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ABSTRACT

In this paper a planned Cycle Super Highway between two Swedish cities, Malmé and Lund,
are studied with the focus onto what extent public participation should be implemented in the
planning process. The question at issue was examined by performing quantitative interviews
with cyclists traveling the current route, a common bicycle path, and also by interviewing
three planners representing public authorities with involvement in the project. Values and
attitudes from both segments were analysed and compared in order to determine
disagreements, which might indicate a shortage of public involvement in the planning process
so far. The results imply that values and attitudes regarding what should characterize the
Cycle Super Highway, differs between users and planners. There seem to be a pre-
understanding among the interviewed planners that travel-time savings are the most important
issue to consider when establishing the new route. On the contrary, answers from users
indicate that times savings are among the least important issues in the context. Other elements
such as security, comfort and convenience achieved higher priorities among users. The results
in this study suggest that it might be necessary to implement further dialogue with the public
concerned.

Keywords: Public participation, Cycling, User involvement, Traffic planning, Cycle Super
Highway
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1. INTRODUKTION

1.1 Inledning

Det finns idag en cykelforbindelse mellan Malmé och Lund. Cykelvéigen passerar Arlov,
Akarp och Hjirup lings med viig 852 och r cirka 17 kilometer 14ng mellan knutpunkterna
Virnhemstorget i Malmo och Stortorget 1 Lund. Enligt en rapport framtagen av Trafikverket
beskrivs gdng- och cykelbanan som ett av det mest trafikerade regionalstraken i Skane med
over 2000 personer/dygn som ror sig pa strackan (Trafikverket, 2014). Forbindelsen anses
dock vara av sdmre kvalité 4n vad som kan forvéntas av ett regionalcykelstrak. Enligt en
forstudie frdn 2012 har cykelvégen brister framforallt gdllande framkomlighet, sdkerhet,
information, komfort och trygghet (Trafikverket, 2014).

Trafikverket Region Syd, Region Skine, Malmo Stad, Burlévs kommun, Staffanstorp
kommun och Lunds kommun har kartlagt storre brister pé strdket och utvirderat den
samhillsekonomiska nyttan med att rusta upp den befintliga cykelbanan men ocksa nyttan
med att anldgga en helt ny cykelbana langs med jarnvédgsforbindelsen Sodra stambanan.
Enligt rapporten Samhdllsekonomisk analys av ett snabbcykelstrak mellan Malmé och Lund,
ska den nya cykelbanan frimst karakteriseras av en hog standard som erbjuder bra
mojligheter for pendlingscyklister att snabbt, sikert och komfortabelt ta sig mellan bostad och
arbets- eller studieplats (Nilsson och Larsson, 2013). Hogkvalitativa cykelstrak har under
senare ar uppmérksammats och bendmnts pa en rad olika vis som exempelvis supercykelstrak,
snabbcykelvig, cykelmotorviagar och cykelexpressrutter. I avsnitt 1.1.2 utreds det vilken
infallsvinkel begreppet kommer angripas frdn 1 den har uppsatsen.

Uppsatsen soker utreda snabbcykelvdagen Malmdé-Lund utifran ett
medborgardialogsperspektiv, dir empiri baserad pa formulérssvar och intervjuer kombineras
med en litteraturstudie. Studiens fundament ér till stor del baserat pa empiri, dir
primirmaterial 1 form av kvantifierade snabbintervjuer med cyklister pd befintligt cykelstrdk
ar en del, och kvalitativa intervjuer med en representant vardera frdn Trafikverket Region
Syd, Region Skéne och Malmo Stad dr en annan del. Resultatet av undersékningen ar darmed
1 allra hogsta grad influerat av den egna datainsamlingen, vilket har krédvt en omfattande
problematisering av metodologiska forhallningssétt. Viktigt att beakta ar studiens
representativitet, dir resultatet fran drygt 100 enkétsvar kan ge en indikation om det som
undersokts, men kanske inte svarar for hela populationen. Likasé representerar de tjanstemén
som intervjuats inte hela kedjan av inblandade aktorer 1 snabbcykelvédgsprojektet. Deras roll
ger anda legitimitet att diskutera och informera om standpunkter som genomsyrar hela
organisationen.

Studien kompletterar dven tidigare forskning gjord om vérderingar av cykelresor (ex.
Bjorklund & Carlén, 2012; Vredin Johansson et al., 2006; Pucher & Buehler, 2008), satillvida
att den utreder ett regionalt cykelstrak med fokus pa sex specifika faktorer.



1.1.1 Infallsvinkel f6r medborgardialog

Medborgardialog kallas det forlopp som kan utspela sig mellan beslutsfattare och brukare 1 en
planeringsprocess. Innes och Booher (2000) menar pa att en medborgardialog inte bara
sakerstéller att medborgarnas dsikter och vérderingar framkommer i planeringsprocessen, utan
bidrar dven till beslutsfattares lokalkdnnedom 1 omradet som utreds. Studien soker utreda
behovet av medborgardialog i snabbcykelvéagsprojektet. Detta genom att underséka om det
finns samsyn mellan planerare och brukare gillande vad som ska priagla snabbcykelvigen.
Enligt Boverket (2015) innebér den formella samradsskyldigheten att kommunen ska samrada
med medborgarna, om sdvil dversiktsplan som detaljplan. Oversiktsplanen ger vigledning for
beslut om anvéndningen av mark- och vattenomradden samt om hur den byggda miljon ska
utvecklas och bevaras (SKL, 2015). Oversiktsplanen r inte bindande for myndigheter och
enskilda. Den juridiskt bindande regleringen av markens anvéndning och av bebyggelsen
inom kommunen sker via en detaljplan (Ibid). I bada fallen ska kommunen kunna presentera
ett ritt s omfattande underlag for samradet (Boverket, 2015). Nar det géller dversiktsplanen
ska kommunen redovisa forslagets innebord, skélen till forslaget, konsekvenser och
planunderlag (Ibid). I samrddet kring en detaljplan ska kommunen presentera ett planforslag
(Boverket, 2015). Detta betyder att kommunen redan nir samrédet borjar ska ha gjort en hel
del stdllningstaganden och bedomt konsekvenser av planen. Det dr utifrdn detta formella
samrad som studien utgar nér resonemang fors kring medborgardialog.

1.1.2  Definition av snabbcykelvig

Anvéandningen av begreppet snabbcykelvig dr en forhdllandevis ny foreteelse som blivit allt
vanligare 1 planering av hogkvalitativa cykelstrak for arbets- och studiependling. En viss
oklarhet i vad konceptet innebar har dock forekommit, liksom en klar definition. Trafik- och
miljokonsulterna Koucky & Partners presenterade 2012 en rapport som reder ut dessa fragor.
Rapporten Cykelexpressrutter — en kunskapsoversyn och forslag till definition, foreslér att en
nationell gemensam bendmning och definition framtas. Som begrepp foreslér rapporten
cykelexpressrutter eftersom det ar tydligt med att det handlar om en rutt for cykling och delen
“express” indikerar en rutt dar hog hastighet och framkomlighet ligger 1 fokus (Lowing,
Koucky och Kleberg 2012, 51). I rapporten presenteras dven en samanstillning av litteratur
som behandlar dmnet. Litteraturen, samt rapporten frdn Koucky & Partners, anger att de
viktigaste aspekterna att ta hdansyn till vid utformningen av en cykelexpressrutt dr att den ska
vara gen och tilldta en hog medelhastighet, ge cyklister foretrdde 1 korsningar, minimera stopp
och vintetider, vara separerad fran bil- och gangtrafik, vara bred och med hog standard samt
upplevas som trygg (Lowing, Koucky och Kleberg 2012, 32).

Aven mer detaljerade funktionskrav anges i rapporten men uteblir hiir d4 det inte &r relevant
for just denna uppsats, vars fokus vilar pa behovet av medbestimmande i planeringsprocessen
av en ny snabbcykelvidg mellan Malmo och Lund. Kunskap om fenomenet ar likvél en
betydande forutséttning vid insamling och tolkning av de empiriska data fran cyklister och
strategiska aktdrer som, 1 kombination med relevant litteratur, utgdr det fundament som ligger



till grund for denna studie. I kommande avsnitt utgar uppsatsen frdn definitionen som
beskrivits ovan. Dock kommer sjdlva bendmningen vara “snabbcykelvig” eftersom det dr en
av de mest anvinda begreppsformerna i1 de forstudier som producerats hittills och dérfor anses
vara det mest passande uttrycket att anvinda.

1.2 Syfte och fragestéllning

Uppsatsens syfte ér att undersoka hur de strategiska aktorerna i etableringen av
snabbcykelvigen mellan Malmo och Lund har resonerat kring framkomlighet, sdkerhet,
information, komfort, trygghet och restid och om deras resonemang korresponderar med hur
potentiella brukare resonerar om samma faktorer. Uppsatsen ska saledes ses som en
indikationsstudie som undersdker behovet av en medborgardialog i planeringsprocessen av
snabbcykelvdgen mellan Malmé och Lund. Med strategiska aktérer menas ett urval av
samhdllsplanerare, projektledare och ingenjorer som medverkar i den strategiska planeringen
av snabbcykelvigen. Potentiella brukare anses 1 det hir fallet vara cyklister som idag
trafikerar cykelbanan mellan Malmé och Lund och som sannolikt kommer anvédnda en
nyetablerad snabbcykelvig mellan de bdda centralorterna. Konkret innebir syftet att foljande
fragestdllningar ska besvaras:

1. Hur har de strategiska aktorerna resonerat utifrdn framkomlighets-, sdkerhets-,
informations-, komforts-, trygghets, och restidsaspekter i planldggningen av
snabbcykelvigen?

2. Vad anser potentiella brukare om framkomlighet, sdkerhet, information, komfort,
trygghet och restid ur ett behovsperspektiv for en ny snabbcykelvig mellan Malmo
och Lund?

3. Korresponderar eller skiljer sig svaren at mellan planerare och eventuella brukare?

4. Utifréan teori och empiri, hur bedoms behovet av medbestimmande 1
planeringsprocessen av snabbcykelvigen mellan Malmé och Lund vara?

1.3 Avgrédnsning

Studien avgrénsas till snabbcykelvégar, vilket dr det fundament som resterande delar av
undersokningen tar avsats 1. Snabbcykelvégar ér ett forhdllandevis nytt begrepp och dérfor
intressant att studera, speciellt med tanke pa den rddande klimatdebatt som fatt offentlig
sektor att foresprdka miljosmarta fairdmedel sasom cykel. Om snabbcykelvégar kan 3 ett
genomslag som regional forbindelse ar intressant att studera i sig, men studien har avgrénsats
ytterligare 1 syfte att mdjliggora en mer detaljerad undersokning. En geografisk avgransning
har dérfor bestamts till den planerade snabbcykelvigen mellan Malmé och Lund, som ér tankt
att etableras 1 samband med att S6dra stambanan mellan Flackarp och Arlév breddas till fyra
spar. Planprocessen for detta projekt ar i startgroparna och ett flertal mojliga infallsvinklar
finns att studera.



Den utgidngspunkt som valts for denna studie dr emellertid behovet av medbestimmande,
vilket anses vara av intresse eftersom projektet med snabbcykelvigen dnnu befinner sig 1
forstadiet. Medborgardialogsprocessen mellan planerare och brukare dr med andra ord inte
fullbordad. Motiveringen till detta angreppssétt dr att den planerade satsningen beror den
sortens brukare som kan komma att anvéinda resultatet av projektet till vardags exempelvis
vid pendling till och frén arbete. Ett stort antal cyklister som trafikerar den befintliga strickan
mellan Malmo och Lund har kdinnedom om planerna vilket har skapat forvantningar och
onskningar om att paverka. Detta fenomen skiljer sig knappast fran andra offentliga
satsningar dar allmédnheten berdrs, men det dr ocksé en frdga om vem dialogen riktar sig till. I
en intervju med en tjdnsteman pa Trafikverket nimner personen att en medborgardialog
brukar rikta sig till allmdnheten pa och omkring det omrade som utreds och séllan de brukare
som faktiskt ska anvénda ny infrastruktur men som bor pa annan plats (Informant 1, 2015-04-
16). Avgransningen att granska behovet av medbestimmande i etableringen av
snabbcykelvdgen mellan Malmé och Lund kénns dérfor relevant och kan ge en indikation pa
om en dialog behover stérkas eller inte.

1.4 Disposition

Uppsatsen tar 1 ndstkommande avsnitt avstamp 1 en metoddiskussion (se kapitel 2), dér
tillvigagangssatt for studiens kvalitativa och kvantitativa undersokningar forklaras och
problematiseras. Sérskilt fokus har lagts pa undersokningspopulation och urval (avsnitt 2.1)
eftersom det ar en kritisk aspekt for studiens representativitet och generaliseringsmojlighet.
En detaljerad beskrivning av metodologiskt tillvigagangssitt presenteras 1 avsnitt 2.2.
Studiens teoretiska ramverk fors fram 1 kapitel 3, dir tyngdpunkten vilar pa teori om
medbestdmmande, men dven tidigare forskning om vérderingar angdende faktorer som
paverkar cykelresor, presenteras. Resultat och analys presenteras dérefter i1 kapitel 4, dér en
sammanstdllning och analys av resultatet frdn den kvantitativa undersokningen foljs upp av en
presentation av de kvalitativa intervjuer som genomfordes med representanter frin den
offentliga sektorn. Studien vévs till sist thop av en sammanfattande diskussion och avslutas
med slutsatser.



2. METOD

Studien granskar virderingar och behovet av medbestimmande i ett specifikt strak och kan
ses som en form av fallstudie (Denscombe, 2009). Kdnnetecknande for en fallstudie ar en
detaljerad och ingadende undersdkning av ett enda fall. Vanligtvis ér fallstudier férknippade
med kvalitativ forskning, men Bryman (2002) menar att tillimpning av bade kvalitativa och
kvantitativa metoder &r brukligt.

For att besvara den del av fragestéllningen som beror brukarna har det genomforts en
kvantitativ undersokning med cyklister som trafikerar det befintliga straket mellan Malmo
och Lund. Ett annat perspektiv har fangats in genom kvalitativa intervjuer med ett antal
strategiska aktorer inblandade 1 planeringen av snabbcykelvigen. Forhoppningen dr att denna
form av triangulering, dér olika metoder kombineras, bidrar till att ge en mer fullstdndig bild
an vad en enda metod hade gjort (Eliasson, 2013). Den empiriska datainsamlingen har
kompletterats med tidigare forskningslitteratur inom medbestimmande och varderingar vid
cykelresor. Eftersom en stor del av undersokningens analys och slutsatser baseras pa resultat
frdn egeninsamlad primérdata, dr det av stor vikt att diskutera och problematisera
undersokningsmetoden for studiens egen trovirdighet.

2.1 Undersokningspopulation och urval

2.1.1 Studiens kvalitativa intervjuer

For att besvara forsta delen av fragestéllningen om vad de strategiska aktdrerna anser om
framkomlighets-, sdkerhets-, informations-, komforts-, trygghets- och restidsaspekter i
planldggningen av snabbcykelvégen, har tre kvalitativa intervjuer genomforts. Urvalet har
gjorts utifradn de aktorer som medverkar i planldggningen av snabbcykelvigen mellan Malmo
och Lund. Trafikverket Region Syd, Region Skéne, Malmo Stad, Lunds kommun,
Staffanstorp kommun och Burlévs kommun har alla kommit 6verens om etableringen och
utgor den skara av strategiska aktorer som &r intressanta for den hér studien. I urvalet till
intervjuerna soktes tjansteman som varit delaktiga 1 arbetsprocessen med snabbcykelvigen
under lingre tid, eller de som till vardags jobbar med cykelfrdgor och ddrmed har insyn och
kunskap om arbetsséttet hos organisationen de representerar. Fran de ovan nimnda aktérerna
tillfragades en representant vardera fran Trafikverket Region Syd, Region Skdne och Malmo
Stad om de var villiga att stélla upp pa intervju for denna studie. Motiveringen till urvalet &r
att de representerar inflytelserika organisationer pé olika nivéer, vilket medfor att
undersokningen fér ta del av olika perspektiv av offentlig verksamhet.

Satsningen med snabbcykelvdagen mellan Malmé och Lund finansieras genom statliga medel
som Region Skane planerar for men dér Trafikverket &r 1 utforanderollen. Kommunerna
Malmo, Lund, Staffanstorp och Burlév medverkar med insatser 1 sina respektive kommuner.
Urvalet har till viss del préglats av ett sd kallat snobollsurval (Bryman, 2002 och Denscombe,
2009) dér en av de intervjuade tjanstemédnnen kontaktats pa rekommendation fran en annan.
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Ett sddant urval kan 1 kvantitativa undersdkningar hdmma representativiteten men utgor inte
samma problem 1 en kvalitativ studie, eftersom fragor om extern validitet och mgjligheten att
generalisera inte dr lika framtrddande 1 kvalitativ forskning (Bryman 2002, 117). Ett
snobollsurval sdkerstéller 1 detta sammanhang att intervjupersonerna har anknytning och
kunskap om det &mne som studien avser utreda. Att plocka ut endast de storre aktdrerna till
undersokningen medfor en nackdel 1 att representativiteten fran mindre aktorer forsvagas. Det
ar dock troligt att de storre aktorerna har mest information om projektet, och darfor blir
intressantast for denna studie

2.1.2 Studiens kvantitativa intervjuer

Studiens kvantitativa del har genomforts via en surveyundersokning, dér urvalsramen utgjorts
av cyklister pa befintligt cykelstrék mellan Malmé och Lund (Bryman 2002, 109).
Urvalsramen &r det som utgor populationen av mdjliga respondenter for denna kvantitativa
studie. I urvalet har det inte fokuserats pa en speciell grupp av cyklister, exempelvis sa har
respondenter som representerar pendlare sdvil som fritidscyklister anvints 1 insamlingen av
data. Detta kan tyckas skevt med tanke pé definitionen av snabbcykelvég, som beskrivs vara
explicit &mnat for arbets- och studiependling. I intervjuerna med tjansteménnen fran
Trafikverket Region Syd och Region Skéne, ansédg dock bdda informanterna att den planerade
snabbcykelvigen ska vara till for alla typer av cyklister oavsett drende, vilket framstéller
urvalet som motiverat i atminstone detta sammanhang (Informant 1 och 2, 2015-04-16).
Vidare hade ett sannolikhetsurval varit att foredra for att 1 basta mdjliga mén kunna
generalisera resultatet frdn surveyundersokningen (Bryman 2002, 109). Ett sddant urval
forsvarades dock 1 detta sammanhang eftersom det inte finns ett register dver alla cyklister
som anvander cykelbanan mellan Malmé och Lund. Ett obundet-, systematiskt-, stratifierat-
eller klusterurval har darfor inte valts som alternativ i urvalsprocessen. Istéllet har graden av
slumpmassigt urval bestamts av vilka cyklister som stannat upp och svarat pa den
strukturerade intervjun vid de utvalda undersokningstillfdllena och utvalda platserna.

Graden av representativitet som detta urval bildar har undersokts via en bortfallsanalys. Mer
om den finns att ldsa 1 avsnitt 2.3. Stickprovet utgors av de cyklister som passerat platsen for
den kvantitativa undersdkningen under de timmar som datainsamlingen genomforts. Malet
har varit att utifrén insamlad data fran stickprovet, kunna tillimpa en tillrackligt bra
generalisering trots att urvalet &r relativt litet. Detta har underléttats av att populationen &r en
relativt homogen grupp. Om urvalsramen istéllet bestatt av en mer heterogen population och
ddrmed storre variation, hade ocksé ett storre stickprov varit nédvéndigt for att uppritthdlla
representativiteten (Bryman 2002, 113).

Problematisering kring representativitet

Hiér fors ett par resonemang gillande undersokningens representativitet. I planeringsstadiet
gjordes en avvigning av vilka punkter langs straickan Malmo-Lund som skulle utgéra bas for
sjdlva datainsamlingen. Hela strickan kan delas in 1 delstrdickorna Malmo-Arlov, Arlov-
Akarp, Akarp-Hjirup och Hjirup-Lund. Utifrin de flddesberiikningar som studerats i den
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samhéllsekonomiska analysen (Larsson och Nilsson, 2013) gjordes en geografisk avviagning
som ansdgs vara mest lamplig for datainsamlingen. Tva platser valdes ut, en mellan Hjérup-
Lund och en mellan Malmo-Arlov, dér flodet generellt sett berdknades vara hogst. Att
genomfora insamlingen pa tva punkter ldngs strackan okar forvisso representativiteten i
jamforelse med att endast utfora insamlingen pa en plats. Det fingar & andra sidan inte upp
populationen i hela strdket. En avgriansning dr dock nddvéndig for att géra datainsamlingen
genomforbar. En annan aspekt att reflektera 6ver nér det kommer till urval och population ar
tidsmaéssig, alltsd under vilken period datainsamlingen genomfordes. Surveyundersokningen
verkstilldes under tva vardagar 1 bérjan av april. Varen ar en vanlig tid att utfora
surveyundersokningar pa och fordelaktigt eftersom fler ménniskor ror sig utomhus.
Undersokningen hade kunnat ske tidigare men skots medvetet fram 1 tiden for att ett
eventuellt varmare védder kanske skulle kunna bidra till ett storre flode av cyklister och
ddrmed ocksé en bredare urvalsram (man kan tdnka sig att det 4r fler olika typer av cyklister
vid varmare dagar). Datainsamlingen dgde rum under morgonen och féormiddagen mellan
07.00-11.00, vilket innebir att majoriteten av respondenter ar pendlingscyklister pé vig till
arbetet, men dven en del fritidscyklister faingades in under den senare delen av formiddagen.

2.2 Metodologiskt tillvigagéngssatt

2.2.1 Studiens kvalitativa intervjuer

Som tidigare ndmnts genomfordes intervjuer med tre representanter fran den offentliga
sektorn. Urvalsmetodiken har beskrivits 1 avsnitt 2.1.1. Syftet med intervjuerna har varit att
bilda en uppfattning om vad just dessa tjdnstemin anser ar viktigt vid etableringen av
snabbcykelvigen. Det ska klargoras att dessa intervjuer inte pa nagot sétt ar
generaliseringsbara eller representativa for ndgon annan individ 4n de sjdlva (Bryman 2002,
270-271). Intervjuerna har utformats som semi-strukturerade, med forbestimd intervjuguide
som stdd under samtalen. Frdgorna har varit relativt dtstramade for att undvika att intervjuerna
”skenar ivdg”, vilket skulle leda till storre tidsdtgang vid transkriberingen. Personerna
kontaktades via mejl, ddr huvudsyftet med intervjun, samt en uppskattad tidslangd pé 25
minuter avsldjades. Infor intervjuerna fanns en mojlighet att skicka ut frageformularet i
forviég till intervjupersonerna for att de pé s vis skulle kunna forbereda sig och lamna
innehallsrika svar. Detta valdes bort av tva anledningar.

1. Frigorna i intervjuguiden baserades delvis pa resultatet frdn den kvantitativa studien.
Intervjupersonerna ombads i borjan av intervjun att fylla i en del av samma formuléar
som cyklisterna, vilket skulle mgjliggora en jaimforelse mellan tjansteman och
brukare pd just den variabeln. Efter det presenterades svaren frdn den kvantitativa
studien, dér intervjuaren och intervjupersonen tillsammans gick igenom
svarsresultatet fran brukarna. Nér resultaten presenterats fick intervjupersonen
mojlighet att kommentera vad de trodde utfallet berodde pa.

2. En del av syftet med intervjun var att undersdka om intervjupersonerna betraktade
brukarna som en homogen eller heterogen grupp. Denna fraga 1ag som ett latent
inslag 1 intervjuguiden fOr att tillata tjinsteménnen att sjilva lyfta &mnet och
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dérigenom belysa deras stdndpunkt 1 fragan. Strdvan var att svaren fran

intervjupersonerna skulle vara mer “magkénsla” dn forbestimda.
Detta upplidgg hade inte fungerat om fragorna skickats ut pa forhand och mgjliggjorde istéllet
en mer intressant intervju for bade intervjuaren och informanterna, som visade stort intresse
for den kvantitativa undersokningen. Informanterna fick innan intervjun moéjlighet att ge sitt
medgivande till att den spelades in, vilket dr viktigt inte minst ur etisk synpunkt (Ryen 2004,
kap 3). Svaren frén intervjuerna transkriberades sa exakt som mgjligt, dock med en del
mindre korrigeringar fOr att ge texten ett sammanhang.

2.2.2 Studiens kvantitativa intervjuer

Syftet med den kvantitativa datainsamlingen var att f svar pa vad potentiella brukare anser
om framkomlighet, sdkerhet, information, komfort, trygghet och restid ur ett behovsperspektiv
for en ny snabbcykelvig mellan Malmé och Lund. Som metodologiskt verktyg i denna
process valdes en surveyundersokning, eftersom den tillater en stickprovsmaissig
frigeundersokning med standardiserade formuldr (Rosengren och Arvidsson, 2004).
Undersokningspopulation och urval berdrdes 1 avsnitt 2.1.2.

Eftersom surveyundersokningen riktade sig mot cyklister pa ett pendlingsstrik krévdes ett
genomténkt tillvigagangssitt for hur interaktionen med dessa individer skulle ga till. Viktigt
att ta hdnsyn till generellt sett vid anvindning av standardiserade frageformulér ar tydlighet
och enkelhet. Dessa aspekter har varit speciellt viktiga att tdnka pa i undersékningen pa grund
av pendlingscyklisters snabba framfart, vilket har stéllt krav pa ett frigeformular som tydligt
och effektivt samlar upp cyklisternas svar, sé att de snabbt kan fortsdtta sin resa. Detta for att
oka svarsfrekvensen. Samtidigt som ett snabbt och effektivt fraigeformulér har efterstravats, ar
det ocksé viktigt att f4 utttmmande svar som kan vara till nytta for studien. Resultatet blev ett
frdgeformuldr uppdelat i tre delar (se Appendix A), dir forsta sektionen behandlade en
overgripande fraga om rangordning av nedanstdende sex faktorer fran 1-6, dir 1 = viktigast
och 6 = minst viktigt:

*  Framkomlighet

e Sikerhet

¢ Information
¢  Komfort

* Trygghet

¢ Restid

Restid utgdr en del av de sex faktorerna eftersom det bedomdes vara intressant att utforska
viarderingen av den aspekten for sig, inte minst for att berdkningar av restidsvinster utgor en
stor del av den samhillsekonomiska analys som &r framtagen pé bestillning av Trafikverket. I
trafiktekniska termer ingar restid 1 begreppet framkomlighet (Holmberg & Hydén, 1996), men
eftersom frageformuléret riktade sig till allménheten (dar kanske inte alla associerar restid
med framkomlighet) valdes en separation av de bida termerna. Att svarsalternativen valdes
till 1 = viktigast och 6 = minst viktigt beror pa att respondenterna ska svara pa ett genomtankt

13



vis och motsta frestelsen att svara pa ett visst sétt for att ge en 6verdrivet konsistent bild av sig
sjalv. Sddana tendenser kallas social 6nskvardhet och ger storre risk for skevheter i resultatet
(Bryman, 2002).

Andra sektionen, med mer fokus pé detaljerade frigor om samma faktorer som i sektion 1,
bad informanterna att pa en skala 1-5 bestimma hur viktigt ett visst pastaende var for dem,
dar 1 = helt oviktigt och 5 = vildigt viktigt.

Tredje sektionen behandlade fragan om restidsforbattring. Den inleddes med fragor om vilka
orter som informanten reste mellan samt hur ofta de cyklade den strickan. Informanterna fick
sedan besvara om en eventuell restidsforbattring skulle fa dem att cykla nagon gang extra per

ar/méanad/vecka (beroende pa vad de svarade pa fragan om hur ofta de cyklar i dagsldget) och

hur stor den restidsforbéttringen méste vara i sé fall.

Forutom dessa fragor noterades dven informanternas kon, alder samt vilken fardriktning de
cyklade mot. En del av fragorna i andra och tredje sektionen dr en omformulering/fordjupning
av fradgorna i forsta sektionen. Exempelvis efterfragas i sektion tva svar pa hur respondenterna
stéller sig till korsningar och separation fran bilister pa en skala 1-5. Resultatet kan sedan
jamforas med svaren fran
forsta sektionen, dar

. i |

informanterna ombads . g A , VAD
rangordna bland annat : i b . Sl £ ' TYCLI;E R
framkomlighet och L R . D‘ e

sdkerhet. P4 detta sitt kan
en variabel métas mer &n
en gang for att se om
svaren pekar at samma
héll (Eliasson 2013, 36).
Om de gor det stérks
validiteten och darmed
undersdkningens
trovardighet. Om inte s
tyder det pa att formularet
kunde utformats pa ett
battre sétt, for att ge
battre validitet (Eliasson
2013, 36). Aven
reliabiliteten, alltsa
foljdriktigheten,
overenstimmelsen och
palitligheten, starks om

Figur 2.1. Plats for datainsamling strax utanfor Hjdrup. Norrgdende riktning.
Cyklisterna kunde svara pd frageformuldret utan att behéva stdlla ifrdn sig
cykeln. Placeringen intill en korsning gynnade svarsfrekvensen eftersom

en variabel kan jamforas cyklisterna fick sakta ner och ldmna foretrdde for korsande bilar.

med en annan.
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Frageformuliret kan upplevas som omfattande med tanke pd undersokningens malgrupp. Som
ndmnts tidigare var det viktigt att informanterna inte upplevde det som en alltfor tidskrdvande
ovning eftersom de da kanske inte skulle gjort sig besviret att stanna till for att besvara
frdgorna (Eliasson 2013, 40-41). En metod utarbetades som forhoppningsvis skulle 6ka
svarsfrekvensen genom ett snabbt och smidigt frgeuppldgg, med minimal insats frdn
informanterna. Frageformulérets tre sektioner delades upp pa varsitt A4-papper, med s korta
och tydliga instruktioner som mdjligt (se Appendix B, C och D). Dessa skrevs sedan ut,
laminerades och iordningsstilldes som en stor och robust skylt som kunde placeras vid sidan
om cykelbanan. Vidare tillverkades en separat skylt med orden vad tycker du?”, som kunde
ses fran langre avstand och pa sa vis fungera som ett intressevickande incitament for
cyklisterna. Férutom detta placerades ett campingbord ut, dir undersokningsmaterial kunde
forlaggas. Som tack for informanternas svar erbjods enklare fortiring 1 form av kakor. Idén
var att iordningstélla platsen sa att den syntes ordentligt och reflekterade ett seridst
forhdllningssitt som kéndes inbjudande for alla individer i urvalsramen.

Sammanstiillning av studiens kvantitativa data

Formulédren samlades in och kontrollerades efter otydliga eller ofullstindiga svar, som 1 sé fall
sorterades bort. Varje formuldr matades sedan in 1 ett Excel-ark enligt ett kodschema, dér
svaren fran respondenterna oversattes till siffror, vilket dr betydligt enklare att handskas med
an de ursprungliga svaren 1 frageformulédren (Rosengren och Arvidsson 2004, 407-408).
Denna metod, att mata in all information frdn undersdkningen 1 sifferform, ger storre
flexibilitet vid analysen och mojliggor utformningen av nya variabler genom olika nivaer av
aritmetiska berdkningar (Rosengren och Arvidsson 2004, 413). I svarsbladet (se Appendix A)
uteslots mojligheter for informanterna att ge Gppna svar for att i hogsta mojliga grad kunna
generalisera resultatet och undvika godtyckliga tolkningar av materialet. Behovet av
entydighet kompliceras naturligtvis av stridvan att uppné fullstdndighet. For studien ansdgs det
mer betydelsefullt att analysera kvantifierbara data, dir en méngd svar pé fa Gvergripande
fragor, &r mer anviandbart &n en méngd Oppna svar som inte kan kodas utan godtyckliga
tolkningar. Begransningen med endast bestimda svarsalternativ ger med andra ord mdjlighet
till tydligare slutsatser. Detta utformningssitt underlédttade ocksa kodningen av formuléren,
eftersom inga ungefarliga beddmningar av respondenternas svar behdvde tillkomma. Nir alla
formulér vdl matats in som siffror anvdndes huvudsakligen pivottabeller som verktyg for att
dynamiskt kunna analysera resultaten i olika diagram.

2.2.3 Bortfallsanalys

Vid en surveyundersokning dr det brukligt att genomfora en bortfallsanalys, eftersom det
troligtvis finns individer 1 populationen som valt att inte delta 1 undersdkningen och som
diarmed péverkar studiens representativitet (Bryman 2002, 112). Malet med den kvantitativa
undersokningen var att fa ihop cirka 100 individuella svar fran cyklisterna. Bortfallsanalysen
handlar séledes inte s& mycket om hur manga som inte svarat pa formuléret (eftersom
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undersokningen helt enkelt pagick sé lange som det kridvdes for att uppnd det forutbestdmda
antalet intervjuer), utan snarare vem som inte svarat.

Vid tillfallet for datainsamlingen, som till stor del utférdes under morgonens
pendlingstimmar, hade det varit dnskvért att notera dven forbipasserande cyklisters kon och
alder for att kunna gora en adekvat bortfallsanalys. Dock bedémdes flodet av cyklister, vid
genomforandet av de strukturerade intervjuerna, vara for hogt for att en samtidig observation
av forbipasserande individer skulle vara genomforbar. Istéllet valdes en separat observation
att genomforas 1 efterhand, vilket inte ar ett optimalt tillvigagangssatt for att analysera
bortfallet, men som likval mojliggdér en nagorlunda rittvis jamforelse. Observationen
verkstilldes en vardag mellan 07.00-11.00 pa platsen mellan Hjarup och Lund. En avvikelse
ar darmed platsen mellan Malmo och Arldv, dér en del av de standardiserade intervjuerna
genomfordes. Det anses dock troligt att skillnaderna mellan individerna pé strackan Hjarup-
Lund och Malmo-Arlov dr obetydliga pa grund av den homogena populationssammanséttning
som praglar straket (lds vidare 1 kapitel 4).

Vid observationen noterades antalet cyklister och vid vilken tidpunkt de passerade forbi. Det
gjordes dven en uppskattning av cyklisternas kon och &lder samt om de bar sportig kladsel.
Detta eftersom det fanns en hypotes om underrepresentativitet av de mest extrema
snabbcyklisterna och att det darfor ansags intressant for studien att undersoka bortfallet av
dessa. En sjdlvkritisk eftertanke hér ar att det d&ven 1 forsta datainsamlingen hade varit
fordelaktigt att notera sportig klddsel, for att mojliggora en statistisk jaimforelse pa denna
variabel.
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3. TEORETISKT RAMVERK

3.1 Medbestimmande' i planeringsprocessen

I detta avsnitt presenteras tidigare forskning som gjorts pa medbestimmande i
planeringssammanhang. Det som tas upp ar anvdandning och lagstiftning 1 Sverige samt
mojligheter och begriansningar med medbestimmande som identifierats.

3.1.1 Anvéndning och lagstiftning 1 Sverige

I Sverige har intresset for medbestimmande i planeringen vuxit fram sedan 1960-talet, da
kritiken mot storskaliga infrastrukturprojekt tilltog allt mer (Listerborn, 2008). Intresset 6kade
aven till f6ljd av fordndringar 1 vélfardssystemet och 6kade socioekonomiska klyftor i
samhdllet. Som konsekvens blev det viktigt for planerare och beslutsfattare att sétta in
resurser 1 urbant utsatta omraden. Det drojde dock till 1987 innan medborgarnas rétt att
paverka planeringsprocessen skrevs in 1 den svenska lagstiftningen 1 Plan- och bygglagen
(PBL) (Listerborn, 2008). Lagen innebér att kommuner ar skyldiga att samrdda med
medborgarna om sdvél oversiktsplan som detaljplan (SFS, 2010:900). I samrad ar det
sedvanligt att intressenter fran berdrda grupper (exempelvis nédringsidkare och fastighetsidgare
men dven andra medborgerliga individer) bjuds in att ta del av information om bland annat
huvudsakliga konsekvenser av planforslaget. Efterdt finns mojligheter att [imna synpunkter
pé forslaget. Samrad ér bland de forsta stegen i en standardforfarande planprocess”. Detta
eftersom malet &r att fa in synpunkter 1 ett tidigt skede sé att de kan implementeras i den
fortsatta planprocessen.

Gransknings-

Samrdd Underréttelse Granskning T

Antagande Laga kraft

Figur 3.1. Standardforfarande planprocess. Kdlla: Boverket.

Det finns en méngd metoder som kan anvéndas i1 uppréttandet av dialog med allménheten och
det ar upp till beslutsfattarna att bestimma utformning. Gemensamt for alla tillvigagéngssatt
ar behovet av att tidigt upprétta en dialog for att det 6verhuvudtaget ska vara mojligt att
genomfora de synpunkter som kommer pé tal (Wahl, 2013). Trafik for en attraktiv stad
(TRAST) ér ett samarbete mellan olika offentliga aktdrer som har till syfte att ”foga in
trafiksystemet 1 sitt ssammanhang och skapa en brygga mellan olika sektorer inom

' Genomgaende i uppsatsen anvinds uttryck sésom medbestimmande, medborgardialog, dialog, delaktighet och
participation. Alla dessa olika begrepp syftar i denna kontext till samma sak - allmdnheten som paverkande kraft
i planeringsprocessen.

? Det finns olika planforfaranden som kan tillimpas vid framtagande av en detaljplan, ett standardfrfarande och
ett utdkat forfarande. Kriterier for ndr kommunen ska tillimpa respektive forfarande finns i plan- och bygglagen.
Standardforfarandet kan tillimpas om forslaget till detaljplan &r forenligt med 6versiktsplanen och
Lansstyrelsens granskningsyttrande, inte &r av betydande intresse for allménheten eller i 6vrigt av stor betydelse.
Detaljplanen fér inte heller antas medfora en betydande miljopaverkan. Nér nadgot av dessa kriterier inte medger
standardforfarande ska ett utokat forfarande tillimpas. Kélla: Boverket, 2014.
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samhaéllsplanering” (SKL m.fl., 2007). Hér beskrivs ett antal metoder som &ar vanliga vid
uppréttandet av medborgarsamtal 1 Sverige, bland annat arbetsgrupper, enkéter, fokusgrupper,
stormdten, studiecirklar, seminarier, stadsvandringar och 6ppet hus (SKL m.fl., 2007). Det
finns d&ven mer tekniska metoder for att samla in synpunkter, ddr bland annat webb-baserade
enkéter och sociala medier uppges ha god potential (Ewans-Cowley och Hollander, 2010).
Dock ér dessa beroende av upphovsmakarens fardigheter och behover utredas mer grundligt
(Ibid).

3.1.2 Varfor behovs medborgardialog?

Infrastrukturella satsningar ger ofta upphov till ett starkt engagemang fran allménheten. Vare
sig det rOr sig om fornyad zonindelning, etablering av externa kdpcenter eller en ny forbifart,
sa berors invénare till olika grad. Manzo och Perkins (2006) menar att for somliga invanare
kan ett framtida projekt upplevas som ett direkt hot mot platsens autenticitet, vilket paverkar
den tillhorighet som gor att invnarna kdnner sig knutna till platsen. Nar exempelvis sddana
fordndringar ger sig till kinna, kan det uppsté ett allmént behov av att, av olika anledningar,
paverka denna annalkande fordndringsprocess.

Medbestimmande — en rittighet

Medbestammande fran allmdnheten bor forst och framst ses som en hornsten till ett
demokratiskt samhille. Det tilldter medborgare att paverka samhillet de lever i och
darigenom kénna delaktighet 1 utformningen av sin omgivning (SKL m.fl., 2007).

Okad forstielse pa alla plan

Medborgardialog ar ett verktyg som kan anvindas i syfte att extrahera dsikter, tankar och
idéer fran allménheten (Wahl, 2013 och Aleshire, 1970). Detta anses viktigt av ett flertal
anledningar. Forst och frimst tillhandahalls beslutsfattande aktorer 1 form av politiker,
planerare och exploatorer med information om allménhetens synsitt, sa att dessa kan spela en
roll 1 beslut angdende projekt, planer och policys (Innes och Booher, 2000). Olika perspektiv
belyser ett problem frén olika vinklar och bidrar till 6kad forstaelse mellan olika grupper 1
samhaéllet som tycker olika (Aleshire, 1970). En annan viktig faktor &r att en
medbestdmmande allménhet bidrar till 6kad lokal kdnnedom om den plats som &r méal for
utredning och dérfor bidrar till mer vélinformerade beslutsfattare — som 1 sin tur ges mojlighet
att ta béttre beslut (Innes och Booher, 2000). Denna anledning blir mer angeldgen med tiden
eftersom trenden gar mot storre beslutsfattande organ, dér frdgor som tidigare behandlats av
kommuner, mer och mer flyttas upp pé regional niva, vilket innebér att det lokala perspektivet
blir svarare att finga in 1 planeringsprocessen.

Forankring och legitimitet

Forutom nyttan 1 att ta del av allménna synpunkter, finns det ett virde 1 att ldttare kunna
forankra projekt som influerats av medborgarinflytande (Innes och Booher, 2000; Aleshire,
1970; Wahl, 2013). Beslutsfattare som kan intyga att alla som velat uttrycka sin asikt om
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planen, har haft mojlighet att gora det, vinner storre legitimitet och fortroende frdn bade
overordnade och allméinheten (Glass 1979, 180-189). Medbestimmande kan bidra till att
antingen lyfta fram eller grava ner en frdga. Allménheten kan demonstrera en fordndring av
varderingar 1 ett visst projekt och pa sa vis vécka liv 1 projektet som annars setts som avslaget
1 beslutsfattares 6gon. Likasd kan ett allmént motstand sla ner ett projekt som beslutsfattarna
annars hade fullfoljt. Bdda funktionerna fyller en viktig roll eftersom det ger upphov till
prioriteringar av mer eller mindre viktiga frdgor och projekt (Aleshire, 1970).

Riitt eller fel forforstaelse?

Planerare och beslutsfattare gar ofta in 1 projekt med en viss grad av forforstaelse om hur
allménheten vill ha det” (Aleshire, 1970). Dessa uppfattningar dr mer eller mindre baserade
pa egna erfarenheter och kanske inte alls stimmer 6verens med verkligheten. En
genomgdende medborgardialog kan réta ut tveksamma forestéllningar och bidra till att sétta
fingret pd vad som egentligen dr problemet.

3.1.2 Dialogens begriansningar

Det tycks rada en samstimmande héllning bland strategiska aktorer och beslutsfattare som
sdger att medbestimmande dr bra och bor implementeras 1 planprocessen (Wahl, 2013). Langt
ifrén alla berdrda samhéllsmedborgare vill och/eller kan pdverka men det finns dndé
engagemang och strivan till att utova inflytande bland allménheten. Det finns onekligen
manga olika metoder att ta till vid utformningen av en medborgardialog och krav om
medbestimmande finns inskrivet 1 Plan- och bygglagen. Vad ar det da som hindrar
planeringsprocessen fran att bli mer influerad av medbestimmande &n vad den &r idag?
Falleth och Hansen (2011) presenterar i sin undersokning uppgifter som visar att
medborgardeltagandet i de allra flesta fall begransas till den utstrackning som krivs enligt lag.
Antalet dialoger som genomfors med allmadnheten hélls enligt deras undersokning ned till ett
minimum (Falleth och Hansen, 2011). Forklaringen kan bero p4 ett antal olika faktorer som
beskrivs nedan.

Tid och pengar

Wahl (2013) ndmner 1 sin studie att den vanligaste anledningen, frén planerarnas synvinkel,
till varfor graden av medbestimmande ser ut som den gor, dr brist pd resurser i form av tid,
pengar och personal. Aven Mumpower (2001) styrker att brister i dialogprocessen frimst har
att gora med tidsatgdngen som “gar forlorad” vid extensiva medborgardialoger.

Omstindlig beslutsprocess

For det andra, kan medbestammande upplevas som en kipp 1 hjulet for effektivt,
administrativt arbete. Om strdvan i en arbetsprocess ar att arbeta resultatinriktat (vilket det
oftast dr) skulle beslutsfattarna bestd av en liten grupp ménniskor for att pa sa vis kunna fatta
snabba beslut (Aleshire, 1970). Att arbeta effektivt vardesitts av de flesta instanser eftersom
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det ger en mer kostnadseffektiv slutprodukt. Om dessa arbetsideal ska efterlevas borde
medbestimmande begrinsas s mycket som mojligt. Ett argument mot detta synsitt ar att
demokratisk styrning ska genomsyra offentlig verksamhet och dérfor kriaver att det far ta den
tid det tar fOr att uppna acceptabel representativitet.

”It can also be argued that an efficiently made bad decision is more expensive than an
inefficiently made good decision.” (Robert A. Aleshire, 1970, 372)

Forvintningar

For det tredje kan genomforandet av en medborgardialog skapa forvantningar som, om de inte
uppfylls, kan leda till missnoje hos allménheten (Aleshire, 1970). Medborgare som deltar i
dialoger gor ofta det eftersom de kidnner engagemang for den frdga som dialogen behandlar.
Kanske ror det sig om ett projekt som varit pa tal under en ldngre tid, men som tagit lang tid
att forankra hos beslutsfattare. Ett sddant projekt kan skapa debatt hos berord allménhet och
ddrmed ocksé forhoppningar och forvintningar.

Hantering av synpunkter

En fjarde komplikation kan vara att planerare inte alltid vet hur de ska hantera input som
mottages frdn allménheten (Listerborn, 2007) och dérfor blir avskriackta fran tolkningsarbetet
av inkomna synpunkter med den extra arbetsborda som det innebér. Likasd kan planerare
hamna i en besvérlig sits om det visar sig att medborgarnas synpunkter inte stimmer Gverens
med 6vrigt underlagsmaterial. Ska beslutet vila pé rationella resonemang och fakta eller den
slutliga konsensus som framkommit 1 dialogprocessen (Aleshire, 1970)?

Vem dir allmiinheten?

Arbetet med att planldgga och utforma det offentliga rummet har traditionellt sett utforts av
planerare, arkitekter och ingenjorer. Resultatet av insatserna paverkar medborgare ur alla
samhadllsklasser och borde darfor influeras av s manga som mdjligt av dessa. Optimalt vore
om alla berdrda var med och péverkade (SKL m.fl., 2007), vilket dr svért att uppna eftersom
forankringsarbetet har ett pris — det kostar bade tid och pengar. Problem uppstar déarfor vid
forsoken att nd ut till alla inblandade samhallsmedborgare (Jupp, 2008 och Listerborn, 2007).
Wahl (2013) avslgjar fran sin undersdkning att lite gors fran planerares héll for att aktivt
fanga in en storre malgrupp till dialogmdten. Mojligheterna till att ge synpunkter verkar ges
till de personer som visar intresse, oavsett om det géller stormoten, stadsvandringar eller
Oppet hus (Wahl, 2013).

Problematiken med representativitet har uppméarksammats av Sveriges kommuner och
landsting, som arbetat fram ett metodstdd for att frimja jimstalldhetsintegrerade
medborgardialoger (SKL, 2013). Deras analys bekréftar att deltagandet dr hogst hos
svenskfodda, dldre personer med hog inkomst och hégre utbildning — alltsa de redan
resursstarka individerna i samhéllet (SKL, 2013). Deltagande frdn mer utsatta grupper i
samhadllet dr ovanligt. Fattiga personer gar inte pd medborgardialogsméoten (Aleshire, 1970).
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Vad dr podngen med att delta pa en dialog om hur kvarterets bostadsomrade ska utformas om
en inte har rdd att betala hyran? Medborgardialoger kan séllan besvara fragor pa individniva,
utan fokuserar snarare pa dvergripande frdgor som berdr manga. Att delta 1 ett sddant
sammanhang kréver ett storre perspektiv én jaget — en lyx som inte alla har rdd med. Om
medbestimmandet endast gors tillgiangligt for samhéllets ovre skikt, motverkas sjélva syftet
med dialogerna, som ska vara ett verktyg som jamnar ut klasskillnader och framjar den
demokratiska jidmlikheten. En medborgardialog som endast representerar en minoritet av dvre
medelklass kan istédllet f4 motsatt effekt och hdmma demokratin. Detta fenomen &r sirskilt
aktuellt 1 en diversifierad socioekonomisk struktur sdsom Sverige, dar exempelvis
boendesegregationen okat sedan 1970-talet (Boverket, 2010).

"Asking poor people to participate in a planning process, which in itself implies delayed
action, is somewhat contradictory” (Robert A. Aleshire, 1970, 373)

Enligt Velasquez (2004) och Listerborn (2008) dr dven personer med utlindsk bakgrund
underrepresenterade 1 medborgardialoger, speciellt kvinnor. Det dr ocksa 1 segregerade
omraden som planerare och lokala beslutsfattare kénner ett extra stort behov av engagerade
medborgare som dels kan fungera som kontaktpersoner eller ”gatekeepers”, dels som en
drivande kraft i omgestaltningen av platsen de bor pa (Listerborn, 2008). For att uppnd en mer
jamstilld dialog forslar SKL (2013) att ett flertal olika metoder anvédnds for att na fler
malgrupper. Det bor dven utvirderas vilken tidpunkt som passar den sdkta malgruppen och
om lokalen passar &ndamalet (SKL, 2013). Ocksa andra faktorer sdsom barnpassning och tolk
tas upp som paverkande faktorer for uppslutningen till ett dialogmdte.

Syfte med medbestimmande

Négot som indikeras 1 bade Wahl (2013) och Listerborn (2007) ar att genomforandet av en
medborgardialog ibland kan vara mer till f6r “uppvisning” dn en verkligt genomgéende
demokratisk process som faktiskt paverkar planprocessen. Anledningen kan vara att forankra
projektet hos antingen beslutsfattare, allménheten eller badadera. Syftet med
medborgardialogen blir dé ett helt annat &n vad som dr grundtanken och paverkar givetvis
dven resultatet.

Attityder

Forutom tid, pengar, personal och andra resurser som kan vara avgérande for en
medbestimmandeprocess, anges planerarens egen attityd gentemot medbestimmande spela
roll f6r utfallet av dialogsprocessen (Wahl, 2013). Planerare som stéller sig positiva till
inflytande fran allminheten kan med kreativitet och anstrangning skapa en arbetskultur som
uppmanar till dialog 1 planprocessen, som fungerar utan ett metodologiskt ramverk om hur
dialogen ska ga till. Huruvida detta arbetssétt skapar framgang ar dock beroende av
langsiktigt arbete och engagemang fran planerarna (Jupp, 2008). Att en planerare som stiller
sig positiv till medbestimmande kan ha gynnsam effekt pa ett sadant arbete dr logiskt. Darfor
bor ocksa en omvénd uppfattning kunna leda till ett negativt utfall for arbetet med
medborgardialog. Efter ett flertal intervjuer med planerare f6r olika svenska kommuner
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fastslar Wahl (2013) att planerare oftast stéller sig positivt instillda till medbestimmande 1
planprocessen, men att de inte upplever samma positiva instéllning fran kollegor och chefer.
Skillnader mellan dldre och yngre verkar kunna urskiljas, da yngre planerare oftare stiller sig
mer positiva dn sina dldre kollegor (Ibid). En del av de intervjuade angav att det inte
existerade ndgon kultur av medbestimmande pa deras arbetsplats och att forslag om nya
arbetsmetoder ofta bemottes med skepsis (Wahl, 2013). Instdllningen hos planerare och
beslutfattare angdende medbestimmande, kan sdledes ses som en betydande faktor for hur
arbetet med medbestimmande bedrivs.

3.2 Virdering av faktorer som paverkar cykling

Tidigare forskning om vérderingar och attityder vid cykelresor presenteras 1 nedanstaende tre
avsnitt.

3.2.1 Attityder av betydelse

En del av syftet med studien &r att ta reda pd hur cyklister viarderar framkomlighet, sdkerhet,
komfort, information, trygghet och restid. Annan forskning har p senare tid blivit mer
fokuserad pa just attityder och hur ménniskors véirderingar paverkar val av fardmedel och
transportrutt. Man har mérkt en dkad forklaringsgrad pa valmodeller’ som inkluderat latenta
variabler 1 form av exempelvis attityder (Bjorklund & Carlén, 2012). Tilahun et al. (2007)
menar att om cykling ska fa storre genomslagskraft som transportmedel, maste det tillforas
lamplig infrastruktur attraktiv f6r brukarna. Vad som anses lampligt f6r brukarna kraver 1 sin
tur en forstaelse av attityder knutna till dessa individer (Vredin Johansson et al., 2006).

Tilahun et al. (2007) genomforde en studie dér individer fick ta stéllning till olika
cykelmiljoer och avgéra om mer attraktiva miljoer Gvervigde restidsbesparingar. Slutsatsen
blev att respondenterna var villiga att resa upp till tjugo minuter extra pa en cykelbana
separerad frdn biltrafik, jamfort med en cykelresa i blandtrafik. En annan undersdkning av
svenska pendlares resvanor, visar att en forbéttring av andra faktorer dn restid och kostnad
kan influera individers val av transportsitt (Vredin Johansson et al., 2006). Aven
bekvamlighetsaspekter, sdkerhet, framkomlighet och flexibilitet visade sig fungera som
incitament fOr att pdverka individers resvanor.

“Det dr tydligt att det finns fler faktorer dn tid och monetdr kostnad som pdverkar
cyklisters restidsvdrden for cykling” (Bjorklund & Carlén 2012, 35)

Enligt Bjorklund & Carlén (2012) tenderar varderingen av kortare restid minska ju sikrare
och bekvdmare cykelvigen ar, framst vid forflyttning fran blandtrafik till separat cykelbana.
Det tycks vara sd att det finns ett samband mellan hur cyklister virderar restidsbesparingar
och hur trygg/otrygg cykelmiljon &r. Detta skulle kunna innebéra att planering inte tvunget

* Valmodeller anvinds i forsok att utforma en modell av beslutsprocessen hos en individ eller ett segment i ett
sarskilt ssmmanhang. De anvidnds som ett standardverktyg i analyser av resbehov (Ben-Akiva et al., 1985).
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maste fokusera pa att alltid finna den infrastrukturl6sning som ger snabbast forbindelse for
brukarna. Istillet kan bittre utformning av infrastruktur och faciliteter racka langt for att det
ska bli béttre for befintliga cyklister. Det kan dven leda till hogre avkastning i1 form av fler
individer som skiftar transportsitt till cykel, pa grund av 6kad sidkerhet och trygghet i den
omgivande cykelmiljon.

3.2.2 Frén transportresa till fritidsresa

Det finns dven forskning som visat att virderingen av restid fordndrats. Frén att tidigare
forknippats som ett monotont inslag i1 vardagen, har nya innovationer inom exempelvis IT-
branschen mojliggjort ett annat sorts resande som mer kan ses som fritidsresande (Banister,
2008). Heinzes (2000) escape theory syftar pa att restiden mer kan komma att ses som ett
trevligt avbrick 1 en annars pafrestande vardag. Stress och plikter i hemmet och pé
arbetsplatsen gor att transportstrickan mellan dessa bada blir mer vérdefull eftersom den kan
anviandas till mer &n bara sjilva resandet (ibid). For cyklister kan det innebédra mojligheter till
att motionera och lyssna pd musik. Andra faktorer &n kortare restid blir dé viktigt {for att
upplevelsen ska bli s bra som mojligt. Istillet for att snabba upp trafiken och konstant striava
mot restidsbesparingar, kan det vara mer efterfragat att ha ett lugnare, mer palitligt
trafiksystem med rimliga restider (Banister, 2008).

3.2.3 Sékerhet for 6kad cyklism

En annan studie visar pa att mangden cyklister kan kopplas till hur trafiksdker cykelmiljon ar
(Pucher och Buehler, 2008). Studien undersokte skillnader 1 cykling mellan ldnder dér det ar
opopulért att cykla och 1 lander dér det 4r mer populdrt med cykling. Det uppvisades ett
samband dér lander med hog andel cyklister uppvisade ett 1dgt antal cykelrelaterade
trafikolyckor per cyklist. Motsatt géllde for linder med lag andel cyklister, dér det 1 vissa fall
var fyra ganger s ménga cykelrelaterade olyckor dn 1 linder med hog andel cyklister.
Slutsatsen blev att bittre sdkerhet fick fler individer att anvdnda cykeln till vardags. Speciellt
kvinnor, barn och dldre personer 6kade 1 antal cyklister vid béttre trafiksdkerhet (ibid).
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4. SNABBCYKELVAG MALMO — LUND: RESULTAT & ANALYS

I kapitlet redogors svarsresultaten frdn den kvantitativa och kvalitativa undersdkningen.
Svaren fran brukarna och de strategiska aktorerna presenteras var for sig och stélls sedan mot
varandra i en jamforelse.

4.1 Studiens kvantitativa intervjuer

4.1.1 Vem svarade?

Den kvantitativa undersdkningen utgdrs av 103 svar frén individer som cyklar pa befintlig
cykelbana mellan Malmo och Lund. Pa det standardiserade frageformuléret noterades
(forutom svaren pa de tre huvudfragorna) personernas kon, ungefarliga élder, fardriktning
samt vilka orter de rorde sig mellan. Observera att i diagrammen presenteras vardena pa Y-
axeln som antal, men att den skrivna texten oftast refererar till procent.

Resultatet av det insamlade materialet uppvisar en jimn konsférdelning pa 49 % kvinnor och
51 % min (se Figur 4.1). Aldersmissigt var den vanligaste gruppen respondenter mellan 31-
49 é&r gamla (46 %) men dven en storre grupp 21-304aringar besvarade frageformularet (32 %).
20 % var over 50 ar och den minst representerade gruppen, personer under 20 ar, utgjorde
endast 2 % av alla svarande.
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<20 ca21-30 ca 31-49 >50 Totalt
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Figur 4.1. Oversikt demografisk data.

Det finns en klar koppling till arbets- och studiependling f6r de personer som besvarat
frdgeformularet. Merparten av respondenterna dr mellan 21-49 &r gamla — ndgot som &r dnnu
tydligare i den observation som genomfordes 1 efterhand for bortfallsanalysens rakning (se
Tabell 4.4). I bortfallsanalysen dras dven en slutsats om att dldre 6ver 50 ar ar
overrepresenterade. Detta kan bero pa att en storre andel 1 denna grupp ér fritidscyklister och
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Antal

dirfor kinner att de har mer tid for att stanna och svara pé fragor. Overlag upplevdes
populationen pa cykelvdgen som en rétt s homogen grupp.

4.1.2 Vart skulle de cykla?

Respondenterna blev ombedda att svara pa frigan om mellan vilka orter de cyklade. Pa detta
vis kan studien avgdra om det finns skillnader beroende pé vilken delstrdcka som
respondenterna ror sig pa. Cykelvigen passerar Arldv, Akarp och Hjirup lings med vig 852
och ér cirka 17 kilometer 1dng mellan knutpunkterna Varnhemstorget i Malmo och Stortorget
1 Lund.
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Figur 4.2. Respondenterna fordelade efter kén och delstrdcka.

I Figur 4.2 gér att utldsa vilka delstrackor som dr vanligast bland respondenterna i den
kvantitativa undersokningen. Givetvis dr detta resultat paverkat av var ndgonstans
insamlingen genomfordes. Det gar exempelvis att se en stor andel cyklister som cyklar mellan
Lund och Hjérup och det var ocksé utanfér Hjdrup som merparten av insamlingen dgde rum.
Négot overraskande var dock den hoga andel cyklister som cyklar hela strackan mellan
Malmo och Lund. Enligt resultatet cyklade hela 42 % av respondenterna hela végen, vilket
kan jdmforas med studien Samhdllsekonomisk analys av ett snabbcykelstrak mellan Malmo
och Lund (2013), som visade att knappt 20 % av cyklisterna cyklar hela viagen. Hur denna
skillnad ska tolkas &r osdkert — den sistnimnda studiens resultat baseras pa intervjusvar fran
cirka 200 cyklister lings cykelvdgen och har ddarmed ett storre antal svar att luta sig mot &n
denna undersdkning. Trovdrdigheten bor dock inte baseras pa antalet respondenter, utan

25



snarare pa hur metodiken gatt till vid planering och utférande av den empiriska insamlingen.
Mojligtvis kan det vara sa att skillnaderna beror pé var insamlingen av intervjuerna gjorts
langs strackan. P4 en del platser kan flodet av individer som endast cyklar en del av strackan
vara hogre, vilket skulle paverka resultatet av flodena pé de olika delstrackorna, beroende pa
var insamlingen gjorts. Att sa stor del av respondenterna i denna undersokning cyklar hela
viagen mellan Malmo och Lund far dnda ses som positivt, eftersom det dr denna grupp
cyklister som kanske berors mest av en ny snabbcykelvidg mellan de bada centralorterna.

4.1.3 Sektion 1: Overgripande

I den forsta delen av frageformuléret soktes svar pa den Gvergripande fraigan om vilka av
faktorerna framkomlighet, sdkerhet, information, komfort, trygghet och restid som &r viktigast
for brukarna. Respondenterna fick 1 uppgift att rangordna de sex alternativen fran 1-6 dar 1 ar
viktigast och 6 dr minst viktigt. De sex alternativen positionerades i en cirkel for att ge
cyklisterna mojligheten att basera sina svar pa en objektiv framstillning. Svaren skulle kanske
annars ha pdverkats om framstéllningen istéllet varit uppifrdn och ned (se Appendix B {or
visualisering samt avsnitt 2.2.2 for mer information om metodologiskt tillvigagangssatt).

1 = viktigast
6 = minst viktigt

Okad siakerhet 1,6
Battre framkomlighet . 2,8
Okad trygghet . 3,2
Okad komfort . . 3,8
Kortare restid : : 4,|2
Béttre information e
1 2 3 4 5 6

Genomsnittligt viarde fran 103 respondenter

Figur 4.3. Virdering av faktorer genom rangordning 1-6.

Resultatet 1 Figur 4.3 visar vad cyklisterna varderar hogst vid utformningen av en ny
snabbcykelvig mellan Malmé och Lund. Som genomsnitt kan vi se 6kad sidkerhet som
viktigast for gruppen av respondenter. Medianvirdet for sdkerhet ér 1, vilket innebér att
atminstone hélften av respondenterna angett sdkerhet som den viktigaste variabeln att ta
hiinsyn till vid utformningen av cykelbanan. Aven bittre framkomlighet och 6kad trygghet
hamnar hogt 1 prioriteringslistan med genomsnitt pa 2,8 respektive 3,2. P4 den nedersta
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halvan hamnar i turordning uppifrén och ner 6kad komfort, kortare restid och béttre
information. Vad som bor finnas 1 atanke vid granskningen av resultatet fran denna 6vning &r
att respondenterna ombads att rangordna redan forutbestdmda alternativ. Detta innebér att
respondenterna dels inte hade mojlighet att tillsdtta egna alternativ, dels fick de inte numrera
tva eller fler variabler med samma siffra. Overlag upplevdes inte dessa begrinsningar som
problem for respondenterna, som snarare uttryckte relativt bestimda dsikter om vilken
prioritet som de sex variablerna hade for dem.

Sikerhet framfor restidsbesparingar

Vad som blir tydligt i tolkningen av resultatet &r att sdkerhet vérderas hogre dn
restidsbesparingar. Detta resultat gdr hand 1 hand med tidigare forskning (Bjorklund & Carlén,
2012), (Vredin Johansson et al., 2006) och (Tilahun et al., 2007). Bjorklund & Carlén (2012)
hivdar att restidsbesparingar blir mindre viktiga for cyklister om cykelmiljon ar attraktiv,
sdker och komfortabel. Ska den tankekonstruktionen appliceras pa den kontext som fors hir
borde det innebéra att cykelmiljon mellan Malmo och Lund inte upplevs som vildigt otrygg
och/eller oattraktiv eftersom alternativet kortare restid hamnar sé pass 1agt i rangordningen. A
andra sidan kan det tyckas orealistiskt att cyklisterna skulle anse cykelstraket som sidkert, med
tanke pd att 6kad sdkerhet virderas framst av faktorerna. Med andra ord blir det svart att dra
slutsatser fran detta samband, men vidare forskning pa dmnet kan vara intressant.

Det ska poédngteras att fragorna handlade om att ta reda pd vad som é&r viktigast att forbéttra pa
den nya snabbcykelvdgen. Respondenterna blev séledes ombedda att forestélla sig ett nytt
cykelstrak och avgora vilka faktorer som ska prégla just detta. Det mirktes & andra sidan att
denna forestillning blev lite for abstrakt for respondenterna, vilket troligen medforde att de
anvénde preferenser fran nuvarande cykelmiljo vid rangordningen av svarsalternativen. Om
en sidan bias har influerat svaren gor det ingen storre skillnad for denna studie, eftersom
resultatet &nda speglar en generell uppfattning fran brukarna om vad som préaglar en attraktiv
cykelmiljo.

Framkomlighet ej synonymt med kortare restid

Bittre framkomlighet blev viarderad som nist viktigast efter 6kad sdkerhet. Som tidigare
ndmnts gjordes valet att bryta ut restid frin framkomlighetsbegreppet. Vanligt {6r planerare
och trafikanalytiker dr att sammanfora restid under framkomlighetsbegreppet eftersom
framkomligheten pdverkar restiden. Valet att istillet dela upp begreppet 1 tva delar baserades
pa en hypotes om att brukare kanske inte gér samma koppling utan ser framkomlighet som ett
matt pd hur manga hinder som ligger 1 kdrbanan, om cykelbanan ar snordjd och sa vidare.
Definitionen av begreppet framkomlighet anges vara: mdjlighet/férmaga att komma fram
eller ta sig fram i en terrdng, savil ifrdga om fordon som ifraga om person
(Nationalencyklopedin, 2015). Framkomlighet 4r med andra ord inte synonymt med restid,
men paverkar sjilvfallet utfallet av hur lang tid det tar att resa. Genom att separera begreppen
blir restid mer renodlat och lattforstaeligt, vilket kan bidra till att respondenterna gér en mer
korrekt association till begreppet.
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Av resultatet frdn rangordningsévningen kan det fastslas att denna beddmning var lamplig
eftersom faktorerna okad framkomlighet och kortare restid faktiskt virderades olika av
respondenterna. Aterigen kan detta resultat kopplas samman med tidigare forskning,
exempelvis Tilahun et al. (2007) som drog slutsatsen att respondenter var villiga att resa upp
till tjugo minuter extra pa en cykelbana separerad frén biltrafik, jamfort med en cykelresa 1
blandtrafik. Detta kan naturligtvis ha att géra med andra faktorer &n framkomlighet,
exempelvis sidkerhet, trygghet och komfort blir alla béttre pa en cykelbana separerad fran
biltrafik jamfort med blandtrafik.

Information och komfort

Variabeln béttre information hamnade sist pa rangordningslistan. Denna variabel &r troligtvis
den som fargats mest av eventuella preferenser fran nuvarande cykelmiljo, eftersom
respondenterna knappast kinner behov av mer information om en stricka som de redan vet
allt om. Det podngterades dock vid varje intervju att frigorna gillde den nya snabbcykelvig
som ska byggas och respondenterna uppmanades svara utifran det behovet. Trots det blev
bittre information virderad 1gt med ett medelvirde pa 5,4 och medianvirde pa 6. Okad
komfort hamnar ocksé pd undre halvan, dock fore bade béttre information och kortare restid.
Komfort var av manga respondenter forknippat med bekvédmare underlag att cykla pd samt
vindskydd i1 form av tdckande trddalléer och buskage. Den nuvarande cykelbanan dr pd manga
partier utsatt for stark vind, vilket kan vara en forklaring till varfor komfort virderades hogre
dn bade information och restid.

Skillnader mellan kvinnor och mdin

Ibland upplevdes en osdkerhet fran vissa respondenter angdende vad skillnaden mellan
sdkerhet och trygghet ar. De fick da forklarat for sig att i denna undersékning menas sdkerhet
innebdra en skyddad cykelmil;jo, diar exempelvis separerade cykelbanor och planskilda
korsningar &r faktorer som paverkar sidkerheten. Trygghet & andra sidan syftar i denna
undersokning pa kadnslan av vidlmaende och lugn hos individer i samhéllet. En val upplyst
cykelbana och god uppsikt istéllet for patringande buskage dr exempel pé faktorer som
paverkar tryggheten.

Overlag korresponderade svaren mellan kvinnliga och manliga respondenter. Dock skilde sig
dessa gruppers svar at for tva variabler. Kvinnor tycks anse trygghet som mer viktigt 4n mén,
som istéllet sdtter storre varde pa restidsbesparingar (se figur 4.4). Skillnaden ar faktiskt s
pass stor att om endast kvinnor hade svarat pa intervjuerna sé skulle trygghetsfaktorn
betraktas som nést viktigast efter sdkerhet. Om istédllet de manliga respondenterna hade utgjort
hela stickprovet skulle variabeln kortare restid héllas fore 6kad komfort. Detta visar att det
aven finns ett jamstélldhetsperspektiv 1 utformning av cykelinfrastruktur, vilket Boverket
(2006) bekréftar 1 rapporten Jamna steg — Checklista for jamstdlldhet i fysiska planeringen.
Fysisk planering har historiskt sett utférts av mén, vilket har satt spar hos dem som utbildas
inom fysisk planering och byggande. Trygghet i vardagen ar ett grundldggande behov for
bade mén och kvinnor och den fysiska planeringen kan arbeta med en rad faktorer for att
direkt 6ka eller minska upplevelsen av trygghet (Boverket, 2006). Resultatet reflekterar ocksa
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vikten av att ha en representativ medborgardialog som fangar in perspektiv fran bade kvinnor
och mén, och helst dven fran olika aldersgrupper, etniska tillhorigheter och socioekonomiska
bakgrunder.

1 = viktigast
6 = minst viktigt

Okad siakerhet Les

. . , 2,75
Battre framkomlighet ) 84

Okad trygghet ' 276 |

Okad komfort : : 383 Mén

1 | | Kvinnor

Kortare restid : : 4,58

Bittre information 5.32

46

! ! ! !

2 3 4 5 6

Genomsnittligt viarde fran 103 cyklister (50 kvinnor och 53 min)

=

Figur 4.4. Virdering av faktorer genom rangordning 1-6, fordelat efter kon.
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Figur 4.5. Virdering av faktorer genom rangordning 1-6, fordelat efter delstricka.
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Skillnader mellan respondenter pa striickan Malmé-Lund och ovriga delstrickor

En jamfGrelse av varje separat delstrdcka har inte gjorts d& det blir for fa respondenter per
delstricka for att mojliggora slutsatser. Istillet har svaren frin Malmo-Lund-respondenterna
(43 stycken, se Figur 4.2) jamforts med svaren fran respondenterna pd 6vriga delstrackor (60
stycken). En hypotes fanns att om individer cyklar langre strackor (sdsom mellan Malmo och
Lund) skulle de virdera en kortare restid hogre dn de som cyklar 6vriga delstrdckor. Det gar
dock inte att utldsa nagra sddana tendenser i svaren (se Figur 4.5). Resultatet uppvisar dock en
viss skillnad i att Malmd-Lund-respondenter viarderar komfort hdgre édn respondenter fran
ovriga delstrackor. Detta kan bero pa att pafrestningen blir hogre vid langre cykelresor, vilket
stéller hogre krav pé faktorer sdsom bittre underlag och mer skydd mot vind.

Beriikning av felmarginaler

Det antas att vardena fran resultatet i rangordningsdvningen uppskattningsvis motsvarar
virdena for hela populationen, alltsé alla cyklister som passerade forbi under
insamlingstillfdllet. Det finns dock dnda en viss osdkerhet om virdena &r representativa eller
inte. For att fa battre uppfattning om hur tillforlitliga vérdena fran respondenterna ér, har
berdkningar av felmarginaler utforts. Studien kan pa det viset konstatera att virdena for hela
populationen med viss sannolikhet ligger inom ett visst avstdnd (felmarginalen) frdn det véarde
som framkommit i resultatet fran stickprovet (Eliasson, 2013). I berdkningarna tillits risken
vara -5 %, vilket dr en vanlig riskniva att anvéinda inom samhéllsvetenskaperna (Eliasson,
2013). Det medelvirde som bildas av svaren fran respondenterna + felmarginalen blir hér ett
95-procentigt konfidensintervall, dvs. ett intervall som med 95 procents sannolikhet innehéller
det riktiga medelvérdet (forutsatt att inte systematiska fel foreligger, som exempelvis en svér
frdga som méinga missuppfattat eller en skevhet pa grund av bortfallet) (SCB, 2013). Med
denna berdkning kan studien hdvda att 19 gidnger av 20 ligger svaren frén respondenterna
inom den felmarginal som illustreras 1 Tabell 4.1.

Tabell 4.1. Oversikt 95-procentigt konfidensintervall for samtliga variabler i

rangordningsovningen.

Variabel Medelvarde Felmarginal | 95-procentigt konfidensintervall
Okad siikerhet 1.6 £0.2 1.4-1.8

Bittre framkomlighet | 2.8 +0.2 2.6-3.0

Okad trygghet 3.2 +0.3 29-35

Okad komfort 3.8 £0.2 3.6-4.0

Kortare restid 4.2 +0.3 3.9-45

Bittre information 5.4 +0.2 52-5.6

Slutsatser av svaren frin sektion 1: Overgripande
De slutsatser som dras fran svaren av sektion 1 &r att:
e Sikerhet dr den viktigaste faktorn for respondenterna.
* Framkomlighet inte nddvandigtvis varderas hogt for att det leder till kortare restid.
e Ett flertal variabler varderas hogre én restidsbesparingar, vilket dverensstimmer med
tidigare forskning.
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Kvinnor vérderar trygghetsaspekten hdgre 4n mén, som 1 sin tur védrderar kortare restid
hogre dn vad kvinnor gor. Det finns alltsa ett jamstélldhetsperspektiv att ta hdnsyn till
1 planering och utformning av cykelinfrastruktur.

Malmo-Lund-respondenter varderar komfort 1 hogre grad dn vad medelrespondenten
pa ovriga delstrackor gor.
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4.1.3 Sektion 2: Detaljerad

Den andra delen av frageformuléret kallar vi for detaljerad. Detta pa grund av att den syftar
pa att undersoka fem utvalda fragor som liknar de fran rangordningsévningen, men som dr av
smalare karaktdr. Pa detta sitt stirks studien av fler svar som kan understddja resultaten fran
sektion 1. Ett sadant tillvigagangssétt bidrar till ett mer robust resultat med hogre grad av
validitet och dirmed ocksa hogre reliabilitet (mer om detta 1 avsnitt 2.2.2).

I denna 6vning ombads respondenterna att pa en skala 1-5 svara péd fem pastaenden om hur
snabbcykelvigen ska utformas. Eftersom respondenterna i den hér 6vningen inte behovde
begrinsa sitt svar efter en rangordning, kunde de fritt vélja var pé skalan varje variabel skulle
placeras. Ingenting hindrade med andra ord respondenterna frin att vilja 5 pa alla variabler,
vilket kunde ténkas intrdffa i syfte att paverka resultatet (Rosengren och Arvidsson, 2004).
Lagg maérke till att inget av de fem pastdendena behandlar ndgon fraga om restidsbesparingar.
Skalet till det ar att restidsbesparingar behandlas separat i tredje sektionen av frageformuléret
(se avsnitt 4.1.4) och darfor utesluts ur sektion 2.

Pa en skala 1-5, dar 1 ar helt oviktigt och 5 ar vildigt viktigt,
tycker du att snabbcykelvigen ska...

5
4,7
4,5
4 - 4,3
%)
<
L]
S
E 3 3,3
3 3,0
=
2
1
... undvika hinder ...vara separerad ...varaforsedd ...varautrustad ...varavalupplyst
sasom korsningar fran bilar med vigvisning med vindskydd

Figur 4.6. Resultat fran sektion 2: Detaljerad. Medelvdrde av svar fran 103 respondenter.

Resultatet fran den detaljerade delen av frageformuldret presenteras i1 Figur 4.6. Det kan
fastslas att alla variabler anses vara viktiga for respondenterna, mojligtvis med undantag av
variabeln vara forsedd med vigvisning, vars medelviarde uppgar till 3. Eftersom 1 ska ses som
helt oviktigt och 5 som véldigt viktigt, borde tolkningen av siffran 3 innebéra varken oviktigt
eller viktigt, vilket dr den definition som denna studie kommer forhélla sig till. Viktigast for
respondenterna dr att snabbcykelvigen hélls separerad fran bilar. Att den undviker hinder
sasom korsningar samt halls val upplyst anses ocksé vara av stor betydelse. Vagvisning och
vindskydd &r inte lika viktigt for respondenterna, som tycks ha en relativt neutral hallning mot
dessa variabler.
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Jiamforelse av resultat fran sektion 1 & 2

Svaren pa fragorna i sektion 2 visar pa stora likheter med svaren fran sektion 1. Sdkerhet och
trygghet virderas hogt dven 1 sektion 2, vilket visas genom att variablerna ... vara separerad
fran bilar och ... vara vdl upplyst (som faller under kategorierna sékerhet respektive trygghet)
far hoga medelvirden. Aven framkomlighet, som paverkas av variabeln ... undvika hinder
sdsom korsningar, varderas hogt (4,5/5). De tva variabler som dr mer neutrala, ... vara
forsedd med vdgvisning och ... vara utrustad med vindskydd, taller under kategorierna
information respektive komfort frin forsta sektionen. Nar kategorierna och variablerna sétts 1
relation till varandra, sdsom illustreras 1 Figur 4.7, framkommer ett samband dér svar fran tva
olika frageframstéllningar uppvisar liknande resultat. Om vi jimfor rangordningen av
variablerna fran bade sektion 1 och 2 kan vi se en likhet 1 svaren frn respondenterna. Det blir
nu dn tydligare vad som prioriteras av respondenterna angaende vad som Onskas priagla
snabbcykelvégen.

Sektion 1 Sektion 2
Okad sikerhet 1,6 4,7 ... vara separerad fran bilar
Battre framkomlighet 2,8 4,5 ... undvika hinder sdsom korsningar
Okad trygghet 3,2 43 ...vara val upplyst
Okad komfort 3,8 3,3 ... vara utrustad med vindskydd
Battre information 5,4 3,0 ... vara forsedd med vagvisning

Figur 4.7. Jamforelse av svaren fran sektion 1 och 2. Figuren illustrerar ett konsistent
svarssamband mellan sektionerna.

Figuren uppvisar ett samband intressant for denna studie. Att tdnka pd vid granskningen av
figuren &r att sektionerna anvénder sig av olika védrden for att médta respondenternas
prioriteringar (rangordning 1-6 pd sektion 1 och skala 1-5 pa sektion 2) vilket medfor att
medelvérdena i sig inte kan jimforas.

Slutsatser av svaren fran sektion 2: Detaljerad
De slutsatser som dras fran svaren av sektion 2 &r att:
* Merparten av variablerna anses vara viktiga for respondenterna. Separation frén bilar,
undvika hinder sdsom korningar samt bra belysning far alla ett medelvirde over 4.
* Vigvisning och vindskydd far dock en mer neutral viardering, varken viktigt eller
oviktigt.
* Svaren frén sektion 2 korresponderar vil med svaren fran sektion 1.
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4.1.4 Sektion 3: Restidsforbéttring

Den tredje och sista delen av frageformuléret behandlar respondenternas syn pa
restidsforbattring. Syftet var att reda ut huruvida en kortare restid har betydelse for om
cyklisterna skulle cykla oftare eller inte. Denna frédga var dock klurigare att utforma én
foregaende sektioner, eftersom det inte hade varit ndgon poédng i att bara ta reda pa om
respondenterna skulle cykla oftare. Ordet ”oftare” kan som bekant innebéra ett brett urval av
inneborder. En géng mer om dref kan definieras som oftare. Likasa tre gdnger 1 veckan. En
mer djupgdende fraga om respondenternas resmonster var darfor nodvéandig. Darfor foll valet
pa att forst stélla en frdga om hur ofta respondenterna cyklar 1 dagsliaget. Svaret foljdes upp
med en friga om vilken grad av restidsforbéttring som skulle fa respondenterna att cykla
ndgon ging extra per dr, ménad eller vecka, baserat pa hur ofta de angav att de cyklade 1
dagsliaget. Respondenterna fick da vilja bland ett intervall av restidsforbéttringar mellan 1-20
minuter, samt ett alternativ som sa ej restiden som avgor om jag cyklar mer eller mindre (se
Appendix D).

En missrikning i framtagandet av svarsalternativen var att det fanns cyklister som angav att
de cyklade varje dag. Fragan huruvida en restidsforbéttring skulle f4 dem att cykla oftare blev
da meningslos. I dessa fall, som dessutom visade sig utgora en kraftig majoritet,
omformulerades uppfoljningsfragan till ”vilken grad av restidsforbéttring skulle du uppskatta
1 din resa?”. Detta framkallar en bias 1 resultatet, eftersom svaren mer kom att spegla hur
respondenterna virderar restidsforbattringar for sin resa, snarare 4n om det skulle paverka
deras val av transportmedel. En missberdkning som sagt, men resultatet anses énda vara
vardefullt eftersom det indikerar hur viktigt det 4r med kortare restid f6r respondenterna,
vilket kan jamforas med svaren fran sektion 1 och pa sé& vis mita graden av konformitet.

Tabell 4.2. Oversikt frekvens av cyklande for respondenterna.

Frekvens av cyklande Antal respondenter
Négon gang per ar 4

Négon gang per ménad 2

Nagon gang per vecka 16

Flera génger i1 veckan 81

Av Tabell 4.2 ser vi att en klar majoritet av respondenterna cyklar flera ganger 1 veckan. Detta
kan tédnkas paverka resultatet pa sa vis att mer frekventa cyklister troligtvis &r mer medvetna
om tiden det tar dem att cykla sin delstracka. Kanske ser cyklisterna restiden som nagot som
ingér i deras vardag och dérfor ndjer sig med nuvarande situation. A andra sidan hindrar inte
det respondenterna frén att tycka tvirtom, att en restidsforbattring skulle vara ett upplyftande
inslag 1 deras vardag.
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Vilken restidsforbittring skulle fa dig att cykla oftare/skulle du
uppskatta? Antal respondenter.

£ 1-3 min
& 3-5 min
111
5-10 min
20
61 - 10-15 min
5
5 15-20 min

Ej restiden som avgor om
jag cyklar mer eller mindre

Figur 4.8. Virdering av restidsforbdttringar.

Av Figur 4.8 kan utlésas att en klar majoritet av respondenterna anser att det inte ar restiden
som avgor huruvida de cyklar mer eller mindre. En betydande andel alltsa, vilket kan
jamforas med resultatet fran sektion 1, dér kortare restid d&ven dir viarderades lagt. Varfor
betyder restidsforbattringar inte mer for cyklisterna? Enligt Bjorklund och Carlén (2012)
minskar betydelsen av restid for respondenterna ju sékrare cykelmiljon ar. Forklaringen borde
da vara att cykelmiljon pa nuvarande cykelbana mellan Malmo och Lund, ar sa pass bra att
restidsforbattringar inte efterfragas 1 sa stor utstrackning. Problemet med det resonemanget &r
som tidigare ndmnts att det dr orealistiskt att respondenterna anser cykelvédgen vara sédker med
tanke pa att de vérderat sdkerhet frimst 1 rangordningsévningen. Det ska heller inte gldmmas
bort att 42 respondenter faktiskt efterfragade en restidsforbéttring. Av denna grupp angav flest
personer en restidforbittring mellan 5-10 minuter. 10 personer ville ha hogre
restidsforbattring dn sa och 11 personer kunde néja sig med en restidsbesparing mellan 3-5
minuter. Det kan ndmnas att flertalet av de respondenter som angav en restidsforbattring
mellan 1-10 minuter mgjligtvis kan ha antagit att en hogre sddan var orealistisk och darfor
undvek de hogre restidsintervallerna.

Restidsforbiittring enligt Malmo-Lund-cyklister

Eftersom den planerade snabbcykelvidgen forvéntas forkorta restiden mellan Malmo och Lund
med hela 17 minuter (Nilsson och Larsson, 2013) kan det vara intressant att titta pa vad
respondenterna pa just denna delstricka anser om restidsforbattringar. Denna grupp
respondenter utgors av 43 individer (se Tabell 4.3) och av dessa tycker 58 procent att en
restidsforbattring ar ovisentlig for deras fortsatta resande. 21 procent angav en
restidsforbattring pa 5-10 minuter. Dessa resultat skiljer sig med andra ord inte fran svaren av
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hela gruppen respondenter. Den skillnad som framtrader 4r pa de mest extrema
tidsforbattringarna, dar majoriteten av de svarande dr Malmdo-Lund-cyklister. Denna kategori
ror sig dock om sa fa respondenter att det knappast kan sdgas vara relevant for att dra vidare

slutsatser.

Tabell 4.3. Oversikt virdering av restidsforbittring for Malmo-Lund-respondenter.

Restidsforbéttring Antal Procent
1-3 1 2

3-5 1 2

5-10 9 21

10-15 3 7

15-20 4 9

Ej restiden som avgor om jag | 25 58
cyklar mer eller mindre

Slutsatser av svaren fran sektion 3: Restidsforbiittring
De slutsatser som dras fran svaren av sektion 3 ar att:

* Cirka 80 % av respondenterna cyklar flera ganger 1 veckan.

* En klar majoritet (cirka 60 procent) anger att restiden ej dr avgorande for om de cyklar

mer eller mindre.

* Virderingen av restidsbesparingar kan bedémas vara lagt, vilket 6verensstimmer med

svaren fran sektion 1.

* Svaren frdn Malmo-Lund-cyklister uppvisar stora likheter med svaren frén dvriga

respondenter.
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4.1.5 Bortfallsanalys

Vid genomf6randet av de strukturerade intervjuerna, bedomdes flodet av cyklister vara for
hogt for att en samtidig observation av forbipasserande individer skulle vara genomforbar.
Dérfor valdes istéllet att genomfora en kompletterande observation vid ett senare tillfdlle for
att mojliggora en bortfallsanalys. Lds mer om sjdlva utférandet av denna observation 1 avsnitt
2.2.3.

Tabell 4.4. Oversikt demografisk data frin observation och standardiserade intervjuer.

Variabel Virden Observation Stand. intervju
Antal % Antal %
Kon Kvinna 348 47 50 49
Man 394 53 53 51
Kvinna + Man 742 100 103 100
Aldersgrupp <20 ar 36 5 2 2
21-30 ar 138 19 33 32
31-49 ar 542 73 47 46
>50 ar 26 3 21 20
Sportig kladsel Ja 178 24
Nej 564 76

Observationen genomfordes mellan klockan 07.00-11.00 en vardag. Eftersom insamlingen av
de standardiserade intervjuerna skedde samma tider, men under tvd dagar, har resultaten fran
observationen multiplicerats med 2 for att {4 ett mer realistiskt virde pa hur manga cyklister
som passerade under intervjuerna. Vid granskningen av resultatet frdn observationen bor
darfor fokus ligga vid de procentuella andelarna och inte antalet. Som tidigare nimnts i
avsnitt 2.2.3 sd dr det av mindre intresse att veta hur manga som inte svarat pa formuléret,
eftersom undersokningen helt enkelt pagick sa lange som det krdavdes for att uppné det
forutbestdmda antalet intervjuer. Daremot ar det intressant att utreda vem som svarat i mindre
utstrackning, nagot som kan utldsas i Tabell 4.4.

Jiamn konsfordelning

I Tabell 4.4 kan utlédsas att konsfordelningen ér relativt jamn mellan de bada tillfallena
Observation och Standardiserade intervjuer. Bada tidpunkterna uppméter en néstan likvérdig
andel kvinnor och mén. Enligt rapporten Samhdllsekonomisk analys av ett snabbcykelstrdak
mellan Malmé och Lund (2013) gjordes liknande mitningar dér resultatet &ven dér uppvisar
en jamn konsfordelning pa 47 % kvinnor och 53 % mén. Resultatet fran den kvantitativa
undersokningen kan dérfor antas vara representativt for denna variabel.

Overrepresentativitet frdn dldre och yngre
Nar det géller dldersfordelningen uppvisar bortfallsanalysen inte samma grad av konformitet.
Vid insamlingen av de standardiserade intervjuerna lag fordelningen relativt jaimnt mellan de
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tre dldre dldersgrupperna 21-30 &r, 31-49 ar och personer 6ver 50 ar, dar 31-49aringarna dnda
toppade pd 46 %. Vid observationen sdgs samma monster men med betydligt stérre dominans
frdn 31-494ringarna (73 %) och klart mindre andel personer dver 50 ar (3 %). Detta innebar
att individer ur den éldsta dldersgruppen har varit mer bendgna att svara pa frageformuldren
an resterande aldersgrupper, speciellt 31-49aringarna, som var minst representerade i
forhallande till sitt antal. Aven 21-304ringarna #r dverrepresenterade, dér 32 % som svarade
pa intervjuerna kan jimforas med 19 % som passerade under observationen. Bade
observationen och tillfdllet for de standardiserade intervjuerna uppvisar ett lagt antal yngre
personer (<20) som passerat/svarat. Anledningen antas vara att cykelstraket mestadels lampar
sig for eftergymnasial studiependling samt arbetspendling och dirfor 1 hogre utstrackning
trafikeras av individer i1 arbetsfor alder. Detta forklarar ocksa den laga andelen dldre 6ver 50
ar som passerade under observationstillféllet.

Uteblivna svar frdn de mest “extrema” cyklisterna?

Under intervjutillféllena uppfattades en svarighet i1 att samla in svar fran de mest “extrema”
cyklisterna, som enligt min egen definition karaktériseras av sportig klddsel, modern
utrustning och en hdgre hastighet dn genomsnittet. Anledningen tros vara att dessa cyklister i
hogre utstrackning dn genomsnittet, anvdnder cykelstrickan som ett triningsmoment och
darfor visar mindre bendgenhet for att stanna upp i onddan. En hypotes tog sin form om att
svarsfrekvensen fran denna grupp med stor sannolikhet dr mindre &n for 6vriga cyklister.
Under intervjutillfdllena noterades inte information om huruvida cyklisterna sdg ’sportiga” ut,
men en sddan variabel lades till 1 formulédret inf6r observationstillfallet. Detta for att kunna
fora resonemang kring hur stor andel av populationen som &r “extremcyklister” enligt
definitionen ovan och ddrmed troligtvis underrepresenterade i denna studie.

Enligt resultatet fran observationen utgor denna grupp ungefér en fjardedel av totala
populationen (se Tabell 4.4). Aven om en del av dessa personer svarat pa formuliret kan det
med stor sannolikhet ségas att det skett i mindre utstrackning @n for 6vriga cyklister. Vad blir
dé konsekvenserna av detta? Man kan spekulera 1 vilka olikheter som finns 1 virderingarna
mellan “extremcyklister” och dvriga cyklister, eller om det finns sddana skillnader
overhuvudtaget? Mer forskning pa dmnet skulle vara intressant att ta del av — och nédvéndigt
innan slutsatser kan dras om vad konsekvenserna av bortfallet far pa denna studie.

Slutsatser av bortfallsanalys
Fréan bortfallsanalysen kan foljande slutsatser dras:
* Resultatet kan fastsld en jimn och representativ konsfordelning.
* Aldersfordelningen pa respondenterna visar pa en viss skevhet i jimforelse med
resultatet frdn observationen:
o 31-49aringarna ér en klart dominerande cykelgrupp, vilket framtrader betydligt
mer 1 resultatet frdn observationen (73 %) é@n frén de standardiserade
intervjuerna (46 %).
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o Det ser ut att vara en overrepresentativitet fran cyklister 6ver 50 ar och likasé
for aldersgruppen 21-30. Detta pa bekostnad av den till antalet sett
dominerande gruppen 31-49aringarna.

o Cykelvégen trafikeras 1 forsta hand av personer som antingen studerar pa
hogskola/universitet eller arbetar.

“Extrema” cyklister utgdér en betydande del av populationen pé cykelstraket — ungefar
var fjarde cyklist bér sportig klddsel, har modern utrustning och cyklar snabbare dn
genomsnittet. Denna grupp antas vara underrepresenterad i resultatet av de
standardiserade intervjuerna.
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4.2 Studiens kvalitativa intervjuer

I det hidr avsnittet presenteras resultatet av de kvalitativa intervjuerna med strategiska aktorer.
Som tidigare ndmnts bestir den kvalitativa delen av intervjuer med tre representanter fran tre
olika offentliga instanser. Alla intervjuerna dgde rum pa den forvaltning som respektive
informant representerar. Upplidgget for de tre intervjuerna var snarlikt, med fragor som
fokuserade pa hur informanterna, tillsammans med den organisation de representerar, jobbar
for att skapa en snabbcykelvig som dr attraktiv for brukarna. Vidare fick informanterna svara
pa vilka faktorer de tycker dr viktigast att ta hansyn till vid utformningen av snabbcykelvégen.
Det stilldes dven fragor om vad informanterna ansdg om anvindning av medborgare 1
planeringsprocessen. For fullstindig intervjuguide se Appendix E. Aven om dessa teman lag
som grund i samtliga intervjuer anpassades frdgorna efter situationen, vilket &r brukligt for en
semi-strukturerad intervju (Bryman, 2002).

I denna studie kallas personerna som intervjuats for informant 1, 2 och 3. Nedan foljer en
oversikt dver deras roll samt vilken organisation de representerar.

Tabell 4.5. Oversikt intervjuer.

Informant Organisation Roll

1 Trafikverket Planerare cykel- och gangtrafik
2 Region Skéane Mobilitetsfragor

3 Malmo Stad Trafikplanerare

4.2.1 Snabbcykelvégen enligt informanterna

Cykelrutten mellan Malmo och Lund beskrivs som det starkaste cykelstréket i Skdne
(Trafikverket, 2014). For att locka nya cykelpendlare till stréket ska den nya snabbcykelvigen
frimst karaktiriseras av en hog standard som erbjuder bra mojligheter for pendlingscyklister
att snabbt, sidkert och komfortabelt ta sig mellan bostad och arbets- eller studieplats (Nilsson
och Larsson, 2013). Informant 1 beskriver tva 6vergripande mél med projektet: Dels forbéttra
for de som redan cyklar, dels fa fler att borja cykelpendla. Det viktigaste dr att {3 till en hog
standard och ge cykelstriket ett ssmmanhang sé att det finns en rod trdd genom hela fardleden
(informant 1). For Malmo Stads rdkning dr deras ambition att snabbcykelvégen ska bidra till
att 6ka andelen cyklister 1 kommunen (informant 3).

Restidsbesparingar enligt informanterna

I rapporten Samhdllsekonomisk analys av ett snabbcykelstrak mellan Malmo och Lund (2013),
gors berdkningar pé restidsbesparingar som forvéntas uppnés vid anldggningen av en ny
snabbcykelvédg. En forkortad restid pd 17 minuter mellan Malmo och Lund (av totalt 70
minuter) anges komma till stind, vilket motsvarar en restidsminskning pé 24 % sett till hela
straket. Med denna forbittrade restid forvintas en flodesokning av cyklister pd 18 % for hela
straket (Nilsson och Larsson, 2013). Med denna information som bakgrund ansags det
intressant att fraga informanterna hur viktigt de anser att restidsbesparingar faktiskt ar for att
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den nya snabbcykelviagen ska bli en framgéng. Informant 2 gav ett nagot splittrat svar pa
denna friga. A ena sidan menade personen att restidsbesparingar #r viktigt att fa till som ett
resultat av snabbcykelvégen for att den ska bli attraktiv for brukarna. Speciellt pd de
anslutande delstrackorna till Malmé och Lund (Hjarup-Lund och Burlov-Malmo) ansdg
informant 2 att den relativa restiden ir vildigt viktig. A andra sidan svarade informanten att
manga av individerna cyklar just for cyklingens skull och den positiva hilsoeffekt som
tillkommer. I det fallet &r troligtvis inte restiden s betydelsefull (informant 2). Informant 1
menade att restid dr av betydelse eftersom det anses viktigt vid pendling, men poéngterade
samtidigt att andra faktorer ar viktiga att ta hdnsyn till, exempelvis upplevelser ldngs strickan.

Det forskas pa det hdr och det har visat sig att cyklister inte alltid tar den snabbaste vigen
utan ibland foredrar mer attraktiva omraden” (informant 1, 2015-04-16).

Det kan vara sé att restid varderas hogt just for att den gér att berdkna och dirmed sétta ett
pris pd (informant 1).

Rangordningsévning med informanterna

Vid ett tillfdlle under intervjun ombads informanterna att sjdlva fylla ut sektion 1 1
frigeformuldret frdn den kvantitativa studien. Rangordningsdvningen presenterades pa samma
sdtt som for cyklisterna och informanterna fick moéjlighet att vardera faktorerna béttre
framkomlighet, 6kad sdkerhet, battre information, 6kad komfort, 6kad trygghet och kortare
restid. Denna 6vning genomfordes med informanterna 1 syfte att mojliggora en jamforelse
mellan planerare och brukare. Resultatet fran rangordningsévningen med informanterna
presenteras 1 Figur 4.9. Svaren fran de tre intervjupersonerna har slagits ihop 1 syfte att littare
kunna illustrera deras totala véardering av faktorerna.

1 = viktigast
6 = minst viktigt

Kortare restid 1,7

Béttre framkomlighet 2,0
Okad siakerhet 3,3
Okad komfort 3,7

Battre information : : : 4,7

Okad trygghet | ———_—

1 2 3 4 5 6
Genomsnittligt viarde fran tre informanter

Figur 4.9. Informanternas/planerarnas virdering av faktorer genom rangordning 1-6.

41



Resultatet fran denna 6vning &r som bekant genomford med endast tre informanter, vilket gor
att Figur 4.9 inte dr representativ for alla aktGrer som &r inblandade 1 planeringen av
snabbcykelvigen. Det kan dock ge en indikation pa vad konsekvenserna blir av att ha en
beslutsfattande minoritet som fétt/inte fatt stod eller input frdn allménheten géllande ett
kommande projekt. Informanterna ombads utgé fran sin yrkesroll och prioritera de faktorer de
tror kommer gynna nya och nuvarande cyklister mest. Utifrdn informanternas samlade svar
framgar det att kortare restid anses som viktigast, tétt foljt av béttre framkomlighet. Vidare
foljer 0kad sdkerhet och komfort. Information och trygghet vérderas lagst med ett genomsnitt
pa 4,7 respektive 5,7.

Efter att ha genomfort denna Gvning tillsammans med informanterna presenterades svaren
frdn samma 6vning gjord i1 den kvantitativa studien. Resultatet fran brukarna visades upp for
informanterna i samma format som kan ses i Figur 4.3. I samband med det fick informanterna
svara pa fragan: Vad tror du att svarsresultatet fran brukarna beror pa?

Alla informanterna uppvisade viss grad av forvaning 6ver resultatet frdn den kvantitativa
undersokningen. Mest anmérkningsvart ansags vara att brukarna inte prioriterade kortare
restid hogre dn vad som framstélls 1 Figur 4.3 (informant 1 och 3). Informanterna 1 och 3
uttryckte bada det som intressant att se skillnaderna pa sina egna svar och brukarnas. De hade
dock inga forklaringar eller funderingar kring varfor respondenterna i den kvantitativa
undersdkningen svarat sa som de gjort.

“Det dr ju intressant att veta att de som jobbar med planering har en annan uppfattning
dn de som cyklar!” (informant 1, 2015-04-16).

Informant 2 trodde att anledningen till att brukarna inte virderade kortare restid hogre dn vad
som &r fallet 1 den kvantitativa undersokningen, &r att de inte tror att den faktiskt kan paverkas
speciellt mycket. Informanten spekulerade om att individer som idag inte cyklar, men som
funderar pa att borja eller har mojlighet till det, kanske skulle resonerat annorlunda (informant
2).

En anmérkningsvird skillnad i resultatet mellan planerarna och brukarna ér viarderingen av
trygghet, som vérderas hogt av (speciellt de kvinnliga) brukarna men prioriteras lagst utav alla
faktorer bland planerarna. Eftersom den nuvarande cykelbanan gér langs med gamla
Lundavigen och inte kantas av s ménga gomda delar, tycker informant 1 att den hoga
virderingen av 6kad trygghet bland brukarna ar forvdnande. Alla tre informanterna tycker
dock att den hoga virderingen av sidkerhet frdn brukarna ar forvéntad. Detta eftersom sidkerhet
utgor grunden for ett attraktivt cykelstrak (informant 1) och dr ndgot som sitts pa prov vid
varje cykeltillfille (informant 2). Likasa uppfattades den l14gt prioriterade faktorn béttre
information som véntad, eftersom den inte &r sé intressant for individer som redan cyklar och
som dr vdl medvetna om strickans egenskaper (informant 2).
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Fel prioriteringar?

I rapporten Samhdllsekonomisk analys av ett snabbcykelstrak mellan Malmo och Lund (2013)
anges att det 1 dagens strackning finns 46 korsningar som kan vara en trafikfara, och pa den
nya snabbcykelvigen berdknas dessa bli farre, men det kommer &ndé vara drygt 30
trafikfarliga korsningar kvar. P& fragan om det kan vara sa att fel prioriteringar tilldmpas den
nya snabbcykelvigen, med tanke pa att intresset for en forkortad restid verkar vara ganska
svalt hos cyklisterna i jamforelse med okad sdkerhet? — medgav informant 3 att sd kan vara
fallet. Aven informant 2 gav ett visst medhall.

Informanterna om medbestimmande
Vidare i intervjuerna stilldes fragan: Har det genomforts nagra medborgardialoger med
allmdnheten angdende snabbcykelviigen och/eller planeras det ndgra sadana i framtiden?

Informant 3 meddelade att det har genomforts workshops med allménheten angaende
projektet. Bland annat holls ett seminarium med cyklister, tjanstemén och politiker 1 borjan pa
2012, dér individer med cykelintresse fick chans att diskutera och ventilera sina asikter om
vad som ska prégla snabbcykelviagen (informant 3). Det som framkom pa detta seminarium
var bland annat att trafiksdkerhet var bland det viktigaste att ta hinsyn till vid utférandet av
nya cykelbanor. Exempel pa andra synpunkter som framfordes var laplanteringar, breda
kurvor, planskilda korsningar, pumpstationer och separation fran fotgdngare (Malmo Stad,
2012).

Informant 1 forklarar att det inte varit ndgra sddana dialoger fran Trafikverkets sida eftersom
den formella planldggningsprocessen precis har startat. I det arbetet ska samradd med
Léansstyrelsen utforas (informant 1). Det har forvisso genomforts en atgérdsvalsstudie dir
nagra cyklister varit med, men inga formella samtal har &nnu &gt rum (informant 1).
Informant 1 tycker att det skulle vara bra med extra dialogsamtal med cyklisterna som ska
anvénda straket, men medger samtidigt att det sdllan genomfors dialoger med cyklister. Detta
eftersom formella samrad oftast riktar sig till ber6rda markégare, som forvisso har ratt till att
paverka projekt som berdr deras dgor, men som a andra sidan kanske inte ens kommer
anvédnda den nya infrastruktur som planeras for. Anvindarna (i det hér fallet brukarna av
snabbcykelvdgen) som egentligen dr mycket berorda av projektet, men ddremot inte direkt
berorda 1 lagens mening, riskerar dé att bli utan inbjudan till ett eventuellt
medborgardialogsmote. Denna tendens tas d&ven upp av Wahl (2013), som menar att lite gors
frdn planerares hall for att aktivt fainga in en storre malgrupp till dialogmd&ten. Mojligheterna
till att ge synpunkter verkar ges till de personer som direkt berors av projektet.

Aven informant 2 nimner den informella atgirdsvalsstudien som den enda form av samtal
som genomforts. Informanten menar dock att tjinstemin inom planering antagligen vet vad
som &r bast, utifrdn de ekonomiska ramar som finns tillgdngligt. Nagot samrad med
allménheten gav personen 1 fraga inte mycket for, eftersom personen ansig att sddana
tillfallen sdllan bidrar med sérskilt mycket. Det blir hir tydligt att attityden gentemot
medbestdmmande kan skilja sig inom olika offentliga organisationer. Detta stimmer dverens
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med Wahl (2013), som fastslér att det rdder olika kulturer inom offentlig verksamhet, dér
forslag till medbestimmande ibland bemdts med negativ instéllning frn kollegor och chefer.

“Och det dr mojligt att det [medbestimmande] dr bdttre, men jag kan tro att ur ett
planeringsperspektiv sd dr det bdttre att bara sditta ner foten — sdhdr kér vi. Man
bestimmer vad som dr bést.” (Informant 2, 2015-04-16).

I en av intervjuerna hdvdar informant 3 att medbestimmande 1 planeringen &r viktigt, men att
det samtidigt inte dr bra om det sker for mycket inblandning av allménheten. Detta eftersom
for mycket asikter och synpunkter blir svart att hantera och kan leda till att
planeringsprocessen blir for segdragen (informant 3). Listerborn (2007) menar att det inte &r
ovanligt att planerare blir avskridckta frén att genomfora en medbestaimmandeprocess just
darfor att det kan vara svart att hantera den input som kommer in.

Informanterna om homogenitet

Fréagan om cyklisterna som en homogen eller heterogen grupp lag som ett latent inslag under
intervjuerna for att ge informanterna mojligheten att sjilva ta upp fragan pa tal. Informanterna
verkade utgé frén att cyklister bestdr av olika individer med olika behov. Snabbcykelvigen
ska vara till for alla grupper, oavsett om det handlar om skolpendling, arbetspendling eller
andra drenden (informant 1). Det finns dven skl for att skilja pd vana cyklister och
nytillkomna cyklister, eftersom dessa har olika behov (informant 2). Aven informant 3 anser
att det dr viktigt att ta hinsyn till cyklisterna som en grupp med olika egenskaper och behov.
Hur det hér ska ga till 1 praktiken ar det dock ingen av informanterna som kan svara pa.
Informant 1 och 2 belyser att det finns ett problem med att cyklister och fotgéngare oftast fors
samman under ett paraply, vilket kan leda till motséttningar mellan grupperna pa grund av
deras olika sétt att rora sig 1 trafiken.
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4.3 Overens eller inte? Jimforande analys av svaren frin brukare och planerare

Syftet med studien har delvis varit att ta reda pd vad brukarna och de strategiska aktorerna
tycker dr viktigt att ta hdnsyn till 1 etableringen av snabbcykelvédgen. Detta har besvarats i
avsnitt 4.1 respektive 4.2. Vi vet nu vad som anses vara viktigt 1 respektive segment (brukare
och planerare). Det dr nu dags att besvara nésta del av fragestillningen: Korresponderar eller
skiljer sig svaren dt mellan planerare och potentiella brukare?

Till hjalp for att besvara denna fragestillning har vi dels svaren pa frigorna om
restidsforbattring, dels jamforelsen av segmentens svar pd rangordningsévningen. Vi borjar
med att granska den senare delen, som presenteras 1 ett polardiagram nedan.

Battre information

OKkad sikerhet Kortare restid

e Brukarna

em==Planerarna

Battre framkomlighet Okad komfort

Okad trygghet

Figur 4.10. Jimforelse av brukarnas och planerarnas svar i rangordningsévningen. Beakta
att 1 = viktigast och 6 = minst viktigt.

Av Figur 4.10 kan man utldsa att segmentens svar dverensstimmer relativt vél for tre av de
totalt sex variablerna. Béttre information, 6kad komfort och béttre framkomlighet varderas
ungefdr lika hogt av bade brukarna och planerarna. Svaren skiljer sig dock &t pa de resterande
variablerna 0kad sékerhet, 0kad trygghet och kortare restid. Vi kan alltsa se en skillnad 1 hur
planerarna och brukarna virderar bland annat sékerhet, som 1 genomsnitt var det viktigaste for
cyklisterna men som prioriterades lidgre dn bade restid och framkomlighet av planerarna. Det
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verkar dock inte som att planerarna inte anser sikerhet som viktigt. Tvirtom ansdg planerarna
1 intervjuerna att sdkerhet dr grunden for ett bra cykelstrak. Det kan snarare tédnkas vara sa att
sdkerhet ses som viktigt, men att restidsforbattringar bedoms ge stérre samhallsekonomiska
vinster. Som informant 1 papekade kan restidsforbéttringar ges ett pris, vilket gor att dessa
kan rdknas hem som vinst 1 samhéllsekonomiska kalkyler och ddrmed ge storre legitimitet for
ett projekt.

Okad trygghet prioriterades relativt hogt hos brukarna — pa tredje plats efter siikerhet och
framkomlighet. Som vi sett tidigare 1 studien anser kvinnor att trygghet ar nést viktigast efter
sdkerhet. Planerarna daremot rangordnade trygghet som minst viktigt. Hur kommer det sig?
Informant 1 ansag det som maérkligt att brukarna gjort denna rangordning eftersom
informanten upplevde att nuvarande cykelvig mellan Malmo och Lund éar tillrdackligt upplyst
samt har en 6ppen karaktir, vilket borde gora att striket kiinns tryggt. Atminstone en av
planerarna verkar sdledes ha gjort viarderingen av 6kad trygghet med tanken om att det redan
ar tillrackligt tryggt och darfor dr det viktigare att prioritera 6vriga faktorer. Brukarna
forefaller ddremot vara av annan sikt, kanske for att trygghet symboliserar ett sorts
fundamentalt basbehov (Maslow, 2013) och darfor virderas hogt oavsett nuvarande grad av
trygghet som préglar striket.

Nir det géller diskussionen om restid forefaller det dven dér vara olikheter mellan planerarna
och brukarna. De forstndmndas svar pa intervjuerna uppvisar en klart nyanserad bild av restid,
eftersom de medger att den ar viktig, men samtidigt anger att restiden dr olika viktig beroende
pa vilken grupp av cyklister det pratas om (informant 2). Informant 1 refererade dven till
tidigare forskning, som indikerar att cyklister inte alltid tar den mest tidseffektiva vdgen utan
ocksa vardesitter andra viarden sdsom upplevelser lings viagen. Brukarna uppvisade en relativt
likgiltig hdllning gentemot restidsbesparingar 1 jimforelse med resterande faktorer som maéttes
1 undersokningen. Det dr mojligt att det hade varit annorlunda svar om individer som inte
cyklar hade tillfrdgats. Cirka 60 % (se Figur 4.8) av respondenterna ansdg att restiden inte
avgor om de cyklar mer eller mindre. Restiden dr med andra ord en variabel som vérderas
olika bland segmenten. Som nimndes tidigare verkar det dock som att planerarna dr medvetna
om att restiden har olika védrden och kanske inte dr den mest viktiga faktorn for alla. Svaren
frén rangordningsdvningen indikerar dndé att de anser restiden vara av stor betydelse for
cyklister som ror sig mellan Malmé och Lund.

Slutledningen av denna jimforelse blir att varderingarna hos planerarna och brukarna
gillande faktorer som ror snabbcykelvdgen korresponderar till viss del, men uppvisar dven
olikheter. Vid intervjuerna kunde det urskiljas att planerarna hade forvéntat sig ett annat
resultat fran brukarna &dn vad som presenterades for dem. Deras reaktion indikerar att det finns
prioriteringar hos cyklisterna man inte rdknat med, vilket speglas 1 de differentierade svar som
framkommit i studien.
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5. BEHOV AV DIALOG? DISKUSSION ANGAENDE
MEDBESTAMMANDE I PLANERINGEN AV SNABBCYKELVAGEN
MELLAN MALMO OCH LUND

Genom insamlade svar fran den kvantitativa undersokningen har det inforskaffats information
om vilka faktorer som virderas hogst och lagst hos brukarna. Intervjuerna med informant 1, 2
och 3 har bidragit med mer djupgiende information om uppfattningar och arbetssitt gillande
medbestimmande och utformning av snabbcykelviagen. Det teoretiska ramverket har forsett
studien med kunskap om mojligheter och brister med medbestimmande, samt kastat ljus 6ver
de tendenser som priglar virderingar av restidsbesparingar. Den kvarstdende delen av
fragestdllningen ar nu: Utifrdn teori och empiri, hur bedoms behovet av medbestimmande i
planeringsprocessen av snabbcykelvigen mellan Malmo och Lund vara?

5.1 Vad bestimmer behovet?

Vad som ér bra och nddvéandigt med medbestimmande fran allménheten har redan diskuterats
(se kapitel 3). Men hur vet tjanstemén och beslutsfattare att behovet av dialoger dr maittat?
Nar avgors det att en fullstindig och korrekt bild av verkligheten dr inférskaffad? Vad
bestimmer behovet? Ett behov uppstar vid ett krav pé att upphidva nagon form av brist (NE,
2015). Forsta steget 1 en planeringsprocess borde saledes vara att identifiera eventuella brister,
innan det kan bestdmmas att ett behov ens existerar. I Sverige har det bestdmts att det alltid
finns en brist av medbestdmmande vid uppforande av nya dversikts- och detaljplaner. Denna
brist dr tédnkt att upphévas med hjélp av olika former av samrad. Resultatet av
samradsdvningarna r tdnkt att mynna ut 1 atgirder, som ska rada bot pa den brist som
identifierats initialt. Optimalt vore om alla berérda dr med och paverkar i samrdd (SKL m.fl.,
2007). Det finns dock inget matt i Plan- och bygglagen som anger ndr en medborgardialog ar
fullstdndig. Kraven anger endast att berdrda ska inkluderas i planprocessen via samrad (SFS,
2010:900), vilket 1 sig bidrar med information om vad som ér tillrdckligt, men inte vad som ar
bra nog for att gé vidare. Vad behovet av medbestimmande i planeringsprocessen av
snabbcykelvigen egentligen ér blir ddrmed svart att svara pa. Konsensus mellan berérda kan 1
alla fall antas vara mélet for en medbestimmandeprocess (Innes och Booher, 2000).

5.2 Behovsbeddmning

Baserat pa resultatet frén studiens empiri, blir bedomningen att det finns ett behov av vidare
dialog med allménheten angaende utformningen av snabbcykelviagen. Olikheterna mellan
segmenten (planerare och brukare) berdr fundamentala faktorer om vad som egentligen ska
priagla snabbcykelvdgen. Den generella uppfattningen av resultatet ar att planerarna lagger
stor vikt vid trafiktekniska fragor sdsom framkomlighet och restidsbesparingar. Brukarna
diaremot, virderar mjukare faktorer 1 hdgre grad, dir sdkerhet och trygghet ses som betydligt
viktigare fragor att prioritera &n restidsbesparingar. Det rider med andra ord inte konsensus
mellan segmenten.
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5.2.1 Problematisering av begreppet snabbcykelvig

Det kan ifragasittas om begreppsvalet snabbcykelvig” sénder rétt signaler till allménheten.
Syftet med en saddan cykelvég tycks, om man endast tolkar begreppet, vara glasklart — det ska
g4 snabbt att cykla. Med denna ingadng hoppas planerare och beslutsfattare pa att kunna
behélla samt locka nya individer till cykelanvindning. Informant 2 anger att den storsta
vinningen ligger 1 att locka nya individer fran bilburet fardsétt till cykel. Det 4r dd man kan
“rdkna hem” satsningen. Personen kommenterade dven brukarnas svala intresse for
restidsbesparingar med att “om man skulle frdaga de som funderar pa att cykla eller borde
gora det, skulle de nog svarat annorlunda” (informant 2). Forskning har dock visat att storsta
anledningen till att cykling &r mer populért 1 vissa ldnder, beror pa att sdkerheten ocksa ar
betydligt hogre 1 dessa ldnder (Pucher and Buehler, 2008). Detta géllde speciellt f6r kvinnor,
barn och dldre. Med férre cykelrelaterade olyckor upplevs cykling som mer sékert och lockar
en mer diversifierad grupp individer (ibid).

Varfor cykel?

Det kan dven ifrdgaséttas om brukarna verkligen cyklar for att det ska ga snabbt. Restid har i
och med nya tekniska innovationer och dndrade resvanor genomgatt en fordndring som kan
gora resan till en mer positivt uppskattad aktivitet (Banister, 2007). Escape theory (Heinze,
2000) gar ut pa att restiden mellan hem och arbetsplats kan vara en uppskattad tidpunkt pa
dagen, som kompenserar for forsdmrad livskvalité 1 form av stress och 6kad arbetsbelastning.
Restiden fér da ett hogre virde eftersom den kan bryta av vardagen och anvéndas for annat
syfte dn bara som transportstracka. Fragan om brukarna till snabbcykelvigen cyklar for att det
ska gé snabbt blir dirfor relevant. Kanske &r detta en grundlaggande fraga som borde stéllts 1
borjan av projektet?

5.2.2 Forforstaelse

Det ér troligt att planerarna har gatt in 1 projektet med en viss grad av forforstaelse angdende
vad brukarna vill ha. Detta dr inte unikt i planeringssammanhang — planerare och
beslutsfattare gar ofta in 1 projekt med en forforstdelse om hur allménheten vill ha det”
(Aleshire, 1970). Dessa uppfattningar dr mer eller mindre baserade pa egna erfarenheter och
kanske inte alls stimmer 6verens med verkligheten (ibid). I detta fall avspeglas planerarnas
forforstaelse 1 att restidsbesparingar 6verdrivs och trygghet underskattas. Ser man detta ur ett
jamstélldhetsperspektiv blir méns virderingar prioriterade 6ver kvinnors eftersom mén enligt
rangordningsdvningen (se Figur 4.4) 1 hogre grad foresprakar kortare restid &dn kvinnor.
Kvinnor & andra sidan virderar trygghet som nist viktigast, alltsa betydligt hogre 1 jamforelse
med planerarna som ansag trygghet vara minst viktigt. Problematiken med representativitet
inom medbestimmande dr kidnd sedan tidigare (SKL, 2013). Att dessutom planerare och
beslutsfattare (som ofta bestar av en homogen grupp individer), fattar beslut baserat pa egna
erfarenheter, kan hamma det demokratiska syfte som planering forsoker uppfylla.
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5.3 Medbestimmande — vilka vinningar kan det betyda {f6r snabbcykelvdgen?

Det gors 1 denna studie en bedomning att projektet med snabbcykelvigen dr 1 behov av mer

synpunkter frén brukarna dn vad som getts hittills. Med vad kan vinsterna bli av mer
medbestimmande 1 detta sammanhang?

1.

Den forsta fordelen dr den mest uppenbara — vid genomférandet av medborgardialoger
Oppnas chansen upp for fler att pdverka. Mojligheten till en representativ dialog ar
forhallandevis stor eftersom konsuppdelningen ér si pass jamn pa nuvarande
cykelstrak mellan Malmo och Lund. Jamstélldhetsaspekten kan da rdknas med och
bidra till en mer demokratisk beslutsprocess om vad som ska prégla snabbcykelvéigen.
En andra fordel kan vara att snabbcykelvigen far priaglas av det som brukarna anser
vara mest viktigt. Detta kan innebéra att mer fokus riktas pé att gora straket mer sékert
och tryggt, samt mer framkomligt snarare dn snabbt for cyklisterna.

For det tredje sé kan konsultationen av allménheten leda till att satsningar gors dér de
behovs mest, det vill sdga de statliga medel som finns tillgingliga distribueras pa ritt
saker.

Sist sa dr chansen att fa 6ver fler nya cyklister storre om det satsas pd faktorer som ar
av betydelse for brukarna. Bjorklund och Carlén (2012) menar att bittre utformning av
infrastruktur och faciliteter kan fa hogre avkastning dn restidsbesparingar i form av
fler individer som skiftar transportsitt till cykel, pa grund av 6kad sédkerhet och
trygghet i den nérliggande cykelmiljon.

5.4 Begréansningar — vad hindrar ett lyckat medbestdmmande 1 planeringen av

snabbcykelvigen?

Det finns dven faktorer som kan komma att forsvara arbetet med att upprétta en eventuell
medbestimmandeprocess.

1.

For det forsta verkar det vara problematiskt att fa till dialoger med anvéindarna, det vill
sdga cyklisterna, eftersom dialogerna traditionellt sett riktar sig till berérda boende och
markégare. For att fa till en givande dialog behover denna norm luckras upp — det ar
trots allt anvindarnas synpunkter som dr mest intressanta.

En annan begrinsande faktor dr de negativa attityder till medbestimmande som kunde
uppfattades i1 intervjuerna med planerarna. Instillningen hos planerare och
beslutfattare angdende medbestimmande kan spela avgorande roll for hur arbetet med
medbestimmande bedrivs (Wahl, 2013). Det ar déarfor av vikt att en arbetskultur
positivt instélld till medbestdammande infors 1 ett tidigt skede av projektet.

Det finns en svérighet i att nd ut till alla potentiella brukare, exempelvis nuvarande
bilister och kollektivtrafikresenérer.
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6. SLUTSATSER

Vad anser planerarna respektive brukarna angaende vad som ska prégla snabbcykelvigen
mellan Malmo och Lund? Stimmer deras asikter 6verens eller inte? Hur ser behovet av
medbestimmande ut i planeringsprocessen? Utifran studiens resultat kan slutsatser dras
rorande den fragestillning som satte ramen for arbetet.

Brukarnas, dvs. cyklisterna som trafikerar nuvarande cykelférbindelse mellan Malmo och
Lund, uppvisar virderingar som séger att en sdker, framkomlig och trygg snabbcykelvig ar
viktigare &n en snabb snabbcykelvdg. Framkomlighet dr hogt prioriterat, men den hoga
virderingen av framkomlighet beror inte pa att det forknippas med kortare restid. Denna
slutsats stoder resultat fran tidigare forskning som anger att cyklister ar villiga att resa langre
tid 1 en cykelmiljo som upplevs som séker och attraktiv (Tilahun et al. 2007). Det visade sig
aven inte spela sd stor roll f6r majoriteten av respondenterna huruvida det blev
restidsforbattringar eller inte. Brukarnas svar stimmer snarare mer 6verens med Vredin
Johanssons et al., (2006) slutsatser om att bekvamlighetsaspekter, sdkerhet och framkomlighet
ar vardefulla incitament for att fa folk att cykla mer. Det uppvisades ocksa en viss skillnad
mellan kvinnliga och manliga respondenter, dir kvinnor viarderade trygghet 1 hogre grad én
man, som 1 sin tur virderade kortare restid hogre &dn vad kvinnor gjorde. Det kan ddrmed
diskuteras vems intressen som egentligen representeras vid etableringen av en
snabbcykelvag?

De strategiska aktorer som intervjuats anger generellt att kortare restid och bittre
framkomlighet dr mest betydelsefullt for den nya snabbcykelvéigen. De tre informanterna
uppvisar dock en nyanserad bild géllande betydelsen av restid, dar de menar att cyklisters
olika behov behover tillgodoses vilket innebdr att kortare restid inte alltid ar viktigast {or alla.
Trygghet viarderades av planerarna som minst viktigt, vilket &r anmirkningsvért med tanke pa
det grundldggande behov som trygghet utgor.

I jdmforelsen av svaren fran brukarna och planerarna framkommer olikheter som tyder pd att
planeringsprocessen av snabbcykelvdgen hade gynnats av mer medbestimmande fran
brukarna. Detta eftersom de strategiska aktorerna verkar ha gétt in 1 projektet med
forforstaelsen om att brukarna vill ha det pé ett visst sétt, men att denna forforstielse inte
stimmer med verkligheten. Det har enligt informant 3 forts viss dialog med cyklister frin
Malmo Stads sida, men de synpunkter som kommit fram dér tycks behdva kompletteras med
ytterligare dialoger for att ge en mer korrekt bild av vad som bor préigla snabbeykelviagen. Ett
problem som kan uppsté 1 fallet med snabbcykelvdgen, ér att samrdd vanligtvis fors med
berdrda markdgare och boende 1 omrddet som dr mal for exploatering. Darmed kan de
faktiska anvidndarna, i det hir fallet cyklisterna, komma att glémmas bort vid
medbestimmandeprocessen. Det dr darfor viktigt att planerarna aktivt soker metoder for att
fanga upp de synpunkter som kan ténkas vara betydelsefulla for att skapa ett framgingsrikt
cykelstrak. Risken kan annars bli att samradet endast genomfors 1 syfte att vinna legitimitet
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for projektet, vilket inte dr ovanligt 1 planeringssammanhang (Wahl, 2013 och Listerborn,
2007).

6.1 Rekommendationer

Med utgdngspunkt 1 de resultat som framkommit av denna studie, presenteras hér forslag pa
vad planerarna kan overviga vid ett eventuellt samrdd med berdrd allménhet 1
snabbcykelvigsprojektet.

= Kommunicera med anvindarna, inte Agarna. Som tidigare ndmnts ar det vanligt att
samrad sker med berdrda markdgare. Snabbcykelvigen beror dock framst cyklisterna,
som inte nddvéndigtvis bor utmed strickan for den nya etableringen, men likvél borde
vara mélgrupp for en eventuell dialog.

= Undvik begreppet snabbcykelvig. Det kan finnas en fara 1 att utgd fran begreppet
snabbcykelvig vid en eventuell dialog med brukarna. Detta eftersom det pa forhand
indikerar vad som ska priagla det nya straket. En mindre forutbestimd ingang hade
varit att foredra, kanske genom att istdllet anvinda det forslag som ndmndes 1
inledningen dvs. “cykelexpressrutt” (Lowing et al., 2012). Alternativt endast benimna
det som ”ny cykelbana”.

= Beakta anviindarnas heterogenitet. | studien framstélls brukarna som en homogen
grupp. Men resultatet uppvisar dnda vissa olikheter 1 vdrderingarna fran kvinnor och
man. Det finns med andra ord en podng 1 att beakta representativiteten fran de svar
som samlas in i en medbestimmandeprocess.

= Ta tillvara pa insamlade synpunkter. Informant 3 framholl att det redan genomforts
viss dialog med cyklister i seminarieform angaende snabbcykelvigen. Enligt
anteckningarna frdn seminariet framkom en rad synpunkter, bland annat att
trafiksdkerhet var bland det viktigaste att ta hinsyn till vid utférandet av nya
cykelbanor. Exempel pd andra synpunkter som framfordes var ldplanteringar, breda
kurvor, planskilda korsningar, pumpstationer och separation fran fotgdngare (Malmo
Stad, 2012). Det dr viktigt att sédana synpunkter far chans att paverka
planeringsprocessen, inte minst for att resurserna som lagts pd medbestimmandet inte
ska vara 1 onddan.

= Bestim syftet for dialogen. Det ér viktigt att reflektera 6ver varfor det ska
genomfdras en medborgardialog. Ar syftet med medbestimmandet att vinna
legitimitet for projektet? Eller dr det att samla in synpunkter fran allmdnheten som kan
overvigas 1 planering och utférande?

Studien har genomforts pé ett specifikt strdk som avgrinsas till den planerade
snabbcykelvdagen mellan Malmd6 och Lund. Den har utrett viarderingar hos planerare och
brukare angdende ett antal utvalda faktorer som kan forknippas med cykelresor, i syfte att
bidra med kunskap om vilket behov som finns av medbestimmande 1 den fortsatta
planeringen av snabbcykelvigen. Studien kan anses komplettera tidigare forskning gjord om
varderingar av cykelresor (ex. Bjorklund & Carlén, 2012; Vredin Johansson et al., 2006;
Pucher & Buehler, 2008), satillvida att den utreder ett regionalt cykelstrdk med fokus pa sex
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specifika faktorer. Studien undersoker ocksa behovet av medbestimmande och vikten av att
implementera sddan i ett tidigt skede av projekt.

Med tanke pa studiens avgriansning saknas en overgripande fragestillning om brukarnas
instéllning till snabbcykelvigen generellt sett. Exempelvis utelimnades mojligheten for
respondenterna att 1imna egna alternativ pa faktorer som upplevs viktiga 1 utformningen av
snabbcykelvédgen. Likasd bor urvalets begransade omfattning beaktas, vilket gor det osdkert
till vilken grad resultatet och slutsatserna kan generaliseras. Uppsatsen har som tidigare
namnts ocksa karaktiren av en indikationsstudie, och de slutsatser som dras rekommenderas
darfor foljas upp med vidare forskning. Sddan forskning skulle tdnkas kunna rikta in sig pa
problematiken med samrad som enbart riktar sig mot berérda markigare/boende for att
extrahera synpunkter frin allménheten. Den sortens problematik bor vara aktuell speciellt vid
transportitgérder, dér berord allménhet inte nddvéindigtvis endast bestar av markégare/boende
1 ndrheten, utan dven anvéndare som berdrs av sddan transportitgéird. Vidare forskning
rekommenderas dven for att belysa eventuella olikheter mellan kvinnors och méns attityder,
av den typ som noterades i1 denna studie. Jamlikhet i1 planeringen har uppméarksammats allt
mer (Listerborn, 2007; Boverket, 2006) och forskningsbaserad kunskap inom specifika
omraden, sdsom kvinnors och méns attityder 1 trafikfragor, bor vara efterfragad.
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Appendix A - Frageformuldr for kvantitativ undersékning

SVARSBLAD
ENKAT OVERGRIPANDE
Rangordna 1-6
Kortare restid R Okad sakerhet _____
Bautre framkomlighet B Okad trygghet _____
Barttre information B Okad komfort _____
ENKAT DETAL)
P& en skala 1-5, diir 1 dr helt oviktigt och 5 dr viildigt viktigt, tycker du att snabbeykelvigen ska:
1. ..undvika hinder sisom korsningar 1 2 3 4 5 vetej
2. ..varaseparerad frin bilar 1 2 3 4 5 vetej
3. ..varaforsedd med vigvisning 1 2 3 4 5 vetej
4. ..varautrustad med vindskydd 1 2 3 4 5 vetej
5. ..varavilupplyst 1 2 3 4 5 vetej
ENKAT TIDSBESPARINGAR
1. Mellan vilka orter cyklar du?
Lund - Hjiarup
Lund - Akarp Hjarup - Akarp
Lund - Arlov Hjirup - Arlov Akarp - Arlov
Lund - Malma Hjirup - Malmo Akarp - Malmo Arlov - Malmo

. Hur ofta cyklar du den strickan?

a) Ngn ging per &r b) ngn ging per minad ¢) ngn ging per vecka d) flera gdnger i veckan

. Vilken grad av restidsforbattring skulle fa dig att cykla ngn ging extra per (&r/mdnad /vecka)?

1-2 min
3-5 min
5-10 min
10-15 min
15-20 min

Ej restiden som avgdr om jag cyklar mer eller mindre

NOTERA AVEN:

1. Kon Kvinna Man

2. Alder <20 4r ca21-304r ca 31-50 dr >50 ar
3. Firdriktning mot norr mot sdder
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Appendix B - Sektion 1: Overgripande

Rangordna fran 1-6 vilka av nedanstdende faktorer som du
tycker ar viktigast att ta hdansyn till vid anldggningen av en ny
cykelbana mellan Malmo och Lund.

1 = viktigast
6 = minst viktigt

Okad trygghet
Kortare restid Okad sikerhet
Bittre Bittre
information framkomlighet

Okad komfort
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Appendix C - Sektion 2: Detaljerad

Pd en skala 1-5, ddir 1 dr helt oviktigt och 5 dr vildigt viktigt, tycker du att snabbcykelvigen ska:

1. ... undvika hinder sasom korsningar 1 2 3 4 5 vetej
2. ... vara separerad fran bilar 1 2 3 4 5 vetej
3. ... vara forsedd med vagvisning 1 2 3 4 5 vetej
4. ... vara utrustad med vindskydd 1 2 3 4 5 vetej
5. ... vara val upplyst 1 2 3 4 5 vetej
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Appendix D - Sektion 3: Restidsforbdttring

GRAD AV RESTIDSFORBATTRING

1-2 minuter

3-5 minuter

5-10 minuter

10-15 minuter

15-20 minuter

Ej restiden som avgor om jag cyklar
mer eller mindre
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Appendix E - Intervjuguide

. Vilken roll har ni/er organisation i etableringen av snabbcykelvigen?

. Vad har ni drivit som den viktigaste kvalitetsforbattringen vid planeringen av
snabbcykelvigen?

. Hur viktigt ar det enligt er att det blir restidsbesparingar 1 jamforelse med idag for
cyklister som ska anvinda snabbcykelvigen?

I forstudien identifieras ett antal brister pa nuvarande cykelbanan mellan Malmo-
Lund. Vad tror du cyklisterna tycker ér de viktigaste faktorerna om du far rangordna
dem (visa upp cirkelovningen med 6kad trygghet, 6kad sékerhet, 6kad komfort, battre
framkomlighet, kortare restid, béttre information)?

. Enligt min unders6kning tycker cyklisterna séhér (visa upp diagram och forklara
nyckeltal som dr av intresse).

. Vad tror du det beror pa?

. Hur har medborgardialogen sett ut i planldggningen av snabbcykelvdgen mellan
Malmé och Lund?

Tycker ni att det adr viktigt med medborgarsamtal?

Ser ni cyklister som en homogen eller heterogen grupp?
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