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Sammanfattning

Syftet &r att studera hur det planeras for cykel i staden och hur cyklande kan bli ett mer
attraktivt alternativ for stadens invanare. Detta gjordes med fokus pa Karlstad, men ocksa
genom lardomar fran andra exempel. Studien uppnadde sitt syfte med hjélp av de tva
fragestéllningarna Hur planeras det for 6kat cyklande i Karlstad kommun idag? samt Vilken
potential finns att oka andelen cyklande i kommunen?

Som verktyg for att besvara fragestidllningarna anvinds de fyra teoretiska begreppen héllbar
mobilitet, jimstélld planering, trygghet samt radikala 16sningar. Studien har en kvalitativ
metod i form av semistrukturerade intervjuer. Intervjuerna sker med sju invanare i1 Karlstads
kommun dér kravet for att intervjuas ér att dga en cykel och anvinda den allt frdn ndgon géng
per ar till flera ganger i veckan, samt med tre tjénstepersoner pa Karlstads kommun.
Resultatet visar att de tillfrigade invinarna har en blandad uppfattning om
cykelmojligheterna 1 Karlstad. Vissa anser att det duger som det dr, men om de far 6nska
finns &dnda forbattringspotential, andra anser att de behdver battre forutséttningar for att vélja
cykeln i storre utstrackning dn de gor i nuldget.

Slutsatsen visar pd att det idag planeras for attraktiva cykelbanor genom att ha trygghet i
atanke. Det gors framst i samband med ombyggnation eller nybyggnation av omraden. For att
bidra till 6kat cyklande har de stort fokus pa sndrdjningen under vinterhalvaret. Slutsatsen
visar dven att Karlstad kan 0ka cyklandet genom forbéttrad cykelinfrastruktur och mer
markeringar och skyltar. Cyklandet kan dven 6ka med hjélp av vissa radikala 16sningar som

uppvarmda 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 6kad méngd koldioxid som 1 sin tur kan leda till stora
klimatfordndringar och férutom luftféroreningar si paverkar ocksa trafikbullret hdlsan och
miljon (Cykelfrdmjandet u.d.a). Klimatet blir allt varmare och eftersom miljéfarliga &mnen
fortsitter sldppas ut kommer temperaturen stiga ytterligare, vilket ger forodande
konsekvenser som att isarna sméilter och att extremvéder blir allt vanligare (Naturvardsverket
u.a.). Ett gemensamt mél om héllbar utveckling har tagits fram, som definieras 1
Brundtlandkommissionens rapport for att motverka klimatforandringarna. I rapporten
definieras hallbar utveckling som utveckling av samhaéllet som inte ska pdverka kommande
generationer pa ett negativt sitt men som énda tillfredsstéller dagens behov (Kungliga

Tekniska Hogskolan 2021).

Att vilja cykeln framfor bilen &r en betydande faktor som bidrar till ett hdllbart samhélle men
idag &r det diremot mer bekvamt att istdllet ta bilen. I den hir uppsatsen ska vi darfor
undersdka om det gér att skapa forutsdttningar som gor att det &ven blir bekvamt att anvinda

cykeln och pa sa sitt fa fler att vélja cykeln som fairdmedel.

Det hédr dmnet dr intressant for oss da vi dr intresserade av hallbar utveckling och har upplevt
att det inte alltid ar det lattaste att vélja cykel som fardmedel 1 Karlstad trots att kommunen
utmarker sig som en cykelstad. Vi hoppas med var studie kunna bidra med idéer och kunskap

kring vad som gor att en cykelstad fungerar eller inte 1 praktiken.

1.1 Problemformulering

Det finns en bilnorm i1 samhillet idag samtidigt som Karlstads kommun jobbar f6r att vara en
cykelstad genom att minska biltrafiken i centrum (Karlstads kommun 2014b). Karlstads
kommun &r ett intressant fall dd kommunen blivit utméarkt som bésta cykelstad av mellanstora
kommuner i Sverige av Cykelfrimjandet (2020a). Trots det tar 60 procent av Karlstads
invénare bilen dven kortare strackor (under fem kilometer). Biltrafiken star dessutom for
ungefdr hélften av utsldppen av viaxthusgaser 1 Karlstad och dérfor behover cyklandet 6ka

ytterligare for att minska dessa utslapp (Karlstads kommun 2020).



Att fi fler ménniskor att cykla skulle kunna fi manga positiva foljder och om fler minskar sitt
bilanvdndande genom att anvinda cykeln skulle avgasutsldppen och koldioxidutslédppen
minska. Det skulle bli mindre trangsel och bullriga gator och det skulle bli sdkrare 1 trafiken
(Cykelframjandet u.a.a). Det finns dven ekonomiska fordelar med att anvénda cykeln, det ar
16nsamt for privatekonomin men det fir dven positiva effekter pad samhillsekonomin
(Cykelfrdmjandet u.4.b). Att cykla bidrar dven till en béttre folkhilsa, genom béttre kondition
och minskad risk for hjartsjukdomar men dven genom att ménniskorna far béttre somn, béttre
prestationsformédga samt koncentration (Cykelfrimjandet u.d.c). Hur kommer det sig att det
inte dr fler som tar cykeln nér det har flera fordelar som miljovénligt men dven sociala och
ekonomiska fordelar for individen? En fraga som vécks ar vad som behovs for att samhéllet

skulle kunna 6vergé frén bilnorm till cykelnorm?

Bilen har haft stort fokus under 14ng tid, vilket har pdverkat hur samhéllet ser ut idag. Med
bilen i fokus sa hamnar andra alternativa transportmedel i skymundan och far darfor inte alla
forutséttningar som behdvs. Det leder 1 sin tur till att de midnniskor som inte har mojlighet att
ha en bil eller dem som inte kan kora bil inte far samma mdjligheter och hamnar i sé kallad
transportfattigdom. Transportfattigdom drabbar ménniskor pa grund av att de inte har en bil,
att det dr dyrt med kollektivtrafik eller hur trafikplaneringen ar utformad, vilket leder till att
det blir svérare att klara av ett sjdlvstindigt liv (Lindkvist Scholten 2019). Hur cykelnétet ar
utformat kan begrénsa eller ge forutséttningar for att anvinda cykel som fairdmedel
(Spolander 2006). Finns det mdjlighet att 6ka anvindningen av cykel genom att gora
andringar i cykelinfrastrukturen i Karlstad eller gors valet av fairdmedel av andra skél dn
infrastrukturen oavsett hur bra forutséttningarna for att vélja cykeln ar? Vi vill darfor
undersdka hur Karlstad kommun jobbar med att 6ka cykeltrafiken ytterligare med hjélp av
planering av staden. Samt se vad det ar for forutsdttningar som invénare 1 Karlstad har behov

av for att cykla mer och om det finns planeringslosningar som hade fétt dem att cykla mer.

1.2 Syfte

Syftet med uppsatsen &r att studera hur det planeras for cykel 1 staden och hur cyklandet kan
bli ett mer attraktivt alternativ for stadens invanare. Detta gors med fokus pa Karlstad, men

ocksa genom lardomar fran andra exempel.



1.3 Fragestallningar

- Hur planeras det for 6kat cyklande i Karlstads kommun idag?

- Vilken potential finns att 6ka andelen cyklande i kommunen?

1.4 Avgransningar

Uppsatsen ér avgransad geografiskt till Karlstads kommun och till att studera cykling dels
som planeringsfrdga for kommunen och dels som transportval for individer. Studien gor inte
nagon distinktion mellan vanliga cyklar och elcyklar. En annan avgransning som gjorts ar att
de tillfragade invanarna maste dga en cykel och anvidnda den allt frdn ndgon ging per &r till

flera ganger 1 veckan.

1.5 Centrala begrepp

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

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

(Trafikverket 2021, s. 6).

Gena
Gena ér ett begrepp som kan anvéndas i samband med cykelbanor och betyder den kortaste

vagen (Nationalencyklopedin u.d.a).

Jamstilldhet
Jamstdlldhet innefattar att kvinnor och mén ska ha samma forutséttningar, mojligheter och

réttigheter 1 livet (Nationalencyklopedin u.a.b).

1.6 Bakgrund

Studiens bakgrund lyfter Karlstads kommuns nuvarande cykelplanering och tidigare asikter

om forutsittningar for att cykla i Karlstad tétort.



1.6.1 Karlstads Cykelplan

Karlstads kommun (2014a) beskriver Karlstad som en stad med goda forutséttningar for att ta
sig fram med cykel som fardmedel da i stort sett hela staden nds inom en radie pa fem
kilometer. Topografin ger dven den goda forutséttningar att vilja cykel som fairdmedel da
staden till mestadels &r platt, med undantag for stadsdelen Kronoparken som ligger hogre upp
1 forhéllande till 6vriga staden. I stadsdelen Kronoparken ligger Karlstads universitet, vilket
ar sex kilometer i nordostligt riktning fran centrum. I stadens vistra del finns handelsomrade
med Bergviks Kopcentrum, detta &r beldget fyra kilometer fran centrum (Karlstads kommun

2014a).

Ar 2006 sammanstilldes en granskning av Karlstads kommun genom BicYcle Policy
AuDit-metoden (BYPAD-metoden) vilket ar ett verktyg for att bedoma och utveckla
kommuners arbete med cykelplanering dir en ny granskning ska goras var tionde ar.
BYPAD-metoden bedémer dels hur arbetet ser ut i dagslaget, men ger dven forslag pa
omrédden dér utvecklingspotential finns. Enligt BYPAD fanns utvecklingspotential for
Karlstads kommuns cykelplanering med atgirder i existerande cykelvidgnat, forbindelser
mellan cykel och kollektivtrafik samt 6kad politisk inblandning f6r atgérder. Flera
undersokningar har gjorts dédr Karlstads cykelvanlighet har bedémts pa olika sitt. Bland annat
har Statistiska centralbyrén gjort en undersékning bland Karlstads invanare dér
forbattringsmojligheter enligt medborgarna har sammanstillts. Sammanstéllningen visar att
24 procent av respondenterna onskar att de olika cykelbanorna var béttre sammankopplade,
23 procent 6nskade fler cykelbanor, 23 procent 6nskade béttre underhall pa cykelbanorna, 20
procent onskade béttre renhallning pa cykelbanorna, sopning av glas och liknande. 15 procent
onskade bittre snordjning och atta procent dnskade béttre belysning (Karlstads kommun

2014a).

Karlstads kommun (2014a) har kommit fram till ett antal punkter dédr det nuvarande
cykelnitet har brister. Det géller bland annat att det pa flertal stdllen dr bristfallig méirkning av
gangbana, cykelbana eller bade gang- och cykelbana, vilket gor det svart for cyklister att veta
vart det ska ta viagen. En annan punkt ar att cykelkorsningar befinner sig tétt i centrala
Karlstad dér det ror sig manga trafikanter, vilket bidrar till otydliga vdjningsforhdllanden. I de
fall dir cykeln ska ha foretrdde for bilen bor det framga tydligare bade i trafikforeskriften och

i utformningen. De har dven lyfts att separerade cykelnétet till viss del inte hinger ihop med



varandra samt att cykelnétet pé flera stéllen inte nar dnda fram till viktiga anknytningspunkter

sasom skolor eller busshallplatser.

1.6.2 Resvaneundersokning - Region Varmland

Hosten 2014 gjorde Region Virmland en resvaneundersokning i Karlstads kommun. Enligt
den undersokningen sa &r bilen det mest forekommande fardmedlet for invanarna i Karlstad
och cykelresor stod for 19% av alla resor. I resvaneundersokningen har det redogjorts att den
storre delen av invanarna i Karlstad har tillgang till cykel hela tiden eller ibland.
Respondenterna i undersdkningen fick svara pa hur ofta de anvénder cykeln pé
sommarhalvaret respektive vinterhalvaret. Det dr en betydande minskning av anvdndandet av
cykeln pé vintern. Under sommarhalvéret dr det 27 procent av respondenterna som cyklar
varje dag och under vinterhalvéret dr det 12 procent som anger att de cyklar varje dag

(Region Virmland 2015).

Den faktorn som var mest betydande géllande valet att inte cykla handlade om ldngden pa
resan. Den nédst vanligaste orsaken var att cykelbanorna behover bittre tillsyn och skotsel.
Den andel som la vikt pa att det ska vara bittre tillsyn och skotsel av cykelbanorna har 6kat
frén den tidigare resvaneundersokningen, da andelen ar 2008 1ag p4 atta procent och ar 2014
pa 23 procent. Den andel som hade kunnat tinka sig att cykla mer om det var mer trafiksikert

lag péa 15 procent (Region varmland 2015).

Cykelplanen och resevaneundersokningen ger forkunskap om hur cykelforutséattningarna ser

ut i Karlstad och vad som saknas. Det hér ligger till grund for studiens tva intervjuguider.

1.7 Disposition

Studien &r indelad i dtta kapitel. I det forsta kapitlet presenterades problemformulering, en
bakgrund till studiens &mne och avgriansningar samt syfte och fragestéllningar. I andra
kapitlet presenteras de teoretiska perspektiv som studien grundar sig i. De teoretiska temana
ar hallbar mobilitet, jamstilld planering, trygghet och radikala l6sningar. I uppsatsen tredje
kapitel presenteras tidigare forskning av @mnet. I fjarde kapitlet presenteras och motiveras
metodvalet och hur genomforandet av studien gétt till. I kapitel fem presenteras den

insamlade empirin och resultatet. I kapitel sex presenteras analysen av empirin. I uppsatsen



sjunde kapitel presenteras slutsatser och i kapitel atta presenteras en avlsutande reflektion och

forslag till framtida forskning.

10



2. Teoretiska perspektiv

Studiens teoretiska utgangspunkter ar hallbar mobilitet, jamstélld planering, trygghet och
radikala 16sningar. De fyra teoretiska utgangspunkterna hjilper till att besvara
fragestéllningarna och syftet med studien. Hallbar mobilitet, jimstélld planering samt
trygghet dr alla teoretiska teman for att skapa forutsittningar for okat cykelanvindande och
alla tre dr beroende av varandra for att skapa en stad dér cykel &r ett prioriterat och uppskattat
fardmedel. Héllbar mobilitet har sitt fokus i den fysiska planeringen och mdjligheten for 6kat
cyklande, medan jamstilld planering och trygghet har sitt fokus i viljan och mojligheten till
okat cyklande.

Radikala 16sningar handlar i den hér studien om ovanliga dtgirder inom cykelinfrastruktur,
atgdrderna som tas upp ér cykelhiss, skyddade cykelbanor, cykelbanor med tak och
uppvarmda cykelbanor. De hér 16sningarna ér till stor grund for studien syfte och
fragestillningar och kopplas dven ihop med trygghet och hallbar mobilitet genom att de kan
oka tryggheten och gora cykeln till ett mer attraktivt firdmedel, vilket i sin tur bidrar till en

mer jamstélld planering.

2.1 Hallbar mobilitet

Haéllbart mobilitet innebar rorelse och forflyttning dar miljon inte far en negativ paverkan
(Vinnova 2022). Sedan slutet av andra vérldskriget har planeringen av samhéllet paverkats av
mdjligheten att anvénda sig av bil som fairdmedel. Samhéllet borjade da planeras med lédngre
avstand mellan olika verksamheter och bostéder. Alla har ddremot inte mojlighet att anvéinda
bil som fardmedel, vilket gor att dessa individer inte passar in i samhéllets transportnormer.
Transportforskare bendmner fenomenet med individer utan mdjlighet till att transportera sig

med bil som transportfattigdom (Lindkvist Scholten 2019).

The mobility paradigm ar ett perspektiv pd mobilitet som véver in flera olika
rorlighetsaspekter. Teorin anser att den sociala mobiliteten och den fysiska mobiliteten &r
sammankopplade och paverkar varandra, speciellt paverkar den fysiska mobiliteten den
sociala mobiliteten. Mobilitet ar ett positivt laddat begrepp da staden, som tidigare ndmnt, ar
planerad med efterstravan att forflyttningar ska ske (i grunden att forflyttningar ska ske med

bil). Mobilitet handlar inte bara om den fysiska rorligheten &ven om det utgor en stor del av
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begreppet mobilitet, det handlar d4ven om jamstilldhet och medborgares demokratiska ritt att
ha tillgédnglighet till bland annat sjukvard, service och politiska sammantrdden. For att nyttja
sina rattigheter kravs att medborgarna har tillgang till firdmedel for att forflytta sig till den
plats saken giller. For att 4 mojlighet till forflyttning kridvs exempelvis gdng- och
cykelbanor, kollektivtrafik och viagar. Det planeras for mobilitet men med brister som hindrar
medborgare till rorlighet och forflyttningar, som otillrdckliga gang- och cykelbanor eller
kollektivtrafik. Mobiliteten begrinsas av transportfattigdom pa grund av planeringsnormer,
déar annorlunda planering istéllet hade kunnat fraimja mobilitet pa fler sitt samt frimjat social
hallbarhet genom att ge tillgdnglighet f6r mobilitet till fler medborgare (Lindkvist Scholten
2019).

For att uppnd en hallbar mobilitet finns enligt Banister (2008) fyra huvudatgérder;
substitution, trafikomstillning, avstindsminskning samt effektivitetsokning att forhalla sig
till. Holm (2019) bendmner de fyra atgérderna genom en si kallad fyrstegsprincip. Dér
atgdrderna kallas for tink om, optimera, bygg om och bygg nytt. Den forsta atgérden,
substitution, innebér att minska antalet transporter genom att minska behovet av dem. Det
kan ske genom ett fordndrat rorelsemonster vid aktiviteter. Exempelvis bidrar internethandeln
till att individer inte behdver resa till ett centrum eller kdpcentrum for att handla, utan istéllet
kan en budbil leverera inkdpen direkt hem och pa samma resa leverera till flera i samma
omréde. Likaséd med inkop av livsmedel kan resor minska genom att bestdlla hem maten med
budbil som da levererar till flera hushall i samma resa istéllet for att varje hushall ska resa till
en livsmedelsbutik (Banister 2008). Precis som Banister (2008) s& menar Holm (2019) pé att
den forsta atgdrden som bor goras for hillbar mobilitet &r att tinka om och se nya mojligheter
i det vdgnit som redan existerar. Banister (2008) tog, som tidigare ndmnt, upp exemplet om
internethandling och Holm (2019) ger liknande exempel som att ha “jobba-hemifrdn-dagar”,

“prova pé kollektivtrafik gratis” eller marknadsfora cykelmojligheter.

Den andra atgérden for att uppna mobil hallbarhet enligt Banister (2008) ar trafikomstillning.
Trafikomstdllning sker genom en @ndring 1 transportplaneringen och genom att gora en
omprioritering. Mer exakt handlar det om att ge forutsittningar for att ta sig fram med ging,
cykel och kollektivtrafik och samtidigt forsvara framkomsten med bil (Banister 2008). Det
kan exempelvis goras genom att trafikljus ger automatiskt foretrade for gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Det kan dven goras genom att ge storre del av végen till gdng-, cykel- och

kollektivtrafik (Holm 2019). Gatan bor vara en yta som delas av kollektivtrafik, cyklister,
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gangare och andra héllbara fairdmedel. Banister (2008) ser dven att gatorna ska fylla flera
funktioner dn bara ett stélle att ta sig fram pd for att utnyttja ytan genom att exempelvis gora
marknader eller konst langst med gatan. Gatan blir snarare en slags motesplats 4n en vig som

endast ar till for att bilar ska ta sig fram (Banister 2008).

Den tredje dtgirden for att uppnd mobil hallbarhet 4r avstdndsminskning. For att minska
avstand bor det vara en del av planeringsstrategin, Banister (2008) menar pa att en medveten
planering for att minska avstind 1 sin tur ger forutsittningar for héllbar mobilitet. Holm
(2019) kallar den tredje atgarden for bygga om och menar pa att mindre omfattande dndringar
kan goras 1 befintlig infrastruktur {for att skapa hallbar mobilitet. Med mindre omfattande
dndringar eller renoveringar menas dtgirder som att bygga om en korsning si att cyklister
prioriteras genom exempelvis en cykelbox, en sédan ombyggnation skulle bidra till 6kad
sikerhet for cyklister. Att gora en kurvig cykelbana rakare ar &nnu ett exempel pa en
ombyggnation for att underlétta for cyklisten genom bland annat sékerhet, men dven genom

att minska avstdnden (Holm 2019).

Den fjarde atgidrden for att uppna mobil hédllbarhet fokuserar pa teknisk innovation. Det dr av
en betydande roll att motordrivna fordon har utvecklade motorer och bra utvecklat drivmedel
for att uppna mobil hallbarhet. Motordrivna fordon tar ett steg mot att bli hdllbara genom att
drivmedlet #r gjort av fornybara energikillor. Aven beteendeférindringar i kdrningen av
motordrivna fordon kan bidra till 6kad mobil héllbarhet genom att exempelvis kora enligt
hastighetsgrianserna och ekologisk korning (Banister 2008). Holm (2019) bendmner den
fjarde atgdrden som bygga nytt, idén om att bygga nytt gar hand i hand med teknisk
innovation. Den fjérde atgérden &r i manga fall mest ekonomiskt kostsam och dven mest
estetiskt och markanviandingsmaissigt omfattande. Férutom val av drivmedel och motorer sa
kan det fjarde steget for att uppnd mobil héllbarhet innebéra att bygga nya jarnvigsspér eller
motorvig. Det kan dven innebira att bygga helt nya cykelbanor eller vdgar for kollektivtrafik

(Holm 2019).

2.2 Jamstalld planering

Transportplanering ir ett verktyg som kan bidra till ett mer jamstdllt samhélle genom att

minska skillnaderna i mén och kvinnors rorelsemonster. Méan kor bil avsevért mer én kvinnor,
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skulle kvinnor dédrfor borja anvédnda bilen mer hade det blivit mer jdmstéllt. Daremot hade det
dven bidragit till ett mindre héllbart samhille. Anvéndandet av bilen méste ddrav minska,
genom att skapa béttre mojligheter att kunna kombinera cykel och gdng med kollektivtrafik. I
en stad som har flertal pendlare &r det nddvéndigt att det dr bra kvalité pd gdng- och
cykelbanorna till stationerna. Samt att det finns gott om cykelparkeringar 1 anslutning till

stationerna som dven girna ska vara under tak (Larsson & Jalakas 2008).

I Lund har det gjorts en genusanalys av cykelarbetet 1 kommunen. Dér de kom fram till att det
var ett flertal cykelsatsningar som for tillfdllet inte var utpekade som prioritet men som hade
bidragit till att underlétta kvinnors cyklande. I analysen sag de dven att de viktigaste
mélpunkterna for kvinnor var mataffarer, skolor och handelsomraden medan ménnens
viktigaste malpunkter var motion, jobb och skola. Unders6kningen skulle visa pa att om
transportsystemet ska blir jamstillt behdvs ett helhetsperspektiv nir de olika satsningarna pa
infrastrukturen fordelas baserat pd mén och kvinnors mélpunkter och resvanor. For att ingen

grupp ska asidosittas (Boverket 2020).

Infrastruktur tolkas ofta som hard infrastruktur, vilket exempelvis ar jarnvég, vig, vatten- och
avlopp eller elledningar, men kan dven vara mjuk infrastruktur vilket kallas for social
infrastruktur. Social infrastruktur innefattar bade vilfardstjanster inom kommunen och
individers sociala relationer som omgivningen i sitt niromrade och vianner. Genom att
forbattra den sociala infrastrukturen sa den blir mer anpassad till dagens samhille forenklas
vardagslivet, vilket gor att kommunen upplevs ambitids nér det géller att 6ka jdmstédlldheten.
En viktig del i den sociala infrastrukturen dr placeringen av verksamheter som barn inte kan
ta sig till p4 egen hand, exempelvis forskola och skola. Overlimningen av barnet kan
genomforas med cykel, ging, kollektivtrafik eller bil. Vilket firdmedel som viljs ar
avgorande av hur langt avstdnd de har till sitt hem, vart fordldern jobbar, om det gar att ta
kollektivtrafik till bdde skolan och jobbet samt utbudet av fungerande gang- och cykelbanor
(Larsson & Jalakas 2008).

Genom att anvdnda medveten helhetsplanering dir skolor och forskolor inkluderas 1
forhallande till bostdder och kollektivtrafik sd blir det lattare for familjer att fa ihop
vardagspusslet med himtning och ldmning av barn och arbete. For att skapa en god social
infrastruktur bor barn och ungdomar kunna ta sig till fritidsaktiviteter och skola utan att

behova bli skjutsade av sina fordldrar. Bra cykel och gdngvégar som &r trygga dven nér det ar
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kvéll skapar forutsittningar for detta. Med helhetsplanering blir gang- och cykelstrik béttre
linkade med varandra. Cykeltrafiken kan f béttre forutsdttningar &ven genom att snon plogas

pa gang- och cykelstrak fore bilvigarna (Larsson & Jalakas 2008).

Jamstalld planering &r relevant for studien dé studiens fokus ligger pa att fa sa manga som
mdjligt att vélja cykeln. Transportplanering och social infrastruktur bidrar till en god
cykelplanering genom dess helhetsperspektiv. Cykeln &r mer jdmstalld dn bilen ur flera
perspektiv som kon, ekonomiskt, alder och tillgdanglighet. Bilen &r ett mansdominerat fordon,
samtidigt som mycket fokus kring samhéllets utformning kretsar runt bilen. Bilen &r heller
inte tillgéngligt for alla &ldrar da barn och ungdomar inte har mdjlighet att ta sig fram med bil
pa egen hand och att ha dldern inne for att ta korkort innebdr inte att bilen &r ett tillgdngligt
fardmedel. Sjukdomar och ekonomi kan enkelt sétta stopp for mdjligheten att vélja bil som

fardmedel (Larsson & Jalakas 2008).

Karlstads kommun har valt att snérdja gdng- och cykelbanor forst (Karlstads kommun 2021).
Den hér typen av prioritering kallas for feministisk snordjning. Det hir var ndgot som
uppkom i Karlskoga kommun efter att snérojningen undersoktes utifran ett konsperspektiv.
Kommunen insag d4 att de omrédden som prioriteras att plogas forst var omraden som
karaktdriseras av mén. Allra forst rdjdes det pa vagar for lastbilar, sedan for andra storre
vigar som leder till mansdominerade jobb. Sist prioriteras gdng- och cykelbanor samt
busshallsplatser. Karlskoga kommun valde att tinka om och istéillet anvénda sig av
feministisk snordjning. Vilket ledde till att gdng- och cykelbanor plogas fore bilvdgar. Det ar
dven lattare for en bil att ta sig fram vid mindre snofall dn for en fotgéngare eller cyklist.
Forskolor fick dven storre prioritet pa grund av att fordldrar tar sig forst dit och sen till jobbet.
Efter forskolor prioriterades arbetsplatser men med tilldgg pa kvinnodominerade
arbetsplatser. Sedan plogas resterande végnat. Den hir nya prioriteringen har inte lett till
ndgon extra kostnad for kommunen utan har istéllet gjort snoérdjningen mer jimstélld och mer
tillgénglig for dem som inte anvénder eller inte kan kora bil (Sveriges Kommuner och
Regioner 2022). For att det ska finnas forutsdttningar for alla att vilja cykeln blir exemplet
med snordjning och 1 vilken ordning kommunen véljer att ploga (bilvdgar eller cykelbanor

forst) en betydande faktor.
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2.3 Trygghet

Studien har begreppet trygghet som en teoretisk utgdngspunkt eftersom ménniskor upplever
trygghet nér de kénner tillit till andra ménniskor men éven vid avsaknaden av risker och oro
(Heber 2008). Det gar att oka tryggheten i urbana miljéer med hjélp av fysisk utformning. En
av de vanligaste atgiirderna fOr att 6ka tryggheten pa ett omrade &r att 6ka belysningen

(Lindgren & Nilsen 2012).

Jacobs (2005) beskriver stadens gator som 1 manga fall avgérande for huruvida en stad eller
stadsdel uppfattas som trygg eller inte. Om stadens gator &r en trevlig, séker, tydlig och
tillmotesgdende plats uppfattas alltsa hela staden eller stadsdelen i de flesta fall som en trygg
plats. En trygg stad behover alltsa trygga gator, vilket gor att gatornas roll i staden och
stadsplaneringen dr mer betydelsefull och ska fylla fler funktioner &n bara vara en
transportstracka. Det krdvs inte mycket for att en gata eller stadsdel ska uppfattas som otrygg.
Det kan exempelvis skett enstaka hindelser som bidrar till att manniskor undviker att vistas 1
nirheten av gatorna, vilket i sin tur bidrar till tomma gator vilket gor de otrygga gatorna &nnu

otryggare, en negativ otrygghetsspiral.

Belysning dr ett sitt att ge forutsittningar for att skapa trygghet pd morka gator dé en upplyst
gata gOr att man kan se ldngre. Saledes far bdde boende och besdkare pa gatan mojlighet att
se om brott begas. Bra belysning pa en gata skapar ddremot inte trygghet sa ldnge det inte
finns nagon som observerar gatan, exempelvis boende pa gatan. Det krdvs dock en
kombination av belysning och rorelse for att trygghet ska uppsta, nagon behdver bevaka
gatan. Belysning bidrar ddremot i sig sjdlvt till att manniskor tar sig ut pa gatorna eller sitter i

fonster och bevakar dem se ldngre for sin egen trygghet (Jacobs 2005).

I Sverige finns ett trafiksédkerhetsmél som kallas for nollvisionen, vilket innebér att trafiken
ska vara s siker att noll personer omkommer i trafikolyckor. For att uppna nollvisionen
stdlls hoga forvantningar pé trafikplaneringen (Engstrom 2005). Enligt Trafikverket (2019) ér
siker cykeltrafik ett viktigt fokus for att uppna nollvisionen. Dérav bor planeringen for
cyklister ske ur ett sdkerhetsperspektiv dér det byggs for att undvika olyckor, speciellt
tydlighet vid korsningar med bade annan trafik men dven med andra cyklister. For att undvika
singelolyckor dr det viktigt att underhélla cykelbanor for att hilla bra standard (Trafikverket
2019).
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2.4 Radikala I6sningar

I Trondheim i Norge har sedan 1993 en sa kallad cykelhiss, se figur 1, hjilpt 220 000
cyklister att ta sig upp for Brubakken. Cykelhissen ger forutsittningar for Trondheims
cyklister, invanare som turister, att na storre delar av staden pa ett smidigt och effektivt sétt.
Trondheim kommun planerar dven for cykelhissar vid fler av stadens backar. 2013
genomgick cykelhissen en renovering for att uppna hogre sakerhetskrav (Trondheim
kommune 2014). I och med renoveringen bytte hissen namn fran “Trampe” till
“CycloCable”, vilket 4r namnet pa produkten vid marknadsforing och forséljning.
CycloCable 1 Trondheim ér 130 meter ldng och backen den gar upp for dr 1 18% lutning, men
uppfinnarna av cykelhissen Trampe uppger att cykelhissen fyller sin funktion i backar som &r
upp till 500 meter 14nga. Att installera cykelhiss vid backar som &r branta eller langa som da
pa nagot sitt skapar hinder for cyklister gor att backen som hinder inte blir ett avgorande
problem. 41% av de som anvénder sig av cykelhissen i Trondheim uppger att deras
cykelanvdndande har 6kat tack vare cykelhissen, det hir ger framforallt mojlighet for fler att

cykelpendla till jobbet och andra aktiviteter (Treehugger 2018).

Figur 1. Cykelhissen CycloCable i Trondheim. (Slate 2014). Anvind med tillatelse.
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Tva andra radikala 16sningar dr cykelbanor med tak och skyddade cykelbanor eftersom en
faktor som paverkar cyklingen dr vidret. Regn och sné bidrar till forsdmrad bekvamlighet
och halka vilket i sin tur leder till minskad trygghet for cyklisterna. Skyddade cykelbanor
med tak kan vara I6sningen pa det hér. Forutom att ge ett skydd for regn och sn6 hindrar de
skyddade cykelbanorna dven mot att det ska uppsta krockar med korsande trafik. Skyddade

cykelbanor gor det enklare, bekvamare och sékrare for cyklister att ta sig fram. Se figur 2 for

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

Figur 2. Cykelbana med tak och skyddad med staket. (Bambutec u.a.). Anvand med tillatelse.

Ett exempel pa dér det finns en cykelbana med tak &r i Sydkorea. Dar de har valt att ha en 32
kilometer lang cykelbana med solpaneltak. Det hér bidrar till att cykelbanan bade genererar
energi och skyddar cyklisterna fran solen. Cykelbanan stricker sig fran en stad till en annan
och ligger i mitten av motorviagen (Fastcompany 2015). Ett annat typ av tak som kan
anvéandas over cykelbanor dr grona tak, vilket skulle ge en annan typ av estetisk utformning
och pa sd sitt ett annat typ av intryck i den befintliga miljon. En fordel med grona tak som
inte ska vistas pa ar deras laga behov av skotsel. Ett sadant typ av tak kréver endast skotsel

nagon gang per ar men ibland dnnu mer sillan (Boverket 2021).

Gang- och cykelbanor som ér separerade fran varandra och bilvdgen rdknas ocksé som
skyddade. I en litteraturstudie av Vagverket (2009) har ett antal slutsatser dragits angdende
separerade gang- och cykelbanor. Fotgéingare kidnner sig i ménga fall otrygga pa en

oseparerad gata och cyklister upplever att fotgédngarna bidrar till simre framkomlighet och att
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de dr 1 viagen. Néar gang- och cykelbanan dr separerad med en vit heldragen linje sd héller sig
majoriteten av cyklister och fotgingare pa sin sida, se figur 3. En annan strategi som far dnnu
fler fotgéngare och cyklister att halla sig pé rétt sida &r att separera straket med
kantsten/nivaskillnader, den hér strategi har valdigt god effekt for att separera fotgéngare och
cyklister. En nackdel med den hér strategin dr dock att den medfor risker att cyklisterna kan

fastna i kantstenen samt att banorna inte blir lika tillgénglighetsanpassade.

Figur 3. Separerade gang- och cykelbanor. (Kristianstads kommun 2020). Anvénd med tillatelse.

For att underlitta att cykla under vinterhalvéret kan uppviarmda gator vara ett alternativ
utover plogning, saltning och grusning for att halla sno och is borta fran cykelbanor.
Uppvéarmda cykelbanor minskar risken for halkolyckor men minskar dven behovet av
renhdllning under vintersdsongen. Enligt en undersokning gjord av Chalmers industriteknik
kan uppvérmda gigator minska andelen halkolyckor med 67-100%, vilket visar pa att sno-
och isfria gator okar sidkerheten dven for cyklister. Sjdlva uppvarmningen av cykelbanor kan
pa ett hallbart sitt ske genom att anvianda sig av spillvirme och fjarrvirmereturen fran redan
aktiva verksamheter. Behovet av virme 1 marken kan styras genom viderforhdllanden, pd sé
sétt viarms inte cykelbanorna upp om inte behov finns (LK 2019). Figur 4 visar effekten av en

uppvéarmd gata.
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Figur 4. Gang- och cykelbana med markvérme. (Vestmanlands Lans Tidning 2015). Anvénd med tillatelse.
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3. Tidigare forskning

Studien bidrar till att fylla kunskapsluckan kring huruvida Karlstads kommun kan fa fler att
vélja cykel som fairdmedel genom fokus pa radikala 16sningar. Tidigare forskning ar dérav
forskning kring hur andra stider arbetar for cykel som fardmedel men &ven forskning om
viktiga aspekter, som sdkerhet, for att lyckas med cykelplanering. Utover att lyfta hur andra

stidder har gjort lyfts en enkdtundersdkning av cykelfrimjandet som har sitt fokus i1 Karlstad.

3.1 Cykelframjandets enkatundersokning

Cykelframjandet (2020b) har gjort en enkdtundersokning dér ungefir 300 cyklister ver 15 ar
1 Karlstads kommun fick svara pé fragor om deras cykelvanor. Enkéten var en anonym
webbenkdt som frimst spreds av cykelfrdmjandet och engagerade kommuner. I
undersokningen framkom att det var 46 procent som uppgav att de cyklar till och fran arbete
eller skola varje dag under sommarhalvéaret medan 27 procent gjorde samma sak under
vinterhalvéret. Nar det gillde att cykla till vénner, aktiviteter eller affaren var det 25 procent
som svarade att de cyklar varje dag under sommarhalvaret. Under vinterhalvaret sa ar det
elva procent som cyklar till vinner, aktiviteter eller affaren. I enkédten fick respondenterna
svara pa vad det var som hindra dem att cykla mer, den vanligaste orsaken var vidret och den
nédst vanligaste var otrygga trafiksituationer. Respondenterna fick dven ange vad det var som
gjorde att de kdnde sig otrygga och majoriteten angav bilister som storsta orsaken. Angéende
att kunna ta med sig cykel i kollektivtrafik var det 65 procent som ansag att det inte &r
mdjligt. Det var 46 procent som ansag att cyklingen prioriteras vil i planeringen gillande
infrastruktur. Utifran den héir undersdkning utsadgs Karlstads kommun till att ha mest ndjda

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

3.2 Forutsattningar for cykelplanering i Stockholm jamfért med

Képenhamn

Mainniskors mojlighet att forflytta sig sjdlva och varor har varit, och ar fortfarande, en stor
anledning till att samhéllena har utvecklas till det de &r idag. Det finns dock en baksida med
transporter; motoriserad trafik bidrar till social uteslutning da alla inte har tillgang eller
mdjlighet att anvinda motordrivna fordon, samt bidrar till negativa miljokonsekvenser. Trots
att cykling ocksé ingdr inom transport och mobilitet dr det ofta ndgot som hamnar 1 utkant 1

stadsrummet. [ avhandlingen Vélomobility: a critical analysis of planning and space (Koglin

21



2013) sa undersdks cykling, planering och rum, maktrelationer 1 stadsrummet med mera.
Koépenhamn och Stockholm har undersokts for att kunna ge en bild av maktrelationerna och
missforhallanden i staden. Skribenten kom fram till att maktférhallanden har anlagts i
infrastrukturen och nagot som har paverkat stads- och trafikplanering i stort &r den politiska
bilindustrins ekonomi. Skribenten menar att de riktlinjer som uppkommit i Sverige for att 6ka
trafiksdkerheten dr ett exempel som visar att andringar i staden har bidragit till att bilen fatt
ett storre fokus och att cykeln har hamnat i utkant. I de tva fallen Stockholm och Képenhamn
har skribenten kommit fram till att cykelforutséttningarna 1 infrastrukturen ar betydligt béttre
1 Képenhamn @n Stockholm. I Képenhamn finns det ett mer utvecklat cykelnédtverk med bra
16sningar 1 korsningar och fungerande cykelbanor. Att cykelinfrastrukturen dr mer utvecklad 1
Kopenhamn an i Stockholm beror pa att Danmark under andra vérldskriget inte hade
ekonomin for att bygga upp samhéllet efter motordrivna fordon. Stockholm hade béttre
ekonomiska forutsittningar och borjade satsa pd motorviagar och tunnelbanor. Nar Stockholm
borjade upprustas for motortrafik fortsatte cykeltrafiken att utvecklas och prioriteras i

Kopenhamn (Koglin 2013).

Under 1950-talet fick biltrafiken stort fokus 1 Stockholm och mellan 1940-1990 sa anlades
ingen ny cykelinfrastruktur i staden. Bilindustrin har ocksa haft paverkan pé
infrastrukturplaneringen i det bada stdderna. I Sverige dér det fanns bilindustri sa fick bilen
ett storre fokus. En till ekonomisk aspekt som paverkat transportplaneringen i Képenhamn &r
att det var dyrare att kdpa bil i Danmark &n 1 Sverige, vilket gjort att manga inte hade rad med
bil och det blev darfor orimligt att bygga upp ett samhélle utifran bilen. Trots att
bilanvéindandet har 6kat i Kdpenhamn efter 1960-talet s& har aldrig cyklisterna forsvunnit
vilket beror pa den redan befintliga cykelinfrastrukturen som utvecklades redan innan bilen

fick fokus (Koglin 2013).

En annan skillnad som upptécktes mellan Stockholm och Képenhamn &r hur kommunerna
arbetar med cykelplaneringen. I Stockholm var det in princip bara en person som hade
huvudansvar for cykelfragorna och oftast sa planeras en plats forst och cyklingen kommer in 1
bilden sist. I Stockholm var det dven brist pa samarbetet mellan andra kommuner géllande
cykling vilket forsvarar mdjligheterna att ha goda cykelforbindelser till narliggande
kommuner. I Képenhamn hade de till skillnad fran Stockholm en hel avdelning som hade

ansvar for cykelfragor (Koglin 2013).

22



Utifrén sin analys har skribenten sett att cyklister bdde 1 Stockholm och K&penhamn tycker
att den motordrivna trafiken men &ven andra cyklister orsakar problem for sin egen cykling.
Undersokningen kom fram till att tjanstepersoner och politiker har olika syn pa

cykelinfrastrukturen och dess planering én vad invdnarna har (Koglin 2013).

Sammanfattningsvis ér det béttre forutsittningar for cykel i Képenhamn 4n 1 Stockholm for
att cykeln har fatt ta storre plats i Kopenhamn under léngre tid. Nar Stockholm borjade
upprustas for motortrafik genom motorvégar och tunnelbanor sa fortsatte cykeln att

prioriteras i Kopenhamn. Kopenhamn har alltsa en 1dng tids prioriterad cykelplanering bakom

sig (Koglin 2013).

3.3 Forutsattningar for cykling i andra svenska kommuner

I Vixj6 kommun sattes ett mal upp om att bli Sveriges bésta cykelkommun redan 1995, vilket
kommunen har planerat efter. Atgirder for att uppna mélet ir bland annat 6kad standard for
befintliga cykelbanor men &ven en utbyggnation av cykelndtverket, parkeringar for cyklar,
skyltning samt cykelkarta. Uppfoljning har gjorts nigra ar efter starten pa satsningen, vilket
gav positiva resultat. Daremot menar Véxjo kommun pa att det dr osdkert att méta cykeltrafik

dé olika viderforhallanden ger stora avtryck i resultaten (Gustavsson 2008).

Ar 2005 sattes ytterligare mal upp inom Vixjo kommun som berdrde cykelplaneringen, mélet
var att kommunen ska blir fossilbrianslefri. For att uppna maélet ar atgarder som att underlitta
att resa med kollektivtrafik och cykel aktuella. Daremot dras slutsatsen att en sddan
omfattande omstillning inte kan ske dver en natt. Planering med cykel och kollektivtrafik
som prioriterat firdmedel bor ske inte bara inom trafikplanering utom inom all typ av
samhdllsplanering for att anpassa samhéllet efter det ny-gamla sittet att resa. En omstéllning

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

En annan svensk stad med andra forutséttningar 4n Vaxjo dr Sundsvall som har en topografi
som dr utmanande for cyklister i staden da stora delar av staden &r omringad av berg och dven
delar av staden dr backig och kuperad. Utsldpp fran kommunens industrier och fordonstrafik i
samband med topografin bidrar till att luftféroreningar lagger sig som ett lock dver staden

vilket inte dr hallbart ur ett hdlsoperspektiv for stadens invanare. Topografin bidrar till att fa

23



véljer cykel som fairdmedel i Sundsvall. Invénare har 1 intervjuer uttryckt sig att backarna
framforallt 4r svara att bemadstra ndr det dr sndigt och halkigt. Sundsvalls kommun planerar
for att underlitta cykling genom att fortita staden istdllet for att stadens yta ska bli storre, en
sddan planering ger kortare avstiand vilket ger positiva forutsittningar for cyklister. Daremot
finns inte ekonomiska resurser for att underhalla och renhalla stadens cykelbanor, vilket gor

att snordjning inte heller prioriteras pd cykelbanor (Gustavsson 2008).

Hur en stads infrastruktur ar uppbyggd ar hogst vésentligt for hur ménga det dr som viljer att
cykla. Utformningen av cykelvignétet spelar roll, ju storre den ar desto fler cyklister. Det har
konstaterats att farre personer vill cykla pé platser dér det finns en stor méngd motortrafik
med hog hastighet om det inte finns en cykelbana som dr sammanhédngande och nar flera
olika destinationer. En annan avgorande faktor ar sdkerheten och mojligheten att ta sig fram i
korsningar, dr det bristande sa néstan kvittar det hur 6vriga cykelnétverk &r utformade. En
annan forutsdttning for att ménniskor ska vilja cykeln ar att det ska gd snabbt och smidigt.

Vilket stiller krav pé tydlig viagvisning (Spolander 2006).

For att fa méanniskor att vdlja cykeln framfor bilen ar det viktigt att de far samma kvalité pa
infrastrukturen som de &r vana vid ndr det géller vdgnatet for bil. Det &r infrastrukturen som
har den mest avgorande paverkan pa hur manga som vardagscyklar men dven faktorer som
topografi och vider har en inverkan pé antalet cyklister. Hog standard pé cykelinfrastrukturen
ar ndgot som tas pa stort allvar i Nederldnderna dér en policy finns om att cykelbanor inte
marknadsfors innan de har tillrdckligt hog och siker standard. Det finns en stor
forbattringspotential gdllande cykelinfrastrukturen i Sverige, cykelndtet kan bli mer
sammanhingande och utformningen av korsningar dér cykel- och biltrafik mots ar ofta
bristfélliga. Det ér betydligt billigare med cykelinfrastruktur 4n motorinfrastruktur. Det finns
dven flertal innovationer som gér att inspireras och ta del av for att forbéttra
cykelinfrastrukturen. Som att forbattra korsningspunkter med hjélp av hastighetsbegriansande
medel och tydliga vagskyltar. For att cykelleder ska bli béttre kan kommunerna anvénda sig

av fargade filt som ger vigledning och anvénda sig av vigrenar med mera (Spolander 2006).

Forr var det vanligt att man ansag att det inte var 10nt att satsa pa cykelinfrastrukturen pé
grund av cykeln &r vider och sdsongsberoende. Det gér att gora cyklingen mer funktionell
aven under vinterhalvaret. Genom dubbdick, halkbekdmpning och snérdjning men dven

genom bilfria cykelleder. I Linkdping kommun har det gjorts utmétningar som visar att tack
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vare att kommunen har en bra vintervighéllning s& minskar cyklandet pa vintern endast ner

till 70% av arsgenomsnittet (Spolander 2006).

3.4 Sakerhetsatgarder for cykling

I en undersdkning 1 London ville forskarna ta reda pa ifall bilforares egna cykelvanor
paverkade hur de bemétte sdkerhetsdtgirder for cyklar i trafiken. Det undersokte 4 olika
cykelatgirder vilket var cykelboxar vars syfte ar att cyklister ska fa en egen yta framfor
trafikljus och hindra frén krock med bil vid gront ljus, gemensamma korfélt dir det finns
markeringar som varnar bilférare att det befinner sig cyklister pa vigarna, sammansatta
cykelbanor med korfalt dir det finns en markerad cykelled pa korféltet och sa har de dven

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

Undersokningen visade att de bilforare som hade mer forkunskap eller erfarenhet om
cykelboxar, se figur 5, tenderar att stanna med god marginal fran korsningen jamfort med de
bilforare med mindre erfarenhet av cykelboxar som inte ldmnade lika stor yta for cyklisterna.
Det samma géllde vid sammanslagna cykelleder och korfalt (se figur 6), att de bilférare med
mer cykelvana sinkte farten i korsningar tidigare dn bilférare med mindre erfarenhet av
sammanslagna kor- och cykelfilt. Cykelvanan och erfarenheten av de olika typer av
sdkerhetsatgirderna paverkade hur forarna hanterade dem. For att de sdkerhetsatgirder som
enbart innebar markeringar pa vigarna ska fa sin fulla potential ar det viktigt att bilforare har
god kunskap om vad de olika markeringarna innebar, for att undvika otydligheter och risker i
trafiken. En annan viktig faktor nér det géller tgérder som inte skiljer cyklister at fran
biltrafiken &r att det &r viktigt att vigmarkeringarna far bilforare att vara extra
uppméirksamma och tdnka pé hastigheten hela tiden och inte bara vid de tillfdllen de ser en

cyklist (Bakhtiari m.fl. 2020).
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I en litteraturstudie av Forsberg (2015) beskrivs den teoretiska utgdngspunkten safety in
numbers som menas med att ju fler som utfor ndgot desto sikrare blir det att utfora det.
Forfattaren har valt att undersoka om den teorin stdimmer in pa cyklister och undersoka om
det blir sdkrare att cykla nér fler cyklar. Unders6kningen har kommit fram till att teorins
komplexitet gor att det inte gér att anvdnda safety in number som enskild sdkerhetsatgérd. Da
sdkerheten kring cykling inte kan ligga pa hur ménga det &r som cyklar. Kommuner bor vara
utformade sa att det ar sdkert att cykla oavsett hur manga det ar som cyklar. Genom att goéra
okade satsningar pa gang och cykelinfrastrukturen, ldgre hastigheter och gator som é&r
utformade utifrdn ett sdkerhetsperspektiv. Skribenten sdger att det kan finnas ett visst
samband med att det blir sdkrare ju fler som cyklar men pé grund av att sambanden &r s pass
komplexa s4 dr det svért att bevisa. Aven om dkad mingd cyklister inte nddvindigtvis
behover leda till fler olyckor, s behdver inte heller 6kad méangd cyklister leda till 6kad

sakerhet.
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4. Metod

I det hiir kapitlet redogérs vilka metoder som anviints och varfor de har valts. Aven valet av

urval kommer presenteras och hur genomforandet gick till.

4.1 Metodval

Studien &r en fallstudie da den studerar fallet Karlstads kommuns cykelplanering. Det som
kannetecknar en fallstudie &r att ett specifikt fall studeras, vilket kan vara bland annat en
organisation, en person eller familj, en specifik hindelse eller ett specifikt omrédde som i

denna studie da Karlstads kommun &r ett specifikt omrade som studeras (Bryman 2018).

Studien anvénder sig av en kvalitativ metod i form av semistrukturerade intervjuer. Vi har
valt att avgrénsa oss till intervjuer med 7 invénare och 3 tjdnstepersoner fran Karlstads
kommun. Semistrukturerade intervjuer innebar att intervjun har sin utgangspunkt i en
intervjuguide dér respondenten far mdjlighet att svara fritt och sa detaljerat och utvecklat
respondenten sjédlv vill. Intervjuguidens fragor behdver inte stéllas i den ordning den &r
skriven 1 och dven fragor som inte star i intervjuguiden kan stédllas (Bryman 2018).
Semistrukturerade intervjuer passar studien och dess syfte med intervjuerna som genomforts
dé studien dr ute efter spontana men dven utvecklade dsikter om diverse cykelforutsattningar.
Mojligheten att stilla f6]jdfrdgor som inte &r ndmnda i intervjuguiden gor att studien far ett
utvecklat perspektiv och fordjupade forklaringar och information. Det hér dr ndgot som inte
ar mojligt med exempelvis enkédter (Bryman 2018). Tva intervjuguider har gjorts diar den ena
ar for intervju med invénare i Karlstads kommun och den andra ar for intervju med
tjanstepersoner pd Karlstads kommun. Vi har valt att gora tva olika intervjuguider for
tjanstepersoner och invanare da vi vill fa ut olika information fran dem, med invanarna vill vi
framst fa reda pé deras nuvarande cykelvanor och vad som skulle fa dem att oka sitt
cyklande. I intervjun med tjdnstepersonerna vill vi frimst {4 reda pa hur de jobbar med
cykelplaneringen i nuldget men dven om de radikala l6sningarna som tidigare tagits upp

skulle vara relevanta 1 Karlstad.
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4.2 Vetenskaplig utgangspunkt och forskningsansats

Studien utgér fran tva forskningsansatser, induktiv och deduktiv. Induktiv ansats innefattar att
studien utgar fran frigestéllningar (David & Sutton 2016). Fallstudier genomfors ofta med en
induktiv utgangspunk da utforandet av fallstudier och induktiv ansats i ménga fall stimmer
overens. Deduktiv ansats innebdr att studien har forbestdmda teoretiska utgdngspunkter innan
empirin har samlats in. Genom att anvidnda sig av en deduktiv forskningsansats kan studiens
teoretiska utgangspunkter analyseras och kopplas i forhallande till den insamlade empirin. Att
studien anvinder sig av tva ansatser kan forklaras genom att frdgestillningarna ligger till

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

Studien har socialkonstruktionism som vetenskaplig utgdngspunkt. Socialkonstruktionism &r
en ontologisk utgdngspunkt som innebdr att verkligheten ses som socialt konstruerad. Det
som framstir som verkligt skapas av samspelet mellan ménniskor, i studiens fall innebér detta
samspelet mellan trafikanter, det vill sdga samspelet mellan minniskor som forflyttar sig.
Dagens cykelsamhille och de cykelnormer som finns idag dr socialt konstruerat, vilket dven
betyder att forandrade sociala beteenden ger mdjlighet till utveckling av cykelsamhillet.
Normerna kring cykling och cykelplanering dr inte ndgot forutbestimt och bestaende, utan

istillet ndgot som ar under konstant fordndring (Bryman 2018).

4.3 Urval

For att vilja ut intervjupersoner bland invénarna i Karlstad har studien utgatt ifrén ett malstyrt
urval. Nar ett malstyrt urval anviands s& gors urvalet ut utifrdn malen med undersékningen
och de kriterier som behovs for att kunna besvara fragestéllningarna (Bryman 2018). For att
kunna vara en respondent i den hér studien sa stilldes tva krav, att man ska bo i1 Karlstad samt
dga en cykel och cykla allt fran ndgon ging per ar till flera ganger i veckan.
Intervjupersonerna bidrar med olika perspektiv pa studiens intervjufradgor genom deras olika
erfarenheter och forutsittningar. Intervjupersonerna har hittats genom att vi frdgat manniskor
1 var nirhet om de kénner ndgon som uppfyller kraven, pa sa sitt kunde vi sdkerhetsstilla att

det inte var personer som latsades uppfylla kraven for egen vinning.

Studien innefattar dven intervjuer med tre tjdnstepersoner frin Karlstads kommun. For att

kunna fa svar pé vara fragestéllningar behdver vi i hora hur processen och tankarna gatt
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géllande den nuvarande men ocksa framtida cykelplanering. Den forsta tjanstepersonen
valdes ut genom ett mélstyrt urval. De andra tva valdes sedan ut genom sa kallat
snobollsurval, vilket innebdr att den utvalda tjanstepersonen foreslog andra personer som var

relevanta for studien (Bryman 2018).

4.4 Genomfbrande

Intervjuerna genomfordes over telefon men dven 6ver Zoom. For att underlétta vid bokning
av intervjuerna for bade respondenterna men dven for intervjuarna har intervjuerna
genomforts pa telefon utan video eller 6ver zoom med video. Att intervjuerna inte skett vid
personligt mote grundar sig 1 tidsbrist och effektivisering. Respondenterna fick sjilva vélja
vilket de foredrog da studiens forfattare inte ansdg att valet var av betydande roll for
resultatet. Bryman (2018) antyder att digital intervju eller telefonintervju &r lika varandra och
gor att respondenterna kan bli mer bekvdma i intervjusituationen och genom det ge mer

utvecklade svar.

Resultatet presenteras genom dmnesrubriker som valdes utifrdn studiens syfte och
fragestillningar samt frin genomgéiende teman som uppkom under databearbetningen.
Amnesrubrikerna #r: Varfor invanarna viljer att cykla eller inte cykla, Invinarnas behov och
forutsdttningar vid cykling, Invanarnas dsikter om radikala losningar for okat cyklande,
Tjdnstepersonerna om cykelplanering i nuldget och Tjdnstepersonernas dsikter om losningar

for okat cyklande.

4.5 Databearbetning

Efter insamling av intervjuer har intervjuerna transkriberats, det vill sdga att intervjuerna
ordagrant har skrivits ner for att en kodning ska kunna genomforas. Nér vi kodade materialet
markerade vi nyckelord och efter att ha ldst igenom transkriberingen konstaterade vi
generella teman som sedan markerades i texten. De olika temana valdes dven utifran studiens
syfte och frigestdllningar. Koderna gicks igenom pé nytt {for att se ifall koderna har nagot

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

Vi har informerat alla deltagande 1 intervjuer om undersdkningens syfte samt att de nir som
helst kan avbryta sin medverka. For att uppfylla informationskravet har vi bade skriftligt och
muntligt kommunicerat vad studien handlar om och vilken betydelse intervjupersonernas
medverkan har (Bryman 2018). Innan intervjutillfillet fick de ta del av information om

studiens syfte och innehall.

Innan vi startade inspelningen fragade vi om det var okej att vi spela in intervjun och att det
ar material som bara vi som skriver undersdkningen fér ta del av och som kommer raderas
nér arbetet dr klart. Nér inspelningen sedan var igang fick vi ett muntligt avtal pa att de var
medvetna om att deras medverkan &r anonym och helt frivillig och kan avbrytas om det
skulle onskas. Utifrdn Bryman (2018) s& uppfyller vi genom det hédr samtyckeskravet genom
att vi har muntligt avtal pa att deltagarna dr medvetna om sina réttigheter, vad de innebér att

vara med 1 studien samt att deltagarna godkénner detta.

Konfidentialitetskravet innebér hantering av personuppgifter. Personuppgifter om
intervjupersonerna har bevarats odtkomligt for utomstadende och intervjupersonerna ér
anonyma (Bryman 2018). Uppgifter som vi fitt in anvinds inte till ndgot annat dn den hér

studien och uppfyller séledes nyttjandekravet (Bryman 2018).

4.7 Tillforlitlighet

Da studien enbart anvédnder sig av en kvalitativ metod kommer tillforligheten diskuteras i
motsvarighet till reliabilitet och validitet. Reliabilitet och validitet kommer fran kvantitativ
metodologi och blir darfor svért att applicerade pé kvalitativ forskning (Trost 2010).
Tillforlitlighet innefattar fyra grundkriterier, troviardighet, 6verforbarhet, pélitlighet och en
mojlighet att styrka och konfirmera. Med trovardighet s& innebér det att den insamlade datan
och analysen ska vara trovérdig for de som ldser studien (Bryman 2018). Trovérdigheten i
den hir studien sékerhetsstdlls genom att vi har gjort ett mélmedvetet urval av
intervjupersoner och att intervjuerna med invanare 1 Karlstad har utgatt ifrdn samma
intervjuguide som finns redovisad som bilaga (se bilaga 1). P4 samma sétt sa utgick
intervjuerna med tjdnstepersonerna péd Karlstads kommun frdn samma intervjuguide som

dven den finns redovisad som bilaga (se bilaga 2).
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For att uppfylla kriteriet overforbarhet sé har detaljrika och djupa beskrivningar om
cykelplanering i Karlstads kommun och invanarnas asikter om den gjorts. Pé sa sitt skapas en
mojlighet for andra att kunna avgdra om studiens resultat gar att Gverfora till en annan plats.
Genom att redovisa processerna i studien sasom forskningsfragor, val av metod och
respondenter. Under tiden som studien genomforts sa har bade klasskamrater och handledare
granskat arbetet och fatt komma med kommentarer angaende de olika val som gjorts och hur
de har tillampats 1 arbetet, vilket 0kar palitligheten. Det sista kriteriet som ar mdjlighet att
styrka och konfirmera innebdr att studien ska vara sa objektiv som de gér. Studiens slutsatser

har darfor gjorts utan vdra egna personliga uppfattningar och vérderingar (Bryman 2018).

4.8 Metodreflektion

Genom att vi anvdnde oss av semistrukturerade intervjuer kom vi in pa andra
cykelforutsittningar &n enbart det vi tog upp 1 intervjuguiden. En invénare kom in pé
markvérme och vi insag att det hade varit intressant att hora dven invanarnas syn pa
markvarme och inte enbart tjinstepersonernas som var tanken fran borjan. Det lades dérav till
en fraga om uppvéarmda cykelbanor pé intervjuguiden efter den intervjun och det &r darfor 5
av 7 invanare som fatt dela med sig av sin syn pa uppvéirmda cykelbanor. Det hér dr nigot

som inte hade varit mdjligt att géra med exempelvis enkéter.

Genom att anvénda oss av enbart kvalitativ metod sa minskar generaliserbarheten och
representativiteten (Bryman 2018). Det finns redan en kvantitativ undersékning om
cykelvanor i Karlstad av Cykelfrdmjandet (2020b) men vi dr dessutom mer ute efter

reaktioner och utforligare mer detaljerade svar nir de giller dem radikala 16sningarna.

Valet att intervjua invénare med endast de tva kraven att de ska dga en cykel och cykla allt
fran ndgon gang per ar till flera gdnger i veckan. Vi dr medvetna om att detta leder till att
respondenterna har olika erfarenheter vilket bidrar till stor variation mellan responternternas
cykelvanor. Déremot ville vi fa asikter frdn bade de som anvinder sig av cykelinfrastruktur
mycket for att se vad dem uppskattar eller saknar men dven fi reda pa hur de kommer sig att

de som cyklar sdllan inte véljer cykeln sd ofta och vad som hade kunnat fa dem att cykla mer.
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5. Resultat

Haér presenteras resultatet frdn de 10 intervjuerna. Invdnarna kommer presenteras som Inv1,
Inv2, Inv3, Inv4, Inv5, Inv6 och Inv7 och tjdnstepersonerna frin kommunen presenteras som
Tpl, Tp2 och Tp3. Resultatet kommer presenteras utifran olika &mnesrubriker. For den
insamlade datan fran invinarna kommer de sammanstillas under &mnesrubrikerna Varfor
invanarna viljer att cykla eller inte cykla, Invanarnas behov och forutsdttningar vid cykling
och Invdnarnas dsikter om radikala l6sningar for 6kat cyklande. Den insamlade datan frén de
tre tjinstepersonerna fran Karlstads kommun kommer presenteras under rubrikerna
Tjdnstepersonerna om cykelplaneringen i nuldget och Tjdnstepersonernas dsikter om
l6sningar for dkat cyklande. Amnesrubriker valdes utifran studiens syfte och fragestillningar

samt frdn genomgdende teman som uppkom under databearbetningen.

Invl: Cyklar lite grann till ndgra ginger 1 veckan pa sommarhalvéret. Cyklar ingenting pa
vinterhalvaret.

Inv2: Cyklar varje dag aret runt.

Inv3: Cyklar i princip varje dag, forutom pa vinterhalvaret.

Inv4: Cyklar 1-2 ganger 1 veckan ibland oftare ibland féarre géanger. Cyklar inte pa
vinterhalvaret.

Inv5: Cyklar 3-4 ganger i veckan, cyklar enstaka ganger under vinterhalvéret.

Inv6: Cyklar varje dag aret runt.

Inv7: Cyklar 3-5 génger i veckan aret runt.

5.1 Varfor invanarna véljer att cykla eller inte cykla

Invénarna som intervjuats har vissa dterkommande gemensamma anledningar till varfér och
varfor de inte véljer att transportera sig med cykel. Tid och avstand ar tva aterkommande
gemensamma anledningar. Tiden &r en avgorande anledning bade for att vilja att ta cykeln,
men dven fOr att vélja bort cykeln. Alla invinare férutom Inv6é ndmner att tiden har en
avgorande faktor, vissa bade for att vélja att ta cykeln da det gir snabbare och vissa for att

inte vilja cykeln da det tar for lang tid. Inv7 uttryckte sig sahdr angiende tidens paverkan:

“Det dr att det att det dr smidigt, jag tycker att det gar oftare fortare att cykla &n och ta
bilen” (Inv7 2022).
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... for da maste man korsa méanga vigar och ménga utfarter och de tar mycket langre
tid och det &r liksom en mentalt mycket hogre spérr for och cykla da” (Inv7 2022).

Inv4, Inv5 och Inv3 har valt att inte ta cykeln till Universitetet frimst for att de tycker att
avstandet #r for langt och att det 4r en ling backe upp. Aven de andra invdnarna nimnde att
backen upp till Kronoparken &r otroligt jobbig och att den gor att studenter viljer bort cykeln
till Universitetet och fran Kronoparken till centrum men dven att personer som arbetar uppe
pa Kronoparken hellre véljer bilen var ndgot 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 pa hur invénarna uttryckte sig om backen ér:

“... den hdr hemska backen till campus, for det dr ju inga studenter som cyklar har jag

forstatt” (Inv2 2022).

Inv6 asikt om backen till Kronoparken skiljde sig ddremot fran de 6vriga invanarna:

“Jag dr en sdn som gillar nér de kommer uppforsbackar, Kronoparksbacken till
exempel jag kor ju kanske gérna flera varv pa kronoparken for jag gillar nér de &r lite
backigt, man far ju béttre motion da.” (Inv6 2022)

Inv6 cyklar varje dag dret om och det beror pa att hen anser att det dr en bra motionsform, att
det &r ett roligt sétt att upptdcka nya platser, att det 4r miljovénligt och att det &r bra
ekonomiskt. De fa ganger som Inv6 viljer bort cykeln handlar det frimst om ifall avstdndet ar
alldeles for langt om hen ska gora natt pa annat ort till exempel, men det kunde ocksa handla
om att barnbarnen behdvde skjuts. Aven Inv2 ség hiimtning av barn men i kombination med
langt avstand som ett tillfalle dd hen véljer bort cykeln. Inv4 hade andra anledningar till att
hen inte cyklar oftare. Inv4 upplevde att det var svart att ha med sig cykeln pad méanga stillen
pa grund av stoldrisken och bristen pa trygga parkeringsplatser. Inv7 valde frimst bort bilen
vid tillféllen da avstandet var for 14ngt, som nér hen ska till handelsomradena Bergvik eller
Vilsviken som ligger i utkanterna av stan, men dven for att sidana omradet 4r mer anpassat

efter bil.

Flera av invénarna viéljer bort cykeln under vinterhalvéret pa grund av halkrisk och sn6 pé

cykelbanorna. Inv3 véljer bussen istdllet for cykeln nér det dr snd, 1 ovrigt forsdker hen cykla
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sé ofta som mojligt. Inv4 som 1 nulédget véljer att inte cykla pd vintern beréttade att hen
forsokte gora det en gang till jobbet och fick ploja sig igenom hela védgen dit. Inv4 som var

vildigt missndjd med snoérdjningen uttryckte sig sdhar:

“...Det gér inte, det ar jattehalt, det dr daligt saltat och dr det grus, sa ar det sé stort grus
att du vet de hamnar och sé blir det l4tt att bakdécket sladdar. Det ar daligt det dr dérfor
jag inte cyklar pa vintern.” (Inv4 2022)

Négra av invanarna véljer att cykla under vinterhalvaret, de anser att sndrdjningen &r bra pa
huvudcykelstraken men négot bristfalligt pd mindre cykelstrak och upplever ibland att vissa
stillen gloms bort. Inv6 uttryckte sig sdhiar angdende ifall hen mérkt att snérdjningen pa

cykelstrak har hogst prioritet:

“Ja de har jag markt, framforallt dr de ju vissa utvalda leder som detta mérks pa som
klardlvsbanan exempelvis ... de finns ett litet stycke pa den hir viagen vid ett omrade
som heter Sjostad, dir de alltid ar déligt plogat, dem missar de omradet av nn
anledning.” (Inv6 2022)

5.2 Invanarnas behov och forutsattningar vid cykling

Tryggheten pa cykel i Karlstad:

Invénarna kdnner sig generellt trygga nir de cyklar pa cykelbanorna, speciellt nér
cykelbanorna &r breda och utan for minga hinder som korsningar. Flera av invdnarna ndmner
Klardlvsbanan som en trygg och trevlig cykelbana och véljer gidrna den framfor andra
cykelbanor. Invanarna upplever en viss otrygghet pé stéllen dér cykelbana saknas dér
cyklister och 6vriga fordon samsas. Bade Inv2 och Inv4 upplever vissa trafikljus, specifikt
ndmnde de trafikljus vid Nobelplan samt trafikljus vid Inre hamn, som otrygga dé cyklister

och ovriga fordon féar gront samtidigt men kommer frén olika hall.

“Assa det ar vl vissa sa miljoer som man inte kinner sig trygg och det ér vél ocksa en
san del till att man kanske hellre typ tar bussen om man ska in till stan en helgkvall”
(Invl 2022)

Inv1 lyfter klardlvsbanan som ett gott exempel pa dir det ar tryggt att cykla.
“Den delen tycker jag dr ett bra exempel rent trafikmassigt ocksa det dr en bred och

tydlig cykelbana liksom alla kan ta sig fram utan problem, det blir inga tringa méten
eller sana grejer...” (Invl 2022)
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Tydlighet och markeringar for cyklister:

Invénarna uttrycker att de dr néjda med markering och skyltning 6verlag i Karlstad. Breda
separerade gang- och cykelbanor dr en aterkommande favorit for invanarna. De anser att en
separerad gang- och cykelbana gor det tydligt vart cyklister ska cykla och fotgidngare ska gé,
vilket 1 sin tur bidrar till smidig framkomlighet da cyklister och fotgdngare inte behover vija
for varandra. Daremot ansdg flera att dvergangar fran separerade gang- och cykelbanor till
gemensamma létt blir roriga och abrupta. De 6nskade att sddana vergéngar kunde varit
tydligare markerade och skyltade dé det ofta blir trdngt vid de situationerna. Inv1, Inv3 och
Inv4 upplever centrum som en otydlig plats att cykla pa. De anser dels att det dr svart att folja
cykelbanan och vart den tar vigen med forklaringar som att viglaget varierar, variation i
separerade och delade géng- och cykelbanor och att det krivs att cyklister passerar flera vigar
och korsningar under sin resa genom centrum. De upplever dven Drottninggatan som otydlig
da det ar mycket folk som ror sig pd gatan och inte verkar veta vart gangbanan ér och vart

cykelbanan ér och dnskar dédrav en tydligare markering eller ndgon annan typ av atgérd.

“De é&r sana stéllen dir de &r utmarkerat att aa men hér p& hdgra sidan om jag kommer
fran natt visst hall s dr de cyklar och de ar dessutom uppdelat s man har en vénster
och en hdgerfil for mdtande cyklar, de dr superbra tycker jag. Och de ér tydligt &ven
for fotgdngare upplever jag de dr sillan man ser fotgéngare i cykelfaltet och vise
versa.” (Inv6 2022)

“De dr lite krangligt for nar man ska cykla ... men de som blir &r att de ar sa svart
markerat vart vi far cykla och déar de dr markerat att vi far cykla sa syns de inte efter
ordning och de gor ju att man far nddpling och brottas med andra for de fattar inte att
de dr en cykelvig de ar ganska bokigt.” (Inv4 2022)

Dromforutsattningar:

Inv2, Inv3, Inv4 och Inv5 lyfte alla upp att de dnskar att det var d&nnu tydligare vart de
far och inte far cykla men dven gora det tydligare for andra trafikanter att har kommer
det befinna sig cyklister. Inv3 lyfte frimst upp centrum och Drottninggatan som
exempel att dar behover det bli tydligare pa grund av det stora flodet med blandade

trafikanter. Inv3 menar att om det skulle blir mer uppmarkt i centrum hade eventuella
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skador kunna undvikas. Inv2 menar att pa de minga zonerna dér cyklister ska samsas
med fotgédngare och bilar hade det varit béttre om det fanns nédgon typ av tillaggsskylt,
som indikerar pa att hir samsas vi i ett lugnare tempo. Inv6 beréttade att i en perfekt
varld hade det inte varit ndgra bilister som struntar 1 att cyklister ocksa befinner sig pa
vidgarna som det dr en del som gor idag.

En annan dromforutstéttning for Inv2 var dnnu mer belysning péd cykelbanorna men
dven pa avstickare mellan cykelnétet. Inv2 hade dven dnskat mer viadukter. Inv4 lyfte
aven upp att hen idag behover samsas med bilar och bussar vilket hen tycker inte
kdnns sdkert. En dromforutsittning for Inv4 var darfor att det skulle finnas fler
cykelbanor som gor att hen slipper cykla pd bilvédgar. Inv5 hade onskat béttre
nedsénkta kanter pd kantstenen dir det 4r meningen att cyklister ska kunna ta sig upp
da hen upplever dem som for hdga och otrygga och beréttar att hen till och med ramlat

ndr hen skulle upp for en sddan nedsénkt kant.

Inv7 valde inte bara att lyfta béttre forutsattningar for cykel utan menade ocksé att det
maste bli svarare att vélja bilen for att bryta beteendemonster och att en
dromforutséttning for hen for att vilja cykla mer hade varit helt dedikerade

cykelbanor:

“De ér ju alltid de hidr med att ju sdmre de &r och kora bil ju mer bendgen &r man ju
och cykla...De ar ju klart att ju dyrare och krangligare de blir och parkera inne i stan
desto mer bendgen blir man ju och cykla. Sen sa ar de ju véldigt viktigt att de gar fort
och smidigt att cykla...Sa de &r vil mer om vi séger att jag skulle cykla mer dé skulle
helt dedikerade cykelstrdk dér man inte behover korsa végar.” (Inv7 2022)

5.3 Invanarnas asikter om radikala I6sningar for okat cyklande

Cykelbanor med tak.

Den forsta reaktionen fran invanarna nir cykelbanor med tak togs upp var mest skratt
och att de inte kunde se det framfor sig. Efter en del betinketid s& konstaterade de
flesta av invanarna att det hade okat deras egna cyklande men dven att det nog skulle
kunna f4 ménga andra att cykla och Inv1 lyfte som exempel att de d& hade kunnat vara
grona tak. Daremot trodde dem att andra konsekvenserna skulle bli storre, som att det
rent estetiskt inte skulle passa in och att det skulle locka till sig folk pa kvéllarna som

vid tunnlar:



“Bade ja och nej for jag tror att de skulle samlas sd mycket annat folk i dem dar
tunnlarna sa de skulle vara ldskigt och dka i dem... Ne jag vet inte, de beror valdigt
hur de skulle konstrueras for att jag de skulle nog litt kénnas lite som Viken-tunnel
som jag undviker, den effekten for de dr de ju mycket ungdomar och alkoholister som
samlas for att dir blir de ju lite varmare och de far ocksé skydd for regn och de.” (Inv4
2022)

Cykelhiss:

Majoriteten av respondenterna tiankte direkt pa backen till Kronoparken nir de fick héra om
cykelhissen som finns i Norge. Inv1 tinkte &ven pa mindre kortare backar som &r brantare
och ansdg att dir hade det kunnat vara ett bra hjdlpmedel. De flesta tyckte att det hade varit
en jattebra l0sning att ha 1 Kronoparksbacken sa att fler ska borja ta cykeln mellan
Kronoparken och centrum. Inv3 uttryckte sig sahér:

“Ja assé absolut, det r ju den dar mordarbacken upp till campus hade vél underlattat
om man hade fétt en liten skjuts absolut. Det &r ju absolut det skulle vdl kunna vara en
l6sning men det ar nog ocksé en resursfraga séklart. Men absolut det skulle vara en bra
16sning om det nu finns nagot bra redan i Norge s& kan man ju létt ta dver det tycker
jag.” (Inv3 2022)

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

att fa cyklar i backar.

Skyddade cykelbanor:

Nar respondenterna fick frdgan om hur de stiller sig till skyddade cykelbanor och om det ar
nagot de onskar mer av 1 Karlstad var de 6verens om att skyddade cykelbanor ar en bra idé
som gérna fér finnas pé fler stdllen. Alla var dverens om att skyddade cykelbanor hade dkat

tryggheten for cyklister.

“...vissa breda trottoarer som typ pa Karl IX:s gata 6ver E18 ner mot Infanterigatan
och mot polishuset dér. For typ 6ver den bron sa cyklar man dér ar det en bred trottoar,
precis intill bilvdgen liksom. Dar hade man nog absolut ként sig lite tryggare tror
jag...” (Inv1 2022)

Uppvirmda cykelbanor:
De fem som fick fragan om uppviarmda cykelbanor var alla positiva till det. Inv3

ansag att det var en kostnadsfraga och att det skulle sékert kriva massa resurser men
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att det hade varit en bra investering i ldingden och tror att det hade gjort att fler borjat
cykla. Inv3 ansdg att i en dromvérld hade det varit uppviarmda cykelbanor dverallt och
att det hade gynnat det mesta angdende cykling och da i sin tur miljon. Inv1 ansag att
det hade varit en bra l6sning dar det &r trangt att snordja och dér det konstant dr folk
som ror sig. Inv6 och inv7 tyckte att det hade varit en jattebra 16sning och att de da
hade kunnat slippa dubbdick. Inv4 tror att en sddan 16sning hade varit avgérande {or

hens cyklande under vinterhalvaret.

“Ja, det skulle vara bra. Av den anledningen att jag undviker och cykla i Karlstad pa
vinter pga halka och att gruset som laggs ut ar for stort s& man litt sladdar pé de.”
(Inv4 2022)

5.4 Tjanstepersonerna om cykelplaneringen i nulaget

Tp1 berittade att i Karlstads kommuns trafikplan har de olika trafikslagen graderats utifran
hallbar utveckling och da sitter de fotgiingare och cyklister allra hogst. Tp1 beréttar dven att
det sendan kan se olika ut frén plats till plats samt att ndgonstans méste bussen f& komma
fram och ndgonstans maste bilen f& komma fram. Grundtanken dr dock att cyklister ska ha
hog prioritet. Nar nya omraden byggs sa forsoker kommunen att hitta s gena (kortast mojliga
vag) och trygga cykelstrak som mojligt for att cykel ska kunna bli ett sjdlvklart val for de som
ska bo eller jobba pé platsen. Tpl beréttar dven att de &r medvetna om att det inte alltid blir
det sjdlvklara valet anda men att de forsoker fa cykeln som ett attraktivt alternativ. Tp2 lyfte
dven att forutom trafikplanen s& har kommunen en cykelplan att utgé ifran men dven andra
dokument som hastighetsplanen och min skolviig. Aven Tp2 menar att gende och cyklister
ar kommunens framsta malgrupp och att de alltid i ndgon form gor ndgot for dem men att det

kanske inte mirks i den utstrickningen som kommunen vill.

For att frimja cyklandet berittar Tpl att de forsoker gora sd gena strdk som det gér da
cyklister gérna vill kunna cykla frén dorr till dorr och inte behdva ta omvigar. For att
det lattare ska ga och ta sig fram pa cykel forsoker kommunen se till att det inte ar sa
kuperat. Tpl sdger att de kan inte géra nagot at topografin men att cykelbanorna hellre
dé kan ga en liten omvig runt for att slippa en backe. Tpl menar ocksa att for att gora
tryggare cykelbanor sd drar kommunen hellre en cykelbana lings med gatan én att

placera cykelbanan en bit in 1 skogen.
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Tpl ansdg att eftersom Karlstad &r en platt stad férutom till Kronoparken sa &r det inte
ménga hojdmeter cyklister behover ta och att staden dnda dr hyfsat kompakt. Tpl lyfte
dven Klardlven som gar genom staden och menade att kommunen varit bra pa att
bygga manga cykelbroar si att det ska finnas ménga alternativ att ta sig 6ver
dlvgrenarna och fa ett bra cykelviagnit. Tp2 tog dven upp att det dr en utmaning for

kommunen att det dr mycket vatten i Karlstad vilket gor det svérare att fa ihop allting.

Under intervjun undrade vi om hur Karlstads kommun jobbar med cykelfragor jamfort
med andra kommuner. Da Tp2 berittar att de inte tagit sig an att géra cykeloverfarter
som andra kommuner har borjat med. Hen forklarar att de dr pa grund av att Karlstad
véxer och att kommunens uppgifter blir allt fler s att dra igang ett projekt att ta in
cykeloverfarter 1 staden hinns inte med just nu. Géllande ifall Karlstads kommuns

cykelplanering utmarker sig jamfort med andra kommuner, sa svarade Tp2 séhér:

“...Antingen ir vi s vana vid att vi alltid jobbar med géende och cyklister sé att vi
ténker inte att de ar ndgot sérskilt, utan att de ar liksom négot vi gor hela tiden. Och
sen att vi kanske inte pekar ut dem atgarderna som nagot sérskilt utan de hanger med i
allt vi gor liksom. Sen de som vi mojligtvis vi varit tidiga med &r den har
vintervighéllningen att vi har sopsaltat.” (Tp2 2022)

Tp2 beridttar hur arbetet med cykelfrdgor kan se ut. Hen séger att forst ser de over ett
omrade eller en stadsdel i taget och da kan utgdngspunkten vara exempelvis en skola.
Vidare beréttar Tp2 att da far barnen vara med och inventera och sjélva se 6ver
omrddet, d4 kanske det mérks att det saknas en cykelbana pé en bit av omradet. Tp2
beréttar dven att de kanske upptécker att hér dr en plats som ménga ror sig men som
inte upplevs tryggt. Tp2 fortsdtter och forklarar att det &r just nu sddana hér smé saker
de gor for fotgidngare och cyklister med kanske frimst fokus pa skolvdg och hastighet.
Tp2 berittar dven att nu nédr det byggs om mycket i de centrala delarna forsoker de

passa pa att fa bilister att gd eller cykla istdllet. Tp2 uttryckte sig sdhér:

“Nu ndr man ska bygga om mycket i de centrala delarna sé forsoker man fa over
bilister till att man ska ga och cykla istéillet. Att man vill liksom passa pé nér det &nda
maste goras en forédndring.” (Tp2 2022)
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Tpl berittade om vikten av att de olika forvaltningarna som hanterar cykelfrdgor ar
samspelade med varandra eftersom arbetet med cykel &r sa pass utspritt. Tpl forklarade det
sahér:

“...vi pd kommunen sitter uppdelade pé flera olika forvaltningar och arbetar med

cykelfragor, ... ja de spretar ju liksom lite grann. Vi &r ju ndgra som jobbar med drift

och s dr vi nagra som jobbar med cykelplanering pé lite mer 6vergripande niva och

sen har vi nagra som jobbar med cykelplanering pa mer detaljniva och som ar de som

kollar pé passager och 6vergangsstillen och de hir med och mala pa cykelbanor. S& att
de giller ju att vi ar sampratade.” (Tpl 2022)

Tp2 berittar att en del av budgeten dr mérkt for trafiksdkerhet, ging och cykel. Hen beréttar
att de har en budget som en stor del gér till beldggning alltsd ny asfalt och en lite till
belysning och lite till lagning av gator, lite till hallplatser och lite till allt mojligt. Tp2
forklarar att en del av dem pengarna dr mérkta for trafiksidkerhet och gdng och cykel. Att ha
cykelgarage eller cykelparkeringar inomhus ar nagot som diskuterats i olika projekt, bland
annat vid det nya resecentrumet. Svérigheten dr vem som ska driva en sadan parkering, oftast

ar det privata foretag som driver parkeringshus, men kommunen &r positiva till forslaget.

Tjéanstepersonerna beréttade att Karlstads kommun véljer att prioritera att snordja cykel- och
gangstraken forst. Tpl var inte helt sdker pa vad det var som gjorde att kommunen kommit
fram till just den prioriteringen. Hen ansag att att det ndgonstans blir sjélvklart nar
kommunen véljer att satsa pa cykling. Tpl menade att det &r otroligt svart att cykla vintertid

om det dr flera centimeter sno pa cykelbanan.

Tp3 beridttade att de har tre gang- och cykelstrak som prioriteras allra hogst och som
kommunen snoréjer och halkbekdmpar med en metod som kallas sopsaltning. Tp3 beréttar att
det innebdr att de sopar bort sno eller vatten fran vidgbanan och sprider ut salt bakom oss
istéllet for att ploga och sanda som man vanligtvis gor. Tp3 fortsétter beritta att undantag
forekommer da vidret gor det omdjligt for dem att fa ett bra resultat med sopsaltning och da
kan de anvénda sig av traditionell snérdjning eller halkbekdmpning om det behdvs. Tp3
menar att det forekommer t.ex. vid storre snofall eller vid laga temperaturer dé salt forlorar

sin verkan. Sahér uttryckte sig Tp3 om varfor kommunen véljer att sopsalta:

“Syftet med att sopsalta &r att halla en hogre standard pa de hér gang- och cykelstraken
for att fa fler att kunna cykla vintertid. Metoden dr mer kostsam och ger ett battre
slutresultat... Vi borjade sopsalta 2014 nir man tog fram varan cykelplan.” (Tp3 2022)
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Tp3 berittar att startkravet vid snofall f6r vart prioriterade gang- och cykelvignat &r 2
centimeter och 4 centimeter géller pa dvriga gdng- och cykelbanor. Villagator snordjs vid 8
centimeters snddjup. Tp3 menade att om man som cyklist skulle behova fardas pa en
villagata for att ta sig till en gang- och cykelbana i ett sddant ldge sa skulle det kunna vara

mer besvérligt nar man cyklar pé villagatan eftersom den da ar ord;d.

Tpl forklarar att det finns lagstiftning att forhélla sig till beroende pd hur skyltningen ser ut,
men tycker att det ibland kan vara lite lurigt d& det ofta handlar om att alla fordonsslag ska
vidja for varandra. For att fa foretrdde som cyklist dr det bra att kliva av cykeln for att klassas
som fotgéngare for att fa foretrdde. Men kommunen forsoker gora det sé tydligt som mdjligt
for alla trafikanter. Bade Tp1 och Tp2 beréttar att separerade gdng- och cykelbanor ar att
foredra for att ge tydlighet for bade cyklister och fotgingare. I takt med att staden vixer kan
det vara aktuellt att infora fler separerade gang- och cykelbanor for att forhélla sig till antalet
invanare och cyklister tycker Tp2.

De reflekterar dven dver att gemensamma géng- och cykelbanor ofta kan vara otydliga dé inte
alla forstér att det da klassas som en gata dar cyklister haller till hdger och fotgéngare till
vinster. Tp2 tror att det kan ha betydelse att vigmaérket for en gemensam bana dr en rund
skylt ddr symbolerna for cykel och gang ér placerade vertikalt.. Kommunen forklarar att de
jobbar pa att fortydliga sddana stillen dar det upplevs otydligt men att det i manga fall &r en
utmaning att fa till en bra efterhandskonstruktion dé det ofta &r platsbrist. Tp2 berittade att de
ar en del som upplever konflikter pa de gemensamma banorna, kanske framforallt under
pandemin nér flodet pé gatorna 6kade och det blev trangt och att de fatt in synpunkter frén
invanare att de upplever mixen av gaende och cyklister som ett otryggt moment. Tp2 tycker
daremot att fotgingare och cyklister bor kunna samsas och visa hiansyn till varandra och se
varandra som nagot trevligt istillet som for ett hinder. I de centrala delarna av Karlstad vill
kommunen se att cyklister bromsar upp och sénker tempot genom centrum och inte ldngre se

cykelbanan som ett pendlingstrak.

“De kinns som nu att alla kor sitt eget race, kollar ner i telefonen och bara gér pa eller
s men man maste ju kunna funka tillsammans. S& vi kan ju liksom inte ha egna banor
till alla de blir ju vildigt trékigt tinker jag, man kan vil f4 ett leende eller nagot fran
nagon man moter istéllet...” (Tp2 2022)
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5.5 Tjanstepersonernas asikter om lésningar for 6kat cyklande

Cykelhiss:

Tjénstepersonerna var overens over att om en cykelhiss ska installeras ar det 1
Kronoparksbacken det eventuellt kan vara aktuellt, men det krdvs en utredning f6r att ge ett
ordentligt svar. I 6vrigt nimner de att topografin i Karlstad ar platt, med undantag for
Kronoparken, och att det dr fa hojdmeter som behover tas vid cykling. Tp2 tror att en sddan
investering skulle vara for dyr och komplicerad och &r tveksam till hur ménga som faktiskt
skulle anvdnda den. Tpl ndmner att forslaget om cykelhiss har utretts for ungefar 20 ar sedan

men fatt avslag.

“Jag vet ju att de kom ett forslag om de va politiskt eller frdn medborgare de vet jag
inte men de kom ett forslag om och ha en sén cykellift upp till Kronoparken, de va nog
for 20 ar sen. Och de blev de ju inget med och jag kan inte svara pa varfor de inte blev
de men om de va att de va dyrt eller tekniskt svart eller natt annat de vet jag inte. Men
de har kommit som forslag och jag tror man har utrett de men jag vet inte varfor man
landade i att de inte blev nan. Men de ar val dér isafall skulle jag kunna tdnka mig om
de skulle vara aktuellt i 6vrigt sa har vi ju inte sa jattemycket backar.” (Tp1 2022)

Uppvérmda cykelbanor:
Tjanstepersonerna var overens om att uppvarmda cykelbanor &r en effektiv och bra
16sning men i1 nuldget inte ekonomiskt forsvarbart. Tp2 ansdg att uppvarmda

cykelbanor ar mer aktuellt &n en cykelhiss d& den frdgan har kommit pa tal d& och da.

“Déar man bytte forbindelse vid Viken och dér snabbussen ska gé tror jag att vissa av
de bussgatorna kan ha markvérme i sig for de blev lite for trangt eller for svart att
komma at dér bra” (Tp2 2022)

“Ménga fastighetséigare lagger 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 ar de,
kontra att aka ddr med en traktor och snoplog kontra och betala for virmen som
strommar ut dér i marken sa tjinar man vél pé att gora de tradionellt helt enkelt. De har
liksom inte slagit Gver ekonomiskt dn. Sa de dr nog de som &r grejen tror jag, pengar.
(Tp2 2022)

Tp3 forklarade att markvéarme dr valdigt effektiv 16sning for att hilla borta snd och

halka men att det dr mycket kostsamt. Tp3 berittade att markvarme kostar ungefar 110
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kr/m? att hélla igdng, sopsaltning kostar ungefdr 17 kr/m?* och traditionell

vintervéghéllning kostar ungefér 6 kr/m?.

Cykelbanor med tak:

Kommunen har en skeptisk instillning till cykelbanor med tak. Tp2 ndmner att de brukar
skoja om att fanga snon i luften och att det skulle kunna vara genom en 16sning som ett tak.
Tpl tror att ett tak over cykelbanor skulle fa klagomal for det estetiska, det vill sdga hur det
ser ut och paverkar stadsbilden. Bdde Tp1 och Tp3 ser svarigheter med driften. Tpl ndmner
att ett tak over cykelbanor kommer behdva underhéll som rengéring medan Tp3 ser problem
for framkomlighet av driftfordon och tror att det kan vara en anledning till att det inte varit

aktuellt med tak over cykelbanor.

“...vi brukar skoja det, att ndr de sndar vad vill ni att vi ska gora liksom, ska vi finga
snon i luften? Och ja de kanske vi ska gora da [skratt]. Nej jag har inte pratat i nat
seridst om det...” (Tp2 2022)

Skyddade cykelbanor:

Tpl forklarade att de forsoker efterstriva skyddade cykelbanor i den man som det finns
utrymme. Vidare fortsétter hen att sdga att det finns ingen anledning att inte gora det
trafiksékert for cyklisterna utan det handlar mer om utrymmesbrist. For att avgora om en
cykelbana behover vara skyddad forklarar Tpl att de kollar pa trafikflodet, gar det tillrackligt
mycket fordonstrafik sa forsoker de fa cykelbanan skyddad.

Tp2 berittade att det kan va sé att kommunen ofta forvéntar sig mycket frén cyklister och
dven andra trafikanter. Tp2 forklarar att trafikanter ofta inte foljer reglerna sa pass bra som

det forvéntas. Som exempel lyfter Tp2 cyklister vid Gvergangsstéllen.

“Cykeln har ju inte foretrdde nagonstans i princip eftersom vi inte har négra
cykeloverfarter. Sa dé ska ju cykeln stanna vid dvergéngsstéllen och ga 6ver om den
ska riknas och fa vdjningsplikt fran bilen.” (Tp2 2022)
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6. Analys

I det hir kapitlet analyseras studiens empiri 1 forhédllande till studiens teori och tidigare
forskning. Analysen presenteras i tvd avsnitt utifran studiens tva fragestillningar Hur
planeras det for 6kat cyklande i Karlstads kommun idag? samt Vilken potential finns att 6ka

andelen cyklande i kommunen?.

6.1 Hur planeras det fér 6kat cyklande i Karlstads kommun idag?

Nér Tpl berittade om hur de planerar for cyklister i nulidget tog hen upp att gdende och
cyklister graderats hogst men att frén plats till plats sa kan den graderingen behovas
prioriteras om och att bilen och bussen ocksd maste prioriteras. Vid uppbyggnad av nya
omraden sa forsoker kommunen skapa gena och trygga strak sa att cykel blir det sjdlvklara
valet. Tpl sdger ddrefter att de 4r medvetna om att cykel inte alltid blir det sjdlvklara valet
dnda, men att de strivar efter att gora cykel till ett attraktivt alternativ. Att ta cykeln ar
sjalvklart for vissa men krdaver mer anstrdngning och battre forutséttningar for andra. Flera av
de intervjuade invanarna ansag att en bred cykelbana utan for manga hinder pa vigen, som att
passera for manga korsningar, samt tydlighet pé cykelbanan var forutséttningar for att vélja
cykeln i forsta hand och val av cykelbana i andra hand. Larsson och Jalakas (2008) tankar om
en helhetsplanering dir cykelviagnitet 1 staden har goda forbindelser med varandra for att
skapa snabba och smidiga cykelbanor genom staden kan tolkas som ett behov av invdnarna
for att viélja cykeln. Att planera efter invanarnas behov bidrar till en jamstélld planering och

minskad transportfattigdom da fler invanare far mgjligheten att vilja cykel som fardmedel.

Tp1 beréttade att ddr det &r kuperat brukar de forsoka gora en liten omvag istéllet for att dra
cykelstrdket langs med backar. Att kommunen viljer att goéra en mindre omvég vid situationer
dér backar eller andra hinder finns kan tolkas pa tva sitt. Forsta tolkningen &r att cykelbanan
undviker hindret, vilket ger en smidig och direkt cykelbana. Den andra tolkningen &r att
cykelbanan istillet blir lang och tar betydelsefullt ldnge tid. Att dra cykelbanan runt hindret ar
en bra 16sning 1 minga situationer men en avvigning bor goras om smidigheten bestér i det
aktuella fallet. Vid situationer dar smidigheten blir drabbad av en forlingd cykelbana kan en
16sning som cykelhiss vara aktuellt. Tpl ndmner att kommunen inte kan gora nagot at
topografin vid planeringen men med en cykelhiss blir det andd mojligt att mota topografins

svérigheter vid en hojdskillnad.
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Karlstads kommuns arbete for cykling ar fordelat pé flera avdelningar inom kommunen, de
arbetar alltsa pa samma sétt som i Stockholms kommun géllande cykling. Karlstads kommun
sjdlva ndmner vikten av att ha god kommunikation mellan avdelningarna for att fa en god
cykelplanering. Enligt Koglin (2013) kan den hir typen av fordelning bidra till att platsen
planeras i forsta hand och planeringen for cykel pd platsen i andra hand. Tp2 forklarar att
kommunen arbetar med cykelfrdgor hela tiden och passar pa att gora forbattringar for cykeln
ndr andra projekt genomfors. Att passa pé att gora dndringar for cykel exempelvis nir gatan
gravs upp for VA-arbete gar hand i hand med det tredje steget 1 teorin The mobility paradigm
som bendmns som bygga om enligt Holm (2019) och som avstdndsminskning av Banister

(2008). Vilket &r en del i hur kommunen planerar for kat cyklande i nuldget.

For att lyckas fa cykel till prioriterat fairdmedel krévs att det malet efterstravas inom all typ av
samhillsplanering, inte bara trafikplanering (Gustavsson 2008). All typ av samhaéllsplanering
kan innebadra att for att {4 fler att cykla sa ricker det inte med att cykelbanorna é&r i bra skick
och bra placerade. Det géller dven till exempel att handelsomraden har sitt faste i centrum och
inte 1 utkanterna av staden som det dr i flera stdder idag, de hdr handelsomradena ar ofta
bilanpassade. Det hér kan kopplas till Inv7 som véljer att inte cykla till handelsomrddena
Bergvik och Vilsviken for att de dr si pass anpassade efter bilen, vilket gor det véldigt

mycket smidigare att ta bilen till den hér typen av stéllen én cykel.

Det kan dven innefatta att det behovs fler forskolor ndrmare bostadsomraden for att fa kortare
avstind att 1dmna barnen. Att placera forskolor och skolor i anslutning till bostadsomraden
som dr platser barn inte kan ta sig till sjdlva bidrar dven till bittre social infrastruktur och
forenklar vardagslivet. Genom att placera forskolor och skolor nédra bostadsomraden far
fordldern mojlighet att vélja att géra den 6verlamningen med cykel. Det 6kar i sin tur
forutséttningarna for att cykla da valet av fardmedel till verksamheter som forskola, skola och

handel bestims till stor del av avstdndet (Larsson & Jalakas 2008).

6.2 Vilken potential finns att 6ka andelen cyklande i kommunen?

I Sundsvall kommun har de valt att underlitta for cyklister genom att fortita staden istéllet
for att stadens yta ska bli storre for att uppna kortare avstind vilket dr positivt for cyklister

(Gustavsson 2008). Tp1 lyfte att Karlstad ar hyfsat kompakt och att det dirav inte handlar om
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jatteldnga strackor for cyklister i staden. Stadens storlek bor alltsa inte vara ett hinder utan
snarare en fordel for att i fler att cykla. Fortdtning av stdder dr svaret pa detta for att minska
langa avstand och léttare kunna anvinda cykeln i staden. Att fortsétta halla Karlstad hyfsat

kompakt genom fOrtitning av staden okar potentialen for 6kat cyklande.

Spolander (2006) lyfte vikten av att cykelinfrastrukturen ska vara av samma kvalité
som for motordriveninfrastruktur. Detta pa grund av att de som oftast tar bil dr vana
med den typen av standard. Detta &r ndgot som Nederlédnderna tar pa allvar, dar
marknadsfors inte cykelbanor forrédn de har uppnaétt tillrackligt hog och sdker standard.
Detta dr nagot som kan kopplas till Viaxjo kommuns cykelplanering, dér de har valt att
satsa pa att 0ka standarden pa redan befintliga cykelbanor och genom att utdka
cykelnétet, parkeringar och 6ka skyltningen. Den hér typen av atgirder visade sig ge
goda resultat 1 Vaxjo kommun (Gustavsson 2008). Att utoka cykelvignétet var dven
nagot som Spolander (2006) konstaterat ger goda resultat, ju storre cykelvignit en
stad har desto fler cyklar. Karlstads kommun kan ta del av att 6ka standarden péd redan
befintliga cykelbanor och utdka cykelvignétet samt oka eller snarare fortydliga
skyltar. Da Inv2 onskade tilldggsskyltar pa stéllen dir cyklister samsas med antingen
fotgéngare eller bilar for att fortydliga att hidr samsas vi 1 ett lugnare tempo, men dven
for att de ska bli tydligare for fotgdngare och cyklister vilken sida de ska hélla sig pa.
Béde tjanstepersonerna och de tillfrdgade invanarna lyfte problematiken att fotgédngare
och cyklister inte héller sig pa ratt sida, tydliga markeringar och skyltar kan underlitta

detta.

Koglin (2013) kom fram till att Kdpenhamn har battre forutséttningar for cykel én i
Stockholm och att detta berodde pa att cykeln fatt ta storre plats i Kopenhamn under
langre tid. Det beror dven pa att nir Stockholm bérjade prioritera motortrafik och
bygga motorvégar och tunnelbanor sé fortsatte Kopenhamn att upprusta staden utifran
cykeln. Det hér visar pa att om cykelinfrastrukturen verkligen prioriteras under en
langre tid s& ger det faktiskt resultat i form av 6kat cyklande i staden. Nagot som kan
ge goda resultat dven 1 Karlstad omprioritering av tid och resurser skulle 14ggas pé

cykelns helhetsplanering.

Alla sju invanare var positiva till fler skyddade cykelbanor och framforallt fler separerade

gang- och cykelbanor. Invénarna var 6verens om att separerade gdng- och cykelbanor dér det
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ar ett heldraget streck 1 mitten bidrar till storre tydlighet och enkelhet att ta sig fram. Till
skillnad frén stéillen ddr det inte &r uppdelat dé fotgéingare inte alltid haller sig pa vinster sida
och som cyklist far da aka slalom mellan fotgéngarna. Invanarna forstar ddremot att den hér
typen av 16sning kraver en viss bredd och att det inte 4r mgjligt 6verallt. Tpl beréttade dven
om problematiken att & fotgéngare och cyklister att halla sig pa ratt sida och menade att de
inte kan kréva att ndgon ska vara pd ena sidan eller andra, dven om de skyltar sé dr det inte
alla som uppfattar vilken sida de ska hélla sig pa. Daremot menade Tp1 att det nog blir
tydligare for alla ndr gdng- och cykelbanorna delas upp med ett streck 1 mitten. Tp2 holl med
om att det kan behdvas fortydligande pa de straken dar fotgdngare och cyklister ska samsas

om platsen.

Idag pa sadana stillen finns det vigskyltar dar symbolen for fotgdngare och symbolen for
cyklister ligger 6ver och under varandra, vilket inte alls bidrar till att fortydliga att fotgéngare
ska hélla till vanster och cyklister till hoger. Tp2 beréttade dven att de far en del synpunkter
fran invanarna att det blir konflikter pd de gemensamma banorna nér folk inte héller sig pa
ratt sida och kanske framforallt under pandemin nér flodet blev s& mycket storre. Hen
berdttade dven att det kanske snarare &r en trygghetsfraga dn sidkerhet da det séllan sker
allvarliga olyckor mellan fotgéingare och cyklister. Det skulle dérfér kunna goras dnnu fler
separerade gang- och cykelbanor i Karlstad d&ven om det inte ar det ldttaste nir det giller
efterhandskonstruktion da det oftast &r brist pa plats. Daremot menar Tp2 att fotgéngare och
cyklister borde kunna samsas och visa hinsyn till varandra istéllet for att kolla i mobilen och
kora sitt egna race. Hen tyckte dven att det &r trékigt om det ska krivas att alla far egna banor

och separeras helt istdllet for att samsas och kanske ge varandra ett leende nar de mots.

Det hir kan ses som en kontrast mellan invanarna och kommunen, d& invanarna var vildigt
inne pé att det ska vara separerat och finnas fler helt dedikerade cykelbanor. Medans
kommunen tycker att det ska gé att samsas. | kommunens cykelplan (Karlstads kommun
2014a) som antogs 2014 lyftes ett antal punkter pa brister i cykelndtet. Otydlighet pa flera
stéllen lyftes, vilket dven lyfts av invanarna i intervjuerna i den hér undersokningen. Bland
annat lyfter cykelplanen (Karlstads kommun 2014a) att markering &r bristféllig vilket leder
till att det blir svart for cyklister att veta vart det &r meningen att de ska cykla. Samma brist
tar Inv4 upp i intervjun med fokus pa centrala delarna av Karlstad. Bristande tydlighet for
cyklister 1 Karlstad har varit ként 1 minst 8 &r, vilket kan ha gjort att farre valt cykeln dn

nodvindigt.
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Som tidigare tagits upp s@ menar Spolander (2006) att farre personer &r villiga att cykla pa
platser dér det d&r mycket motortrafik, vilket vi &ven sdg i var empiri d& Inv4s
dromforutséttning for att cykla mer var att inte behova cykla bland bilar och bussar. Det har
var dven nagot som visade sig i Cykelfrimjandets (2020b) enkédtundersokning, dir
majoriteten av respondenterna angav att bilister r storsta orsaken som gor att de kinner sig
otrygga nédr de cyklar. Spolander (2006) konstaterade dven att en annan avgorande faktor for
att fa fler att cykla dr sdkerheten och mdjligheten att ta sig fram 1 korsningar samt att det ska
ga snabbt och smidigt att cykla. Det var ocksa nagot som blev tydligt i var insamlade empiri.
Inv7 forklarade att det blir en mycket hogre mental spérr att vélja cykeln ndr hen maste ta en
vig déir hen méste korsa manga andra vigar och utfarter for att det tar mycket langre tid att
cykla da. Nar cyklister far vdja for fotgdngare och cykla sicksack som Inv6 beskrev det, sa
uppfattas det snarare krangligt att ta cykeln an létt och smidigt. Darfor &r separerade gang och
cykelbanor en smart 16sning pé det hér problemet, speciellt da en annan viktig faktor for
invanarna ndr de cyklar var just tydlighet, det ska inte vara oklart vart det &r tillatet att cykla

eller inte.

Flera losningar for att skapa tydlighet for cyklister i trafiken kan vara cykelboxar eller en
markerad cykelled i korfiltet dir en enskild cykelbana inte finns. Aven en markering i
gemensamma korfalt kan bidra till tydlighet bade for cyklister som forstér att den ska dela
korfalt med 6vriga fordon, men dven for dvriga trafikanter som dr beredda pa att cyklister kan
forekomma 1 korfaltet (Bakhtiari m.fl. 2020). En sddan 16sning som markering i korfélten
som dr gemensamma for cyklister och dvriga fordon ér en dtgérd for tydligheten och
tryggheten som med relativt billiga och enkla medel gér att genomfora. En markering i
gemensamma korfélt kan tillfredsstédlla kontrasten mellan invédnarnas osdkerhet att dela

korfalt och kommunens 6nskan om att det ska ga att samsas.

Invanarnas spontana tankar for cykelbanor med tak ar fundersamma och nagot negativa. De
ser inte vad taket skulle bidra till och anser inte att det skulle bidra till 6kat cyklande. Nagra
anser att de cyklar oavsett vider och att vidret inte dr avgorande for valet av firdmedlet cykel
och dirav inte ser behovet av ett tak. Tjanstepersonerna var precis som invdnarna
fundersamma till cykelbanor med tak och ndmnde att de brukar skiimta om cykelbanor med
tak eller liknande. Denna reaktion till forslaget kan tolkas som att tgérden helt enkelt inte &r

en atgird for okat cyklande, eller som att varken invanare eller tjdnstepersoner dr Gppna for
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att forestilla sig ett samhaille dér cykeln prioriteras i storre utstrdckning &n bilen. Tp3 ndmner
att ett tak skulle kunna bidra till svarigheter for drift och underhéll av cykelbanor, vilket hen
tror kan vara en anledning till att tak pé cykelbanor inte varit aktuellt. Svérigheter att skota
drift och underhéll pa cykelbanor med tak kan ha att géra med att det &r en relativt okénd och
icke utforskad atgard dar form och design genom det kan 4 mojligheten att anpassas efter
behov. Likasa &r tankarna kring hur ett tak skulle passa in estetiskt fundersamma. Ett tak dver
cykelbanor dr nodvéndigtvis inte aktuellt och estetiskt smélter in i alla miljoer, men vid mer
trafikerade cykelbanor och pa mer 6ppna platser behover inte tak ge en negativ visuell bild.
Taken i sig kan precis som 1 Sydkorea ha solpaneler (Fastcompany 2015) for att samla energi
genom taket. Taket kan dven vara ett gront tak for att bidra till vixtlighet i staden, enligt
Boverket (2021) krévs inget storre underhall av grona tak som inte ska vistas pa. Da krivs
endast skotsel ndgon gang per ar diremot behdvs takets skick kontrolleras med jimna
mellanrum. Tpl var orolig for att ett tak skulle innebéra stort skitselarbete for att hallas rent,
grona tak skulle kunna vara en l6sning pé det problemet. Utifran vért teoretiska tema social
infrastruktur kan tak pa cykelbanor vara ett sitt att skapa béttre forutsattningar for cykel for
att sedan, genom bittre forutsittningar for cykeln, bidra till minskat anvindande av bilen.

Vilket i sin tur bidrar till ett mer héllbart och jamstillt samhélle.

Uppviarmda gator kan minska andelen halkolyckor med 67-100% och ér ett alternativ 16sning
for att halla sn6 och is borta fran cykelbanor (LK 2019). Fyra av de sju tillfrdgade invénarna
viljer bort cykeln under vinterhalvaret och det var delade asikter om den nuvarande
snordjningen. Inv4 var vildigt missndjd med sndrdjningen och det dr darfor hen véljer att inte
cykla pd vintern da det dr otryggt pa grund av halkan. Inv4 tyckte dérfor att uppvarmda
cykelbanor var en bra idé¢ sa att kommunen slipper ldgga ut grus som gor att cykeln sladdar.
Inv6 och inv7 som brukar cykla pa vintern tyckte dven att det var en bra idé med uppvirmda
cykelbanor for att 6ka sikerheten och slippa anvinda dubbdéck. Intervjufragan om
uppvarmda cykelbanor togs fram under intervjuprocessen gang efter att en invanare sjilv tog
upp den 16sningen, det ar darfor bara 5 av 7 invanare som fatt svara pa den fragan. De fem
som fick fragan tyckte alla att uppvarmda cykelbanor var en bra 16sning. Inv3 tog dock dven
upp att det skulle krdva en del resurser men att det hade varit en dromforutsittning. I det stora
hela var den hér typen av 16sning valdigt god och hade gynnas 1 lingden enligt invinarna.
Tjénstepersonerna ansag att markvirme dr en effektiv 16sning men att det dr mer vért
ekonomiskt att anvédnda sig av den traditionella typen av snérdjning samt sopsalt. En kontrast

som uppstér hdr dr att invanarna ser markviarme som en ldngsiktig bra 16sning som hade
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forenklat cyklandet och fétt fler att cykla pa vintern och att kommunen tycker att det inte dr

ekonomiskt forsvarbart att anvénda det i stor utstrackning.

Det ar vildigt tydligt att snordjningen dr nagot kommunen satsar pé, trots det dr en del
invanare missndjda och végar inte ta cykeln pa vintern pa grund av halkan. Enligt
cykelfrimjandets (2020b) enkédtundersdkning s minskade antalet cyklister bdde till arbete
och skola samt fritid under vinterhalvaret. I var studie sa uppgav invénarna att de alla cyklar
under sommarhalvaret men alla cyklade inte under vinterhalvéret. Cykelfrimjandets (2020b)
enkét och resultatet av studiens intervjuer visar alltsa p4 samma nedétgaende trend under
vinterhalvéret 1 Karlstad. Pa cykelbanor dér det inte sopsaltas utan istillet 14ggs grus upplever
invanare att det ar latt att cykeln sladdar pa gruset. Sma partier kan i vissa fall glommas bort
att snorojas, de har partierna kanske pa kartan inte ar utpekat som cykelstrak men anvénds av
flera cyklister for att ta sig ut pa cykelnitet, vilket forsvarar for cyklisterna att kunna ta sig
fran dorr till dorr. Cykelstrak har redan hogsta prioritet i kommunen, nésta steg for
forbattrade forutsittningar for cyklister under vinterhalvaret kan vara att anvénda sig av en

16sning som skoter sig sjilv.

Pa platser dir det dr trangt och svart att ploga eller hogt trafikerade cykelbanor dr markvarme
aktuellt for att underlétta snordjningsarbetet. Om fler cykelbanor har markvérme kan
snorojningen som annars skulle ske pa de cykelbanorna flyttas till cykelbanor som inte har
markvarme. Det skulle bidra till att kommunen skulle effektivisera sin snéréjning genom att
en storre del av cykelvignitet snordjs pd kortare tid 4n idag.

Tp2 berdttade att det &r en del fastighetsidgare som viéljer att anvinda sig av markvérme idag
och att kommunen anvénde sig av det pa partier i snabbusstrdken dér det &r trangt. Tp2
berittade dven att markvirme &r en fraga som tas upp och har bland annat diskuterats 1
samband med det nya resecentrumet. Det hér dr alltsa en 16sning som redan idag anviands till
viss del 1 Karlstad och &r en frdga som diskuteras, vilket gor att det kan bli &nnu mer aktuellt
att anvinda sig av pa fler stillen. Daremot tror vi inte att kommunen kommer anldgga

markvarme pa alla huvudstrak da de ansédg att det var en véldigt dyr atgérd.

En cykelhiss ér en radikal 16sning for att skapa forutséttningar, men som inte kriver stora
ingrepp i den befintliga miljon eller infrastrukturen. En sddan 16snings skulle hamna inom det
tredje steget 1 The mobility paradigm vilket handlar om avstdndsminskning och

ombyggnation for att skapa mobil hallbarhet. En cykelhiss bidrar till att underlitta for
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cyklister genom att minska hinder pé vigen, vilket ger forutsattningar for de invnare som
véljer bort cykeln pé grund av den fysiska anstrangningen vid uppforsbackar (Banister 2008;
Holm 2019). Det rader delade asikter mellan de intervjuade invénarnas tankar om huruvida
en cykelhiss skulle skapa béttre forutsiattningar for att vilja cykeln som fardmedel. Flera
namnde Karlstads topografi da den &r relativt platt och anség att det inte fanns ndgot stélle dar
det fanns behov av en cykelhiss, med undantag for backen upp till Kronoparken. Kommunen
har dven de delade asikter kring huruvida cykelhissen &r en bra losning eller inte, de har
diaremot en generellt mer skeptisk instéllning dn invanarna. Precis som invdnarna nimnde
kommunen Karlstads i stora delar platta topografi och uttrycker sig fundersamt till om det
finns behov av en cykelhiss i Karlstad. Kommunen ndmner Kronoparksbacken som mgjlig
plats for en sddan 16sning, vilket dr ense med invénarnas tankar. Tp1 beréttade att ett forslag
om cykelhiss 1 Kronoparksbacken har utretts for ungefar 20 ar sen men fatt avslag, varfor det
inte gick igenom hade hen ddremot ingen information om men spekulerade i att det hade
kunnat berott pa ekonomi eller tekniska svérigheter. En av invanarna spekulerade ocksd i om
en cykelhiss blir en resursfrdga, &ven om hen ansag att en cykelhiss hade underlattat.
Utvecklingen och intresset for hdllbara samhéllen okar for varje ar, vilket gor att mycket kan
ha sett annorlunda ut nér utredningen gjordes. Darav finns anledning att gora en ny utredning
om hur en sadan 16sning skulle mdta dagens intresse med stdd i att intervjuade invanare

ansdg att en sddan 16sning kunde bidra till 6kat cyklande.

I Trondheim i Norge dér en cykelhiss har installerats dr det 41 procent som anvénder sig av
cykelhissen som uppger att deras cykelanvdndande har dkat tack vare cykelhissen
(Treehugger 2018). Det hir indikerar pa att det 4r en vildigt fungerande 16sning i Norge. Med
hjilp av cykelhissen kan backar som upplevs som hinder inte langre vara ett avgorande
problem. Under intervjuerna sa framkom det att backen upp till Kronoparken &r ett avgorande
problem idag. Ingen av studenterna som intervjuades valde att cykla mellan Universitetet och
centrum. Om cykelhissen hade fatt ssmma upplyft i Kronoparksbacken som i Trondheim, s&
hade bade studenter och arbetande pa Universitetet haft storre mojlighet att byta ut bilen mot
cykel 1 vardagspendlingen. Vilket i sin tur hade gjort en stor skillnad pa mingden utslapp frén
bilar da Universitetet dr en sa pass stor mdtesplats for bdde arbetande och studenter. Skulle
Kronoparksbacken inte ldngre upplevas som ett hinder 6ppnas ocksd mdjligheter for de som
bor pa Kronoparken att ta cykeln till andra stéillen i Karlstad nir det lattare gér att ta sig in till

centrum och da fa centrum som utgéngspunkt att ta sig vidare pa sin cykel.
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Karlstads kommun (2020) har gjort en métning som visar att 60 procent av invanarna i
Karlstad tar bilen dven strickor under fem kilometer vilket klassas som en kortare resa.
Skulle storre delen av dem resorna istillet utféras med cykel skulle det bli en minskning av
utslapp samt mindre bilkder. Fran Universitetet till centrum &r det cirka sex kilometer
(Karlstads kommun 2014a), vilket gor striackan till en av dem cirka fem kilometer strickorna
som hade gjort stor skillnad ifall fler borja cykla dar emellan. Avstdndet anses vara

cykelvénligt sa det dr just backen som skapar hinder.

Koglin (2013) upptéckte i sin avhandling att tjinstepersoner och politiker har olika syn pa
cykelinfrastrukturen dn vad invénarna har. Det hir var ndgot som upptécktes till viss del dven
i den hér studien. Det finns diverse kontraster mellan invanares behov och kommunens
planering, men &ven kontraster mellan de olika invanarna och inom kommunen. Ett exempel
frdn pa en kontrast fran den hér studiens resultat ar att Inv2 vill ha mer viadukter samtidigt
tycker Tpl att kommunen gjort ménga broar och att de finns manga alternativ for att ta sig
over dlvgrenar. Flera invanare anser att trygghet och sidkerhet, ofta i samband med tydlighet,
ar ett behov och forutsittning for att cykla. Som tidigare diskuterats sé ar separerade gang-
och cykelbanor nagot bade invanare och kommunen ar positiva till, &ven om kommunen
ansdg att det bor ga att samsas ocksd. Som tidigare tagits upp 1 teorin s blir en
trafikomstillning mdjlig genom att gora éndringar i transportplaneringen och en
omprioritering och genom att ge 6kade forutsittningar for cykel-, gdng och kollektivtrafik
men dven forsvara framkomsten med bil (Banister 2008). Holm (2019) ger som exempel att
cyklister och gaende ska fa foretrdde vid trafikljus. Det hér dr ndgot som Karlstads kommun
kan ta inspiration av da tvé invanare berdttade att vid Nobelplan och Inre hamn blir det gront
ljus for bilar och cyklister samtidigt som enligt dem skapar en otrygg situation, da det blir
stor risk att en krock sker. Det hiar med att skapa sdmre framkomst for bil for att gora en
trafikomstillning (Banister 2008), var nagot som Inv7 tog upp. Hen menade att desto
kréngligare det dr for hen att ka bil till en plats desto mer bendgen blir hen att vilja cykeln. I
de centrala delarna av Karlstad upplever flera invénare det otydligt vart det 4&r meningen att

cyklister ska ta vigen.

Kommunen vill att cyklister ska ha ett lugnare tempo nér de cyklar i de centrala delarna da
det d4r mycket fotgdngare och fordon som ror sig pa en begriansad yta. Att det 4r mer rorelse i
de centrala delarna kan vara en anledning till att det krévs extra tydlighet for sévil cyklister,

fotgiingare som bilar for att navigera ritt och undvika missforstind som kan leda till olyckor.
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Cykelbanor ses oftast som hard infrastruktur men utifrdn ett jimstélldhetsperspektiv kan
cykelbanor dven ses som social infrastruktur eftersom det &r en plats dir ménniskor
samspelar och ska kénna sig trygga. Tydlighet i den hédrda infrastrukturen &r viktig for att det
sociala ska fungera. Det vill siga médnniskor behdver veta vart pa gatan de ska befinna sig for
att kidnna trygghet och harmoni nir de transporterar sig, det i sin tur kommer leda till att fler
véljer cykeln. Jacobs (2005) forklarar tryggheten pd gatorna som avgérande for om
stadsdelen eller hela staden uppfattas som trygg eller inte. En gata som ér trevlig och tydlig
bidrar till att fler anvinder sig av gatorna, vilket gor gatorna och stadsdelen dnnu tryggare.
Diérav ar invanarnas behov av tydlighet i centrum en viktig faktor for hur hela centrum

upplevs.

Tjanstepersonerna och en av invanarna reagerade pa att cykelhiss och markvarme ar dyrt eller
pa annat sétt ser ekonomiska hinder men det kan bero pa att det finns en norm om att cykel
ska vara billigt och alltid fétt lite resurser. Néar det géller bil &r infrastruktur och l6sningar for
bilen &r det direkt storre summor som diskuteras och folk dr beredda att 1dgga de resurserna.
Det kan handla om att samhéllet inte ar beredda att ge forutsattningar for cykel pa ett rejalt
sétt utan dr bara beredda att gora pa ett traditionellt sétt dir bilen fortsatt ar 1 fokus och dér
det endast &r upp till individen sjdlv om man vill ta cykeln eller inte. Hade kommunen velat
skapa ett héllbart samhille dér resor inom 5 km tas med cykel s hade resurser lagts. Bade
kommunen och invénarna tyckte att markvarme var en l0sning som hade varit bra men
kommunen och dven en av invanarna ansag att det blir for dyrt. Enligt Spolander (2006) ar
cykelinfrastrukturen billigare in motorinfrastrukturen. Aven om markvirme i det hir fallet ir
dyrare dn den traditionella cykelinfrastrukturen kanske det behdver satsas en del investeringar

pa cykeltrafiken precis som gjorts med biltrafiken.

Invanarna &r villiga att cykla mer, exempelvis cykla mer under vinterhalvéret. Ddremot ér de
1 behov av bittre forutsittningar for att vdlja cykeln oftare. Vissa behover bittre
forutsittningar medan vissa tycker dagens forutséttningar ar tillrickliga. Kommunens vision
ar att fler ska vilja cykel, vilket dr 1 riktning mot ett cykelsamhélle. Det handlar heller inte
om att planera bort bilen totalt, vissa resor kommer behdva tas med bil, som ldngre resor till
andra stader eller vid transport av storre eller tyngre foremal. Men vardagliga resor dir
cykeln ér ett alternativ maste fa battre forutséttningar for att det ska ske, och som inv7 ér inne
pa, ar det krdngligare att ta sig fram med bilen kommer hen vilja cykeln. Det handlar om

smidighet, si ldnge det dr smidigare att ta bilen kommer de flesta minniskor ta bilen.
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Kommunen behover tinka utanfor boxen for att mota Karlstads behov och pa sa sétt fa
Karlstad att cykla mer. Det kan goras genom vissa atgarder som tagits upp i studien men det
kan dven gora stor skillnad att 6ka tydligheten och gora fler markering pa redan befintliga

cykelstrak 1 Karlstad for att véinda trenden till att vélja cykeln oftare dn bilen.
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7. Slutsatser

I det hir kapitlet gir vi tillbaka till studiens syfte och frgestéllningar och drar slutsatser
utifran studiens analys. Syftet med uppsatsen dr att studera hur det planeras for cykel i staden
och hur cyklandet kan bli ett mer attraktivt alternativ for stadens invanare. Detta med fokus

pa Karlstad, men ocksa genom lirdomar fran andra exempel.

Hur planeras det for okat cyklande i Karlstads kommun idag?

Studien visar att Karlstads kommun planerar for kat cyklande genom att fairdmedlet cykel
ska ses som ett attraktivt alternativ. Studien visar att de framsta fordndringarna 1
cykelinfrastrukturen gors nir nya omraden byggs upp eller nir ett omrade byggs om, vilket
kan placeras 1 det tredje steget i The mobility paradigm (Holm 2019). Dé passar kommunen
pa att forbattra cyklings mdjligheterna till och pa platsen. Det gors genom att ha trygghet och
korta avstind 1 tanke. For att 6ka cyklandet péd vinterhalvaret snordjs gang- och cykelbanor
allra forst. For att cyklisterna ska kdnna sig trygga pa cykelbanor placeras de 1 anslutning till
en bilvig istéllet for enskilt 1 skymundan.

Invanarna, tjanstepersonerna, Larsson & Jalakas (2008) och Spolander (2006) lyfter alla att
avstandet ar en avgorande faktor for valet av fairdmedel. En slutsats kan dras att avstandet har
stor betydelse for valet av cykel och didrav paverkar placeringen av verksamheter en stads

cykelforutsittningarna.

Vilken potential finns att 6ka andelen cyklande i kommunen?

Det finns flera potentiella mojligheter for Karlstads kommun att ge battre forutséttningar for
cyklister och pa sa sitt 0ka andelen cyklande. En forsta mojlighet for kat cyklande ér att
fortsétta hilla Karlstad kompakt genom att fortéta staden, vilket dr en faktor som lyfts av
Gustavsson (2008). En andra moéjlighet for 6kat cyklande &r forbattrad och utdkad tydlighet
genom skyltning och markeringar, vilket var en aterkommande 6nskan fran de intervjuade

invanarna.

Vixjo kommun fick goda resultat nir det valde att 6ka standarden pa redan befintliga
cykelbanor och utdka cykelvignitet (Gustavsson 2008). Spolander (2006) har konstaterat att
utoka cykelvégnitet dr ndgot som ger goda resultat, ju storre cykelvdgnét en stad har desto
fler cyklar. Karlstads kommun kan ta del av att 6ka standarden pa redan befintliga cykelbanor

och utoka cykelviagnitet for att 6ka andelen cyklande i kommunen. Karlstads kommun har
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potential att utveckla detta genom att prioritera resurser for utveckling av cykling under en
langre tid, ndgot Koglins (2013) ser som en anledning till en lyckad cykelplanering i

Koépenhamn.

Spolander (2006) menar att farre ar villiga att cykla pa platser dar det &r mycket motortrafik,
vilket dven de flesta av de sju invanarna stimde in pa. En dromforutséttning for Inv4 var att
inte behova cykla bland buss- och biltrafik. En slutsats dr darfor att skilja cyklister fran

motortrafiken okar viljan att anvénda cykeln.

Studien visar att cyklandet kan oka i Karlstad med hjilp av vissa radikala 1dsningar.
Cykelhiss ér endast aktuellt pé en plats i Karlstad, backen upp till Kronoparken. Studien visar
att det &r ménga som inte ser cykel som ett alternativ frén centrum till Universitetet och att
cykelhiss kan vara 16sningen pa detta. Uppvarmda cykelbanor dr en cykelplaneringslosning
som Karlstad kan ta intryck av pa en del cykelbanor, {or att uppnd en édnnu béttre
vinterunderhallning och fa &nnu fler att cykla pa vintern. Eftersom 16sningen &r dyrare én
annan typ av snordjnnig ar det inte aktuellt pa alla cykelbanor. Varken invéanare eller
tjdnstepersonerna hade nagot behov av cykelbanor med tak och var inte positiva till den typen
av gestaltning. Ddrav anses cykelbanor med tak vara en 16sning som Karlstad inte kan ta
intryck av. Skyddade cykelbanor i form av separerade gdng- och cykelstrak var invnarna
overens om var den bésta forutsdttningen for att cykla och for att skapa tydlighet. Det hér ér
en 16sning som Karlstad idag redan har intryck av. Studien visar att invénarna vill ha &nnu
fler separerade ging- och cykelstrik, Karlstads kommun kan anvinda sig av den hér
16sningen pé fler stéllen i staden for att skapa béttre forutsdttningar och mer tydlighet for
cyklister och fotgingare. En slutsats kan dras att cykelhiss, uppvarmda cykelbanor och

skyddade cykelbanor kan vara aktuellt i Karlstad for att 6ka cyklandet i staden.
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8. Avslutande reflektion och forslag till framtida forskning

D3 alla radikala ldsningarna som tagits upp i studien inte har slagit igenom pa marknaden
globalt (cykelhiss, cykelbanor med tak) och dr dirav inte kint for allminheten idag. Det gor
att det blir svarare for invanarna och tjdnstepersonerna att se de 16sningarna framfor sig.
Vilket kan ha paverkat deras instéllning till dem, da nya tekniska innovationer ofta upplevs
som riskfyllda och frimmande. De mer igenkdnnbara 16sningarna som skyddade cykelbanor

och markvédrme togs emot mer lidttsamt och positivt.

Under undersdkningens gdng kom vi och tdnka pd att det hade varit intressant att undersoka
cyklingsmojligheterna pa populéra pendlingsstrak som exempelvis Hammar® till Karlstad. Da
det skulle gora stor skillnad for bade miljon men dven bilkder om fler av vardagspendlarna

borjade cykla.
En annan intressant fundering som kan rekommenderas for framtida forskning ar hur

samhillet ur ett miljo- och hélsoperspektiv hade pdverkats ifall invanarna i en stad borjade

byta ut bilen mot cykeln 3 ganger i veckan.
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Bilagor

Bilaga 1. Intervjuguide for invanare med cykel i Karlstads kommun:
Hur ofta cyklar du?

Vad hindrar dig fran att cykla 5 ganger i veckan?

Vad dr det som gor att du cyklar?

Vad ér det som gor att du inte cyklar?

Nar du cyklar ar det till jobb/skola eller pa din fritid?

Cyklar du pa vintern?

Vad tycker du om sndrojningen av cykelbanorna?

Visste du om att Karlstad prioriterar cykelbanorna nir det sndrdjer pa vintern? Ar det hir nagot du har

markt?

Kénner du dig trygg nir du cyklar i karlstad? Varfor/varfor inte? Ar det ndgon plats du kiinner dig mer
otrygg pa ? Finns det ndgon plats du kénner dig mer trygg pa?

Vad tycker du om markeringen och skyltning for cykelbanor i Karlstad? Ar det tydligt vad som &r en

cykelbana eller inte?

Om du fér tdnka helt fritt vad ar dina dromf6rutséttningar som hade gjort att du cyklar betydligt mer?
Hade du cyklat mer om det fanns cykelbanor med tak i Karlstad?

Hade du ként dig mer trygg i trafiken om det fanns skyddade cykelbanor i karlstad ?

Visste du om att det finns en cykelhiss i Norge, dr det ndgot som du hade velat ha i Karlstad? Isafall

vart?
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Tycker du att uppvarmda cykelbanor skulle vara bra att ha i Karlstad?

Ar det ndgra fler drdmfSrutsittningar du vill tilligga? eller ndgot annat om cykelplanering som du

kommit och tdnka pé under intervjun?
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Bilaga 2. Intervjuguide for tjéinsteperson pa Karlstads kommun:

Hur planerar Karlstads kommun for cyklister i nuldget?

Hur planerar Karlstads kommun for att frimja cyklisterna och uppmuntra till att vdlja cykel som

fardmedel?

Hut anser du att Karlstads cykelplanering utmérker sig i jamforelse med andra kommuner?

Vi har sett att ni véljer att snordja gang och cykeltrafik forst, hur kom ni fram till det hir beslutet? Och

ar de dven mindre cykelbanor som prioriteras?

Som vi pratat om sa prioriteras gang och cykeltrafik forst, leder detta till att andra omrdden som inte

har cykelbanor prioriteras ned?

I Trondheim finns en cykelhiss, dr det mojligt att installera en sddan eller liknande sak i backar som

skapar hinder for cyklister i Karlstad?

- Om ja, &r detta ndgot som planeras for redan i kommande cykelplan?

- Om nej, varfor dr detta inte ett alternativ for Karlstad?

Uppviarmda gator och torg finns pa flera platser, denna teknik skulle d&ven fungera for att halla
cykelbanor rena fran snd och is under vinterséisongen. Ar det ngot som skulle kunna tillimpas i
Karlstad? Ar det méjligt pa storre/mer trafikerade cykelbanor?

- Om ja, ar detta ndgot som planeras for redan i kommande cykelplan?

- Om nej, varfor dr detta inte ett alternativ for Karlstad?

Aven tak pa cykelbanor #r ett alternativ for att hilla snd och regn borta fran cyklister och cykelbanor.
Ar det moijligt att det kan tillimpas i karlstad? Ar det mojligt pa storre/ mer trafikerade cykelbanor?
- Om ja, r detta ndgot som planeras for redan i kommande cykelplan?

- Om nej, varfor ar detta inte ett alternativ for Karlstad?

Hur tanker ni kring cykelparkeringar? Kan parkering for cykel vara aktuellt att ha inomhus?
Exempelvis att en del av parkeringshuset i Mitt i City &r for cyklar? Eller att ndgon tom lokal pé
platser dér méanga cyklar stir utomhus kan anvéndas som cykelparkering?

Hur ténker ni kring trygghet nér ni gor er cykelplanering? Belysning? Andra trygghetsatgarder?
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Hur tinker ni kring sikerhet for cyklister? Tydlighet i vem som har foretride? Belysning? Ar
skyddade cykelbanor ndgot som skulle kunna vara aktuellt pa fler stéllen 4n vad som finns i nuldget?

Andra trafiksikerhetsatgirder for att undvika olyckor mellan bade gang-cykel men dven cykel-bil?
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Bilaga 3. Samtyckesblankett

Samtycke till att delta i studien: Att fa cykeln att rulla aret om, En fallstudie av Karlstads kommuns
cykelplanering

Jag har skriftligen och muntligt informerats om studien och samtycker till att delta. Jag 4r medveten
om att mitt deltagande &r helt frivilligt och att jag kan avbryta mitt deltagande i studien utan att ange
nagot skal.

Mitt muntliga godkdnnande betyder att jag véljer att delta i studien och godkénner att Karlstads
universitet behandlar mina personuppgifter i enlighet med géillande dataskyddslagstiftning och ldmnad
information.

Kontakt:
Hanna Andersson, student: hannandell7@student.kau.se

Elin Helgesson, student: elinhelg]01(@student.kau.se

Moa Tunstrom, handledare: moa.tunstrom(@kau.se
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Bilaga 4. Informationsblad

Information om studien: Att fa cykeln att rulla aret om, En fallstudie av Karlstads kommuns
cykelplanering

Jag heter Elin Helgesson, jag och min klasskompis Hanna Andersson skriver just nu examensarbete
pa Sambhéllsplanerarprogrammet vid Karlstad universitet.

For tjanstepersoner:

Vi skriver om Karlstads cykelplanering med inriktning pa hur man planerar for 6kat cyklande. Vi ér
intresserade av att intervjua dig for att fi mer forstaelse for Karlstads forutséttningar och tankar kring
cykelplaneringen. Fragorna handlar om planeringen i nuldget men &ven hur framtida planering 6nskas
ske samt om ovanliga 10sningar for att underlétta och skapa tillgénglighet for cyklister.

Intervjun tar upp till 45 minuter och vi tinker oss att den kommer ske 6ver telefon eller zoom.
For invénare:

Vi skriver om Karlstads cykelplanering med inriktning pa hur man planerar for 6kat cyklande. Darfor
vill vi ha lite tankar och &sikter fran cyklister i Karlstad om vad som fungerar bra och mindre bra och
vad som hade underléttat for att cykla i Karlstad.

Intervjun tar upp till 30 minuter och vi tinker oss att den kommer ske 6ver telefon eller zoom.

Personuppgifterna behandlas enligt ditt informerade samtycke. Deltagande i studien &r helt frivilligt.
Du kan nér som helst aterkalla ditt samtycke utan att ange orsak, vilket dock inte paverkar den
behandling som skett innan aterkallandet. Alla uppgifter som kommer oss till del behandlas pa ett
sadant sétt att inga obehdriga kan ta del av dem. Uppgifterna kommer att bevaras till dess att
uppsatsarbetet godkants och betyget har registrerats i Karlstads universitets studieregister for att sedan
forstoras.

Karlstads universitet dr personuppgiftsansvarig. Enligt personuppgiftslagen (dataskyddsférordningen
frdn och med den 25 maj 2018) har du rétt att gratis fa ta del av samtliga uppgifter om dig som
hanteras och vid behov fa eventuella fel rattade. Du har dven ratt att begira radering, begransning eller
att invinda mot behandling av personuppgifter, och det finns mdjlighet att inge klagomal till
Datainspektionen. Kontaktuppgifter till dataskyddsombudet pa Karlstads universitet ar dpo@kau.se.

Kontakt:
Hanna Andersson, student: hannandell7@student.kau.se

Elin Helgesson, student: elinhelg]01(@student.kau.se

Moa Tunstrom, handledare: moa.tunstrom@Xkau.se
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