg de är ganska bökigt.” (Inv4 2022)

Drömförutsättningar:

Inv2, Inv3, Inv4 och Inv5 lyfte alla upp att de önskar att det var ännu tydligare vart de

får och inte får cykla men även göra det tydligare för andra trafikanter att här kommer

det befinna sig cyklister. Inv3 lyfte främst upp centrum och Drottninggatan som

exempel att där behöver det bli tydligare på grund av det stora flödet med blandade

trafikanter. Inv3 menar att om det skulle blir mer uppmärkt i centrum hade eventuella
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skador kunna undvikas. Inv2 menar att på de många zonerna där cyklister ska samsas

med fotgängare och bilar hade det varit bättre om det fanns någon typ av tilläggsskylt,

som indikerar på att här samsas vi i ett lugnare tempo. Inv6 berättade att i en perfekt

värld hade det inte varit några bilister som struntar i att cyklister också befinner sig på

vägarna som det är en del som gör idag.

En annan drömförutstättning för Inv2 var ännu mer belysning på cykelbanorna men

även på avstickare mellan cykelnätet. Inv2 hade även önskat mer viadukter. Inv4 lyfte

även upp att hen idag behöver samsas med bilar och bussar vilket hen tycker inte

känns säkert. En drömförutsättning för Inv4 var därför att det skulle finnas fler

cykelbanor som gör att hen slipper cykla på bilvägar. Inv5 hade önskat bättre

nedsänkta kanter på kantstenen där det är meningen att cyklister ska kunna ta sig upp

då hen upplever dem som för höga och otrygga och berättar att hen till och med ramlat

när hen skulle upp för en sådan nedsänkt kant.

Inv7 valde inte bara att lyfta bättre förutsättningar för cykel utan menade också att det

måste bli svårare att välja bilen för att bryta beteendemönster och att en

drömförutsättning för hen för att vilja cykla mer hade varit helt dedikerade

cykelbanor:

“De är ju alltid de här med att ju sämre de är och köra bil ju mer benägen är man ju
och cykla…De är ju klart att ju dyrare och krångligare de blir och parkera inne i stan
desto mer benägen blir man ju och cykla. Sen så är de ju väldigt viktigt att de går fort
och smidigt att cykla…Så de är väl mer om vi säger att jag skulle cykla mer då skulle
helt dedikerade cykelstråk där man inte behöver korsa vägar.” (Inv7 2022)

5.3 Invånarnas åsikter om radikala lösningar för ökat cyklande

Cykelbanor med tak.

Den första reaktionen från invånarna när cykelbanor med tak togs upp var mest skratt

och att de inte kunde se det framför sig. Efter en del betänketid så konstaterade de

flesta av invånarna att det hade ökat deras egna cyklande men även att det nog skulle

kunna få många andra att cykla och Inv1 lyfte som exempel att de då hade kunnat vara

gröna tak. Däremot trodde dem att andra konsekvenserna skulle bli större, som att det

rent estetiskt inte skulle passa in och att det skulle locka till sig folk på kvällarna som

vid tunnlar:
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“Både ja och nej för jag tror att de skulle samlas så mycket annat folk i dem där
tunnlarna så de skulle vara läskigt och åka i dem… Ne jag vet inte, de beror väldigt
hur de skulle konstrueras för att jag de skulle nog lätt kännas lite som Viken-tunnel
som jag undviker, den effekten för de är de ju mycket ungdomar och alkoholister som
samlas för att där blir de ju lite varmare och de får också skydd för regn och de.” (Inv4
2022)

Cykelhiss:

Majoriteten av respondenterna tänkte direkt på backen till Kronoparken när de fick höra om

cykelhissen som finns i Norge. Inv1 tänkte även på mindre kortare backar som är brantare

och ansåg att där hade det kunnat vara ett bra hjälpmedel. De flesta tyckte att det hade varit

en jättebra lösning att ha i Kronoparksbacken så att fler ska börja ta cykeln mellan

Kronoparken och centrum. Inv3 uttryckte sig såhär:

“Ja asså absolut, det är ju den där mördarbacken upp till campus hade väl underlättat
om man hade fått en liten skjuts absolut. Det är ju absolut det skulle väl kunna vara en
lösning men det är nog också en resursfråga såklart. Men absolut det skulle vara en bra
lösning om det nu finns något bra redan i Norge så kan man ju lätt ta över det tycker
jag.” (Inv3 2022)

Inv6 och Inv7 tyckte inte att det var nödvändigt med cykelhiss utan ser det som mer motion

att få cyklar i backar.

Skyddade cykelbanor:

När respondenterna fick frågan om hur de ställer sig till skyddade cykelbanor och om det är

något de önskar mer av i Karlstad var de överens om att skyddade cykelbanor är en bra idé

som gärna får finnas på fler ställen. Alla var överens om att skyddade cykelbanor hade ökat

tryggheten för cyklister.

“…vissa breda trottoarer som typ på Karl IX:s gata över E18 ner mot Infanterigatan
och mot polishuset där. För typ över den bron så cyklar man där är det en bred trottoar,
precis intill bilvägen liksom. Där hade man nog absolut känt sig lite tryggare tror
jag…” (Inv1 2022)

Uppvärmda cykelbanor:

De fem som fick frågan om uppvärmda cykelbanor var alla positiva till det. Inv3

ansåg att det var en kostnadsfråga och att det skulle säkert kräva massa resurser men
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att det hade varit en bra investering i längden och tror att det hade gjort att fler börjat

cykla. Inv3 ansåg att i en drömvärld hade det varit uppvärmda cykelbanor överallt och

att det hade gynnat det mesta angående cykling och då i sin tur miljön. Inv1 ansåg att

det hade varit en bra lösning där det är trångt att snöröja och där det konstant är folk

som rör sig. Inv6 och inv7 tyckte att det hade varit en jättebra lösning och att de då

hade kunnat slippa dubbdäck. Inv4 tror att en sådan lösning hade varit avgörande för

hens cyklande under vinterhalvåret.

“Ja, det skulle vara bra. Av den anledningen att jag undviker och cykla i Karlstad på
vinter pga halka och att gruset som läggs ut är för stort så man lätt sladdar på de.”
(Inv4 2022)

5.4 Tjänstepersonerna om cykelplaneringen i nuläget

Tp1 berättade att i Karlstads kommuns trafikplan har de olika trafikslagen graderats utifrån

hållbar utveckling och då sätter de fotgängare och cyklister allra högst. Tp1 berättar även att

det sendan kan se olika ut från plats till plats samt att någonstans måste bussen få komma

fram och någonstans måste bilen få komma fram. Grundtanken är dock att cyklister ska ha

hög prioritet. När nya områden byggs så försöker kommunen att hitta så gena (kortast möjliga

väg) och trygga cykelstråk som möjligt för att cykel ska kunna bli ett självklart val för de som

ska bo eller jobba på platsen. Tp1 berättar även att de är medvetna om att det inte alltid blir

det självklara valet ändå men att de försöker få cykeln som ett attraktivt alternativ. Tp2 lyfte

även att förutom trafikplanen så har kommunen en cykelplan att utgå ifrån men även andra

dokument som hastighetsplanen och min skolväg. Även Tp2 menar att gående och cyklister

är kommunens främsta målgrupp och att de alltid i någon form gör något för dem men att det

kanske inte märks i den utsträckningen som kommunen vill.

För att främja cyklandet berättar Tp1 att de försöker göra så gena stråk som det går då

cyklister gärna vill kunna cykla från dörr till dörr och inte behöva ta omvägar. För att

det lättare ska gå och ta sig fram på cykel försöker kommunen se till att det inte är så

kuperat. Tp1 säger att de kan inte göra något åt topografin men att cykelbanorna hellre

då kan gå en liten omväg runt för att slippa en backe. Tp1 menar också att för att göra

tryggare cykelbanor så drar kommunen hellre en cykelbana längs med gatan än att

placera cykelbanan en bit in i skogen.
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Tp1 ansåg att eftersom Karlstad är en platt stad förutom till Kronoparken så är det inte

många höjdmeter cyklister behöver ta och att staden ändå är hyfsat kompakt. Tp1 lyfte

även Klarälven som går genom staden och menade att kommunen varit bra på att

bygga många cykelbroar så att det ska finnas många alternativ att ta sig över

älvgrenarna och få ett bra cykelvägnät. Tp2 tog även upp att det är en utmaning för

kommunen att det är mycket vatten i Karlstad vilket gör det svårare att få ihop allting.

Under intervjun undrade vi om hur Karlstads kommun jobbar med cykelfrågor jämfört

med andra kommuner. Då Tp2 berättar att de inte tagit sig an att göra cykelöverfarter

som andra kommuner har börjat med. Hen förklarar att de är på grund av att Karlstad

växer och att kommunens uppgifter blir allt fler så att dra igång ett projekt att ta in

cykelöverfarter i staden hinns inte med just nu. Gällande ifall Karlstads kommuns

cykelplanering utmärker sig jämfört med andra kommuner, så svarade Tp2 såhär:

“...Antingen är vi så vana vid att vi alltid jobbar med gående och cyklister så att vi
tänker inte att de är något särskilt, utan att de är liksom något vi gör hela tiden. Och
sen att vi kanske inte pekar ut dem åtgärderna som något särskilt utan de hänger med i
allt vi gör liksom. Sen de som vi möjligtvis vi varit tidiga med är den här
vinterväghållningen att vi har sopsaltat.” (Tp2 2022)

Tp2 berättar hur arbetet med cykelfrågor kan se ut. Hen säger att först ser de över ett

område eller en stadsdel i taget och då kan utgångspunkten vara exempelvis en skola.

Vidare berättar Tp2 att då får barnen vara med och inventera och själva se över

området, då kanske det märks att det saknas en cykelbana på en bit av området. Tp2

berättar även att de kanske upptäcker att här är en plats som många rör sig men som

inte upplevs tryggt. Tp2 fortsätter och förklarar att det är just nu sådana här små saker

de gör för fotgängare och cyklister med kanske främst fokus på skolväg och hastighet.

Tp2 berättar även att nu när det byggs om mycket i de centrala delarna försöker de

passa på att få bilister att gå eller cykla istället. Tp2 uttryckte sig såhär:

“Nu när man ska bygga om mycket i de centrala delarna så försöker man få över
bilister till att man ska gå och cykla istället. Att man vill liksom passa på när det ändå
måste göras en förändring.” (Tp2 2022)
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Tp1 berättade om vikten av att de olika förvaltningarna som hanterar cykelfrågor är

samspelade med varandra eftersom arbetet med cykel är så pass utspritt. Tp1 förklarade det

såhär:

“…vi på kommunen sitter uppdelade på flera olika förvaltningar och arbetar med
cykelfrågor, … ja de spretar ju liksom lite grann. Vi är ju några som jobbar med drift
och så är vi några som jobbar med cykelplanering på lite mer övergripande nivå och
sen har vi några som jobbar med cykelplanering på mer detaljnivå och som är de som
kollar på passager och övergångsställen och de här med och måla på cykelbanor. Så att
de gäller ju att vi är sampratade.” (Tp1 2022)

Tp2 berättar att en del av budgeten är märkt för trafiksäkerhet, gång och cykel. Hen berättar

att de har en budget som en stor del går till beläggning alltså ny asfalt och en lite till

belysning och lite till lagning av gator, lite till hållplatser och lite till allt möjligt. Tp2

förklarar att en del av dem pengarna är märkta för trafiksäkerhet och gång och cykel. Att ha

cykelgarage eller cykelparkeringar inomhus är något som diskuterats i olika projekt, bland

annat vid det nya resecentrumet. Svårigheten är vem som ska driva en sådan parkering, oftast

är det privata företag som driver parkeringshus, men kommunen är positiva till förslaget.

Tjänstepersonerna berättade att Karlstads kommun väljer att prioritera att snöröja cykel- och

gångstråken först. Tp1 var inte helt säker på vad det var som gjorde att kommunen kommit

fram till just den prioriteringen. Hen ansåg att att det någonstans blir självklart när

kommunen väljer att satsa på cykling. Tp1 menade att det är otroligt svårt att cykla vintertid

om det är flera centimeter snö på cykelbanan.

Tp3 berättade att de har tre gång- och cykelstråk som prioriteras allra högst och som

kommunen snöröjer och halkbekämpar med en metod som kallas sopsaltning. Tp3 berättar att

det innebär att de sopar bort snö eller vatten från vägbanan och sprider ut salt bakom oss

istället för att ploga och sanda som man vanligtvis gör. Tp3 fortsätter berätta att undantag

förekommer då vädret gör det omöjligt för dem att få ett bra resultat med sopsaltning och då

kan de använda sig av traditionell snöröjning eller halkbekämpning om det behövs. Tp3

menar att det förekommer t.ex. vid större snöfall eller vid låga temperaturer då salt förlorar

sin verkan. Såhär uttryckte sig Tp3 om varför kommunen väljer att sopsalta:

“Syftet med att sopsalta är att hålla en högre standard på de här gång- och cykelstråken
för att få fler att kunna cykla vintertid. Metoden är mer kostsam och ger ett bättre
slutresultat… Vi började sopsalta 2014 när man tog fram våran cykelplan.” (Tp3 2022)
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Tp3 berättar att startkravet vid snöfall för vårt prioriterade gång- och cykelvägnät är 2

centimeter och 4 centimeter gäller på övriga gång- och cykelbanor. Villagator snöröjs vid 8

centimeters snödjup. Tp3 menade att om man som cyklist skulle behöva färdas på en

villagata för att ta sig till en gång- och cykelbana i ett sådant läge så skulle det kunna vara

mer besvärligt när man cyklar på villagatan eftersom den då är oröjd.

Tp1 förklarar att det finns lagstiftning att förhålla sig till beroende på hur skyltningen ser ut,

men tycker att det ibland kan vara lite lurigt då det ofta handlar om att alla fordonsslag ska

väja för varandra. För att få företräde som cyklist är det bra att kliva av cykeln för att klassas

som fotgängare för att få företräde. Men kommunen försöker göra det så tydligt som möjligt

för alla trafikanter. Både Tp1 och Tp2 berättar att separerade gång- och cykelbanor är att

föredra för att ge tydlighet för både cyklister och fotgängare. I takt med att staden växer kan

det vara aktuellt att införa fler separerade gång- och cykelbanor för att förhålla sig till antalet

invånare och cyklister tycker Tp2.

De reflekterar även över att gemensamma gång- och cykelbanor ofta kan vara otydliga då inte

alla förstår att det då klassas som en gata där cyklister håller till höger och fotgängare till

vänster. Tp2 tror att det kan ha betydelse att vägmärket för en gemensam bana är en rund

skylt där symbolerna för cykel och gång är placerade vertikalt.. Kommunen förklarar att de

jobbar på att förtydliga sådana ställen där det upplevs otydligt men att det i många fall är en

utmaning att få till en bra efterhandskonstruktion då det ofta är platsbrist. Tp2 berättade att de

är en del som upplever konflikter på de gemensamma banorna, kanske framförallt under

pandemin när flödet på gatorna ökade och det blev trångt och att de fått in synpunkter från

invånare att de upplever mixen av gående och cyklister som ett otryggt moment. Tp2 tycker

däremot att fotgängare och cyklister bör kunna samsas och visa hänsyn till varandra och se

varandra som något trevligt istället som för ett hinder. I de centrala delarna av Karlstad vill

kommunen se att cyklister bromsar upp och sänker tempot genom centrum och inte längre se

cykelbanan som ett pendlingstråk.

“De känns som nu att alla kör sitt eget race, kollar ner i telefonen och bara går på eller
så men man måste ju kunna funka tillsammans. Så vi kan ju liksom inte ha egna banor
till alla de blir ju väldigt tråkigt tänker jag, man kan väl få ett leende eller något från
någon man möter istället…” (Tp2 2022)
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5.5 Tjänstepersonernas åsikter om lösningar för ökat cyklande

Cykelhiss:

Tjänstepersonerna var överens över att om en cykelhiss ska installeras är det i

Kronoparksbacken det eventuellt kan vara aktuellt, men det krävs en utredning för att ge ett

ordentligt svar. I övrigt nämner de att topografin i Karlstad är platt, med undantag för

Kronoparken, och att det är få höjdmeter som behöver tas vid cykling. Tp2 tror att en sådan

investering skulle vara för dyr och komplicerad och är tveksam till hur många som faktiskt

skulle använda den. Tp1 nämner att förslaget om cykelhiss har utretts för ungefär 20 år sedan

men fått avslag.

“Jag vet ju att de kom ett förslag om de va politiskt eller från medborgare de vet jag
inte men de kom ett förslag om och ha en sån cykellift upp till Kronoparken, de va nog
för 20 år sen. Och de blev de ju inget med och jag kan inte svara på varför de inte blev
de men om de va att de va dyrt eller tekniskt svårt eller nått annat de vet jag inte. Men
de har kommit som förslag och jag tror man har utrett de men jag vet inte varför man
landade i att de inte blev nån. Men de är väl där isåfall skulle jag kunna tänka mig om
de skulle vara aktuellt i övrigt så har vi ju inte så jättemycket backar.” (Tp1 2022)

Uppvärmda cykelbanor:

Tjänstepersonerna var överens om att uppvärmda cykelbanor är en effektiv och bra

lösning men i nuläget inte ekonomiskt försvarbart. Tp2 ansåg att uppvärmda

cykelbanor är mer aktuellt än en cykelhiss då den frågan har kommit på tal då och då.

“Där man bytte förbindelse vid Viken och där snabbussen ska gå tror jag att vissa av
de bussgatorna kan ha markvärme i sig för de blev lite för trångt eller för svårt att
komma åt där bra” (Tp2 2022)

“Många fastighetsägare lägger ju de under sina trottoarer till exempel och vi har ju de
inne i drottninggatan och lite runt de nya resecentrum tror jag. Men annars är de,
kontra att åka där med en traktor och snöplog kontra och betala för värmen som
strömmar ut där i marken så tjänar man väl på att göra de tradionellt helt enkelt. De har
liksom inte slagit över ekonomiskt än. Så de är nog de som är grejen tror jag, pengar. “
(Tp2 2022)

Tp3 förklarade att markvärme är väldigt effektiv lösning för att hålla borta snö och

halka men att det är mycket kostsamt. Tp3 berättade att markvärme kostar ungefär 110
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kr/m2 att hålla igång, sopsaltning kostar ungefär 17 kr/m2 och traditionell

vinterväghållning kostar ungefär 6 kr/m2.

Cykelbanor med tak:

Kommunen har en skeptisk inställning till cykelbanor med tak. Tp2 nämner att de brukar

skoja om att fånga snön i luften och att det skulle kunna vara genom en lösning som ett tak.

Tp1 tror att ett tak över cykelbanor skulle få klagomål för det estetiska, det vill säga hur det

ser ut och påverkar stadsbilden. Både Tp1 och Tp3 ser svårigheter med driften. Tp1 nämner

att ett tak över cykelbanor kommer behöva underhåll som rengöring medan Tp3 ser problem

för framkomlighet av driftfordon och tror att det kan vara en anledning till att det inte varit

aktuellt med tak över cykelbanor.

“ …vi brukar skoja det, att när de snöar vad vill ni att vi ska göra liksom, ska vi fånga
snön i luften? Och ja de kanske vi ska göra då [skratt]. Nej jag har inte pratat i nåt
seriöst om det…” (Tp2 2022)

Skyddade cykelbanor:

Tp1 förklarade att de försöker eftersträva skyddade cykelbanor i den mån som det finns

utrymme. Vidare fortsätter hen att säga att det finns ingen anledning att inte göra det

trafiksäkert för cyklisterna utan det handlar mer om utrymmesbrist. För att avgöra om en

cykelbana behöver vara skyddad förklarar Tp1 att de kollar på trafikflödet, går det tillräckligt

mycket fordonstrafik så försöker de få cykelbanan skyddad.

Tp2 berättade att det kan va så att kommunen ofta förväntar sig mycket från cyklister och

även andra trafikanter. Tp2 förklarar att trafikanter ofta inte följer reglerna så pass bra som

det förväntas. Som exempel lyfter Tp2 cyklister vid övergångsställen.

“Cykeln har ju inte företräde någonstans i princip eftersom vi inte har några
cykelöverfarter. Så då ska ju cykeln stanna vid övergångsställen och gå över om den
ska räknas och få väjningsplikt från bilen.” (Tp2 2022)
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6. Analys

I det här kapitlet analyseras studiens empiri i förhållande till studiens teori och tidigare

forskning. Analysen presenteras i två avsnitt utifrån studiens två frågeställningar Hur

planeras det för ökat cyklande i Karlstads kommun idag? samt Vilken potential finns att öka

andelen cyklande i kommunen?.

6.1 Hur planeras det för ökat cyklande i Karlstads kommun idag?

När Tp1 berättade om hur de planerar för cyklister i nuläget tog hen upp att gående och

cyklister graderats högst men att från plats till plats så kan den graderingen behövas

prioriteras om och att bilen och bussen också måste prioriteras. Vid uppbyggnad av nya

områden så försöker kommunen skapa gena och trygga stråk så att cykel blir det självklara

valet. Tp1 säger därefter att de är medvetna om att cykel inte alltid blir det självklara valet

ändå, men att de strävar efter att göra cykel till ett attraktivt alternativ. Att ta cykeln är

självklart för vissa men kräver mer ansträngning och bättre förutsättningar för andra. Flera av

de intervjuade invånarna ansåg att en bred cykelbana utan för många hinder på vägen, som att

passera för många korsningar, samt tydlighet på cykelbanan var förutsättningar för att välja

cykeln i första hand och val av cykelbana i andra hand. Larsson och Jalakas (2008) tankar om

en helhetsplanering där cykelvägnätet i staden har goda förbindelser med varandra för att

skapa snabba och smidiga cykelbanor genom staden kan tolkas som ett behov av invånarna

för att välja cykeln. Att planera efter invånarnas behov bidrar till en jämställd planering och

minskad transportfattigdom då fler invånare får möjligheten att välja cykel som färdmedel.

Tp1 berättade att där det är kuperat brukar de försöka göra en liten omväg istället för att dra

cykelstråket längs med backar. Att kommunen väljer att göra en mindre omväg vid situationer

där backar eller andra hinder finns kan tolkas på två sätt. Första tolkningen är att cykelbanan

undviker hindret, vilket ger en smidig och direkt cykelbana. Den andra tolkningen är att

cykelbanan istället blir lång och tar betydelsefullt länge tid. Att dra cykelbanan runt hindret är

en bra lösning i många situationer men en avvägning bör göras om smidigheten består i det

aktuella fallet. Vid situationer där smidigheten blir drabbad av en förlängd cykelbana kan en

lösning som cykelhiss vara aktuellt. Tp1 nämner att kommunen inte kan göra något åt

topografin vid planeringen men med en cykelhiss blir det ändå möjligt att möta topografins

svårigheter vid en höjdskillnad.
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Karlstads kommuns arbete för cykling är fördelat på flera avdelningar inom kommunen, de

arbetar alltså på samma sätt som i Stockholms kommun gällande cykling. Karlstads kommun

själva nämner vikten av att ha god kommunikation mellan avdelningarna för att få en god

cykelplanering. Enligt Koglin (2013) kan den här typen av fördelning bidra till att platsen

planeras i första hand och planeringen för cykel på platsen i andra hand. Tp2 förklarar att

kommunen arbetar med cykelfrågor hela tiden och passar på att göra förbättringar för cykeln

när andra projekt genomförs. Att passa på att göra ändringar för cykel exempelvis när gatan

grävs upp för VA-arbete går hand i hand med det tredje steget i teorin The mobility paradigm

som benämns som bygga om enligt Holm (2019) och som avståndsminskning av Banister

(2008). Vilket är en del i hur kommunen planerar för ökat cyklande i nuläget.

För att lyckas få cykel till prioriterat färdmedel krävs att det målet eftersträvas inom all typ av

samhällsplanering, inte bara trafikplanering (Gustavsson 2008). All typ av samhällsplanering

kan innebära att för att få fler att cykla så räcker det inte med att cykelbanorna är i bra skick

och bra placerade. Det gäller även till exempel att handelsområden har sitt fäste i centrum och

inte i utkanterna av staden som det är i flera städer idag, de här handelsområdena är ofta

bilanpassade. Det här kan kopplas till Inv7 som väljer att inte cykla till handelsområdena

Bergvik och Välsviken för att de är så pass anpassade efter bilen, vilket gör det väldigt

mycket smidigare att ta bilen till den här typen av ställen än cykel.

Det kan även innefatta att det behövs fler förskolor närmare bostadsområden för att få kortare

avstånd att lämna barnen. Att placera förskolor och skolor i anslutning till bostadsområden

som är platser barn inte kan ta sig till själva bidrar även till bättre social infrastruktur och

förenklar vardagslivet. Genom att placera förskolor och skolor nära bostadsområden får

föräldern möjlighet att välja att göra den överlämningen med cykel. Det ökar i sin tur

förutsättningarna för att cykla då valet av färdmedel till verksamheter som förskola, skola och

handel bestäms till stor del av avståndet (Larsson & Jalakas 2008).

6.2 Vilken potential finns att öka andelen cyklande i kommunen?

I Sundsvall kommun har de valt att underlätta för cyklister genom att förtäta staden istället

för att stadens yta ska bli större för att uppnå kortare avstånd vilket är positivt för cyklister

(Gustavsson 2008). Tp1 lyfte att Karlstad är hyfsat kompakt och att det därav inte handlar om
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jättelånga sträckor för cyklister i staden. Stadens storlek bör alltså inte vara ett hinder utan

snarare en fördel för att få fler att cykla. Förtätning av städer är svaret på detta för att minska

långa avstånd och lättare kunna använda cykeln i staden. Att fortsätta hålla Karlstad hyfsat

kompakt genom förtätning av staden ökar potentialen för ökat cyklande.

Spolander (2006) lyfte vikten av att cykelinfrastrukturen ska vara av samma kvalité

som för motordriveninfrastruktur. Detta på grund av att de som oftast tar bil är vana

med den typen av standard. Detta är något som Nederländerna tar på allvar, där

marknadsförs inte cykelbanor förrän de har uppnått tillräckligt hög och säker standard.

Detta är något som kan kopplas till Växjö kommuns cykelplanering, där de har valt att

satsa på att öka standarden på redan befintliga cykelbanor och genom att utöka

cykelnätet, parkeringar och öka skyltningen. Den här typen av åtgärder visade sig ge

goda resultat i Växjö kommun (Gustavsson 2008). Att utöka cykelvägnätet var även

något som Spolander (2006) konstaterat ger goda resultat, ju större cykelvägnät en

stad har desto fler cyklar. Karlstads kommun kan ta del av att öka standarden på redan

befintliga cykelbanor och utöka cykelvägnätet samt öka eller snarare förtydliga

skyltar. Då Inv2 önskade tilläggsskyltar på ställen där cyklister samsas med antingen

fotgängare eller bilar för att förtydliga att här samsas vi i ett lugnare tempo, men även

för att de ska bli tydligare för fotgängare och cyklister vilken sida de ska hålla sig på.

Både tjänstepersonerna och de tillfrågade invånarna lyfte problematiken att fotgängare

och cyklister inte håller sig på rätt sida, tydliga markeringar och skyltar kan underlätta

detta.

Koglin (2013) kom fram till att Köpenhamn har bättre förutsättningar för cykel än i

Stockholm och att detta berodde på att cykeln fått ta större plats i Köpenhamn under

längre tid. Det beror även på att när Stockholm började prioritera motortrafik och

bygga motorvägar och tunnelbanor så fortsatte Köpenhamn att upprusta staden utifrån

cykeln. Det här visar på att om cykelinfrastrukturen verkligen prioriteras under en

längre tid så ger det faktiskt resultat i form av ökat cyklande i staden. Något som kan

ge goda resultat även i Karlstad omprioritering av tid och resurser skulle läggas på

cykelns helhetsplanering.

Alla sju invånare var positiva till fler skyddade cykelbanor och framförallt fler separerade

gång- och cykelbanor. Invånarna var överens om att separerade gång- och cykelbanor där det
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är ett heldraget streck i mitten bidrar till större tydlighet och enkelhet att ta sig fram. Till

skillnad från ställen där det inte är uppdelat då fotgängare inte alltid håller sig på vänster sida

och som cyklist får då åka slalom mellan fotgängarna. Invånarna förstår däremot att den här

typen av lösning kräver en viss bredd och att det inte är möjligt överallt. Tp1 berättade även

om problematiken att få fotgängare och cyklister att hålla sig på rätt sida och menade att de

inte kan kräva att någon ska vara på ena sidan eller andra, även om de skyltar så är det inte

alla som uppfattar vilken sida de ska hålla sig på. Däremot menade Tp1 att det nog blir

tydligare för alla när gång- och cykelbanorna delas upp med ett streck i mitten. Tp2 höll med

om att det kan behövas förtydligande på de stråken där fotgängare och cyklister ska samsas

om platsen.

Idag på sådana ställen finns det vägskyltar där symbolen för fotgängare och symbolen för

cyklister ligger över och under varandra, vilket inte alls bidrar till att förtydliga att fotgängare

ska hålla till vänster och cyklister till höger. Tp2 berättade även att de får en del synpunkter

från invånarna att det blir konflikter på de gemensamma banorna när folk inte håller sig på

rätt sida och kanske framförallt under pandemin när flödet blev så mycket större. Hen

berättade även att det kanske snarare är en trygghetsfråga än säkerhet då det sällan sker

allvarliga olyckor mellan fotgängare och cyklister. Det skulle därför kunna göras ännu fler

separerade gång- och cykelbanor i Karlstad även om det inte är det lättaste när det gäller

efterhandskonstruktion då det oftast är brist på plats. Däremot menar Tp2 att fotgängare och

cyklister borde kunna samsas och visa hänsyn till varandra istället för att kolla i mobilen och

köra sitt egna race. Hen tyckte även att det är tråkigt om det ska krävas att alla får egna banor

och separeras helt istället för att samsas och kanske ge varandra ett leende när de möts.

Det här kan ses som en kontrast mellan invånarna och kommunen, då invånarna var väldigt

inne på att det ska vara separerat och finnas fler helt dedikerade cykelbanor. Medans

kommunen tycker att det ska gå att samsas. I kommunens cykelplan (Karlstads kommun

2014a) som antogs 2014 lyftes ett antal punkter på brister i cykelnätet. Otydlighet på flera

ställen lyftes, vilket även lyfts av invånarna i intervjuerna i den här undersökningen. Bland

annat lyfter cykelplanen (Karlstads kommun 2014a) att markering är bristfällig vilket leder

till att det blir svårt för cyklister att veta vart det är meningen att de ska cykla. Samma brist

tar Inv4 upp i intervjun med fokus på centrala delarna av Karlstad. Bristande tydlighet för

cyklister i Karlstad har varit känt i minst 8 år, vilket kan ha gjort att färre valt cykeln än

nödvändigt.
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Som tidigare tagits upp så menar Spolander (2006) att färre personer är villiga att cykla på

platser där det är mycket motortrafik, vilket vi även såg i vår empiri då Inv4s

drömförutsättning för att cykla mer var att inte behöva cykla bland bilar och bussar. Det här

var även något som visade sig i Cykelfrämjandets (2020b) enkätundersökning, där

majoriteten av respondenterna angav att bilister är största orsaken som gör att de känner sig

otrygga när de cyklar. Spolander (2006) konstaterade även att en annan avgörande faktor för

att få fler att cykla är säkerheten och möjligheten att ta sig fram i korsningar samt att det ska

gå snabbt och smidigt att cykla. Det var också något som blev tydligt i vår insamlade empiri.

Inv7 förklarade att det blir en mycket högre mental spärr att välja cykeln när hen måste ta en

väg där hen måste korsa många andra vägar och utfarter för att det tar mycket längre tid att

cykla då. När cyklister får väja för fotgängare och cykla sicksack som Inv6 beskrev det, så

uppfattas det snarare krångligt att ta cykeln än lätt och smidigt. Därför är separerade gång och

cykelbanor en smart lösning på det här problemet, speciellt då en annan viktig faktor för

invånarna när de cyklar var just tydlighet, det ska inte vara oklart vart det är tillåtet att cykla

eller inte.

Flera lösningar för att skapa tydlighet för cyklister i trafiken kan vara cykelboxar eller en

markerad cykelled i körfältet där en enskild cykelbana inte finns. Även en markering i

gemensamma körfält kan bidra till tydlighet både för cyklister som förstår att den ska dela

körfält med övriga fordon, men även för övriga trafikanter som är beredda på att cyklister kan

förekomma i körfältet (Bakhtiari m.fl. 2020). En sådan lösning som markering i körfälten

som är gemensamma för cyklister och övriga fordon är en åtgärd för tydligheten och

tryggheten som med relativt billiga och enkla medel går att genomföra. En markering i

gemensamma körfält kan tillfredsställa kontrasten mellan invånarnas osäkerhet att dela

körfält och kommunens önskan om att det ska gå att samsas.

Invånarnas spontana tankar för cykelbanor med tak är fundersamma och något negativa. De

ser inte vad taket skulle bidra till och anser inte att det skulle bidra till ökat cyklande. Några

anser att de cyklar oavsett väder och att vädret inte är avgörande för valet av färdmedlet cykel

och därav inte ser behovet av ett tak. Tjänstepersonerna var precis som invånarna

fundersamma till cykelbanor med tak och nämnde att de brukar skämta om cykelbanor med

tak eller liknande. Denna reaktion till förslaget kan tolkas som att åtgärden helt enkelt inte är

en åtgärd för ökat cyklande, eller som att varken invånare eller tjänstepersoner är öppna för
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att föreställa sig ett samhälle där cykeln prioriteras i större utsträckning än bilen. Tp3 nämner

att ett tak skulle kunna bidra till svårigheter för drift och underhåll av cykelbanor, vilket hen

tror kan vara en anledning till att tak på cykelbanor inte varit aktuellt. Svårigheter att sköta

drift och underhåll på cykelbanor med tak kan ha att göra med att det är en relativt okänd och

icke utforskad åtgärd där form och design genom det kan få möjligheten att anpassas efter

behov. Likaså är tankarna kring hur ett tak skulle passa in estetiskt fundersamma. Ett tak över

cykelbanor är nödvändigtvis inte aktuellt och estetiskt smälter in i alla miljöer, men vid mer

trafikerade cykelbanor och på mer öppna platser behöver inte tak ge en negativ visuell bild.

Taken i sig kan precis som i Sydkorea ha solpaneler (Fastcompany 2015) för att samla energi

genom taket. Taket kan även vara ett grönt tak för att bidra till växtlighet i staden, enligt

Boverket (2021) krävs inget större underhåll av gröna tak som inte ska vistas på. Då krävs

endast skötsel någon gång per år däremot behövs takets skick kontrolleras med jämna

mellanrum. Tp1 var orolig för att ett tak skulle innebära stort skötselarbete för att hållas rent,

gröna tak skulle kunna vara en lösning på det problemet. Utifrån vårt teoretiska tema social

infrastruktur kan tak på cykelbanor vara ett sätt att skapa bättre förutsättningar för cykel för

att sedan, genom bättre förutsättningar för cykeln, bidra till minskat användande av bilen.

Vilket i sin tur bidrar till ett mer hållbart och jämställt samhälle.

Uppvärmda gator kan minska andelen halkolyckor med 67-100% och är ett alternativ lösning

för att hålla snö och is borta från cykelbanor (LK 2019). Fyra av de sju tillfrågade invånarna

väljer bort cykeln under vinterhalvåret och det var delade åsikter om den nuvarande

snöröjningen. Inv4 var väldigt missnöjd med snöröjningen och det är därför hen väljer att inte

cykla på vintern då det är otryggt på grund av halkan. Inv4 tyckte därför att uppvärmda

cykelbanor var en bra idé så att kommunen slipper lägga ut grus som gör att cykeln sladdar.

Inv6 och inv7 som brukar cykla på vintern tyckte även att det var en bra idé med uppvärmda

cykelbanor för att öka säkerheten och slippa använda dubbdäck. Intervjufrågan om

uppvärmda cykelbanor togs fram under intervjuprocessen gång efter att en invånare själv tog

upp den lösningen, det är därför bara 5 av 7 invånare som fått svara på den frågan. De fem

som fick frågan tyckte alla att uppvärmda cykelbanor var en bra lösning. Inv3 tog dock även

upp att det skulle kräva en del resurser men att det hade varit en drömförutsättning. I det stora

hela var den här typen av lösning väldigt god och hade gynnas i längden enligt invånarna.

Tjänstepersonerna ansåg att markvärme är en effektiv lösning men att det är mer värt

ekonomiskt att använda sig av den traditionella typen av snöröjning samt sopsalt. En kontrast

som uppstår här är att invånarna ser markvärme som en långsiktig bra lösning som hade
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förenklat cyklandet och fått fler att cykla på vintern och att kommunen tycker att det inte är

ekonomiskt försvarbart att använda det i stor utsträckning.

Det är väldigt tydligt att snöröjningen är något kommunen satsar på, trots det är en del

invånare missnöjda och vågar inte ta cykeln på vintern på grund av halkan. Enligt

cykelfrämjandets (2020b) enkätundersökning så minskade antalet cyklister både till arbete

och skola samt fritid under vinterhalvåret. I vår studie så uppgav invånarna att de alla cyklar

under sommarhalvåret men alla cyklade inte under vinterhalvåret. Cykelfrämjandets (2020b)

enkät och resultatet av studiens intervjuer visar alltså på samma nedåtgående trend under

vinterhalvåret i Karlstad. På cykelbanor där det inte sopsaltas utan istället läggs grus upplever

invånare att det är lätt att cykeln sladdar på gruset. Små partier kan i vissa fall glömmas bort

att snöröjas, de här partierna kanske på kartan inte är utpekat som cykelstråk men används av

flera cyklister för att ta sig ut på cykelnätet, vilket försvårar för cyklisterna att kunna ta sig

från dörr till dörr. Cykelstråk har redan högsta prioritet i kommunen, nästa steg för

förbättrade förutsättningar för cyklister under vinterhalvåret kan vara att använda sig av en

lösning som sköter sig själv.

På platser där det är trångt och svårt att ploga eller högt trafikerade cykelbanor är markvärme

aktuellt för att underlätta snöröjningsarbetet. Om fler cykelbanor har markvärme kan

snöröjningen som annars skulle ske på de cykelbanorna flyttas till cykelbanor som inte har

markvärme. Det skulle bidra till att kommunen skulle effektivisera sin snöröjning genom att

en större del av cykelvägnätet snöröjs på kortare tid än idag.

Tp2 berättade att det är en del fastighetsägare som väljer att använda sig av markvärme idag

och att kommunen använde sig av det på partier i snabbusstråken där det är trångt. Tp2

berättade även att markvärme är en fråga som tas upp och har bland annat diskuterats i

samband med det nya resecentrumet. Det här är alltså en lösning som redan idag används till

viss del i Karlstad och är en fråga som diskuteras, vilket gör att det kan bli ännu mer aktuellt

att använda sig av på fler ställen. Däremot tror vi inte att kommunen kommer anlägga

markvärme på alla huvudstråk då de ansåg att det var en väldigt dyr åtgärd.

En cykelhiss är en radikal lösning för att skapa förutsättningar, men som inte kräver stora

ingrepp i den befintliga miljön eller infrastrukturen. En sådan lösnings skulle hamna inom det

tredje steget i The mobility paradigm vilket handlar om avståndsminskning och

ombyggnation för att skapa mobil hållbarhet. En cykelhiss bidrar till att underlätta för
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cyklister genom att minska hinder på vägen, vilket ger förutsättningar för de invånare som

väljer bort cykeln på grund av den fysiska ansträngningen vid uppförsbackar (Banister 2008;

Holm 2019). Det råder delade åsikter mellan de intervjuade invånarnas tankar om huruvida

en cykelhiss skulle skapa bättre förutsättningar för att välja cykeln som färdmedel. Flera

nämnde Karlstads topografi då den är relativt platt och ansåg att det inte fanns något ställe där

det fanns behov av en cykelhiss, med undantag för backen upp till Kronoparken. Kommunen

har även de delade åsikter kring huruvida cykelhissen är en bra lösning eller inte, de har

däremot en generellt mer skeptisk inställning än invånarna. Precis som invånarna nämnde

kommunen Karlstads i stora delar platta topografi och uttrycker sig fundersamt till om det

finns behov av en cykelhiss i Karlstad. Kommunen nämner Kronoparksbacken som möjlig

plats för en sådan lösning, vilket är ense med invånarnas tankar. Tp1 berättade att ett förslag

om cykelhiss i Kronoparksbacken har utretts för ungefär 20 år sen men fått avslag, varför det

inte gick igenom hade hen däremot ingen information om men spekulerade i att det hade

kunnat berott på ekonomi eller tekniska svårigheter. En av invånarna spekulerade också i om

en cykelhiss blir en resursfråga, även om hen ansåg att en cykelhiss hade underlättat.

Utvecklingen och intresset för hållbara samhällen ökar för varje år, vilket gör att mycket kan

ha sett annorlunda ut när utredningen gjordes. Därav finns anledning att göra en ny utredning

om hur en sådan lösning skulle möta dagens intresse med stöd i att intervjuade invånare

ansåg att en sådan lösning kunde bidra till ökat cyklande.

I Trondheim i Norge där en cykelhiss har installerats är det 41 procent som använder sig av

cykelhissen som uppger att deras cykelanvändande har ökat tack vare cykelhissen

(Treehugger 2018). Det här indikerar på att det är en väldigt fungerande lösning i Norge. Med

hjälp av cykelhissen kan backar som upplevs som hinder inte längre vara ett avgörande

problem. Under intervjuerna så framkom det att backen upp till Kronoparken är ett avgörande

problem idag. Ingen av studenterna som intervjuades valde att cykla mellan Universitetet och

centrum. Om cykelhissen hade fått samma upplyft i Kronoparksbacken som i Trondheim, så

hade både studenter och arbetande på Universitetet haft större möjlighet att byta ut bilen mot

cykel i vardagspendlingen. Vilket i sin tur hade gjort en stor skillnad på mängden utsläpp från

bilar då Universitetet är en så pass stor mötesplats för både arbetande och studenter. Skulle

Kronoparksbacken inte längre upplevas som ett hinder öppnas också möjligheter för de som

bor på Kronoparken att ta cykeln till andra ställen i Karlstad när det lättare går att ta sig in till

centrum och då få centrum som utgångspunkt att ta sig vidare på sin cykel.
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Karlstads kommun (2020) har gjort en mätning som visar att 60 procent av invånarna i

Karlstad tar bilen även sträckor under fem kilometer vilket klassas som en kortare resa.

Skulle större delen av dem resorna istället utföras med cykel skulle det bli en minskning av

utsläpp samt mindre bilköer. Från Universitetet till centrum är det cirka sex kilometer

(Karlstads kommun 2014a), vilket gör sträckan till en av dem cirka fem kilometer sträckorna

som hade gjort stor skillnad ifall fler börja cykla där emellan. Avståndet anses vara

cykelvänligt så det är just backen som skapar hinder.

Koglin (2013) upptäckte i sin avhandling att tjänstepersoner och politiker har olika syn på

cykelinfrastrukturen än vad invånarna har. Det här var något som upptäcktes till viss del även

i den här studien. Det finns diverse kontraster mellan invånares behov och kommunens

planering, men även kontraster mellan de olika invånarna och inom kommunen. Ett exempel

från på en kontrast från den här studiens resultat är att Inv2 vill ha mer viadukter samtidigt

tycker Tp1 att kommunen gjort många broar och att de finns många alternativ för att ta sig

över älvgrenar. Flera invånare anser att trygghet och säkerhet, ofta i samband med tydlighet,

är ett behov och förutsättning för att cykla. Som tidigare diskuterats så är separerade gång-

och cykelbanor något både invånare och kommunen är positiva till, även om kommunen

ansåg att det bör gå att samsas också. Som tidigare tagits upp i teorin så blir en

trafikomställning möjlig genom att göra ändringar i transportplaneringen och en

omprioritering och genom att ge ökade förutsättningar för cykel-, gång och kollektivtrafik

men även försvåra framkomsten med bil (Banister 2008). Holm (2019) ger som exempel att

cyklister och gående ska få företräde vid trafikljus. Det här är något som Karlstads kommun

kan ta inspiration av då två invånare berättade att vid Nobelplan och Inre hamn blir det grönt

ljus för bilar och cyklister samtidigt som enligt dem skapar en otrygg situation, då det blir

stor risk att en krock sker. Det här med att skapa sämre framkomst för bil för att göra en

trafikomställning (Banister 2008), var något som Inv7 tog upp. Hen menade att desto

krångligare det är för hen att åka bil till en plats desto mer benägen blir hen att välja cykeln. I

de centrala delarna av Karlstad upplever flera invånare det otydligt vart det är meningen att

cyklister ska ta vägen.

Kommunen vill att cyklister ska ha ett lugnare tempo när de cyklar i de centrala delarna då

det är mycket fotgängare och fordon som rör sig på en begränsad yta. Att det är mer rörelse i

de centrala delarna kan vara en anledning till att det krävs extra tydlighet för såväl cyklister,

fotgängare som bilar för att navigera rätt och undvika missförstånd som kan leda till olyckor.
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Cykelbanor ses oftast som hård infrastruktur men utifrån ett jämställdhetsperspektiv kan

cykelbanor även ses som social infrastruktur eftersom det är en plats där människor

samspelar och ska känna sig trygga. Tydlighet i den hårda infrastrukturen är viktig för att det

sociala ska fungera. Det vill säga människor behöver veta vart på gatan de ska befinna sig för

att känna trygghet och harmoni när de transporterar sig, det i sin tur kommer leda till att fler

väljer cykeln. Jacobs (2005) förklarar tryggheten på gatorna som avgörande för om

stadsdelen eller hela staden uppfattas som trygg eller inte. En gata som är trevlig och tydlig

bidrar till att fler använder sig av gatorna, vilket gör gatorna och stadsdelen ännu tryggare.

Därav är invånarnas behov av tydlighet i centrum en viktig faktor för hur hela centrum

upplevs.

Tjänstepersonerna och en av invånarna reagerade på att cykelhiss och markvärme är dyrt eller

på annat sätt ser ekonomiska hinder men det kan bero på att det finns en norm om att cykel

ska vara billigt och alltid fått lite resurser. När det gäller bil är infrastruktur och lösningar för

bilen är det direkt större summor som diskuteras och folk är beredda att lägga de resurserna.

Det kan handla om att samhället inte är beredda att ge förutsättningar för cykel på ett rejält

sätt utan är bara beredda att göra på ett traditionellt sätt där bilen fortsatt är i fokus och där

det endast är upp till individen själv om man vill ta cykeln eller inte. Hade kommunen velat

skapa ett hållbart samhälle där resor inom 5 km tas med cykel så hade resurser lagts. Både

kommunen och invånarna tyckte att markvärme var en lösning som hade varit bra men

kommunen och även en av invånarna ansåg att det blir för dyrt. Enligt Spolander (2006) är

cykelinfrastrukturen billigare än motorinfrastrukturen. Även om markvärme i det här fallet är

dyrare än den traditionella cykelinfrastrukturen kanske det behöver satsas en del investeringar

på cykeltrafiken precis som gjorts med biltrafiken.

Invånarna är villiga att cykla mer, exempelvis cykla mer under vinterhalvåret. Däremot är de

i behov av bättre förutsättningar för att välja cykeln oftare. Vissa behöver bättre

förutsättningar medan vissa tycker dagens förutsättningar är tillräckliga. Kommunens vision

är att fler ska välja cykel, vilket är i riktning mot ett cykelsamhälle. Det handlar heller inte

om att planera bort bilen totalt, vissa resor kommer behöva tas med bil, som längre resor till

andra städer eller vid transport av större eller tyngre föremål. Men vardagliga resor där

cykeln är ett alternativ måste få bättre förutsättningar för att det ska ske, och som inv7 är inne

på, är det krångligare att ta sig fram med bilen kommer hen välja cykeln. Det handlar om

smidighet, så länge det är smidigare att ta bilen kommer de flesta människor ta bilen.
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Kommunen behöver tänka utanför boxen för att möta Karlstads behov och på så sätt få

Karlstad att cykla mer. Det kan göras genom vissa åtgärder som tagits upp i studien men det

kan även göra stor skillnad att öka tydligheten och göra fler markering på redan befintliga

cykelstråk i Karlstad för att vända trenden till att välja cykeln oftare än bilen.
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7. Slutsatser

I det här kapitlet går vi tillbaka till studiens syfte och frågeställningar och drar slutsatser

utifrån studiens analys. Syftet med uppsatsen är att studera hur det planeras för cykel i staden

och hur cyklandet kan bli ett mer attraktivt alternativ för stadens invånare. Detta med fokus

på Karlstad, men också genom lärdomar från andra exempel.

Hur planeras det för ökat cyklande i Karlstads kommun idag?

Studien visar att Karlstads kommun planerar för ökat cyklande genom att färdmedlet cykel

ska ses som ett attraktivt alternativ. Studien visar att de främsta förändringarna i

cykelinfrastrukturen görs när nya områden byggs upp eller när ett område byggs om, vilket

kan placeras i det tredje steget i The mobility paradigm (Holm 2019). Då passar kommunen

på att förbättra cyklings möjligheterna till och på platsen. Det görs genom att ha trygghet och

korta avstånd i åtanke. För att öka cyklandet på vinterhalvåret snöröjs gång- och cykelbanor

allra först. För att cyklisterna ska känna sig trygga på cykelbanor placeras de i anslutning till

en bilväg istället för enskilt i skymundan.

Invånarna, tjänstepersonerna, Larsson & Jalakas (2008) och Spolander (2006) lyfter alla att

avståndet är en avgörande faktor för valet av färdmedel. En slutsats kan dras att avståndet har

stor betydelse för valet av cykel och därav påverkar placeringen av verksamheter en stads

cykelförutsättningarna.

Vilken potential finns att öka andelen cyklande i kommunen?

Det finns flera potentiella möjligheter för Karlstads kommun att ge bättre förutsättningar för

cyklister och på så sätt öka andelen cyklande. En första möjlighet för ökat cyklande är att

fortsätta hålla Karlstad kompakt genom att förtäta staden, vilket är en faktor som lyfts av

Gustavsson (2008). En andra möjlighet för ökat cyklande är förbättrad och utökad tydlighet

genom skyltning och markeringar, vilket var en återkommande önskan från de intervjuade

invånarna.

Växjö kommun fick goda resultat när det valde att öka standarden på redan befintliga

cykelbanor och utöka cykelvägnätet (Gustavsson 2008). Spolander (2006) har konstaterat att

utöka cykelvägnätet är något som ger goda resultat, ju större cykelvägnät en stad har desto

fler cyklar. Karlstads kommun kan ta del av att öka standarden på redan befintliga cykelbanor

och utöka cykelvägnätet för att öka andelen cyklande i kommunen. Karlstads kommun har
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potential att utveckla detta genom att prioritera resurser för utveckling av cykling under en

längre tid, något Koglins (2013) ser som en anledning till en lyckad cykelplanering i

Köpenhamn.

Spolander (2006) menar att färre är villiga att cykla på platser där det är mycket motortrafik,

vilket även de flesta av de sju invånarna stämde in på. En drömförutsättning för Inv4 var att

inte behöva cykla bland buss- och  biltrafik. En slutsats är därför att skilja cyklister från

motortrafiken ökar viljan att använda cykeln.

Studien visar att cyklandet kan öka i Karlstad med hjälp av vissa radikala lösningar.

Cykelhiss är endast aktuellt på en plats i Karlstad, backen upp till Kronoparken. Studien visar

att det är många som inte ser cykel som ett alternativ från centrum till Universitetet och att

cykelhiss kan vara lösningen på detta. Uppvärmda cykelbanor är en cykelplaneringslösning

som Karlstad kan ta intryck av på en del cykelbanor, för att uppnå en ännu bättre

vinterunderhållning och få ännu fler att cykla på vintern. Eftersom lösningen är dyrare än

annan typ av snöröjnnig är det inte aktuellt på alla cykelbanor. Varken invånare eller

tjänstepersonerna hade något behov av cykelbanor med tak och var inte positiva till den typen

av gestaltning. Därav anses cykelbanor med tak vara en lösning som Karlstad inte kan ta

intryck av. Skyddade cykelbanor i form av separerade gång- och cykelstråk var invånarna

överens om var den bästa förutsättningen för att cykla och för att skapa tydlighet. Det här är

en lösning som Karlstad idag redan har intryck av. Studien visar att invånarna vill ha ännu

fler separerade gång- och cykelstråk, Karlstads kommun kan använda sig av den här

lösningen på fler ställen i staden för att skapa bättre förutsättningar och mer tydlighet för

cyklister och fotgängare. En slutsats kan dras att cykelhiss, uppvärmda cykelbanor och

skyddade cykelbanor kan vara aktuellt i Karlstad för att öka cyklandet i staden.
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8. Avslutande reflektion och förslag till framtida forskning

Då alla radikala lösningarna som tagits upp i studien inte har slagit igenom på marknaden

globalt (cykelhiss, cykelbanor med tak) och är därav inte känt för allmänheten idag. Det gör

att det blir svårare för invånarna och tjänstepersonerna att se de lösningarna framför sig.

Vilket kan ha påverkat deras inställning till dem, då nya tekniska innovationer ofta upplevs

som riskfyllda och främmande. De mer igenkännbara lösningarna som skyddade cykelbanor

och markvärme togs emot mer lättsamt och positivt.

Under undersökningens gång kom vi och tänka på att det hade varit intressant att undersöka

cyklingsmöjligheterna på populära pendlingsstråk som exempelvis Hammarö till Karlstad. Då

det skulle göra stor skillnad för både miljön men även bilköer om fler av vardagspendlarna

började cykla.

En annan intressant fundering som kan rekommenderas för framtida forskning är hur

samhället ur ett miljö- och hälsoperspektiv hade påverkats ifall invånarna i en stad började

byta ut bilen mot cykeln 3 gånger i veckan.
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Bilagor

Bilaga 1. Intervjuguide för invånare med cykel i Karlstads kommun:

Hur ofta cyklar du?

Vad hindrar dig från att cykla 5 gånger i veckan?

Vad är det som gör att du cyklar?

Vad är det som gör att du inte cyklar?

När du cyklar är det till jobb/skola eller på din fritid?

Cyklar du på vintern?

Vad tycker du om snöröjningen av cykelbanorna?

Visste du om att Karlstad prioriterar cykelbanorna när det snöröjer på vintern? Är det här något du har

märkt?

Känner du dig trygg när du cyklar i karlstad? Varför/varför inte? Är det någon plats du känner dig mer

otrygg på ? Finns det någon plats du känner dig mer trygg på?

Vad tycker du om markeringen och skyltning för cykelbanor i Karlstad? Är det tydligt vad som är en

cykelbana eller inte?

Om du får tänka helt fritt vad är dina drömförutsättningar som hade gjort att du cyklar betydligt mer?

Hade du cyklat mer om det fanns cykelbanor med tak i Karlstad?

Hade du känt dig mer trygg i trafiken om det fanns skyddade cykelbanor i karlstad ?

Visste du om att det finns en cykelhiss i Norge, är det något som du hade velat ha i Karlstad? Isåfall

vart?
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Tycker du att uppvärmda cykelbanor skulle vara bra att ha i Karlstad?

Är det några fler drömförutsättningar du vill tillägga? eller något annat om cykelplanering som du

kommit och tänka på under intervjun?
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Bilaga 2. Intervjuguide för tjänsteperson på Karlstads kommun:

Hur planerar Karlstads kommun för cyklister i nuläget?

Hur planerar Karlstads kommun för att främja cyklisterna och uppmuntra till att välja cykel som

färdmedel?

Hut anser du att Karlstads cykelplanering utmärker sig i jämförelse med andra kommuner?

Vi har sett att ni väljer att snöröja gång och cykeltrafik först, hur kom ni fram till det här beslutet? Och

är de även mindre cykelbanor som prioriteras?

Som vi pratat om så prioriteras gång och cykeltrafik först, leder detta till att andra områden som inte

har cykelbanor prioriteras ned?

I Trondheim finns en cykelhiss, är det möjligt att installera en sådan eller liknande sak i backar som

skapar hinder för cyklister i Karlstad?

- Om ja, är detta något som planeras för redan i kommande cykelplan?

- Om nej, varför är detta inte ett alternativ för Karlstad?

Uppvärmda gator och torg finns på flera platser, denna teknik skulle även fungera för att hålla

cykelbanor rena från snö och is under vintersäsongen. Är det något som skulle kunna tillämpas i

Karlstad? Är det möjligt på större/mer trafikerade cykelbanor?

- Om ja, är detta något som planeras för redan i kommande cykelplan?

- Om nej, varför är detta inte ett alternativ för Karlstad?

Även tak på cykelbanor är ett alternativ för att hålla snö och regn borta från cyklister och cykelbanor.

Är det möjligt att det kan tillämpas i karlstad? Är det möjligt på större/ mer trafikerade cykelbanor?

- Om ja, är detta något som planeras för redan i kommande cykelplan?

- Om nej, varför är detta inte ett alternativ för Karlstad?

Hur tänker ni kring cykelparkeringar? Kan parkering för cykel vara aktuellt att ha inomhus?

Exempelvis att en del av parkeringshuset i Mitt i City är för cyklar? Eller att någon tom lokal på

platser där många cyklar står utomhus kan användas som cykelparkering?

Hur tänker ni kring trygghet när ni gör er cykelplanering? Belysning? Andra trygghetsåtgärder?
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Hur tänker ni kring säkerhet för cyklister? Tydlighet i vem som har företräde? Belysning? Är

skyddade cykelbanor något som skulle kunna vara aktuellt på fler ställen än vad som finns i nuläget?

Andra trafiksäkerhetsåtgärder för att undvika olyckor mellan både gång-cykel men även cykel-bil?
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Bilaga 3. Samtyckesblankett

Samtycke till att delta i studien: Att få cykeln att rulla året om, En fallstudie av Karlstads kommuns
cykelplanering

Jag har skriftligen och muntligt informerats om studien och samtycker till att delta. Jag är medveten
om att mitt deltagande är helt frivilligt och att jag kan avbryta mitt deltagande i studien utan att ange
något skäl.

Mitt muntliga godkännande betyder att jag väljer att delta i studien och godkänner att Karlstads
universitet behandlar mina personuppgifter i enlighet med gällande dataskyddslagstiftning och lämnad
information.

Kontakt:
Hanna Andersson, student: hannande117@student.kau.se

Elin Helgesson, student: elinhelg101@student.kau.se

Moa Tunström, handledare: moa.tunstrom@kau.se
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Bilaga 4. Informationsblad

Information om studien: Att få cykeln att rulla året om, En fallstudie av Karlstads kommuns
cykelplanering

Jag heter Elin Helgesson, jag och min klasskompis Hanna Andersson skriver just nu examensarbete
på Samhällsplanerarprogrammet vid Karlstad universitet.

För tjänstepersoner:

Vi skriver om Karlstads cykelplanering med inriktning på hur man planerar för ökat cyklande. Vi är
intresserade av att intervjua dig för att få mer förståelse för Karlstads förutsättningar och tankar kring
cykelplaneringen. Frågorna handlar om planeringen i nuläget men även hur framtida planering önskas
ske samt om ovanliga lösningar för att underlätta och skapa tillgänglighet för cyklister.

Intervjun tar upp till 45 minuter och vi tänker oss att den kommer ske över telefon eller zoom.

För invånare:

Vi skriver om Karlstads cykelplanering med inriktning på hur man planerar för ökat cyklande. Därför
vill vi ha lite tankar och åsikter från cyklister i Karlstad om vad som fungerar bra och mindre bra och
vad som hade underlättat för att cykla i Karlstad.

Intervjun tar upp till 30 minuter och vi tänker oss att den kommer ske över telefon eller zoom.

Personuppgifterna behandlas enligt ditt informerade samtycke. Deltagande i studien är helt frivilligt.
Du kan när som helst återkalla ditt samtycke utan att ange orsak, vilket dock inte påverkar den
behandling som skett innan återkallandet. Alla uppgifter som kommer oss till del behandlas på ett
sådant sätt att inga obehöriga kan ta del av dem. Uppgifterna kommer att bevaras till dess att
uppsatsarbetet godkänts och betyget har registrerats i Karlstads universitets studieregister för att sedan
förstöras.

Karlstads universitet är personuppgiftsansvarig. Enligt personuppgiftslagen (dataskyddsförordningen
från och med den 25 maj 2018) har du rätt att gratis få ta del av samtliga uppgifter om dig som
hanteras och vid behov få eventuella fel rättade. Du har även rätt att begära radering, begränsning eller
att invända mot behandling av personuppgifter, och det finns möjlighet att inge klagomål till
Datainspektionen. Kontaktuppgifter till dataskyddsombudet på Karlstads universitet är dpo@kau.se.

Kontakt:
Hanna Andersson, student: hannande117@student.kau.se

Elin Helgesson, student: elinhelg101@student.kau.se

Moa Tunström, handledare: moa.tunstrom@kau.se
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