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Forord

Rapporten har genomforts av tekn. dr. Michael Johansson Inst. for Tjanstevetenskap vid Lunds
universitet, Campus Helsingborg tillsammans med projektassistent Georg Kriiger.

Jag vill forst borja med att tacka min trogna projektassistent Georg Kriiger som under ett ars
tid hjalpte mig med bland annat detta forskningsprojekt och denna rapport. Tack ocksa for att
du gjorde jobbet betydligt mycket roligare.

Jag vill ocksa passa pa att tacka Syeeda Raisa Maliha for ovarderlig hjalp med att sammanstalla
enkatresultaten.

| would also like to take this opportunity to thank fantastic Syeeda Raisa Maliha for her
valuable help in compiling the survey results.

Ett stort tack dven till gdnget i Helsingborgs stad; Emma, Agnes, Pia och Eva for att gora detta
till ett sa fantastiskt roligt, intressant och vardefullt forskningsprojekt som det faktiskt blev.
Jag far inte heller glomma Linnea Folkesson som en gang i tiden initierade forslaget som
mynnade ut i detta forskningsprojekt — tack for att du téankte pa mig fran borjan. Och tack till
Frida for omradesanalysen och Simon for bra reflektioner tidigt i projektet.

Och vad hade projektet varit om vi inte haft alla tappra testcyklister — 300 st! Fantastiskt att
ni tog er tiden att stalla upp pa att testa nya vanor och att vaga byta bilen mot cykeln. Och
tack framforallt for att ni verkar vilja fortsatta cykla dven efter testperioden men dven
inspirerat andra i er omgivning till forandring. Det ar ni som ar inspiratérer och ambassadérer
for cykling i Helsingborg. Och sa ett stort tack till alla er 27 personer som &dven tog er tiden att
bli intervjuade. Det var verkligen roligt att fa héra om era attityder till att arbetspendla med
cykel.

Forfattarna vill passa pa att rikta ett stort tack till alla andra personer som tagit sig tid till att
pa olika satt bidra med vardefull input till rapporten.

Tack adven till finansidaren Vinnova som godkdnde projektet!

Forfattarna ar sjalva ansvariga for innehallet vad avser insamlat empiriskt material, tolkningar,
analys, samt slutresultat. Notera att studien ger en generell och teoretisk 6verblick 6ver
potential och dess effekter kopplade till Helsingborg stad, men metoden kan med fordel
anvandas i andra kommuner.

Referens till rapport:

Johansson, M & Kriiger, G. (2023). 300 testcyklister. Om attityder till att arbetspendla med
cykel och dess potential i Helsingborg. Lunds universitet, Institutionen for tjanstevetenskaper.

Halsningar
Michael Johansson

Allerum den 29 september 2023
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Utslappen fran transporter star for en tredjedel av Sveriges totala vaxthusgasutslapp.
Huvudsakligen kommer utslappen fran vagtrafiken, och da framst fran personbilar och tunga
fordon. Vagtransporterna tar ocksa, framforallt i vara stader och stadsregioner
(oproportionerligt?) mycket yta i ansprak i form av kérbanor och parkeringsplatser. Dessutom
bidrar vagtransporterna ocksa negativt till folkhdlsan da en stor del av bilresorna i landet ar
korta, och skapar darmed onddigt buller och lokala utslapp. Som samhalle star vi i Sverige, och
stora delar av vastvarlden infor dessa ovan namnda stora utmaningarna -utslappen, att bygga
mer attraktiva samhallen och att 6ka den allmadnna folkhalsan. Det som manga ganger hindrar
oss fran att minska/effektivisera vagtransporterna och sdnka dessa transportelaterade
utslappen de medfoér, handlar inte alltid om att vi inte vet hur det skulle kunna ga till, utan om
att vi behover forandra vart beteende, bade som samhalle och som individer.

Nar det galler hur vi transporterar oss sa styrs vi pa manga satt av hur andra goér, och vad som
egentligen ar enklast samt mest belénande utifran hur vara stader ar planerade och
utformade. Cykeln har stor potential att bidra till att lI6sa flera av utmaningarna med
utsldappen, trangseln, stadens attraktivitet och folkhélsan, men Om vi vill fa fler personer att
cykla, aka kollektivtrafik, ga eller samaka sa behéver vi samtidigt géra férandringar. Vi
behover bland annat forma var samhallsplanering och erbjuda mdjligheter som framjar
yteffektiva och klimatneutrala transporter. Dessa transporter maste samtidigt vara de
enklaste och mest belonande for bade individen och for klimatet.

Projektet 300 testcyklister vill pa ett forskningsbaserat satt utveckla och skala upp en sedan
tidigare lokal metod for att inspirera invanare i Helsingborg till att i storre utstrackning vilja
byta fardmedel for arbetspendling fran bil till cykel. Pendling eller arbetspendling ar det vi till
vardags skulle definiera som regelbundet resande, oftast hemifran till en arbets- eller
studieplats och tillbaka. Ordet pendling i detta avseende anvdnds typiskt endast om
regelbundna resor dar stracka eller restid ar icke-férsumbar. Gransen for pendling matt i
kilometer, eller i tid, for vad som enbart kallas arbetsresor och vad som 6vergar till att kallas
arbetspendling ar dock inte fastlagd.

Helsingborg stad har sedan tidigare anvant sig av en metod kallad testcyklist for att fa
privatpersoner att framst prova pa att cykelpendla. Testcyklist har tidigare genomférts i
betydligt mindre skala, framst riktat till stadens anstéllda. | samband med det sd har enkla
utvarderingar genomforts, vilka visat att metoden har god potential att fungera for att dndra
resebeteende dven hos privatpersoner som pendlar till arbetet med bil. Tidigare studier visar
att resebeteenden och mojlighet till forandringsbendgenhet ser olika ut for olika grupper i
samhallet, beroende bland annat pa faktorer som till exempel kén och socioekonomisk status
(Ajzen, 1991; Rivis et. al., 2009; Chen & Tung, 2014; Kim et al, 2013; Teisl et al, 2009).

Tanken ar att nar fler andrar sina individuella resvanor bedéms aven cykelkulturen i staden
kunna fordandras. Genom att inte bara kvantitativt mata hur deltagarna i projektet dandrar sina
vanor, utan dven undersdka om vi kan se eventuella spridningseffekter hoppas projektet
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kunna understka beteendeforandring av resvanor i ett storre perspektiv. Projektet 300
testcyklister ar ett samverkans- och forskningsprojekt mellan Institutionen for
Tjanstevetenskap pa Lunds universitet och Miljoéforvaltningen pa Helsingborgs stad. Projektet
finansierades av Vinnova.

1.2. Nulagesbeskrivning av cykling i Helsingborg och Skane

| den senaste resvaneundersdkningen som genomférdes i Helsingborg 2018 var andelen resor
med cykel 11 %. Region Skane har gjort en stOorre potentialstudie Over resor och
arbetspendling som visar att 30 % av Helsingborgarna kan cykla till jobbet pa 15 minuter. Det
finns saledes en stor potential att fa fler att cykla i kommunen. Region Skane har dven tittat
pa cykelpotentialen for skolelever att ta sig till skolan och ca 50 % av eleverna i ak 0—6 i Skane
har under 1 km till skolan. Goda vanor kan grundas i barndomen och haller da oftast livet ut.
Genom att involverar barn och skolor i metoden finns potential att skapa situationer dar barn
och foraldrar lar resvanor av varandra. Enligt Cykelframjandet (2021) ser andelen cykelresor i
Helsingborg ut som féljande och i jamférelse med andra jamnstora stader och regioner (se
Tabell 1 nedan):

Andel cykelresor i %
Helsingborg |11
Skane 15
Malmo 55
Lund 27
Uppsala 33
Orebro 26

Tabell 1: Andel cykelresor i jamfoérbara stader (Cykelframjandet, 2021).

Helsingborgs stad har som malsattning att 6ka andelen cykelresor och ambitionerna for lokal
hallbar mobilitet inom Helsingborgs stad ar saledes hoga. Men hur skapas egentligen en
cykelkultur dar cykel kdnns som ett naturligt val fér invanarna i staden? Projektet vill testa om
det gar att gora det i ett begransat geografiskt omrade, som en grupp villakvarter, for att se
om vi kan skapa lokala mikrocykelkulturer. Genom att pa sa vis begransa projektet blir det
enklare att foélja upp resultat. Enligt Helsingborgs stads klimat- och energiplan ska staden bryta
beroendet av fossila brdanslen inom transportsektorn och 6ka andelen hallbara resor och
transporter samt vara klimatneutrala till ar 2030.

Staden har for ovrigt nio matstationer utspridda 6ver staden dar antal cykelpassager mats
dygnet runt, aret runt. Matningarna kommer ge en fingervisning om hur cyklingen férandras i
stort. Ytterligare matplatser kan komma att komplettera de fasta for att kunna mata antalet
cyklister i de utvalda fallstudieomradena. Férutom det kommer det inom projektet ocksa att
goras enskilda uppfoljningar med deltagarna i projektet. Detta for att fa veta om vanor
forandrats pa ett bestaende och langsiktigt satt. Projektet kommer att folja upp resultatet
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bade med enkater och med intervjuer, fore och efter invanarna deltar som testcyklister i
forskningsprojektet.

1.3. Syfte, malsattning och fragestallningar

Syftet med projektet att utvardera projektet 300 testcyklister i Helsingborg. Foéljande
fragestallningar besvaras:

e Vilka motiv ligger bakom dndrade resvanor hos olika malgrupper, och
e kan metoden ha spridningseffekter till fler an de som deltar i testet nar det genomfors
pa ett begransat geografiskt omrade?

Den 6vergripande malsattningen med projektet ar att fa 300 personer boende i Helsingborg
att delta som testcyklister inom den uppsatta projekttiden. Detta for att kunna utféra
kvantitativa matningar tillsammans med kvalitativ forskning gallande metodens potential.
Slutprodukten ar forutom denna vetenskapliga rapport, aven en utvarderad metodmall av
Helsingborgs stad for att framja cykling och som kan spridas till fler kommuner som ett gott
exempel inom arbetet med hallbar mobilitet i allmdnhet och arbetspendling med cykel i
synnerhet.

2. Cykelns betydelse for hallbar utveckling

2.1. Maluppfyllelse: Globala hallbarhetsmal och nationella miljomal

Att anvanda cykel som transportmedel ar halsosamt for individen ur flera aspekter. Ur ett
samhallsperspektiv kan ett dkat cyklande minska luftféroreningar och utslapp av koldioxid.
Projektet bidrar darmed till nationella m&l om minskad klimatp&verkan fran transporter. Okat
cyklande pa lokal niva bidrar aven till flera av de uppsatta malen i Agenda 2030 som till
exempel:

3. God hélsa och valbefinnande — God halsa pa individniva framjas genom 6kad rorelse och
motion. God hélsa pa folkhédlsoniva 6kar genom bland annat minskade utslapp. Regelbunden
cykling kan bidra till att minska risken for hjart- och karlsjukdomar, dvervikt, diabetes och
andra hélsoproblem. Det kan ocksa forbattra mental halsa och valbefinnande.

11. Hallbara stader — Cykeln ar som transportmedel ett yteffektivt transportsatt som bade
minskar buller och kan om det leder till minskad bilanvandning frigora ytor fran till exempel
parkering i urbana miljéer. Cykling framjar hallbara och livskraftiga stader genom att minska
biltrafiken och darmed luftféroreningar och trangsel. Det bidrar ocksa till att forbattra
tillganglighet, framja halsa och valbefinnande samt skapa en mer inkluderande och jamlik
transportmiljo.

13. Bekampa klimatférandringarna — cykel ar ett fossilfritt transportmedel. Genom att ersatta
korta bilresor med cykling kan man bidra till att minska den totala klimatpaverkan och
bekdampa klimatforandringarna.
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2.2. Cykelns roll i staden

En storre andel yteffektiva transporter ar ocksa en nyckel till att minska problemen med
trangsel, luftkvalitet och trafikbuller i vara stader, och darmed 6ka stadernas attraktivitet.
Manga stader har redan pabdrjat detta arbete genom att prioritera gaende och cyklister i sina
strategier, och satta mal for framtidens fardmedelsfordelning.

Stader med en hog andel gang- och cykeltrafik har darfér ofta en stadsmiljo som upplevs
attraktiv och levande. Fler manniskor i rorelse skapar folkliv och 6kad trygghet. En stor
utmaning for trafiksdakerhetsarbetet i Sverige ar dock att minska antalet allvarligt skadade
gaende och cyklister. En stor del av dessa, skadas i singelolyckor, och antalet kan minska
genom bland annat drift- och underhallsinsatser, utformning av tillatande cykelinfrastruktur
samt anvandning av vinterdack och skyddsutrustning sasom till exempel hjalm, belysning och
reflexer. Trafiksdkra miljoer ar en férutsattning for att fler ska vilja och vaga ga och cykla, och
for att vaga lata barnen ga och cykla pa egen hand, det vill sdga en forutsattning for mer
hallbart och aktivt resande.

Cyklister ar en heterogen grupp med barn, ungdomar, snabba pendelcyklister, vuxna och dldre
vardagscyklister, ladcyklister och el-cyklister. Vissa forutsattningar har cyklister dock
gemensamt. Cyklister ar kdnsliga for omvagar, nivaskillnader och omotiverade stopp. Liksom
for gaende ar cyklister oskyddade mot vader och vind och dven vid kollision. Férdelen med att
vara ute som cyklist kan forstarkas med en attraktiv omgivning. Nackdelarna kan mildras
genom vindskydd och genom att cykelstrak planeras med hansyn till mikroklimatet pa olika
platser. Cyklister ar precis som gaende, oskyddade trafikanter och Foér trafiksakerheten &r det
viktigt att skilja cykeltrafik fran tat, snabb eller tung motorfordonstrafik och ge cyklister en
skyddszon mot exempelvis parkerade bilar.

For de flesta cyklister avtar cyklandet for resor 6ver cirka 5 kilometer, men i storstadsregioner
med trangsel i bil- och kollektivtrafiken ar medellangden pa cykelresor vid pendling 8-9
kilometer. For el-cyklister som ofta kan halla en hastighet pa knappt 25 km/tim ar rackvidden
betydligt langre, upp till 15-20 kilometer. Cyklandet varierar mycket mellan olika grupper,
olika stader och over aret.

2.2.1. El-cykelns betydelse

Sedan bodrjan av 2000-talet har det skett en snabb global tillvaxt av el-cyklar (Weiss et al.,
2015) och det har uppskattningsvis salts éver 35 miljoner el-cyklar éver hela varlden (EBW,
2016). Hur detta paverkar vart totala resande ar svart att bedéma. Studier ger en blandad bild
av transportomstallningen framst fran bil till el-cykel, men dven fran kollektivtrafik till el-cykel,
och fran konventionella cykel till el-cykel (Cherry et al., 2016; Kroesen, 2017). Med det sagt
beddms potentialen for en overflyttningsprocess till e-cykel som stor (Fishman & Cherry,
2016).

Nar det galler hallbar mobilitet rader det en stor utmaning att forandra de vanligaste typerna
av resor, som till exempel daglig arbetspendling (Fyhri & Fearnley, 2015). Fritidsresor utgor
ocksa en betydande del av de totala kilometer som manniskor reser (KiM, 2016). Fyhri et al.
(2017) menar att en el-cykel ar av lite intresse for de personer som redan cyklar mycket, men
ar mer tilltalande for dem som vill kdra bil mindre. Lee et al (2015) indikerar att el-cykel
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ersatter resor med traditionell cykel och bilresor i liknande utstrackning. Kroesen (2017) visar
daremot att el-cykel ersatter traditionell cykel i hogre utstrackning an bilresor.

2.3. Litteratursammanstallning

2.3.1. Arbetspendling med cykel

Att arbetspendla med cykel beddms ha manga férdelar jamfort med andra transportsatt, bade
for den som pendlar och fér samhallet. Fast aven om cykling idag ar ett attraktivt alternativ sa
valjer ett stort antal arbetspendlare att anvanda andra transportsatt. Vi vet samtidigt att
cykling innebar en rad sociala, miljomassiga och ekonomiska fordelar gentemot andra
transportsatt. Manga drar samtidigt nytta av att cykling ar en halsosam och billig
transportform. Dessutom sa kan cykling i stadsomraden ibland visa sig vara snabbare dn andra
transportsatt (Olde Kalter, 2007).

Samtidigt har studier visat att cykelpendling givetvis dven har ett antal utmaningar, bland
annat for vissa specifika malgrupper. Detta genom att cykling krdaver storre fysisk
anstrangning, i vissa fall svarigheter att transportera last och gods nar man cyklar samt
bristande eller dalig infrastruktur i och utanfér stader. Faktorer som fysisk anstrangning
begransar naturligtvis den totala stracka som en cyklist kan och vill fardas vilket manga studier
visar (Saelens et al., 2003; Parkin et al., 2007). Cykelpendling skiljer sig dven mycket fran de
redan identifierade egenskaperna for traditionell pendling med bil- och
kollektivtrafikanvandning, da cyklister dven i betydligt hogre utstrackning paverkas av externa
faktorer som vader och sasong dn andra trafikanter (Wardman et al., 1997).

Pendlingsavstand spelar ocksa en viktig roll for, inte minst for energiomsattningen och de
potentiella hélsovinsterna av en o6kad aktiv pendling. Langre cykelavstand associeras till
exempel av betydligt lagre forekomst av 6vervikt och fetma, inte minst hos skolungdomar
(DeWeese & Ohri-Vachaspati, 2015). Vardagsmotion genom bland annat cykling utgor
betydande del av rekommenderad fysisk aktivitet hos bade vuxna och unga (Dyck et al., 2010;
Oja et al., 1998; Sahlqgvist et al., 2012). Studier visar dven att personer som cykelpendlar
generellt 4gnar sig oftare at fysisk aktivitet jamfért med mer passiva pendlare (Sahlgvist et al.,
2012; Yang et al., 2014).

Arbetspendling ar saledes en viktig aspekt av resebeteendet for hallbar samhallsplanering att
bade belysa och forsta, detta eftersom det bidrar till ekonomiskt valstand samtidigt som
arbetspendling till stora delar ar fixerad i tid och plats sa bidrar den oproportionerligt mycket
till trafikstockningar och lokala samt globala miljéfororeningar. Att pendla med cykel kan
darfor ge ett storre bidrag till att minska trangseln i stader, speciellt pa morgnar och
eftermiddagar/tidiga kvallar. Dessutom kommer en omstallning mot att cykla till och fran
jobbet ha stor inverkan pa att forbattra folkhalsan. Regelbunden cykling till jobbet kan saledes
ha positiva effekter pa arbetsprestationen.

Studier visar att personer som cyklar till jobbet dven ar mer produktiva, mer alerta och har
hogre energinivaer under arbetsdagen. Den fysiska aktiviteten och frisk luft kan férbattra
koncentrationen och kreativiteten genom cykelpendling. Lawlor et al (2003) havdar att
hélsofordelarna med tréning ar storst vid dagliga repetitiva aktiviteter, sasom till exempel
pendling, eftersom dessa aterkommande moment ar mer framgangsrika och langsiktigt
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hallbara 6ver langre perioder. Arbetspendling med cykel ger mdjlighet till regelbunden fysisk
aktivitet. Genom att cykla till och fran jobbet far man som namnts en naturlig traning som
bidrar till att forbattra konditionen, stiarka musklerna och framja 6vergripande halsa och
valbefinnande.

Det finns dven ett antal givna faktorer och forutsattningar som pa olika satt paverkar vart
transportval. Det ar till exempel kvaliteten pa den byggda miljon oh kvaliteten pa den naturliga
miljon (landskapet, topografi, vaderférhadllanden och klimat). Sedan finns det sedan tidigare
identifierade socioekonomiska- och psykologiska (attityder, beteenden och varderingar)
faktorer som paverkar vart val av transportsatt, men dven ett antal andra faktorer som ar mer
relaterade till kostnad, tid, anstrangning och sdkerhet (Crane, 2000; Ewing & Cervero, 2001).
Ovan namnda aspekter och faktorer kommer att ytterligare belysas nedan i foljande
underkapitel:

2.3.2. Pendlingsavstandet och restidens paverkan pa cykelpendling

Pendlingsavstand, eller avstand mellan olika aktiviteter och malpunkter, tas ofta med i
berdakningen nar man undersoker en individs transportval, eller mojlighet till att till exempel
cykla eller att anvanda andra transportsatt (Rietveld, 2000). Cykling ar generellt sett mer
lampligt for kortare pendlingsavstand, vanligtvis upp till cirka 10-15 kilometer. Fér manga
manniskor ar detta en rimlig stracka som kan tdckas inom en rimlig tid pa cykel. En 6kning av
reseavstand leder till en 6kning av den tid och den anstrangning som kravs for att genomfora
sjalva resan till och fran arbetet.

Generellt sett leder en Okning av avstandet till att cykling succesivt ses ett attraktivt
transportmedel och leder allt eftersom till en ldgre transportandel (Moritz, 1998; Zacharias,
2005; Pucher & Buehler, 2006) framforallt nar det galler arbetspendling (Cervero, 1996;
Dickinson et al., 2003; Timperio et al., 2006; Parkin et al., 2008). Nagra studier tyder pa att
kvinnor cyklar kortare strackor till jobbet an man (Garrard et al., 2008). McDonald & Burns
(2001) har i sammanhanget tidigare studier matt att avstandet gallande arbetspendling med
cykel ar cirka 6,6 km for kvinnor jamfort med 11,6 km for man.

Pendlingsavstandet spelar givetvis ocksa en betydande roll for energiomsattningen och de
potentiella hdlsovinsterna av aktiv pendling. Langre cykelavstand associeras till exempel med
lagre forekomst av overvikt och fetma hos skolungdomar men dven i samband med
cykelpendling till och fran arbetet (DeWeese & Ohri-Vachaspati, 2015). Vardagsmotion genom
bland annat cykling utgor saledes betydande del av rekommenderad fysisk aktivitet hos bade
vuxna och unga (Dyck et al., 2010; Oja et al., 1998; Sahlgvist et al., 2012). Studier visar dven
att personer som cykelpendlar generellt dgnar sig oftare at fysisk aktivitet jamfort med mer
passiva pendlare dven pa sin fritid (Sahlqvist et al., 2012; Yang et al., 2014).

Restid ar en annan relevant faktor som paverkar cykelanvdandningen. Sarskilt vana
pendlingscyklister foredrar korta restider (Stinson & Bhat, 2005; Hunt & Abraham, 2007).
Precis som nar det géller trafiksakerhet satter cyklister hogt varde pa cyklingens komfort- och
standardniva och paverkar i manga fall den totala restiden (Noland & Kunreuther, 1995). En
hog kvalitet pa cykelinfrastruktur innebar okad sannolikhet att arbetspendla med cykel
(Rietveld & Daniel, 2004; Rodriguez & Joo, 2004) genom att underlatta snabbare pendlingstid.
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Cykling kan darfor vara snabbt och effektivt for kortare avstand och i de fall nar
trafikstockningar pa kortare resor enkelt kan undvikas. For langre avstand kan dock cykling ta
langre tid jamfort med bil eller kollektivtrafik. For att framja cykling kan det darfor vara viktigt
att se till att cykelvagnatet ar val utbyggt och effektivt, vilket minskar restiden och gor cykling
till ett attraktivt alternativ. Kostnad, restid, anstrangning och sakerhet ar saledes viktiga
faktorer for cyklister. Dessa aspekter bor alltid beaktas i forhallande till andra transportsatt,
vilket exemplet med kostnad tydliggér: om ett annat transportsatt blir dyrare, okar
cykelanvandandet.

2.3.3. Cykelinfrastrukturens paverkan pa cykelpendling

Tillgang till bra cykelinfrastruktur kan som tidigare ndmnts paverka beslutet att vilja cykla
langre pendlingsavstand. Om det finns bra cykelvagar som ar avsedda for pendlingscykling kan
det samtidigt gora det tryggare och bekvamare att pendla dven langre strackor. Att ha
separata cykelvagar fran fordonstrafiken och majligheter till cykelparkering vid arbetsplatsen
cykelpendling bli mer attraktivt och dven fa 6kad status. Studier visar dven att nara tillgang till
infrastruktur for gang- eller cykel direkt vid bostaden associeras med hogre forekomst av
aktiva pendlingsresor med cykel (Bopp et al., 2015; Djurhuus et al., 2014).

Forandringar i fysisk infrastruktur som forbattrar och underlattar tillgangligheten till
anpassade cykel- och gangvagar kan darfér stimulera till ett okat aktivitetsbeteende,
framforallt nar det kommer till cykling (Heinen et al., 2017; Wahlgren & Schantz, 2014). Cykeln
fungerar inte alltid enbart som ett huvudsakligt (eller enda) transportmedel, utan anvands
ocksa av manga arbetspendlare for att till exempel ta sig till en tagstation eller busshallplats
for att genomfora sa kallad kombinerad mobilitet (Keijer & Rietveld, 2000; Rietveld, 2000;
Martens, 2004). Witlox & Tindemans (2004) och Dill & Voros (2007) finner dock att invanare i
centrala delar av stader oftare valjer cykeln som transportmedel dn vad invanare i férorter
eller i byar utanfor tatbebyggt omrade gor.

For stader utan en mogen cykelkultur ar det oftast de “harda” cykelatgarderna som far storst
effekt som att bygga ut cykelvagnatet och att skapa saker interaktion med andra trafikanter
framst bilar. Aven att det finns bra méjligheter att I&sa fast sin cykel ar av stor vikt. Koglin
(2015) belyser vikten av helhetsgreppet for att 6ka cyklingen. | sin studie jamférde han tva
kulturellt lika stader, Stockholm och Képenhamn, men med helt olika cykelnivaer. |
Koépenhamn ar cykelinfrastrukturen utbyggd och genomtankt och cykelandelen ar hog och i
Stockholm, som inte satsat pa god cykelinfrastruktur ar cykelandelen lag.

| Kbpenhamn har policyarbetet for att 6ka cyklingen under manga ar varit hogt prioriterat och
integrerat i samhallsplaneringen medan cykelinfrastrukturen och policyarbetet i Stockholm
lange varit marginaliserad och fragmenterad. Farliga trafikmiljoer for cyklister bidrar till att
skapa ett motstand till viljan att sjalv borja cykla. Cykelanvdndare foredrar
sammanfattningsvis separata cykelvagar framfor trottoarcykling med blandad cykel- och
gangtrafikanter (Taylor & Mahmassani, 1996) och cyklister foredrar aven i hogre utstrackning
cykelvagar framfor vagar utan nagon cykelprioritering (Wardman et al., 1997; Abraham et al.,
2002; Stinson & Bhat, 2005; Hunt & Abraham, 2007). Enligt Dill & Voros (2007) brukar
arbetspendlare papeka att de skulle cykla oftare om de hade bra och trafiksakra cykelvagar,
och om dessa var latta att na och bra anslutna till sin arbetsplats. Dickinson et al. (2003) drar
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ocksa slutsatsen att tillhandahallande av sdkra cykelvagar ocksa skulle vara populart bland
manga anstallda pa till exempel industriomraden lokaliserade i stadens periferi.

2.3.4. Arbetsplatsens paverkan pa cykelpendling

Studier visar att nodvandiga faciliteter pa jobbet som saker cykelparkering och duschméjlighet
paverkar attityden och intresset till att vilja arbetspendla med cykel (Noland & Kunreuthe,
1995; Pucher, 1998; Abraham et al., 2002). Dickinson et al. (2003), Stinson & Bhat (2004), Hunt
& Abraham (2007) samt Martens (2007) finner i sina studier att cyklister anser att saker
cykelparkering ar en mycket viktig aspekt vid valet av transportmedel, det vill saga att
tillhandahalla bade sdker och bekvam cykelparkering i direkt anslutning till arbetsplatsen. Det
kan vara cykelfrimjande atgarder som till exempel vanliga cykelstall, cykelstall med tak eller
cykelgarage. Att cykelparkeringen ar lattillganglig och skyddad mot vader och stéld ar viktigt
aspekt, och forutom namnda goda parkeringsmdjligheter anser pendlare att det ar viktigt med
duschar, omkladningsmojligheter och forvaringsskap (Abraham et al., 2002; De Geus, 2007).

Arbetsgivare kan sdledes forbattra bekvamligheten for cykelpendlare genom att erbjuda
omkladningsrum dar de kan byta om till andra klader. Duschar ar som sagt ocksa viktiga for
att frascha upp sig efter cykelturen, sarskilt om det ar en langre stracka eller om det ar varmt
vader. Samtidigt visar intressant nog Taylor & Mahmassani (1996) att duschar i sin studie inte
har nagon signifikant effekt, och majlighet till dusch pa jobbet verkar inte resultera i hogre
frekvenser av cykling (Stinson & Bhat, 2004). Manga anstéllda foredrar dock sdker parkering
framfor duschar och skap om man skulle behova vélja cykelfrimjande atgarder for att fa upp
intresset for cykelpendling (Dickinson et al., 2003; Hunt & Abraham, 2007).

2.3.5. Arstider, vader och klimatets paverkan pa cykelpendling

Stinson & Bhat (2004) samt Guo et al. (2007) pavisar av forklarliga skal att cykling pa
sommaren ar betydligt vanligare an under andra arstider. Nankervis (1999) menar ocksa att
fler manniskor cyklar pa sommaren och hosten jamfért med vintern och varen. Sommaren
erbjuder generellt sett de absolut basta forutsattningarna for cykling, bade med behagliga
temperaturer och langre ljusa dagar. Men varma dagar kan ocksa medfdra utmaningar pa
grund av hog luftfuktighet och stark sol samt hog varme. Beteendet styrs saledes till stora
delar av vadret, vilket i sin tur leder till att antalet aktiva pendlingsresor varierar under aret
(Stigell & Schantz, 2015).

Forutom vader- och temperaturskillnader kan dven som sagt ljusforhallanden paverka
manniskors bendgenhet att ga eller cykla till arbetet. Sdsongsvariationer som tyder pa en
generellt lagre pendlingsfrekvens med bade gang och cykel under vinterhalvaret har
observerats i flera andra studier (Collins & Mayer, 2015; Yang et al.,, 2011), och det ar
framforallt cykelbeteendet som verkar vara mest kansligt for stérre vaderomslag, framforallt
under vintern (Bgrrestad et al., 2011; Kallio et al., 2016; Stigell & Schantz, 2015). Overlag &r
det dock fa studier som jamfor olika geografiska omraden med varandra, trots att det aktiva
pendlingsbeteendet dven kan variera mellan olika stader i samma land och i samma region
(Reis et al., 2013).
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Man cyklar inte bara mindre pa vintern, utan enligt Bergstrom & Magnussen (2003) minskar
daven den maximala cyklade strackan i till exempel Sverige fran 20 km pa sommaren till totalt
10 km pa vintern. Samma studie identifierade att pa sommaren reser endast 25 % av
manniskorna med bil for resor upp till 3 km, medan pa vintern nastan 40 % av manniskorna
som studerades (Bergstrom & Magnussen, 2003).

| kallare klimat och vintertid kan cykling ocksa vara utmanande pa grund av faktorer som till
exempel sno, is och kyla. Halka kan gora cykling direkt farlig, och det kan vara svart att
manovrera cykeln pa snotackta eller isiga vdagar under vissa perioder och platser i staderna. |
dessa forhallanden kan vinterdack eller dubbdack vara till stor hjalp for att forbattra greppet
for cykeln. Alla har dock inte det intresset eller kunskapen att byta till dubb- eller vinterdack.
Vid extremt kalla temperaturer kan aven kladsel som skyddar mot kylan givetvis vara
nodvandig.

Stinson & Bhat (2004) samt Gatersleben & Appleton (2007) finner daven att morker har en
negativ effekt pa cykelpendlingen. | synnerhet bryr sig kvinnliga cyklister mer om dagsljus an
man och kanner sig i storre utstrackning mer otrygga an man pa kvallar och natter (Bergstrom
& Magnussen, 2003; Cervero & Duncan, 2003). Nederbord eller risken for regn ndmns ofta
ocksd i studier som en av de mest negativa faktorerna vid val att cykla eller andra
transportmedel (Nankervis, 1999; Brandenburg et al., 2004).

Pendlare som aven cyklar pa vintern har dock en bedémd storre motvilja mot regn an sno
(Bergstrom & Magnussen, 2003; Brandenburg et al., 2004). Nederbord kan naturligtvis matas
och upplevas pa flera olika satt: antalet regndagar per ar, antalet mm regn per dag och risken
for regn och sa vidare. Vadret bedéms saledes ha stor inverkan pa cykelfrekvensen och saledes
valet av transportmedel. Risken for regn, vind, laga temperaturer och morker ar saledes olika
faktorer till att manniskor valjer bort cykeln (Stigell & Schantz, 2015).

Under overgangsperioderna mellan vinter och sommar kan vadret vara ganska varierande.
Det kan vara bade svalt och regnigt. Det ar viktigt att vara forberedd pa temperaturvaxlingar
och ha klader som passar for dessa forhallanden. Regnklader och lager-pa-lager-kladsel kan
vara till hjalp for att hantera vaderférandringarna. Oavsett arstid kan regn vara en utmaning
for cykling. Det kan gora vagarna hala och minska synligheten.

Vattentdta klader och skydd for cykeln som skarmar och stankskydd kan géra cyklingen mer
bekvam och sdker under regniga forhallanden. Att vara forberedd pa klimatets paverkan och
anpassa sig efter arstiderna ar viktigt for att kunna cykla pa ett sdkert och bekvamt satt.
Genom att anvanda ratt klader och utrustning samt vara medveten om vaderforhallandena
kan man minska risken och gora cyklingen mer acceptabel oavsett arstid.

2.3.6. Socioekonomiska faktorers paverkan pa cykelpendling

Pendlingsbeteende ar traditionellt starkt kopplat till personliga egenskaper det vill siga
socioekonomiska faktorer. Saledes kan dessa socioekonomiska faktorer ha en stark paverkan
pa valet av cykling och generellt anvandningen av cykel som prioriterat transportsatt. Studier
har visat att det finns ett direkt samband mellan transportbeteende och koén, inkomst och
alder (Cervero, 2002). Aktiv arbetspendling i form av cykling kan som tidigare namnts dock
vara en viktig bidragande faktor nar det kommer till att hdja graden av fysisk aktivitet helt
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oberoende av etnicitet och socioekonomisk tillhérighet (Berrigan et al., 2006), men forskning
visar dven att manniskors benagenhet att valja aktiva transportmedel i hég grad paverkas av
sociodemografiska faktorer som bland annat innefattar kon, utbildningsniva och civilstatus
(Menai et al., 2015).

Tidigare studier drar ocksa som tidigare namnts slutsatsen att man cyklar mer an kvinnor
(Rasanen & Summala, 1998; Banister & Gallant, 1999; Pucher et al., 1999; McDonald & Burns,
2001; Dickinson et al., 2003; et al., 2004; Rietveld & Daniel, 2004; Rodriguez & Joo, 2004;
Moudon et al., 2005; Plaut, 2005; Stinson & Bhat, 2005; Ryley, 2006; Dill & Voros, 2007). Andra
studier fann dock inte samma direkta samband med att man cyklade mer an kvinnor till och
fran jobbet (Witlox & Tindemans, 2004; de Geus, 2007; Wardman et al., 2007). Dickinson et
al., (2003) fann till och med i sin studie att kvinnor cyklade mer an man for alla sorters resor.
Det verkar i den vetenskapliga litteraturen som att kons inverkan pa cykling snarare ar
landspecifik an genusspecifik (Garrard et al., 2008).

Samtidigt visar sambandet mellan cykling och inkomst bedémas vara annu mindre tydligt i
vetenskapliga studier. Man skulle kunna férvanta sig att ha en hég inkomst skulle ha en negativ
inverkan pa cyklingen, eftersom en hog inkomst pa en aggregerad niva resulterar i mindre
cykling och 6kar sannolikheten for att dga egen bil (Pucher et al., 1999; Pucher & Buehler,
2006). Stinson & Bhat (2005) och Dill & Voros (2007) finner dock ett positivt samband mellan
inkomst och cykelpendling, vilket tyder pa att manniskor som tjanar mer tenderar att cykla allt
oftare. Dill & Carr (2003) och Zacharias (2005) visar ocksa att inkomst inte har nagon direkt
signifikant effekt vid valet av transportmedel.

Inkomstnivan kan dock paverka tillgang till dyrare modeller av cyklar och annan cykelrelaterad
utrustning. Det ar viktigt att vara medveten om och adressera socioekonomiska faktorer nar
man utformar cykelframjande atgarder och policyer. Det inkluderar att gora cyklar och
cykelrelaterade tjanster mer tillgdngliga och prisvarda for personer med olika inkomstnivaer,
att investera i cykelinfrastruktur och underhall i omraden med olika socioekonomiska
forhallanden samt att erbjuda utbildning och kampanjer som framjar cyklingens férdelar for
alla grupper i samhallet. Bilagandet i sig har i manga fall visat sig ge en stark negativ effekt pa
andelen cyklister (Cervero, 1996; Kitamura et al., 1997; Banister & Gallant, 1999; Stinson &
Bhat, 2004, 2005; Plaut, 2005; Pucher & Buehler, 2006). Stinson & Bhat (2004) drar saledes
slutsatsen att med farre bilar i ett hushall 6kar cykelfrekvensen. Moritz (1998) namner att
behdva en bil for sitt arbete som en anledning till att de inte pendlar med cykel.

Hushallets sammanséattning och struktur paverkar ocksa sannolikheten att arbetspendla med
cykel (Ryley, 2006; Boumans & Harms, 2004). Att ha hog social status och samtidigt ha en ung
familj minskar sannolikheten for att cykla (Moudon et al., 2005; Ryley, 2006). Andra personliga
egenskaper som att till exempel vara fysiskt aktiv 6kar som namnts sannolikheten for att cykla
(Rietveld & Daniel, 2004; Moudon et al., 2005; Plaut, 2005; de Geus, 2007; Parkin et al., 2008).
Arbetspendling i form av cykling kan samtidigt vara en viktig bidragande faktor nar det
kommer till att hoja den ackumulerade graden av fysisk aktivitet, egentligen oberoende av
etnicitet och socioekonomisk tillhorighet (Berrigan et al., 2006), men forskning visar att
manniskors bendgenhet att védlja aktiva transportmedel i hdg grad paverkas av
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sociodemografiska faktorer som bland annat innefattar kon, utbildningsniva och civilstatus
(Menai et al., 2015).

Cykling ar vanligtvis mer utbrett i stdder och omraden dar infrastrukturen ar cykelvanlig och
avstanden till arbete och servicepunkter ar rimliga. Personer som bor i tatbefolkade omraden
eller stader med val utvecklade cykelvagnat och cykelfaciliteter har storre sannolikhet att
anvanda cykel som transportsatt jamfort med de som bor i omraden dar cykling inte ar lika
bekvamt eller praktiskt. Det finns saledes samband mellan socioekonomiska faktorer och
cykling men sambandet mellan cykling, alder och inkomst ar blandad. Merparten av den
forskning som diskuterats ovan anvander i manga fall endast enkatresultat for att finna
samband mellan socioekonomiska faktorer och cykling.

2.3.7. Psykologiska faktorers paverkan pa cykelpendling

Attityder, sociala normer och vanor ar exempel pa klassiska psykologiska faktorer som
paverkar saval resebeteende som val av transportsatt. Manniskors attityd till bilanvandning ar
generellt sett mer positiva an manniskors attityder till cykling (Dill & Voros, 2007). Gatersleben
& Appleton (2007) finner dock att personer som funderar pa att cykla till jobbet ocksa
generellt ar mer positiva installda till cykling an andra. Att ha en negativ uppfattning om
bilanvandning och dess negativa effekter stimulerar givetvis ocksa i hogre utstrackning till
cykling (Stinson & Bhat, 2005). De Bruijn et al. (2005) fann att cyklister upplevs ha en mer
subjektivt positiv social norm gentemot andra an icke-cyklister.

Individuella uppfattningar, identitet, sociala normer och tidigare vanor anvands pa olika satt
for att forsta valet av fardmedel (Forward, 1994; Verplanken et al., 1994; Tertoolen et al.,
1998; Bamberg & Schmidt, 2001; Steg et al., 2001). Studier visar att dven symboliskt-affektiva
motiv vilka ar svara att mata men som till exempel njutning och tillfredstallelse ar lika
relevanta motiv som mer traditionella motiv som tid och kostnad for att anvanda en bil eller
andra fardmedel (Steg et al., 2001).

Andra studier visar pa att valet av resesatt till stor del ar rationella och motiverade beslut som
relaterar till individuella attityder gentemot vissa transportmedel och subjektivt upplevda
hinder for att forandra resbeteendet (Ajzen, 1991; Bamberg och Schmidt, 1998; Forward,
1998). Vana ar dven ett forekommande motiv till framforallt nar det galler bildkande, bland
annat nar det kommer till arbetspendling och andra rutinbaserade resor (Verplanken et al.,
1994; Bamberg et al., 2003).

Andra relevanta resultat av tidigare kvalitativa studier (Rimano, et al., 2012) visar ocksa pa att
personer tenderar att namna flera kanslomassiga aspekter (bade positiva och negativa) vid
association med att till exempel arbetspendla med cykel i staden. Kanslor av gladje,
tillfredstallande, frihet och lycka ar bland positiva kanslor som beskrivs vid cykling, men dven
flera olika negativa aspekter sa som radslor och faror namns, som exempelvis risken for
olyckor och halsoproblem tack vare dalig luftkvalitet i stader. Sammantaget tyder studier pa
att praktiska (utilitaristiska) 6vervaganden och kdnslomassiga reaktioner ofta kombineras for
att avgora personers vilja att anvanda cykel istéllet for bil i staden (Rimano et al, 2012).
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Det antas ocksa finnas vissa samband mellan sociala aspekter, sasom cyklingens offentliga
status och image med den allmanna installningen till cykling inom ett visst land eller regions
kultur och cykelanvandning (Pucher et al., 1999). Enligt de Geus (2007) o©kar aven
sannolikheten for cykelpendling om en arbetsgivare erbjuder olika former av uppmuntran for
cykling, vilket kan ses som ett bevis pa en positiv attityd till cykling. Altruistiska férvantningar
paverkar ocksa valet av transportmedel.

Personer med en mer djupgaende miljodvertygelse anvander sig oftare av kollektivtrafik och
cykel (Hunecke et al., 2001). Generellt sett dr det mer sannolikt att kollektivtrafikresenérer,
fysiskt aktiva personer, personer som har starka preferenser for sjalvférverkligande och
personer med god tillgang till kollektivtrafik, handel och andra tjanster samt de som bor i
stadsmiljoer i storre utstrackning anvander icke-motoriserade transporter som till exempel
cykel (Moudon et al., 2005; Scheiner & Holz-Rau, 2007).

Gatersleben & Appleton (2007) och de Geus (2007) visar i sina studier att personer som inte
pendlar med cykel dock upplever fler hinder for att pendla med cykel an vana cykelpendlare.
Sjalva processen att bryta en vana kan leda till en omprévning av pendlingssituationen. Att till
exempel under en period uppleva hur det ar att pendla med cykel till jobbet kan évertala vissa
manniskor att byta pendlingssatt (Rose & Marfurt, 2007). Manniskors vanor och rutiner kan
vara starka drivkrafter. Om cykling blir en etablerad vana och en del av den dagliga rutinen,
blir det |attare att fortsatta cykla regelbundet. Att skapa och forstarka cykelvanor kan vara en
effektiv strategi for att 6ka cyklingens frekvens.

Studier av acceptansen av olika lokala transportpolitiska atgarder har visat att personer ar mer
bendgna att acceptera positiva (pull) atgarder, an negativa (push) atgarder (Schade & Schlag,
2003). Tidigare studier visar aven att miljoattityder och normer ar positivt relaterade till
personers vilja att minska bilanvdandningen, eller for den delen stddja atgarder for att minska
sina bilresor (Steg & Vlek, 2001). Gatersleben & Appleton (2007) beskriver att manga personer
tenderar att man faktiskt skulle vilja cykla till och fran arbetet, men att de avskracks av flera
praktiska hinder, sdsom brist pa sdkra parkeringsanldaggningar eller osaker trafikmiljo.

Att dven cykla mer pa fritiden resulterar i en hogre frekvens av cykelanvandning fér pendling
(Stinson & Bhat, 2004). Stinson & Bhat (2007) drar ocksa slutsatsen att cykling till jobbet under
en tidsperiod resulterar i hogre frekvens av cykelanvandande. Dessutom kan cykelanvandning
under barndomen paverka vuxnas instdllning till cykelpendling. Att cykla som barn okar
sannolikheten for att cykla daven som vuxen (Dill & Voros, 2007). Uppvaxtmiljon och
utbildningsnivan kan saledes paverka cyklingens popularitet. Personer som har vuxit upp i
cykelvanliga miljoer och som har fatt utbildning om trafiksakerhet och cyklingens fordelar har
storre bendgenhet att vilja cykeln som transportsatt. Utbildning och medvetenhet kan spela
en roll for att 6ka intresset och kunskapen om cykling daven bland olika socioekonomiska

grupper.

Skal som i litteraturen ofta ndmns som motiv for att cykla inkluderar bland annat halsoskal,
vardagsmotion, traning/kondition, roligt, flexibelt, bekvamt och njutning av attraktiva
landskap och natur (Bergstrom & Magnussen, 2003; Gatersleben & Appleton, 2007;
Gatersleben & Uzzell, 2007). Och negativa aspekter som foranleder skal till att inte cykla
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inkluderar bland annat att det ar for farligt, for mycket trafik, daligt vader, personliga faktorer
och anledningar, bristande kondition, obekvamt, tidsbrist samt trotthet (Noland &
Kunreuther, 1995; Dickinson et al., 2003; Stinson & Bhat, 2004; Gatersleben & Appleton, 2007;
Gatersleben & Uzzell, 2007; Wardman et al., 2007).

Attityder, sociala normer och vanor paverkar i manga fall en persons beslut att cykla till jobbet.
Om en person har en mer positiv installning till cykling ar sannolikheten stérre att den kommer
att cykla. Férekomsten av vanor innebar dock att manniskor inte alltid valjer transportsatt nar
de val har utvarderat alla potentiella utfall pa ett rationellt satt. Vanor kan paverka val och
frekvens: om en person ar van vid att anvanda en viss form av transport ar det osannolikt att
de soker efter nya transportalternativ. Som ett resultat av detta tas inte hansyn till vissa
transportsatt, sdsom till exempel cykeln. Forskning tyder pa att attityder och normer ar
mycket inflytelserika nar det galler installningen till att cykla till jobbet.

2.3.8. Kostnad, anstrangning och trafiksakerhetens paverkan pa cykelpendling
Trafiksdkerheten namns ofta en faktor for att framja cykling. Oro for trafikolyckor och
bristande trafiksdakerhet kan avskracka manniskor fran att valja cykeln (Pucher et al., 1999;
Rietveld & Daniel, 2004; Lohmann & Rolle, 2005; Southworth, 2005; Pucher & Buehler, 2006).
For att Oka sdkerheten for cyklister ar det viktigt att investera i cykelinfrastruktur, sasom
separerade cykelbanor, trafiksignalering som prioriterar cyklister och belysning. Att 6ka
medvetenheten om trafiksdkerhet och trafikregler for cyklister kan ocksa bidra till att minska
risken och 6ka tryggheten for cykling.

Vad som dock beddoms som sidkerhet ar subjektivt och skiftar fran person till person
(Shankwiler, 2006). Fragan om cykelinfrastruktur ar samtidigt relaterad till trafiksdkerhet
(Krizek et al., 2004; Stinson & Bhat, 2005; Garrard et al., 2008). Forskning kan identifiera tva
typer av trafiksakerhet; objektiv och subjektiv sdakerhet. Objektiv sdakerhet ar "verklig"
sakerhet for cyklister, matt i antal cykelrelaterade incidenter eller olyckor per invanare.
Subjektiv sakerhet avser hur individer uppfattar sakerhet och mats mestadels i termer av
angivna sakerhetsupplevelser hos anvandare eller andra respondenter genom till exempel
intervjuer. Dessa tva typer av sdkerhet kan bade 6verensstamma med och skilja sig fran
varandra (Klobucar & Fricker, 2007).

Men aven transportkostnader paverkar valet av transportsatt. Att cykla ar relativt billigt och
enligt Bergstrom & Magnussen (2003) ar det en vanligt forekommande anledning till att
pendlare valjer att cykla. Kostnaden for att cykla kan vara lagre jamfért med andra
transportsatt som bil eller kollektivtrafik. Cykeln &r i sig en relativt billig investering, och
kostnaderna for underhall och reparationer ar oftast lagre an for fordon. Dessutom finns det
inga branslekostnader eller parkeringsavgifter for cykling.

Att uppmarksamma de kostnadsfordelar som ar forknippade med cykling kan goéra det mer
attraktivt for individer att valja cykeln som transportsatt. Kostnaden for att cykla ar inte bara
viktig, utan aven kostnaden fér andra transportformer spelar roll det vil sdga vad det kostar
att arbetspendla med kollektivtrafik eller med egen bil (Noland & Kunreuther, 1995; Rietveld
& Daniel, 2004; Rodriguez & Joo, 2004). Pucher & Buehler (2006) visar pa ett samband mellan
cykelanvandning, drivmedelspriser, inkomst och bilanvandning.
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Cykling kraver fysisk anstrangning och kan vara mer kravande an att dka bil eller kollektivtrafik.
Detta kan vara en viktig faktor for vissa manniskor, sarskilt om de har Iag fysisk kondition eller
om de har sarskilda behov som gor cykling svarare. Att erbjuda alternativ som elcyklar eller
pedelecs kan minska den upplevda anstrangningen och gora cykling mer tillgangligt for fler
personer. Rietveld & Daniel (2004), Rodriguez & Joo (2004), Timperio et al. (2006) samt Parkin
et al. (2008) finner samtliga att backar har en negativ effekt pa cykelanvandningen.

2.3.9. Alders paverkan pa cykling

Bland skolbarn verkar aspekter som framst beror upplevd trafiksdkerhet spela storst roll
framforallt vid val av fardvagar (Dessing et al, 2016). Andra studier fran pendlingsbeteendet i
Tyskland, Nederlanderna och Danmark visar att separata cykelvdgar i sidkra och bekvdma
trafikmiljoer, i kombination med cykelframjande kampanjer och politiska program, verkar vara
framgangsfaktorer bakom en hog férekomst av aktiva transporter fran i stort sett samtliga
aldersgrupper (Pucher & Buehler, 2008).

Sambandet mellan cykling och alder ar ocksa tvetydigt i vetenskaplig litteratur. Pucher et al.
(1999), Moudon et al. (2005), Zacharias (2005) samt Dill & Voros (2007) drar alla slutsatsen att
sambandet inte direkt kan pavisas mellan alder och cykling. Enligt de Geus (2007), Wardman
et al. (2007), Zacharias (2005) & Kitamura et al. (1997) avtar dock férmagan och majligheten
av forklarliga skal att cykla allt eftersom aldern stiger. Aven om ett samband mellan &lder och
cykling uppenbarligen existerar, ar det dock svart att visa pa ett korrekt samband.

Andra forskningsstudier tyder pa att det generella pendlingsbeteendet fér bade cykling och
gang tenderar att minska med stigande alder (Bopp et al., 2014; Menai et al., 2015; Spinney
et al.,, 2012). Aldre personer kan ha vissa fysiska begrinsningar som kan paverka deras
formaga att cykla. Det kan vara relaterat till balans, styrka, rérlighet eller kondition. Vissa dldre
personer kan ocksa ha halsoproblem som gor det svart fér dem att cykla langa strackor eller i
tuffa terranger.

For att framja cykling bland dldre kan anpassade cyklar, som elcyklar eller trehjuliga cyklar,
vara ett alternativ. | en svensk studie avtar andelen elever som cyklar eller gar till och fran
skolan successivt mellan 11-15 ars alder (Johansson et al., 2012). Andra studier har beskrivit
tydliga konsskillnader med avseende pa saval avstand som hastigheter, dar manliga cyklister
tenderar att cykla bade langre och snabbare an kvinnor (Schantz, 2017; Stigell & Schantz,
2015).

3. Teoretiska referensramar

3.1. Hallbar mobilitet

Hallbar mobilitet &r ett begrepp som anvands for resurs- och energieffektiva transporter och
resande, och som ar bra for saval ekonomi, som for individen, samhallet och miljon. Hallbar
mobilitet ar en form av tjanst som kombinerar olika transportmedel och gor det till en sa
smidig tjanst sa att resenaren kan ta sig fran dorr till dorr, fran morgon till kvall oavsett vilka
resealternativ som anvands.
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Det konkreta arbetet med hallbar mobilitet syftar saledes till att skapa attraktiva alternativ
(bland annat sa kallade delningstjanster) till eget bildgande. Detta uppmuntras genom en
hallbar planering som ger forutsattningar for ett effektivare resande. Mer konkret menas med
hallbart resande i forsta hand resandet med hallbara fardsatt sasom gang, cykel och
kollektivtrafik, eller att resor inte behdver genomforas alls. Det handlar daven om att
mojliggora en effektivare bilanvandning, i form av exempelvis fordonspool, eller samakning,
och i viss man ocksa resor med fossilbrdnslefria och energieffektiva fordon, raknas som
hallbart resande.

3.2. Mobility management

Beteendepaverkande atgarder, eller sa kallade mobility management-atgarder, innebar
grundlaggande att forsoka forandra resenarers installning och beteenden till forman for ett
mer hallbart resande. Det kan handla om atgarder som leder till att bryta invanda
beteendemodnster. En sadan fardmedelsomstallning gar naturligtvis fortare om alternativ till
den privata bilen prioriteras i samhallsplaneringen, som till exempel tillganglig gang- och
cykelinfrastruktur och narhet till kollektivtrafik. Det kan ocksa handla om begréansningar for
biltrafik och parkering.

Mobility management ar ett hyfsat nygammalt koncept for att pa olika satt framja hallbara
transporter och paverka bilanvandningen genom att fordndra resendrers attityder och
beteenden. Vad som ar grundlaggande for MM ar vad som definieras som “mjuka” atgarder,
som till exempel riktad information och kommunikation, organisation av tjanster och
koordinering av olika partners verksamheter. Mjuka atgarder beddms ofta forbattra
effektiviteten av "harda” atgarder, som till exempel infrastrukturella satsningar som gang- och
cykelvagar eller etablering av nya busslinjer. MM-atgarder kraver nédvandigtvis inte nagra
stora finansiella investeringar da atgarderna ar tankt att paverka sjalva resan egentligen helst
innan den har borjat.

Inom arbetet med hallbart resande och beteendeférandringar inom offentliga verksamheter
anvands ofta metoden att lata invanarna testa sjalva. Erfarenhet inom Helsingborgs stad har
visat pa att manga véljer att fortsatta resa med cykel, om de fatt testa och pa egen hand
uppleva vilka fordelar som finns. | enklare tidigare genomférda enkater anger ca 60—-80 % av
deltagarna att de fortsatte att cykla aven efter testet.

3.3. Theory of planned behaviour

Sociala normer inbegriper ofta allmant delade, men manga ganger underférstadda “regler”
och forvantningar pa beteende som géller, antingen i en mindre social gemenskap eller i
samhallet i stort. Med normer menas vanligtvis ett monster for hur man bor utféra nagot, eller
hur man bor upptrada mot varandra. Nar manniskor interagerar med varandra skapas olika
monster for hur man bor bete sig mot varandra. Det kan vara inom familjer, foretag,
foreningar och samhallet i stort. Sociala normer varierar samtidigt i manga dimensioner. De
kanske storsta skillnaderna i sociala normer finns mellan olika kulturer, 6ver svaréverkomliga
geografiska avstand och mellan olika tidsepoker.
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Normer kan dven variera mellan olika religioner och livsaskadningar, mellan lander, mellan
samhallsklasser och etniciteter inom ett land och beroende pa vilka yrken, sexuell laggning,
civilstand och kdn som personer i den specifika sociala tillhérigheten har. Sociala normer faller
ofta tillbaka pa underliggande och grundlaggande varderingar. Saval normer som varderingar
ar en del av den tillhérande sociala gruppens kultur (Aroseus, 2013). Medan en attityd ar en
generell installning till ndgot eller ndgon. Till skillnad fran var personlighet sa antas attityder
till stor del vara inldrda och paverkas oss till stor del av vart sociala liv.

Beteende forhaller sig till hur vi “férpackar” var kunskap och attityd och skulle pa sa vis kunna
vara vart “granssnitt” i vara olika sociala sammanhang. Manga upplever att det ar lattare att
utveckla kunskap och kompetens, an just vardestyrda beteenden. De grundldggande
varderingarna ar den mattstock som ligger till grund for manga av de beslut som vi dagligen
fattar genom livet saval medvetet som omedvetet. Grundlaggande varderingar agerar
samtidigt vagvisare genom livet.

The theory of planned behaviour (TPH) ar i detta sammanhang en teoretisk referensram vars
huvudsakliga mal ar att forsoka forutsdga huruvida ett givet beteende kommer att
genomforas eller inte. Theory of planned behaviour grundades av Ajzen och Fishbein (1975)
och har genom flera ars empirisk insamlat forskningsresultat visat sig ha stor forutsdgbarhet
pa vart beteende i olika situationer och sammanhnag (Ajzen, 1991). Rivis et. al. (2009)
bedomer TBH som den mest inflytelserika teorin av sociala beteenden.

Teorin har haft framgangar i forstaelsen av konsumtionsbeteende (Chen & Tung, 2014; Kim et
al, 2013; Teisl et al, 2009). Grundantagandet for detta ar att manniskor ar rationella i alla sina
beslut, och att man anvander flera olika informationskallor for att ta beslut (Ajzen, 1991).
Enligt teorin sa ar sjdlva intentionen att utféra ett beteende den mest avgérande faktorn for
huruvida ett beteende kommer att genomféras eller inte. Intentionen i sin tur paverkas av tre
aspekter:

(1) Attityder mot beteendet, (2) Sociala normer, och (3) Upplevd kontroll (se Figur 1 nedan).

Social norm Beteende

Upplevd
kontroll
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Figur 1. Attityder (1) baseras enligt Ajzen & Fishbein (1975) pa dels vara upplevda
forvantningar om att ett visst beteende ska leda fram till ett specifikt mal eller utfall, men dven
hur hogt vi varderar detta mal.

| testcykelprojekt kan attityder motsvara till vilken grad som testcyklisterna férvéntar sig att
motionering genom cykling till och frdn sin arbetsplats leder till en béttre hélsa och hur hégt
testcyklisten vdrderar en béittre hdlsa.

For att forsta detta anvands teorier om attityder, motivation och halsobeteende. Attityder i
detta sammanhang ar individers positiva eller negativa kanslor och tankar gentemot ett visst
beteende. | detta fall ar beteendet att cykla till och fran arbetsplatsen. Testcyklisternas
attityder gentemot detta beteende kan paverka deras bendgenhet att utfora det. Om de har
positiva attityder, som att tro att cykling ar roligt eller att det ger dem mer energi, ar de mer
bendgna att cykla precis som litteraturanalysen beskriver.

Motivation spelar i detta fall en viktig roll i att driva beteende. Om testcyklister ar starkt
motiverade att forbattra sin halsa, kan de vara mer bendgna att valja cykling som ett satt att
uppna detta mal. Motivation kan vara inre (personlig 6nskan att forbattra halsan) eller yttre
(till exempel arbetsgivarens incitament att framja cykling som arbetspendling). Och
testcyklisternas uppskattning av halsan och hur mycket de varderar en battre halsa kan vara
en stark motivationsfaktor. Om de anser att battre halsa ar av hogt varde, kommer de
sannolikt att vara mer bendgna att dgna sig at halsosamma beteenden som att cykla. Hur vi
sedan uppfattar den sociala normen (2) for ett visst beteende, dr sedan avgorande for vart
beslutstagande.

Det mest avgérande dr i testcykelprojektet inte huruvida majoriteten av befolkningen dr fér
eller emot ett visst beteende kopplat till cykling istéllet for bilkérande, utan instdllningen hos
de individer som testcyklisten identifierar sig med.

Den upplevda kontrollen (3) &ar den sista aspekten, och fokuserar pa de faktorer som antingen
okar eller minskar hur val man uppskattar sig sjalv kunna utfoéra en viss beteendeférandring.
Den upplevda sjalvkontrollen, dven kand som "locus of control", ar ett begrepp som beskriver
en individs uppfattning om graden av kontroll de tror sig ha 6ver hdandelserna i sina liv,
inklusive deras formaga att utfora beteendefordandringar. Det kan antingen vara inriktat pa
extern kontroll eller intern kontroll, och det paverkar hur val en person uppskattar sin férmaga
att genomfora en viss beteendeférandring.

Ett exempel kan vara om en individ har en hog grad av intern kontroll tror de att de har stor
makt att paverka sina egna liv och beteenden. De kdnner sig kapabla och ansvariga for sina
handlingar och foérandringar i sitt liv. Nar de 6vervager att utféra en beteendeférandring, som
att andra sin livsstil for att bli hdlsosammare genom att trana mer, ata battre eller sluta roka,
har de en 6kad tro pa sin formaga att lyckas. Denna tro pa deras egen formaga ar en viktig
faktor for att uppskatta deras formaga att genomfora beteendeférandringen.

A andra sidan, om en individ har en hog grad av extern kontroll, tror de att yttre faktorer, som
odet eller andra manniskor, har stoérre inflytande 6ver deras liv och beteenden. De kan kdnna
sig maktlosa att paverka sin egen situation och uppleva det som att de har begransad kontroll
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over sina liv. Nar de overvager en beteendeférandring kan de vara mer skeptiska om de
kommer att lyckas och kdnner sig mer beroende av yttre faktorer, som stéd fran andra
manniskor eller omstandigheter, for att lyckas.

Det kan i testcykelprojektet bl.a. vara mdéjligheten till att ta cykeln istdllet fér bilen och bero pd
trafikséker cykelinfrastruktur, tillgdng till (el-)cykel, méjlighet att parkera cykel pd arbetet och
eventuellt duscha etc.

Tillsammans bildar dessa tre aspekter sjalva intentionen till att utfora ett specifikt beteende
(Ajzen & Fishbein, 1975; Ajzen & Madden, 1986; Kelly & Breinliger, 1995). Det finns forskare
som motsatter sig TPB och menar att attityder, sociala normer och upplevd kontroll inte har
nagot betydande inflytande pa vara intentioner, utan att den i hégsta grad avgors utifran
tidigare beteendemonster och invanda vanor (Bentler & Speckart, 1979; Oulette & Wood,
1998).

2.2.3. Attitude theory och resbeteende

Man kan aven dela in bilister i olika kategorier, eller indelning av olika "grader av bilister"
beroende pa deras attityder och instdllning gentemot bilanvdandning. Genom kategorisering
av bilister kan man sedan rikta specifika budskap till de olika respektive grupperna och pa sa
vis gora budskap om forandring av resbeteende mer personliga och i enlighet med gruppens
identifierade Overgripande attityder och intressen. For att en person ska andra sitt beteende
genom mjuka paverkansatgarder (mobility management-atgarder se kapitel 3.2.) krdvs det att
personen i sig har en egen vilja att andra sitt beteende, vilket gar kan identifieras genom
kategoriseringen.

En grupp som identifierats och kategoriserats ar de sa kallade "die hard drivers" och som ar
den grupp som dr minst benagen att forandra sitt beteende gentemot sitt bilanvandande, och
har saledes det starkaste beroendet av att 4ga egen bil. Gruppen "complacent car drivers" har
inte har samma starka beroende av bilen som “die hard drivers”, men som dnda ser bilen som
en nodvandighet for att kunna klara vardagen. Denna grupp ser heller inga storre problem
med sin bilanvandning och ar ocksa svara att paverka for att minska sin bilanvandning.

Daremot ar gruppen “complacent drivers” mer mottagliga att dandra sitt beteende gentemot
bilanvandning, genom olika faktorer som att till exempel branslet skulle bli dyrare osv. Den
fjarde gruppen kallas for "malcontented motorists" och blir pa svenska "missnéjda bilister".
Denna grupp utrycker negativa kanslor kopplat till sin moral gentemot bilanvandning, och det
ar just denna grupp som har storst mojlighet att paverkas, bland annat med hjélp av mjuka
paverkanskampanjer som olika mobility management-atgarder. | kommunikationen med
"malcontented motorists" kan man forstarka deras missndje med bilkoer, och pa sa vid att
forstarka deras uppfattning om de positiva aspekterna med de hallbara alternativen som till
exempel att borja arbetspendla med cykel istéllet f6r med bil.
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4. Metod

4.1. Forskningsdesign

| arbetet sa har en mixad forskningsmetod anvants. | projektet har en kombination av bade
kvantitativa och kvalitativa metoder anvants for att fa en djupare och mer komplett forstaelse
av forskningsproblemet. Detta innebar empirisk insamling och analys av bade numeriska och
icke-numeriska data. Kvantitativ metod anvander data som ar matbara och kvantifierbara,
sasom statistik och numeriska varden. Detta syftar till att kvantifiera fenomen och forsta
samband mellan variabler inom projektet. | kvalitativ metod anvands icke-numeriska data,
som intervjuer och workshops for att forsta komplexa fenomen och insamla rika beskrivningar
av deltagarnas upplevelser och asikter kring attityder till cykelpendling.

Valet av forskningsdesign beror pa forskningsfragorna, tillgiangliga resurser och den typ av
data som behover samlas in for att svara pa forskningsfragorna pa basta satt. En valdesignad
forskningsdesign ar avgoérande for att fa trovardiga resultat och dra tillforlitliga slutsatser fran
forskningsstudien.

4.2. Kvalitativ metod - Intervju

Det finns idag ett brett spektrum av intervjumetoder, allt ifran strukturerade intervjuer till
exempel i enkatform, till mer ostrukturerade intervjuer, som mer liknar vanliga samtal.
Malsattningen med de flesta intervjuer ar oftast densamma, att kunna skapa och erhalla en
djupare forstaelse av sociala och vardagliga fenomen och processer, och samtidigt forsoka
gora dessa fenomen och processer begripliga. Intervjuer genomfors for att fa olika aktorers
syn ur deras egna perspektiv pa ett specifikt fenomen eller processamband (Ryen, 2004).

Intervjuer som i detta fall anvdander en intervjuguide med helt 6ppna svar upplevs ge storre
utrymme for respondenten att utveckla sitt resonemang, medan mer strukturerade intervjuer
med pa forhand foreslagna svarsalternativ saledes blir mer lik enkater, och darfér ger en mer
oversiktlig bild av olika aktorers uppfattningar om ett fenomen (se bilaga 1). Genom att
standigt strava efter storre frihet och flexibilitet vid intervjutillfallet, skapas samtidigt en 6kad
mojlighet att fa fram ett nyanserat kunskapsmaterial som speglar aktérernas egna forstaelse-
och kunskapsramar. Men en allt for stor frihet under intervjun kan medfora viss svarighet att
tolka resultaten, eftersom det da ar latt att missa relevanta fragestallningar och tematiska
fragestallningar, och det ar ocksa darfor som en intervjuguide anvants i samband med
genomforda intervjuer.

Den styrda, eller strukturerade forskningsintervjun innehaller & andra sidan en intervjuguide
eller checklista med tydliga teman eller &mnen men som inte behoéver behandlas i strikt
ordningsfoljd. Kvale (1997) staller upp sex generella kvalitetskriterier for en intervju:

e Stor omfattning av spontana, rika, specifika och relevanta svar fran respondenten
e Desto kortare intervjufragor och langre intervjusvar, desto battre

e | vilken grad respondenten foljer upp och klargér meningen i de relevanta aspekterna
av svaren
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e Denidealaintervjun tolkas i stor utstrackning under loppet av intervjutillfallet

e Intervjuaren forsoker verifiera sina tolkningar av respondentens svar under
intervjutillfallets forlopp

e Intervjun ar “sjalvkommunicerande”, dvs. den ar en historia i sig som knappast kraver
mycket extra beskrivningar och forklaringar.

Dessa kriterier har varit vagledande i teknikutformningen av fragor i denna rapport (se bilaga
1), eftersom kvalitativa metoder fokuserar pa den socialt konstruerade verkligheten,
manniskor emellan, och hur processer, system samt mening skapas inom den samhalleliga
kontexten (Strauss & Corbin, 1990). Hoepfl (1997) havdar att kvantitativ forskning istallet
soker orsaksbestamning, forutsdagelse och statistisk generalisering av resultaten, medan
kvalitativ forskning soker forstaelse och kontext for ett specifikt samhallsfenomen.

| kvalitativa studier foredras saledes kvalitativa data, alltsa ordets betydelse hellre an siffror
och statistik. Kvalitativa studier fragar hur snarare an vad och varfér. Det gemensamma malet
med intervjuer ar alltsa, att samla in data och skapa en djupare forstaelse for sociala och
vardagliga fenomen, och forsdka géra dessa fenomen begripliga samt synliga.

Enligt Hoepfl (1997) och Strauss & Corbin (1990) anvands kvalitativa metoder for att battre
forsta fenomen och samband om vilka lite annu ar kant. Foljaktligen ar det av stor nytta att
genomfdra ett antal intervjuer med olika intressenter, for att i slutdndan erhalla relevanta
slutsatser. Enligt Jorgensen & Phillips (2000) bor en intervju vara systematisk och konsekvent,
annars hotas studiens tillforlitlighet.

4.2.1. Genomforda intervjuer 2022 och 2023

Intervjuerna i projektet genomférdes under tva perioder — dels under 2022 och dels under
2023. Ar 2022 genomfoérdes 14 intervjuer med respondenter boende enbart pa Gustafslund
och Adolfsberg vilket var projektets initiala fallstudie-omraden (se dven kapitel 4.3.). Ar 2023
deltog respondenter fran olika omraden fordelade till stora delar 6ver hela Helsingborgs
kommun, vilket innebar 13 intervjuer.

Totalt intervjuades saledes 9 % (27 st.) av det totala antalet testcyklister (300 st.) vilket i
sammanhanget beddms syfta till vetenskaplig mattnad. Vetenskaplig mattnad ar ett begrepp
som anvands inom forskning for att beskriva den punkt da ytterligare forskning inom ett visst
omrade inte langre bidrar med signifikant ny kunskap eller insikter. Det innebar att
forskningsfaltet har utforskats tillrdckligt och att det inte finns mycket kvar att upptacka eller
undersdka inom ramen for den befintliga kunskapen.

Det ar dock i sammanhanget viktigt att notera att vetenskaplig mattnad inte betyder att
forskning inom omradet upphor helt. Det kan fortfarande finnas utrymme for att
vidareutveckla befintlig kunskap, fordjupa forstaelsen eller tillimpa kunskapen pa nya
kontexter eller problem. Dessutom kan vetenskaplig mattnad vara relativ och vara specifik for
ett visst forskningsomrade eller perspektiv, medan det fortfarande finns obesvarade fragor
eller behov av forskning fran andra perspektiv.
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Nar forskningsomraden nar en punkt av vetenskaplig mattnad kan det vara en anledning for
forskare att undersdka andra omraden som ar mindre utforskade eller att overga till att
tillampa befintlig kunskap i praktiken. Det kan ocksa ge mojligheter for meta-analyser eller
oversiktlig forskning for att sammanfatta och sammanstalla den befintliga kunskapen och dra
slutsatser for vidare arbete eller policyutveckling inom omradet. Det ar darfor saval kvalitativ
metod har kombinerats med kvantitativ metod i projektet. Nedanstaende tabell forklarar
kodning, datum, kon, alder, utbildningsniva, sysselsattning, vilket omrade respondenterna bor

i samt avstand till deras respektive arbete (se Figur 2 nedan):

Kodning | Datum Kon Alder | Utbildning Sysselsattning Omrade Avstand
IP1 13/6-22 Kvinna | 50-59 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Gustavslund 2,1 km
P2 13/6-22 Kvinna | 50-59 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Adolfsberg 6 km
IP3 13/6-22 Kvinna | 30-39 | Gymnasium Yrkesarbetar Adolfsberg 5km
P4 14/6-22 Kvinna | 40-49 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Adolfsberg 4 km
IP5 14/6-22 Man 30-39 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Gustavslund 9 km
IP6 14/6-22 Man 40-49 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Adolfsberg 7 km
IP7 14/6-22 Kvinna | 30-39 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Adolfsberg 4 km
IP8 15/6-22 | Kvinna | 50-59 | Gymnasium Yrkesarbetar Adolfsberg 3 km
IP9 15/6-22 Kvinna | 40-49 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Adolfsberg 4,5 km
IP10 15/6-22 Kvinna | 40-49 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Gustavslund 3,2 km
P11 21/6-22 Man 40-49 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Gustavslund 6 km
IP12 21/6-22 Man 60-69 | Yrkeshogskola Yrkesarbetar Gustavslund 3 km
P13 21/6-22 Man 50-59 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Gustavslund 3,2 km
P14 21/6-22 Kvinna | 50-59 | Hoégskola/universitet Yrkesarbetar Gustavslund 4,3 km
IP15 19/6-23 Kvinna | 30-39 | Gymnasium Yrkesarbetar Soder 2 km
IP16 19/6-23 Kvinna | 60—69 | Gymnasium Yrkesarbetar Odakra 10 km
P17 19/6-23 Man 30-39 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Allerum 6 km
IP18 19/6-23 | Kvinna | 40-49 | Hoégskola/universitet Utbildning Eneborg 5 km
IP19 19/6-23 Man 70- Hogskola/universitet Yrkesarbetar Raus 13 km
IP20 20/6-23 Kvinna | 50-59 | Grundskola Yrkesarbetar Slottshojden 17 km
P21 21/6-23 Man 60-69 | Gymnasium Yrkesarbetar Elineberg 2 km
P22 22/6-23 Kvinna | 40-49 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Raa 8 km
P23 22/6-23 Man 60-69 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Ramldsa 10 km
P24 22/6-23 | Kvinna | 60—69 | Hogskola universitet Yrkesarbetar P3lsjd Ostra 5,5 km
IP25 27/6-23 Kvinna | 70- Hogskola/universitet Yrkesarbetar Centrum 5 km
IP26 28/6-23 Kvinna | 40-49 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Rydeback 5km
P27 28/6-23 | Man 30-39 | Hogskola/universitet Yrkesarbetar Tagaborg 6,7 km

Figur 2. Intervjurespondenternas respektive kodning samt bakgrund.

Majoriteten av respondenterna har, enligt Figur 2, hogskola/universitets-utbildning och
samtliga yrkesarbetar férutom en som for tillfallet studerar. Den geografiska spridningen visar
att flest respondenter bor antingen pa Adolfsberg (7 st.) eller pa Gustavslund (7 st.) vilket kan
forklaras med att det som tidigare namnts var de initiala fallstudieomraden i projektet (se
aven kapitel 4.3.).

Pendlingsavstandet varierar mellan 2 km till 17 km och respondenternas genomsnittliga
pendlingsavstand ar 5,9 km enkel resa, vilket innebar en total genomsnittlig pendlingstracka
pa 11,8 km/pendlingstillfille. Fordelningen av respondenternas alder och kén ser ut som
foljande (se Figur 3 nedan):
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Alder Kvinna Man

18-29 0 0

30-39 3 3

40-49 6 2

50-59 5 1

60 - 69 2 3

70 + 1 1

TOTALT 17 (63 % av respondenter) 10 (37 % av respondenter)

Figur 3. Intervjurespondenternas fordelning mellan alder och kon.
Fordelningen av respondenter mellan alder och kon ar viktig av flera skal (se Figur 2 ovan):

Representativitet: Genom att sdkerstdlla en balanserad férdelning av respondenter mellan
alder och kon kan man strava efter att fa en representativ bild av den undersokta
populationen. Detta ar viktigt for att kunna dra allmangiltiga slutsatser och generalisera
forskningsresultaten till hela populationen. Om férdelningen ar snedvriden kan det leda till att
vissa grupper Over- eller underrepresenteras, vilket kan paverka tillforlitligheten och
validiteten i forskningen.

Variation av perspektiv: Alder och kon kan paverka manniskors upplevelser, asikter och
beteenden. Genom att inkludera ett brett dldersspann och en jamlik konsférdelning far man
en storre variation av perspektiv och erfarenheter inom undersdkningen. Detta kan bidra till
en mer heltackande forstaelse av dmnet och ge insikter som annars skulle kunna missas.

Jamlikhet och inkludering: Att sakerstalla en rattvis fordelning av respondenter mellan alder
och kon ar ocksa en fraga om jamlikhet och inkludering. Genom att inkludera méanniskor fran
olika aldersgrupper och kon ges alla grupper mojlighet att bli hérda och representerade i
forskningen. Detta ar viktigt for att undvika att vissa grupper marginaliseras eller forbises i
forskningen.

Tillampbarhet och anpassning av resultat: Genom att undersdka hur resultat och slutsatser
varierar mellan olika aldersgrupper och kén kan forskningen ge insikter om eventuella
skillnader och likheter i beteenden, attityder eller preferenser. Detta kan vara anvandbart for
att anpassa insatser, program eller politik pa ett mer malinriktat satt och for att framja
jamstalldhet och inkludering i samhallet.

4.3. Urvalsprocess

Foljande text ar till stora delar baserad pa Frida Malmqvist (Helsingborgs stad, 2022) rapport
infor projektstart: 300 testcyklister - Hur mdnga invanare uppfyller kriterierna for att
rekryteras till projektet?

Projektgruppen funderade pa hur man skulle undersoka testcyklister i ett lokalt perspektiv.
For projektet 300 testcyklister hade de sa kallade B-omradena (vilket innebér stadsdelsniva).
Adolfsberg och Gustavslund initialt valts ut att rekrytera kandidater fran. Den grupp av storst
intresse att rekrytera till projektet var de personer som i dagslaget kor bil. Detta for att ha
mojlighet att skapa en forflyttning fran bilkorning till ett mer hallbart transportalternativ.

Adolfsberg och Gustavslund valdes ursprungligen ut for att rekrytera potentiella cyklister
eftersom omradena ar lika till storlek och tillgang till cykelinfrastruktur, men olika sett till de
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socioekonomiska aspekterna samt att de hade liknande forutsattningar att na olika
malpunkter i Helsingborg. Tabell 2 nedan visar pa skillnader omradena emellan sarskilt nar det
kommer till folkhalsa, utbildningsniva och inkomst:

Variabel Adolfsberg Gustavslund
Folkmangd 20-80+ 3475 3224
Antal bilar per 1000 inv 351 404
Eftergymnasial utbildning 3 ar eller mer 16 % 34 %
Utlandsk bakgrund 60 % 25%
Utbetalda dagar med sjukpenning (2020) 31 15
Andel flerbostadshus 71,5 % 4.8%
Andel arbetslésa 18—64 ar 14 % 4%
Forvarvsarbetande (2019) 1838 2165
Medelalder 40 37
Medelinkomst (tkr) férvarvsarbete 20-64 335 455

Tabell 2. Variabler utifran ursprungsomradena Adolfsberg och Gustavslund.

Da bada tva omradena har strax éver 3000 invanare vardera och endast en relativt liten del av
dessa kunde uppfylla kriterierna for att vara med i projektet. Definitionen av cykelavstand ar
i detta fall 15 minuter. Antalet invanare i Gustavslund (1871 personer) respektive Adolfsberg
(1500 personer) som arbetar i B-omraden som kan nas inom 15 minuter.

Enligt en resvaneundersokning fran 2018 gjordes cirka 35 % av resor kortare an 5 km i
Adolfsberg med bil och siffran for Gustavslund lag pa 59 %. Appliceras dessa siffror pa den
population som har potential att cykla till arbetet blir den grupp som potentiellt kan rekryteras
525 personer i Adolfsberg och 1103 i Gustavslund. Till dessa siffror maste dven den
svarsfrekvens som vanligtvis observeras i omradena vagas in.

Den folkhdlsoenkat som gors arligen har haft cirka 30 % svarsfrekvens i Adolfsberg och cirka
50 % i Gustavslund. Det ar rimligt att forvanta sig att de utskick som gors i samband med
projektet 300 testcyklister inte kommer att attrahera en hundraprocentig svarsfrekvens, utan
rimligtvis ga i linje med siffrorna for folkhalsoenkaten, vilket leder till att annu fler potentiella
deltagare faller bort. Att nd 300 personer i de tva utvalda omradena blir mojligen en
svaruppnaelig uppgift och det kan darfor vara nédvandigt att utdka urvalsbasen med tva
omraden till.

Efter successiv utvidgning av fler omraden for att na malet med 300 testcyklister 6ppnades
projektet i sista testcykelomgangen upp till invanare bosatta i hela Helsingborg. Malet med
totalt 300 testcyklister naddes dock till slut.
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4.3. Kvalitativ metod — Workshop

En workshop ar en interaktiv forskningsmetod som involverar deltagande och samarbete fran
olika personer for att undersoka ett specifikt amne, |6sa problem och samtidigt generera nya
idéer och tankar. Workshop anvands som metod ofta for att samla in kvalitativa data genom
att erbjuda en kreativ miljo for att utforska komplexa fragor. Workshops ar sarskilt anvandbara
nar det kravs olika perspektiv fran deltagarna.

Workshopen som genomférdes i borjan av 2023 med ett 10-tal representanter som tackat ja
till att medverka fran den forsta intervjuserien 2022. Workshopen delades in i tva olika
stationer:

Station 1: Cykel och samhalisplanering

Pa station 1 skulle man under ca 5 minuter skriv ner egna tankar/reflektioner pa post-it lappar.
Darefter diskuterade man under ca 25 minuter 6ver deltagarnas post-it lappar om det fanns
gemensamma slutsatser eller ej.

Fragorna pa station 1 som diskuterades var bland annat:

e Hur far vi fler att cykla? (Spridningseffekten)

e Hur kan vi hoja cykelns status? (vardeskapande funktioner)

e Kan samhallet och/eller arbetsgivaren gora mer for att 6ka cyklingen?

e Hur inspirerar ni andra pa arbetsplatsen till att borja cykla? familj, grannar, vanner,
kollegor? Social tipping points (ambassadoérer)?

e Vad paverkar ditt val av fardmedel till arbetet och fritidsresor?

e Har cykeln nagra begransningar?

Station 2: Min cykelvag till jobbet

Pa station 2 skulle man identifiera vad som ar bra och vad ar daligt pa sin vag till och fran
jobbet. Man skulle och satta post-it lappar pa en stor karta over Helsingborg over:

e Farliga platser/vagkorsningar, osdker, mork stracka
e Sakra platser, vacker, trevlig fin stracka

Station 2 avslutades med en diskussion om:

e Man adven cyklar till fritidsaktiviteter
e Allaigruppens fardvagar. Tycker flera att vissa strackor ar bra/daliga?

4. 4. Kvantitativ metod - Enkat

Enkater ar en effektiv metod for att samla in data fran ett stort antal respondenter pa relativt
kort tid. Enkater kan erbjuda ett anonymt och konfidentiellt sdtt for respondenter att dela sina
asikter och information.

Enkater erbjuder dven en mojlighet att standardisera fragor och svarsalternativ, vilket gor det
lattare att jamfora och analysera resultaten. Detta kan vara sarskilt anvandbart vid kvantitativ
forskning dar man stravar efter att mata och kvantifiera specifika variabler och samband.
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Enkater kan na ut till en bred publik och inkludera deltagare fran olika geografiska omraden,
aldersgrupper, kon, socioekonomiska bakgrunder och andra demografiska kategorier.

Detta gor det mojligt att fa en mangfald av perspektiv och representera olika delar av
populationen i forskningen. Enkdten delades ut i samband med varje testcyklisttillfalle det vill
saga en enkat pa varen 2022 och en enkat pa hosten 2022 samt slutligen en enkat pa varen
2023. Totalt svarade 307 respondenter pa sammanlagt tre analyserade enkatutskick
genomférda varen 2022, hosten 2022 samt varen 2023. Och férdelningen var 126 méan (41 %)
svarade och 181 kvinnor (59 %) (se Figur 4).

Kon

= Man

= Kvinna

Figur 4. Fordelning av enkatsvar mellan man och kvinna.

Majoriteten av enkatrespondenterna var samtidigt mellan 30-59 ar med visst 6vertag inom
aldersgruppen 50-59 ar (se Tabell 3 nedan).
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18-29 ar 30-39ar 40-49 ar 50-59 ar 60-69 ar 70ellermer

Tabell 3. Alder p& respondenterna som svarade pa enkéterna.
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4.5. Kvantitativ metod — Berakningar / potentialstudie

Berakningar har i rapporten genomforts med syfte att komplettera de kvalitativa intervjuerna,
och belysa potentialen av forandringsarbetet, det vill sdga att cykla istallet for att ta bilen till
och fran arbetet. Berakningarna ar byggda pa schabloner och antaganden, vilket naturligtvis
mojliggdr argumenterande for andra resultat. Samtidigt genomfordes berakningarna for att
pa ett pedagogiskt satt illustrera den kvantifierade nyttan av forandringspotentialen i
projektet. Ofta nedprioriteras icke-monetara mal och atgarder i det lokala beslutsfattandet,
mycket kanske tack vare en okunskap om Ovriga samhalleliga varden som &r svara att
monetart belysa.

Berdkningarna kan saledes inte betraktas som en komplett samhallsekonomisk kalkyl och gor
heller inga ansprak pa att vara fullstandiga. Berdkningarna ar till for att belysa effekter av vissa
atgarder inom samhallsplanering. Det ar ett mycket viktigt bidrag till befintlig forskning inom
saval hdllbara transporter som inom hallbar samhallsplanering. Berakningsstudien anvands for
att undersoka och forutsaga hur olika faktorer och variabler paverkar samhallsplaneringen pa
ett lokalt plan.

Berdkningsstudien ar givetvis forenklad och baserade pa antaganden baserade pa
intervjustudien, vilket kan paverka validiteten av resultaten. Dessutom kan det vara
utmanande att fa tillgang till tillrackligt detaljerade och tillforlitliga data for att kalibrera och
validera resultatet. | slutandan ar berdakningsstudier en viktig del av vetenskaplig forskning
eftersom de ger mojlighet att understka komplexa system och forutsdga beteenden och utfall.
Genom att kombinera berdkningsstudier med empiriska studier kan forskare fa en mer
omfattande forstaelse av vilken potential i detta fall testcyklisterna har genom att inspirera
andra i sin narhet att ocksa borja ta cykel till och fran arbetet.

5. Analys

5.1. Analys av fyra svenska testcykelprojekt

Detta ar en kort analys av upplagg, erfarenheter och framgangsfaktorer fran nagra av de
svenska testcykelprojekten som genomforts under de senaste aren.

| ett testcykel-projekt som riktades till vanebilister i Goteborgsregionen fick deltagarna vilja
den cykel (el-cykel, lastcykel, vikcykel) som passade deras behov bast utifran deras
livssituation. Overlag har det varit relativt fa testcyklister till antalet i de projekten som
analyserats. | ett testcykelprojekt i Hogands kommun (2022) medverkade 20 testcyklister. | ett
testcykelprojekt som genomférdes i Huddinge kommun (2019) medverkade 19 testcyklister
som fick lana el-cyklar under projektet. Detta innebar att dessa projekt framforallt handlar om
att testa och utvdrdera om metoden fungerar snarare an att skapa en stor forandring pa
samhallsniva. Mot denna bakgrund ar den beddmda ambitionsnivan for Helsingborgs
testcykelprojekt med 300 testcyklister darfor avsevart hogre an andra liknande projekt i
Sverige. Det ska ocksa tillaggas att i flera av testcykelprojekten far testcyklisterna lana dyra el-
cyklar, eller el-lastcyklar vilket givetvis paverkar projektbudgeten.
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5.1.1. Framgangsfaktorer

Samtliga testcykelprojekt som analyserats ar framgangsrika i avseendet att majoriteten av
projektens deltagare 6kar sin andel cykling, och dven ersatter flera av sina bilresor med cykel
efter projektet. | ett testcykelprojekt med el-cyklar som genomférdes i Huddinge (2019)
uppgav 60 % efter projektets slut att “det dr troligt eller mycket troligt att de kommer att bérja
cykelpendla mer framéver”. Eftersom samtliga testcykelprojekt bygger pa en frivillighet ar det
overvagande personer som redan har en viss motivation eller 6ppenhet till att féorandra sitt
resebeteende.

| testcykelprojekten uppger deltagarna fordelar som: “att det bara tar marginellt ldngre tid
att cykla dn att kéra bil till jobbet”. Det ar ocksa vanligt att deltagarna forundras éver hur
enkelt och smidigt det ar att cykla, nagot som annars brukar vara det vanligaste argumentet
for att anvanda bilen. Deltagarna beskriver ofta friheten som cykeln ger dem, att slippa bilkéer
och tidtabeller och att man kan ta sig nastan dit man vill beroende pa avstandet.

Manga testcyklister uppger att de mar battre bade fysiskt och psykiskt, samt att de sover
battre och ar pa battre humor sedan de borjat cykla dagligen. En stor fordel ar den annars
upplevda egentiden man far pa cykeln bade till och fran jobbet. F6r manga ar denna tid
ovarderlig for att reflektera pa dagens avslutade arbete och varva ner efter arbetsdagen.
Barnfamiljerna i testcykelprojekten som cyklat el-lastcykel har upplevt och blivit forvanande
over hur smidigt det varit och mycket man kunnat lasta i IJddan, bade mat och barn pa samma
gang. Dessutom har man kunnat ersdtta manga bilresor dven om det fortfarande har funnits
ett behov av att behalla bilen sa har lastcykeln definitivt gjort andrabilen éverflodig.

Det centrala i testcykelprojekten ar att fa vanebilister att andra sitt beteende och bryta vanan
att alltid ta bilen. Utvarderingarna av testcykelprojekten visar att en majoritet av
testcyklisterna ar positiva till sin nya vana att cykla istallet fér att ta bilen. Flertalet uppger
ocksa att de borjat cykla mer pa fritiden och inte bara till arbetet. Gemenskapen att delta i
testcykelprojektet har varit viktigt for manga for att kdnna motivationen och peppen att
fortsatta cykla, man vill ingd i en gemenskap ett sammanhang. Det ar lattare att bérja med en
god vana tillsammans uppger testcyklisterna. Bara borja cykla uppger flera deltagare. Du
kommer marka alla de positiva effekterna direkt och framférallt att ditt psykiska och fysiska
maende kommer oka.

| flera testcykelprojekt forbinder sig deltagarna att bli ambassadorer for cykling och dven
skriva en dagbok i form av blogginlagg osv. Testcyklisterna uppger ocksa att de sprider och
inspirerar bade familjemedlemmar och kollegor pa jobbet om sina nya cykelvanor. Pa jobbet
ar manga kollegor nyfikna om hur man goér och manga vill testa cyklarna. Vissa testcyklister
uppger dessutom att de ar vandrande reklampelare for cykling och att de aven kdnner en
stolthet i att vara ambassadorer for det.

5.2. Analys av tidigare testcyklistprojekt i Helsingborgs stad mellan
perioden 2016 - 2021

Nedan foljer en sammanstallning av tidigare genomfdrda testcykelprojekt i Helsingborgs stad
mellan perioden 2016 — 2021. Syftet med projekten &r att i mojligaste man o6verfora
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bilpendlare till cykling genom att Iata anstdllda som pendlar med bil fa cykelutrustning i
motprestation till att de pendlar till arbetet med cykel istallet.

Rekryteringsprocessen av stadens anstdllda har till storsta delen genomforts via stadens
intranat (Insikten) med lankar till anmalan. Detta har varierats med t.ex. flyers etc.

TESTTRAMPARE Utvardering HT 2016
Testperiod

12 september — 31 oktober 2016
Rekryteringsprocess

Ar 2016 anmalde 70 personer sitt intresse att delta som testcyklist. Av dessa sorterades 25
personer bort, 2 som inte fyllt i kontaktuppgifter, och 23 st. som redan tog cykeln till jobbet
majoriteten av sina pendlingsresor. De som redan cyklade fick dock en regnponcho och ett
"tack for att du cyklar” brev. 45 personer fick sdledes erbjudande om att bli test-trampare. Av
dessa var det 38 personer om gick vidare och hamtade ut cykelutrustning, och skrev pa
avsiktsforklaring for att cykla till jobbet i sex veckor. Den utrustning deltagarna fick var
reflexvast, cykelbelysning, ryggsack och cykelhjalm eller cykellas. Cykellds var popularast.

Deltagarna uppmanades att mejla eller ringa in synpunkter betrdffande cykelinfrastrukturen i
staden. Appen "“ett battre Helsingborg” rekommenderades for driftsfragor. Ett planerat moéte
for deltagarna med projektledare samt representant fran trafikenheten blev instéllt da det
endast var tre personer som anmalde sig. Daremot var det flera deltagare som i och med
inbjudningen mejlade in om hur det gick for dem med cyklingen och synpunkter om
cykelinfrastruktur.

Kostnader
Det mesta av utrustningen var i detta sammanhang inkdpt sedan innan. Hjalmar och las koptes
in for 10 500 kr (20 hjalmar och 7 13s). Arbetstiden for projektet berdknades till ca 5-7 dagar.

Enkatutvardering

77 % av deltagarna fyllde i enkdten efter testperiodens slut. Enkatresultatet visade att 92 % av
deltagarna cyklade minst tva dagar i veckan under testperioden. 70 % av deltagarna sa at de
skulle fortsatta cykla efter testperioden varav 55,6 % tva till fyra dagar i veckan och 14,8 % att
de skulle cykla fem till sju dagar i veckan.

De framsta anledningarna att deltagarna skulle fortsatta att cykla var enligt enkaten framst:

1. Modjlighet till motion (73,7 %)
2. Billigt (63,2 %)
3. Miljovanligt (68,4 %)

Framsta anledningen till att inte fortsatta att cykla efter projektperioden hangde ihop med att
det var for langt till jobb, nattjobb, och vintern med halka och mérker. De som andrat sitt
resande i tjansten har borjat cykla mer. Av de som inte dndrat sina vanor kor manga egen bil i
tjansten. Aven fritidsresorna har dndrats for manga till forman fér cykel och kollektivtrafik.
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Samtliga deltagare upplevde att de fick tillracklig information kring projektet. Manga av
kommentarerna fran deltagarna handlade om brister i trafikmiljon/cykelinfrastrukturen som
skapade viss oro som t.ex. service/drift, sdkrare cykelvdgar och overfarter etc.

TESTTRAMPARE Utvardering VT 2017
Testperiod

12 maj — slutet av juni 2017 (6 veckor)
Rekryteringsprocess

Ar 2017 anmailde 36 personer anmalde sitt intresse som test-trampare. Av dessa var det 25
personer som tog bilen 3-5 dagar i veckan, och darmed valdes ut som testcyklister. Av de som
gick vidare kunde 5 inte delta, 3 hade ingen egen cykel och 2 hade skador som gjorde att det
inte passade att cykla. Av de 25 personerna som valdes ut deltog darfor slutligen 17 personer
i testomgangen.

Enkatutvardering

77 % av deltagarna fyllde dven i denna enkat. Av de som svarade pa avslutningsenkaten
cyklade samtliga minst tre dagar i veckan under sjalva testperioden. 83 % av deltagarna
kommer att fortsatta cykla 4-5 dagar i veckan efter testperioden.

De framsta anledningarna att deltagarna skulle fortsatta att cykla var framst enligt frisvaren i
enkaten:

e Motion
e Battre miljo
Deltagarna listade i enkatens frisvar foljande nackdelar med att cykla till jobbet:

e Vader
e Trafiksituation/otrygghet

e Hamta/lamna barn
TESTTRAMPARE Utvardering VT 2018

Testperiod
21 maj—29 juni 2018
Rekryteringsprocess

20 personer anmalde intresse som test-trampare 2018. 5 st. var aktuella for testet da tva
personer redan cyklade, en blev blev sjukskriven och en hade anmalts av kollegor men var inte
intresserad. Det innebar totalt 15 testcyklister.

Enk&dtutvardering

Testomgangen resulterade i 10 enkdtsvar, det vill séga 50 %. 70 % av deltagarna cyklade till
jobbet 4-5 dagar i genomsnitt under testomgangen. 80 % skrev att de kommer fortsatta cykla
till jobbet dven efter testet. Av de som gjorde resor i tjansten sa har halften anvant cykel mer
dven till tjansterelaterade resor.
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Primara fritext-svar for att fortsatta i att cykla efter denna testcykelomgang var bl.a.:

1. Vardagsmotion

2. Frihetskansla

3. Flexibilitet
Anledningen till att man inte valde att fortsatta cykla efter testet var cykelstold, vader,
uppforsbackar, for langt pendlingsavstand samt lathet i angett i fritext-svar.

TESTTRAMPARE Utvardering VT 2019
Testperiod

Vecka 18 — 23

Rekryteringsprocess

Mojligheten att bli testcyklist spreds denna omgang via Cykelvanlig arbetsplats, bl.a. genom
en natverkstraff, och dven genom nyhetsbrev. Tre arbetsplatser i Helsingborgs stad hoppade
pa aktiviteten: Helsingborgshem, Plantera plantdra, och Skol och fritidsforvaltningen.
Arbetsplatserna spred sjdlva erbjudandet till sina anstdllda pa olika satt med
informationsmaterial de fatt av avdelningen for Miljo och livsstil.

Att sprida testcyklister genom arbetsplatser gjorde att projektet nadde en storre malgrupp,
men samtidigt hade projektledarna inte kontroll pa i vilka kanaler och hur informationen
spreds. Skol och fritidsforvaltningen fick manga deltagare direkt.
Helsingborgshem gjorde flera insatser att sprida informationen, men fick endast med tva
testpersoner. Plantera plantdra ar en liten arbetsplats med endast 6 anstallda och fick med
en testperson.

Detta var forsta testomgangen dar man fragade om deltagarna cyklade med barn nar det
gjorde en intresseanmalan. Tre personer angav att de cyklade med barn till och fran jobbet.
Barnen fick dven en liten cykelgava i form av reflexvast. Detta var dven forsta gangen man
kunde erbjuda lan av cykel till testpersonerna. Det var en enklare cykel med tre vaxlar, och
lagt insteg som lanades ut. En person lanade cykeln och var véldigt néjd. For utlanet anvandes
samma utlaningsavtal som for cykelbiblioteket.

20 personer anmalde intresse. Det var det tva st. som inte blev aktuella for testet, da en redan
cyklade (men fick en liten uppmuntringspresent) och en st. hade fyllt i intresseanmalan av
misstag darav totalt 17 testcyklister. Skol och fritidsférvaltningen hade flest testcyklister, 15
st.

Enk&dtutvardering

Testomgangen resulterade i 12 enkatsvar efter testet. Pa grund av att enkaten lag sa nara
semestertider skickades ingen paminnelse ut om att fylla i enkaten for att fa fler svarande.
100 % fran denna testomgang sa att de kommer att fortsatta cykla till jobbet efter testet.
75% kommer cykla i alla fall 3-5 dagar i veckan.
60% av deltagarna har dndrat sina tjansteresor till mer cykel och gang. | genomsnitt cyklade
testcyklisterna 5 dagar (41,7 %), 4 dagar (8,3 %) samt 3 dagar (33,3 %).
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En av personerna som cyklade 2 dagar i veckan till jobbet hade 3 mil till jobbet, och det
fungerade inte alltid med vader med mera. De som inte kommer cykla alla dagar efter testet
uppger att det ar pa grund av arbete pa flera olika arbetsplatser och vadret. Huvudsakliga
anledningar och det basta med att cykla denna testomgang var:

1. Motion

2. Slippa leta parkeringsplatser

3. Ekonomiskt
Annars var vader, hdmtning och lamning av barn samt avstandet det simsta med att cykla till
och fran arbetet. Sammanfattningsvis visar denna testomgang att 87,5 % har cyklat och gatt
mer aven i tjansten.

TESTTRAMPARE Utvardering HT 2020
Testperiod

Vecka 36 - 42

Rekryteringsprocess

Rekryteringen av testcyklister av denna omgang gjordes inom projektet Fossilbranslefria
kommuner som handlade om att minska organisationen Helsingborgs stads klimatutslapp.
Darfor rekryterades testcyklisterna bland de anstallda inom Helsingborgs stad. Mojligheten
att bli testcyklist spreds via stadens intranat Portalen.

Vid det har tillfallet erbjods aven dem som akte kollektivt att delta, eftersom matningar visar
att manga har gatt fran kollektivtrafik till bil under Corona-pandemin. Testet hade ocksa ett
erbjudande till dem som redan cyklar, att de kunde varva en cykelkompis. Om de cyklade till
jobbet under tre veckor sa skulle de fa varsin reflexvast och varsin biobiljett. Tyvarr var det
ingen som anmilde sig till detta. Aven denna gang fradgades det om man cyklade med barn
som da beldnades med reflexer.

Omgangen erbjod dven vid behov en lanecykel till deltagare. Det var en enklare cykel med tre
vaxlar, och lagt insteg som lanades ut. En person lanade cykeln och var valdigt n6jd. For utlanet
anvandes samma utlanings avtal som for cykelbiblioteket. 27 personer anmalde intresse.
Samtliga blev godkdnda, men tva personer valde att hoppa av sa 25 personer deltog totalt.

Enk&dtutvardering

Testomgangen ledde till 20 enkéatsvar efter testet. Alla som svarade pa enkaten tyckte att de
fatt tillracklig och bra information inom projektet. 90 % kommer att fortsatta cykla till jobbet
efter testet och 50 % kommer cykla mellan 3-5 dagar i veckan.
20 % av deltagarna har dven &ndrat sina tjansteresor, och de flesta av dem till mer hallbar
mobilitet i form av cykel och gang. Under projektet cyklade 70 % av deltagarna 4-5 dagar i
veckan. Endast tva personer hade angett att de cyklat mindre an 2 dagar per vecka.
Anledningarna var att cykelresan var for lang och moérk, samt att en person hade jobbat
hemifran.
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De som angett att de inte kommer att fortsatta att cykla efter projektet, eller att de kommer
att cykla 1-2 dagar per vecka namner bland annat morker, daligt vader samt dalig cykelvag
som framsta anledningar. An en gdng var motionen och frisk luft det basta med att cykla,
darefter foljde miljorelaterade anledningar samt att man slipper vanta pa bussen nar man
slutar arbetet. 20 % menar att testperioden har inneburit att resandet i tjansten har
forandrats. Av dessa 20 % sa sager 87,5 % att de har cyklat och gatt mer an tidigare.

TESTTRAMPARE Utvardering VT 2021
Testperiod

Vecka 18 — 24

Rekryteringsprocess

Rekryteringen av testcyklister gjordes an en gang inom projektet Fossilbranslefria kommuner.
Moijligheten att bli testcyklist spreds via stadens intranat Portalen.

Vid det har tillfallet erbjods dven dem som akte kollektivtrafik att delta, eftersom méatningar
visar att manga har gatt fran kollektivtrafik till bil under Corona-pandemin. Da
smittspridningen var hoég under varen anpassade vi testcyklister genom att skicka
cykelutrustningen till deltagarna. Allt gick inte att skicka, och alla arbetsplatser kunde inte ta
emot post under denna period. Ungefar tva tredjedelar av deltagarna kunde man skicka
cykelutrustning till. Ovriga deltagare fick komma och himta utrustningen pa
Stadsbyggnadsforvaltningen. Detta tog mer tid och kravde mer administration, men minskade
antalet personer till receptionen i stadsbyggandsforvaltningen och risk for smittspridning.

Testomgangen erbjod en lanecykel till deltagare om nagon behovde. 34 personer anmalde sitt
intresse. Tre personer cyklade redan, sa de blev inte godkdnda, en person hoppade av innan
testet startade vilket sdledes resulterade i att 30 personer slutligen deltog i testet.

Enkatutvardering

Testomgangen resulterade i 16 enkatsvar efter testet. Alla som svarade pa enkaten tyckte att
de fatt tillracklig och bra information inom projektet. En anledning till att farre svarade pa
utvarderingsenkaten kunde att testet avslutades nar sommarsemestrarna drog igang.
Alla som svarade pa enkaten skrev att de kommer fortsatta cykla till jobbet dven efter testet.
57 % av deltagarna kommer att cykla 3-5 dagar i veckan framoéver och
50 % av deltagarna som reser i tjansten har dndrat sina tjansteresor till mer cykel och gang.

De som angav att de cyklat 2 dagar angav avstandet, familjesituation och att man arbetar
hemifran som framsta anledningar. Som tidigare testomgangar sa var motion, frisk luft och
vardagshalsa det basta med att cykla till arbetet. Och de vanligaste anledningarna till vad det
samsta med att cykla till arbetet var vader och tidsaspekten.
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5.3. Intervjuanalys

Intervjuanalyskapitlet syftar till att fokusera pa det empiriskt insamlade och transkriberade
materialet fran de totalt 27 genomfdrda intervjuerna kring respondenternas attityder, asikter,
funderingar, tankar och reflektioner kring cykelns betydelse i samband med arbetspendling.
Se aven intervjumall (bilaga 1). Vid varje fraga avslutas med en kortare sammanfattning av
citaten, det vill saga det empiriskt insamlade resultatet:

5.3.1. Om respondenternas upplevelser av att medverka som testcyklist i 6 veckor
Nedan féljer nagra relevanta svar om hur respondenterna upplevde tiden som testcyklist och
varfor de valde att medverka i projektet:

“Projektet var kul, eller rittare sagt en spark i rumpan. Jag har bott pinsamt néira jobbet
mdrkte jag sa jag har ténkt pd det hela tiden att jag borde cykla till jobbet men inte kommit
till skott forrdn nu” - IP1

“Ett trevligt projekt men man har ként sig pressad, men positiv press eftersom man har lovat
att medverka i projektet. Trots det sa gick det vdldigt bra faktiskt da jag har 6 km till jobbet sG
jag var lite osdker férst om det var fér Iangt men det har visat sig vara sként att cykla till och
fran arbetet” - 1P2

“Roligt, men jobbigt ocksad fér att jag var ovan som cyklist. Jag har 5 km till jobbet, sd jag ténkte
att jag borde testa sa det var ett bra tillfdlle med projektet, det blev som en push att komma
igdng” — IP3

”Ok, det har tvingat en att cykla mer dn man tédnkte sig fran bérjan” — 1P4

“Vidldigt bra! Jag blev motiverad till att cykla till och fran jobbet och det var projektet som
motiverade mig att cykla. Det var tycker jag viktigt att man fick médta avstdndet till jobbet och
att man hade ett ansvar att delta. Det gjorde det Idttare att upprdétthalla motivationen” — IP5

”Jattebra, jag har verkligen uppskattat det. Det har blivit manga plus och manga win-win i det
stora hela. Det dr ett plus for hdlsan, tréning varje dag. Och ekonomiskt da jag slipper ta bilen
i dessa tider ndr brénslepriserna ér héga. Sa det har varit dels ekonomiskt incitament, dels att
jag mar bdttre av det, och det dr bdttre for miljén” — |P6

“Vdldigt bra projekt som varit bade kul och vdldigt givande. Fast man har ndra till jobb har
man tidigare dndad tagit bilen. Nu fick jag en morot sd jag kan sdga att jag blev jattemotiverad
nu av detta projekt, det dr jétteroligt” — IP7

”Jattekul, och sa bra! Jag har varit slarvig sjélv med att komma igdng med cyklandet. Men fick
lite mer press med att komma igdng” — P8

”Bra, en bra anledning att komma igdng och dntligen bérja cykla” — 1P9

”Bra! Ndgonstans sG lovar man att cykla, oavsett omstdndigheter. Det dr piskan som man
behéver for att komma loss. Innan tdnkte jag att det dr ldttare att tex handla om man tog
bilen, nu gdr det precis lika bra med cykel. Cyklingen har pa sa vis blivit en vardagsmotion som
kompletterar trdningen. Det tar fér mig ca 10-15 min att cykla till jobbet och dr positivt att
cykla fér att kvickna till pG morgonen, komma igdng, nér man vil kommer fram till jobbet dr
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man redo. Bra tidsmdssigt att fa in en dos trdning i vardagen. Nér det dr fint vdder dr det
ljuvligt att cykla” —1P10

“Det dr bra fér mig. En boost for att bérja cykla till jobbet och det har visat sig vara hérligt att
cykla till jobbet och jag mar starkare rent fysiskt och psykiskt. Och det har aldrig kéiints
besvdrande utan snarare tvirt om och det finns egentligen ingen anledning att ta bilen till de
flesta resor” —1P11

“Jag jobbar utgdr fran Knutpunkten. Och det vet vi alla att ddr dr ett eldinde att parkera sin bil.
Men i och med detta testprojekt sa tinkte jag att nu dr det dags att testa och cykla pa riktigt
i och med detta. Och jag har fortsatt med att cykla till och fran jobbet éven sedan testperioden
slutade. Jag har dven bérjat att anvidnda hjdlm nu vilket jag inte tidigare har gjort. Personligen
upplever jag att trafiken dr vdldigt lugn kl. 4 dd jag bérjar men det dr betydligt stérre
trafikvolym med bilar i stan vid lunch da jag cyklar hem. Och cykelbanan pG Drottninggatan dr
integrerad med olika férger pd cykelbanan men ingen av de géende bryr sig vilken dr en orsak
till irritation hos alla trafikanter bdade cyklister och gdende. Och sG manga bilar som kér mot
rétt ljus var jag inte medveten om ndr jag sjdlv kérde bil sG man far helt enkelt ha égon i nacken
som cyklist. Det ér som sagt inte kul att cykla Drottninggatan. Att kéra bil funkar bra éven efter
man gjorde om den men det funkar inte riktigt fér cyklister” -IP12

“Det har varit bra och framférallt kul att vara testcyklist. Det har tack vare att man férbundit
sig till projektet blivit mer och mer cykling fér mig dé man varit tvungen att ténka till vilket
fdérdmedel man ska anvénda till och fran arbetet. Jag dr gymnasieldrare sa jag har férutom
pdskveckan cyklat varje dag till jobbet i projektet. | alla fall minst 4 gdnger i veckan da jag
cyklade 3,5 km enkel resa. Jag har tidigare bdde gatt kért bil och cyklat till mitt arbete men
inte dkt buss” - IP13

”“Jag ldste om detta testprojekt pd FB om testpiloter som ska cykla till jobbet istdllet for att ta
bil och det tycker jag later rdtt sa vettigt. Jag har ldnge haft ambitionen att cykla mer én innan.
Och denna mdjlighet gav mig en spark i réven att faktiskt ta tag i det. Och det var en morot
att fa ocksd fd en present att starta detta projekt. Jag planerade sé att jag skulle starta veckan
efter jag fyllt ér da jag visste att jag skulle fa en el-cykel i present. Och jag cyklade glatt i tre
veckor. Ddrefter fick jag en helt ny arbetsplats vilket jag inte visste ndr jag starta att testcykla
till jobbet. Den nya arbetsplatsen ledde dven till betydligt simre arbetstid dn tidigare. Det tar
med el-cykel 25 min till min nya arbetsplats jdmfért med 10 min till min forra arbetsplats som
jag hade fran bérjan av projektet. Och sa bérjar jag kl. 6 istdllet for kl. 9 som jag gjorde
tidigare” — P14

“Det har givetvis varit mycket roligt men kanske inte direkt utmanande. SG jag ser det som en
rolig grej som jag har varit med om. Det har i alla fall gjort mig lite gladare och sa har jag fatt
min vardagsmotion”- IP15

“Det har varit bra att fG vara en del av testcyklist-projektet. Jag képte precis en el-cykel da
jobbet inte har tillgang till dusch sa detta kom mycket ldgligt for mig” - IP16
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“Jag ténker att det dr ju bra att cykla sG projektet hjdlper kanske fler som mig att verkligen
bérja cykla som man har tdnkt géra under sé Iang tid och nu ér man igdng vilket kdnns kul” —
IP17

“Jag startade med en ny utbildning vilket innebdr lite Iéngre avstdnd sd projektet var fran
bérjan tdnkt som vardagsmotion eftersom jag har ca 20 min cykling. Jag passade dven pd att
képa en ny enklare vanlig cykel i samband med projektet” - IP18

“Testcyklist har varit ett mycket trevligt projekt trots att jag dr éver 70 dr sé har jag fortfarande
tvd arbeten och cyklar mellan 7 km och 1,3 mil tre dagar i veckan” — P19

“Jag tycker att det har varit en mycket trevlig upplevelse och projektet visade sig vara den
knuffen som jag behévde for att éverhuvudtaget vaga vilja stélla bilen till forman fér cykel da
jag inte trodde att jag skulle vaga stélla bilen fér att den kunde ju alltid vara bra och ha. Men
varfér?” — P20

“Det har gatt bra! Jag har cyklat sG mycket jag har kunnat. Jag har ibland beredskap pd mitt
arbete och dd behéver jag naturligtvis bilen men annars har jag cyklat till det mesta och inte
bara till och fran arbetet” — P21

“Jag har som sdkert sG manga andra redan innan projektet ténkt att bérja cykla. Fér mig var
det verkligen en utmaning da jag har 8 km enkel resa till mitt arbete vilket betyder att man
verkligen far planera sina veckor pad ett helt annat sdtt én ndr man kérde bil. Bland annat ndr
det gdller ombyte som jag behéver géra ndr jag kommer till jobbet” — P22

“Jag tycker givetvis att det dr positivt annars hade jag inte gjort det. Det dr inte alltid bara
bekvdmt att cykla men da jag sdg vykortet som ni sdnde ut blev jag inspirerad till att bérja
cykla. Ndgot som jag har funderat pa ldnge” — IP23

”Jag tycker att det var ett spdnnande och intressant projekt dé man fatt utforska sin stad med
cykel och samtidigt fa ta del av mindfulness dd man njuter av sin omgivning” — |P24

“Jag har tyckt att det varit bra och jag har noterat under projektets gdng att jag har tagit
ldngre cykelturer dn tidigare och jag ser mig mer som cyklist dn bilist i samband med detta
projekt” — P25

“Jag brot benet férra dret och var tvungen att ta bilen efter det. Men nu ndr jag sdg
information om projektet tdnkte jag att nu var det dags att bérja cykla och de ganger jag inte
cyklat under denna projektperiod har inte varit pd grund av vddret utan att jag haft andra
drenden som gjort det svdrt att anvinda cykeln” — P26

“Det har gatt bra! Jag dr i och fér sig lite chockad 6ver hur ldtt det dr att cykla i Helsingborg.
Férutom ndr man bygger om da dr det ldtt férvirrande att vara cyklist. DG dr det betydligt
enklare att vara bilist” — 1P27

Sammanfattning: Manga sag deltagande i projektet som en anledning att komma igang att
cykla eller “som en spark i rumpan” som manga uttryckte det. Det var férvanansvart manga
som lange tankt tanken att borja cykla till och fran jobbet men av olika anledningar inte gjort
det. Projektet har enligt respondenterna varit motiverande, trevligt, roligt och givande. Nagra
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av testcyklisterna tyckte att det var utmanande att vara med i projektet medan andra inte
tyckte att det var utmanande. Det beror till stora delar pa avstand fran hemmet till
arbetsplatsen och om testcyklisterna har “vanlig” cykel eller el-cykel samt var nagonstans de
bor i Helsingborg. Det spelar inte dock inte sa stor roll var de rent geografiskt bor nagonstans
utan en komplicerande faktor ar vad vissa bedémer som en utmaning och det ar om man tar
sig upp/ner pa Landborgen. Det ar ungefar fem av totalt 27 respondenter som namner
utmaningen med just Landborgen. Manga har i samband med projektet dven konstaterat att
man klarar sig mycket bra dven utan bilen vilket manga kanske inte trodde innan
projektperioden.

5.3.2. Om vad respondenternas upplever skulle kunna fa fler att cykla till och fran sitt arbete
Nedan féljer nagra relevanta svar om hur respondenterna upplever skulle kunna fa fler att
borja cykla till och fran jobbet:

“Vddret ér nog den stérsta bidragande faktorn till att folk inte cyklar mer én vad man gér. Och
det hade behévts béttre cykelvdgar i alla fall i mitt fall. Annars kan man alltid h6ja busspriserna
och parkeringsavgifterna pa jobbet fér att fa fler att cykla till sitt arbete” — IP1

“Det dr viktigt att veta att cykeln stdr sdkert under arbetstid s den inte blir stulen. Gérna med
sdkra Idsbara cykelstdll eller cykelgarage” — 1P2

“Folk behéver bara bérja att cykla. Det dr en bekvimlighet att kéra bil, folk ér fast i gamla
vanor bara missténker jag” — 1P3

“Jag tycker att det dr rétt manga som cyklar till sitt jobb” - 1P4
“Det dr viktigt med morot, det motiverar mer ¢én piskan” — IP5

“Det svdra fér mdnga dr att man tdnker vildigt mycket pG att det ska bérja cykla, inte i dag
men de skjuter fram det. Man madste se till att forutséttningarna ér rétt och man mdste ha
gjort forberedelserna noggrant, kollat ddcken i férvig och inte néir du ska anvénda den. Folk
gadr i sina vanliga hjulspdar och projektet ger en push i rdtt riktning” — IP6

“Att arbetsplatsen skulle motiverat mer till cykling. Cykelpool eller elcykel. Friskvardsbidraget
skulle kunna ga till inkép av cykel” — 1P7

“Det borde vara betydligt enklare fér manga och sa beror det pa hur Idngt man har” — |P8

“Mdanga sdger att de har for Idngt att cykla att avstdndet gér det svart att vdlja bort bilen.
Eventuellt skulle det kunna funka fér dem med el-cykel” — IP9

“Jag tror att ett sGdant hdr projekt dr bra. Om jag jimfér med att kéra bil i rusningstrafik sa
gdr det snabbare att cykla och det har visat sig vara sként for stjdl hjdrta och kropp att cykla”
—-1P10

“Det dr en svdr fraga. Cykelstélder dr en viktig fraga framférallt nere i city. Vissa éverfarter
upplevs som farliga. Utfarter korsningar stora som smd. Missférstand mellan bilister och
cyklister. Det har varit 6-7 incidenter under testperioden fér min egen del” — IP11
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“Parkeringsplatser pd arbetsplatsen dr ett bekymmer. | alla fall édr det sG for mig. Men att
férbdttra fér framkomligheten énnu mer for cyklister dr jétteviktigt for att fler 6verhuvudtaget
ska vdga cykla i stan, sérskilt om man inte dr van som cyklist. Projektet skapar viktigt intresse
och jag cyklar trots vider och vind. Jag tror nog att man gér nog problemen med att cykla
storre dn vad de dr. Och man hittar ofta ursdékter till att ta bilen eller ta bussen for den delen
istdllet for att cykla. Jag tror att man mdste fortsdtta att sprida information om nyttan med
att cykla. Och att ha mdjlighet till att parkera cykeln sikert hos sitt féretag pa till exempel
knutpunkten eftersom man inte vill riskera att cykeln blir stulen. Jag har sjdlv elcykel. Elcykel
dr bra som pendlingsredskap. Jag har heller ingen tid att duscha innan jag bérjar jobbet kl 4
pd morgonen. Men att kunna Idsa in den dr viktigt argument till att fa fler att cykla till jobbet”
-1P12

“Det bdr mig emot att séiga det men bdde de héga bensin- och dieselpriserna gér nog sitt till,
alltsaé ekonomiska incitament. Jag tycker generellt att det finns bra cykelvdgar i Helsingborg
bortsett fran ndgon ddlig vég hér och ddr. For att fa fler att cykla tror jag att det behévs vissa
dtgdrder pa arbetsplatsen som till exempel tak fér cyklar och att det generellt bér finnas bra
mdjligheter att kunna ldsa fast cykeln. Jag har duschmdéjligheter pd jobbet. Torkskdp pd
arbetsplatsen dr inte heller fel att kunna hédnga upp kléder om det har regnat. Jag tror att det
dr viktigt att padavisa att vid ldngre cykelavstdnd anvédnda arbetspendlingen som
vardagsmotion” — IP13

“Jag tror att om det hade funnits laddatstioner for el-cyklar pa arbetsplatsen sG hade kanske
fler cyklat? Idag far vi inte ta med batterier in pG arbetsplatsen och ladda med tanke pd
brandrisken. Jag tror att om El-cykel hade varit billigare och om folk fattade hur enkelt det dr
att cykla hade nog ocksa fler valt att cykla till jobbet. Jag har inga problem att cykla Iéingre nu
ndr jag har el-cykel. Men i mitt fall behéver man se om och bygga ut cykelvégen vid Bruces
skog mot tippen. Som det dr nu sG mdste man cykla genom skogen med mycket lera och en
otrygg och oupplyst tunnel som man mdste passera” — IP14

“Jag cyklar alla dagar i veckan och har faktiskt inte anvdnt bilen pa ldnge nu. Jag har i och fér
sig de flesta métena i Helsingborg men ofta kérde jag bil dven till dessa méten vilket nu kénns
oerhért onddigt. Men man ldr sig sa Idnge man lever. Sedan dr det ju ganska enkelt att ta
cykeln i Helsingborg. Sa stor dr ju inte direkt stan” — 1P17

“Jag tror att det behévs mer av mycket. Inte minst denna typ av projekt som verkligen synliggor
nyttan och potentialen med cykling. Men dven att hela tiden férbdttra forutséttningarna fér
att kunna cykla i Helsingborg” - IP20

“Det kanske kan vara att anordna tdvlingar fér anstdllda. Fér vem gillar inte tévlingar och
kanske Iata cyklister komma lite fér sent till jobbet bara de testar pa att cykla” — P26

“Jag tror att det dr viktigt fér arbetsgivaren att kanske anordna tdvlingar att cykla ldngst under
en period och dven kunna erbjuda dusch” — P27

Sammanfattning: Har ar inte lika entydigt svar pa vad respondenterna bedomer kan fa fler
personer att borja cykla till och fran jobbet. Men en del papekar att det krédvs sakra
parkeringsplatser for cyklar pa arbetsplatsen, men dven majlighet till att ladda el-cykel. Nagon
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namner att cykling bor pa olika satt uppmuntras av arbetsgivaren. Det ar inte sa manga
respondenter som kanske har sett kopplingen mellan arbetsgivarens roll i att erbjuda
cykelmojligheter utan manga har anmalt sig till detta testcyklist-projekt i egenskap av
privatperson som tidigare kort bil till och fran jobbet med nu testat pa att cykla. Det har
saledes varit en mer personlig reflektion och initiativ snarare an nagot som ar forknippat med
arbetsplatsen. Att ordna nagon form av tavling for att anstallda for att vilja borja cykla tycker
dock nagra respondenter kan vara en god idé.

5.3.3. Om respondenterna kommer att fortsadtta cykla dven efter testcykelperioden
Nedan féljer relevanta svar om respondenterna valjer att cykla till och fran jobbet dven efter
projektperiodens slut:

“Ja det kommer jag géra. Jag kommer férst att kbpa mig en ny cykelhjdlm” — IP1
“Inte en chans att jag bérjar att kéra bil igen. Det kiinns omodernt” — |P2

“Absolut men kanske inte i regn, men definitivt cykla i normalt vider. Jag gillar att tréna sa
det blir perfekt foér mig att fortsétta cykla dven efter projektet” — IP3

“Ja i alla fall fram till hést och vinter. Jag jobbar natt sa ibland blir man vildigt trétt och da tar
man bilen” - 1P4

”Sd ldnge det dr helt ok vider kommer jag att fortsdtta. Sedan vet man aldrig om man far nytt
arbete och hur cykelvégar dit i sadana fall ser ut” — IP5

“Sjélvklart! Nu ndér jag Idrt mig att hitta i stan och inte bara till arbetet utan till affdren och min
tréning med cykel sa blir det fortsatt bra att cykla” — 1P6

”Yes! Det kommer jag att géra. Varfér inte nu ndr jag tdnker efter. Det dr trevligt att komma
ut och réra sig éven efter projektperioden” — 1P7

”Ja. Numera funderar jag verkligen pd om jag ska ta bilen varje gdng. Ibland om jag vet att jag
ska resa mellan arbetsplatser tar jag bilen annars féredrar jag att cykla om jag kan det” — IP8

“Ja, jag cyklar fortfarande! En nackdel med att cykla dr att det dr mérkt pa vdgen till jobbet
och jag cyklar genom en mérk skog som kénns vdldigt kuslig” — 1P9

“Ja, Ja jo det kommer jag géra, absolut. Min man har varit med i samma projekt, sa vi bada
kommer cykla framéver. Jag har ocksG uppmuntrat andra att bérja cykla, vi har pratat om
bensinpriset med kollegor eftersom det kostar fér mycket att kéra bil just nu” —1P10

“Jajaja oja. Det dr bekvdmt, hélsan och ekonomin det gér stor skillnad” — 1P11

“Nu har jag sommarlov, annars har jag cyklat och jag kommer édven fortséttningsvis att cykla
till jobbet. Det ér ndr jag dr i behov av storhandling och vissa andra drenden som jag tar bilen
till jobbet fér att I6sa det pd vigen hem” — IP13

“Jag kommer definitivt att cykla efter projektet vilket jag redan gor. Till exempel nu under H22
cyklade jag och sambon flera gdnger i veckan till stan. Och istdllet for bilen tog vi el-cykel
istdllet. Det var inga problem. Fran bérjan var det tdnkt att jag och sambon skulle dela pG min
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el-cykel men det slutade med att han ocksd képte en egen. Vi dr jiattenéjda med det beslutet”
-1P14

“Ja — jag kommer att cykla dven efter projektets avslut férutom ndr det 6sregnar da tar jag
bilen eller kanske hellre bussen. Jag har i och med detta projekt tinkt om ndr det gdiller bilen.
Jag kanske till och med sdljer min bil framéver dd jag mest flyttar bilen med tanke pd
parkeringsplatser. Buss dr for mig ocksd ett bra alternativ”- IP15

“Givetvis kommer jag att cykla efter det att projektet dr slut bortsett dd fran ndr det bldser
som vdrst. Da tar jag bilen” - IP16

“Jag kommer att fortscéitta cykla som jag gjorde i projektet det vill séiga alla dagar i veckan. Det
dr i och for sig ldtt att sdga sG nu ndr det inte dr vinter men ambitionen ér den att cykla sa
mycket som méjligt” — P17

“Jajamdn, jag férséker cykla sG mycket det bara gadr dven efter projektet. Jag cyklar till det
mesta dven affdren. Jag kér nog bara bil till min mamma som bor i en annan kommun” - 1P18

“Projektet har motiverat mig att cykla mer dn tidigare. Jag sdger hellre cykel én bil” — P19

“Jag kommer pa mig sjélv att inte alls behéva bilen i den utstrdckning som jag férst trodde. Sa
ja —jag kommer framéver absolut att cykla sG mycket jag ndgonsin kan” — P20

“Sjdlvklart kommer jag att fortsdtta att cykla dven efter projektet. Det finns ingen anledning
till att byta tillbaka till bilen nu efter detta” — 1P21

”Jag har efter projektet férsékt att cykla ca 3 gdnger i veckan. Fér min del finns det inte riktigt
incitament att till exempel stdlla bilen hemma da jag har tjdnstebil pa el sa fér min del dr det
inte ekonomiska incitament utan mer hdlsoeffekten som dr viktig” — 1P22

”Kanske inte alla dagar men sG mdnga dagar som mdjligt tror jag nog att jag kommer att
fortsdtta att cykla” —1P23

“Visst kommer jag att géra det” — 1P24

“Givetvis kommer jag att fortsdtta att cykla. Nu ndr man bérjat med det finns det ingen
anledning att inte fortsdtta” — IP25

“Jag kommer att bérja pa ett nytt jobb i hést. Idag har jag 5 km till jobbet och i hést kommer
jag att ha 1,2 mil istdllet. Men jag ser fram emot det eftersom cykelvigen till mitt nya jobb dr
mycket finare och bdéttre” — IP26

“Jag kommer att fortsdtta att cykla. Kéra bil ér det inte tal om och det gdr absolut snabbare
att cykla én att ta bussen i Helsingborg” — 1P27

Sammanfattning: Har ar svaret och signifikansen entydigt att samtliga respondenter sager att
de aktivt har valt att fortsatta cykla dven efter testperioden. Samtliga respondenter ser
fordelarna med att cykla till férman for bilen for deras resor till och fran jobbet. Samtidigt
menar manga av respondenterna att de kommer att ta bil eller dka buss vid de tillfallen som
det ar daligt vader. Det ar framforallt nar det regnar eller blaser som man skulle kunna valja
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bort cykeln. Manga delar dock ambitionen att i forsta hand valja cykeln framdéver i den man
det inte blir for daligt vader.

5.3.4. Om vad respondenterna tycker ar det basta med att cykla till och fran jobbet
Nedan féljer relevanta svar om vad respondenterna tycker ar det basta med att cykla:

“Det dr nog frihetskdnslan och att det leder till viktig vardagsmotion som man aldrig kan fa fér
mycket av”- IP1

“Komma ut och kénna pd vinden och vddret varje dag. Speciellt att cykla hem dr sként och ett
bra avslut pa dagen. Att fa réra pd kroppen dr en skén kdnsla. Nédr man kér bil vixlar man inte
om till fritid pé samma sétt som ndr man cyklar” — P2

“Jag far energi, ndr jag kommer till jobbet har jag piggnat till pd annat sdtt om jag har tagit
bilen. Jag jobbar pd kontor, ndr jag cyklat hade jag fatt igdng kroppen och huvet. Man blir
glad. Jag skrattade den veckan jag cyklade ndér det regnade” — IP3

“Jag far lite motion och frisk luft. Ndr man cyklar fran jobbet dr det rdtt sként att man ténkt
igenom arbetsdagen” - IP4

“Vardagsmotionen, ekonomisk vinst och miljéaspekter. Tidsvinsten dr att dven fa in
vardagsmotionen och att fG en egen stund att reflektera, att separera arbetet frdn vardagen”
—IP5

“Egentiden dr viktig dd det tar 25 min att cykla till jobbet. Den tiden dr min tid att ténka pd
arbetsdagen, lyssna pd podd eller musik och jag hinner varva upp och varva ner” — I1P6

”Man rensar hjérnan totalt. Det dr inte samma som att sitta i en bil dér mdste man koncentrera
sig. Nédr man cyklar sG kan man rensa tankarna bade fére och efter jobb” — IP7

“Det dr ju vardagsmotion, rérelse, och att rensa huvudet, béttre fér kroppen och en allmdn
hédlsogrej och sjdlvklart positivt att man minskar sin miljépaverkan” — |P8

“Det dr fér mig frisk luft och 40 min motion som kénns bra i sjéilen. Hélsan dr fér mig det
viktigaste och ekonomin ér sekunddr” — 1P9

”Jag far vara fér mig sjdlv och att man kénner sig dels friare och dels piggare ndr man kommer
fram till jobbet” — 1P10

“Moéjligheten att inte beh6éva anvéinda bilen och sténdigt leta efter parkeringsplatser” — 1P11

“Jag ser i stort sett bara fordelar sa det dr svart att vdlja ut ndgot speciellt. Men jag skulle nog
sdga att det dr hdlsoaspekten som jag ser dr den stora nyttan. Visst dr det bra fér miljé och
pldnbok ocksd men det dr inte det som jag gdr igdng pd ndr det gdller cykling” -1P12

“Det bédsta med att cykla dr att det ér mycket friare dn att sitta i bilen. Framférallt nu néir det
dr vdgarbeten éverallt sa dr det mycket enklare och genare att sétta sig pd cykeln” - 1P13

“Det dr att slippa den virma bilen pa vigen hem. Det hér med motion dr vdl lite si sadédr om
man har el-cykel. Motion kanske man inte far i tillréicklig utstrdckning med en elcykel. Dp skulle
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jag nog ljuga. Jag tycker naturligtvis om det fér miljéns skull eftersom jag inte har en elbil
tyvédrr” — 1P14

“Det bdsta med att cykla till jobbet dr att fa frisk luft, komma ut i naturen och fa se det gréna”-
IP15

“Att fa vara ute i den friska luften da jag har ca 1 mil till jobbet blir det en skén tur till och fran
arbetet” - IP16

“Det absolut bdsta dr att man fdr en bra start pd dagen. Man far en mentalt och inte bara en
fysisk forberedelse och man kan gd igenom dagen bdde pd vdgen till jobbet och hem fran
jobbet” — P17

“Det bdsta med att cykla dr vardagsmotionen. Jag trénar dven mycket pa fritiden och
uppskattar dven denna mdjlighet till lite extra tréningspass. Det dr dven en riitt sG skén
motionsform” - IP18

“Upplevelsen av natur plus att man slipper sétta sig i en varm bil men éven kénslan av att vara
miljémedveten och ekonomisk dr inte helt fel” — P19

“Men sjélvklart dr det mdjligheten till att kunna md bdttre och kunna addera lite mer
vardagsmotion i mitt liv” — 1P20

“Det bdsta dr den motion som cyklingen ger. Jag har ett som jag brukar séiga kontorsjobb fast
jag dr ute pa olika platser sa det dr mest fér skojs skull och vardagsmotionen” — 1P21

“Det bdsta dr vardagsmotionen och sedan dr det att kunna glida férbi alla bilkéer pd vigen
hem” —1P22

“Vardagsmotion! Jag har inga ekonomiska incitament éverhuvudtaget till att cykla da jag har
tillgang till en firmabil i tiénsten. Jag far genom att cykla 1 timmes extra motion om dagen
vilket jag inte tycker dr daligt” — 1P23

“Det bdsta har varit att bli av med stressen och samtidigt fa en positiv kick av att cykla. Jag
mdr mycket bdttre utan att jag har kdnt ndgot tvang” — IP24

“Det bdsta har varit att det blivit rutin att cykla. En positiv rutin som innebdr vardagsmotion.
Man madste réra sig s mycket som méjligt och att cykla dr ett naturligt sdtt att géra det pa” —
IP25

“Man kommer ut och man peppar sig sjélv till att fa lite extra vardagsmotion. Men ocksd att
man fdr tid till att mentalt reflektera pa vdgen till och fran jobbet. Jag har sju minuter med bil
och 20 minuter med cykel vilket dr helt ok att fG som egentid ocksa” — IP26

”Jag svara egentid och motion pa vad som jag tycker dr bést med att cykla. Jag har lite mer én
sju km till jobbet vilket blir 1,4 mil tur och retur vilket inte jag ser som ett problem snarare
tvdrtom” — P27

Sammanfattning: Att cykla till jobbet erbjuder enligt manga respondenter en rad fordelar bade
for individens héalsa och valbefinnande samt for samhallet och i nagot fall miljén. Man anser
att cykling ar en fysisk aktivitet som ger manga olika halsoférdelar. Genom att cykla till jobbet
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far man aven en regelbunden traning som kan forbattra konditionen. Man anser ocksa att
cykla till jobbet kan vara en utmarkt stressreducerare och erbjuda mindfulness. Det ger
samtidigt mojlighet att spendera tid utomhus och njuta av naturen, vilket kan ha en positiv
effekt pa den mentala halsan. Cykling kan ocksa hjalpa till att forbattra humoret. Regelbunden
fysisk aktivitet, som cykling till och fran jobbet, kan ha positiva effekter pa arbetsprestationen
menar respondenterna. Det kan 6ka energinivan, forbattra koncentrationen och bidra till att
man kanner sig mer alert och produktiv under arbetsdagen men dven nar man ar pa vag hem
efter jobbet. | Helsingborg kan cykling vara ett snabbt och smidigt transportsatt i forhallande
till andra alternativ. Manga respondenter pavisar att man slipper trafikstockningar och
behovet av att soka efter parkering, vilket kan spara tid och géra arbetspendlingen mer
effektiv. | stort sett samtliga menar pa att cykling ar en bra del av den viktiga vardagsmotionen.

5.3.5. Om vad respondenterna tycker ar det sdmsta med att cykla till och fran jobbet
Nedan féljer relevanta svar om vad respondenterna tycker ar det basta med att cykla:

“Det dr védret, och att byxorna blir nedsténkta” — IP1

“Att behéva planera och att behéva tdnka ut hur dagen ser ut sa att jag inte behéver stressa”
- 1P2

“Det finns inget som dr ddligt. Motvind, regn och ovdder édr en utmaning dock men jag har inga
speciella cykelkldder” — 1P3

“Det dr ndr det dr storm eller regnar ndgot sa kopiést sa att man knappt ser vdgen. Da dr det
inte roligt att vara cyklist” — P4

“Att forséka cykla pa vinterhalvdret gar ndstan bara inte i Helsingborg. Jag dr heller ingen
cykelnérd som byter till vinterddck utan da far man vid riktigt daligt véder vila med att vara
cyklist” — IP5

“Jag tror nog inte att det finns ndgot som dr ddligt med att cykla. Vider som kan vara ett
problem kan man planera bort i fértid genom att ha rétt kidder” — IP6

”Jag tycker att det dr jobbigt ndr det regnar da tycker jag inte att det dr kul alls att cykla” — |P7
“Ndr det regnar och bldser motvind, annars finns det inget som dr ddligt med att cykla” — IP8
“Ombyte kan vara lite knéligt” — IP9

“Dadliga saker dr att det ofta dr ritt sa stékigt pa cykelvégarna och det inte som med bil att
man kan slappna av pd ett annat sdtt. Att cykla kréver totalt fokus da det pa mdnga platser dr
totalt kaos mellan cyklister och fotgdngare. Mentalt dr jag cyklist men det dr inte sd enkelt i
alla ldgen att cykla snabbt eller ouppmdrksammat da manga fotgdngare men dven andra
cyklister bara svénger ut framfér en utan att ens titta efter” — 1P12

“Det sdmsta med att cykla dr svdr att géra ndgot dt men det ér véder och vind som till exempel
regn och mycket vind. Det gdr fér min del bra att undvika backar och jag uppskattar att cykla
pd Jénkdpingsgatan som idag verkligen dr trafikanpassad fér cyklister” — 1P13
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“Det dr véder och vind dé man blir dyngsur och blét efter att cykla i regn. Annars kan det vara
oron att kéra och ramla och skrapa sig med el-cykel” — 1P14

“Det sémsta med att cykla dr ddligt vader, framférallt att bli bl6t. Det dr inte roligt alls”- IP15

“Det absolut sémsta med att cykla dr blasten. Det blaser alltid i Helsingborg och det bldser
alltid motvind. Regnet kan man alltid klé sig fér men vinden dr jobbig” - IP16

“Det sdmsta med att cykla dr att det alltid blaser i Helsingborg och det mdrks ndr man har
vanlig cykel” —1P17

“Det sémsta med att cykla dr givetvis ddligt vider. Annars sa dr det mesta positivt. Vinden dr
jobbigast. Det dr svart att kld sig rdtt och det blaser alltid i Helsingborg eftersom det dr en
kuststad. Annars dr det vdl dven belysningen pa en del cykelvdgar som inte alltid dr s bra” -
IP18

“Det sémsta dr ndr det regnar men da finns regnkldder sa det skulle vara vinden men da har
jag el-cykel sa jag vet inte riktigt” — P19

”Jag tycker nog att det sdmsta dr Landborgen dd jag tycker att det dr drygt att cykla upp for
backen. Ner gdr bra men inte uppdt” — 1P20

”Ar man frisk sd finns det inget som dr déligt med cykling” —1P21

”F6r min del har jag for langt fér att det ska kdnnas friskt och sként. Jag blir trétt i benen och
svettig och kdnner inte friheten pd samma sdtt som kanske andra i projektet gér” — 1P22

“Det kan vara att det inte gdr att cykla till och frdn jobbet varje dag. Jag har emellanat behov
av att anvdnda bilen till att géra stérre inkop. Kanske det tillsammans med att det inte gdr att
skynda sig hem. Man vet att det tar 30 min hem varken mer eller mindre och det fGr man helt
enkelt gilla” — 1P23

”Det dr nog vddret och att det vid fyra olika tillfillen varit obehagliga incidenter dd jag har
blivit sparkad och knuffad och ndstan blivit pakérd av en buss vilket har gjort att jag alltid dr
pd min vakt da jag kdnner det pad vissa platser som vildigt otryggt” — 1P24

“Det sdmsta dr att cykla ndr det dr kraftigt regn eller stormvindar. Men det gdller att anpassa
sig och planera sitt cyklande. Och det gér man bdst genom att kolla viderprognosen kvdillen
innan sa att man har rdtt utrustning beroende pd vdder och vind. Sa det tar kanske lite Idngre
tid att férbereda sig men det blir efter ett tag en vana eller rutin” — P25

“Det sdmsta skulle vara uppférsbacken pd vigen hem. Den dr jéttetrdkig. Férutom
uppférsbacken skulle negativt kanske vara att ibland komma hem med andan i halsen till
familjen ndr man ska ivdg pa annat men allt ér en process som tar tid att anpassa sig till” —
IP26

”Det sdmsta med att cykla dr helt klart alla ombyggnationer runt om i stan. Att kéra bil dr en
sak men att cykla dr en helt annan. Man blir ofta helt utelimnad som fotgéingare och cyklist
ndr man renoverar och bygger om medan man underldttas som bilist” — P27
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Sammanfattning: Precis som litteraturen beskriver sa ar det féga ovantat vader som staller till
det och beddms vara det i sarklass samsta med cykling. Framforallt nar det blaser eller regnar
mycket. Foljden av detta ar att vissa tycker att det ar jobbigt med ombyte beroende pa vilket
vader det ar. Att cykla pa vinterhalvaret tycker en del ocksa ar daligt. Foga 6verraskande ar
det en del av respondenterna som tycker att topografin det vill sdga backarna i Helsingborg ar
en klart dalig sak med att cykla i Helsingborg. Forutom detta dr det nagon som tycker att det
ar stokigt pa cykelbanan med manga olika trafikanter men ocksa att man fortfarande behover
bilen vid enstaka tillfallen till vissa aktiviteter.

5.3.6. Om respondenterna dven anvander cykel pa fritiden
Nedan féljer relevanta svar om vad respondenterna dven tack vare testcyklistprojektet cyklar
pa fritiden:

”Ja, jag tror att jag cyklar mer pa fritiden nu, framférallt pG sommaren. Det har helt klart véickts
ett storre cykelintresse” — IP1

“Ja, jag cyklar betydligt oftare nu och évervdger oftare vart jag kan cykla. Jag har med det sagt
Okat min radie fér vad som ér méjligt och min radie nu dr 6 km” — |P2

”“Ja, har det varit stdllen i ndrheten dit jag kunnat ta cykeln sa har jag cyklat. Innan tog jag
bilen dven for dessa korta resor men projektet har gjort att jag ténker pd om jag kan cykla. Ett
problem vi har ér att min man inte har en cykel eller vill cykla sG nér vi ska dka med familjen
sd blir det med bilen. Jag férséker fGd honom att skaffa en cykel och bérja cykla” — 1P3

“Nej det kan jag inte sdga utan det ér som innan” — IP4

“Ja, jag anvdnder bilen betydligt mindre én innan. Jag dr mer medveten om hur jag kan
anvdnda cykeln till mer drenden. Och smahandla gar bra med cykel men inte storhandla” — IP5

”Om jag ska ner till Helsingborg tar jag cykeln minst 19 ganger av 20. Innan tog jag bilen for
de resorna. Jag cyklar dven till mataffdren numera, men har inte I6st det helt dn ndr det blir
mycket varor. Da dr det svdrt att handla med cykeln. Mitt normalt cykelavstand har jag utékat
frén 3 km innan projektet till 7 km nu efter projektet” — IP6

“Ja, jag har absolut bérjat att cykla mycket mer sedan jag bérjade i projektet. Man ser staden
pd ett helt annat sdtt ndr man cyklar dn nér man kérde bil och man upptécker nya stadsdelar,
och kan testa andra véigar hem fran jobbet” — |P7

“Ja, min man har ocksa bérjat cykla till jobbet, trots att han har Idngre till jobbet dn vad jag
har. Vi cyklar dven ner till stan numer och det dr 3 km ner till stan. Vi har el-cyklar sG
uppférsbacken dr inte ett problem och min man tycker ocksa att det dr positivt f6r honom” —
IP8

“Ja det har jag nog. Kanske i alla fall mindre drenden i afféiren nu nér jag ténker efter” — 1P9
“Nej — inget ndmnvdirt skulle jag nog sdga” — IP10

“Det har det! Det har blivit supertillgéngligt, nu star cykeln framme hela tiden. Jag cyklar
mycket mer nu hela tiden, till fotboll och till svérférdldrar” —1P11
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“Det har projektet redan gjort eftersom jag cyklar fortfarande efter testperioden. Jag Gkte buss
innan pandemin men ddrefter har bussdkandet lett till osékerhet. Ddr kommer cykeln in i
bilden som ett bra komplement helt enkelt” - 1P12

“Ja, men det tror jag att det har. Man ténker nog till mer att se cykeln som en
transportméjlighet éven pa fritiden. Det Gr mycket man kan ta cykel till i Helsingborg och man
kommer langt pa cykel under 15 minuter. Och jag dr man av min hdélsa sé jag tog cykeln till
friséren i stan senast. Jag har funderat pa en sak. Hdr dr férresten en del pumpstationer i
Helsingborg, men de har jag aldrig lyckats férsta. Ofta dr kompressorn tydlig sénder vilket gér
de svdra att anvdnda. Och sedan dr det som sa att nu har jag en gammal Crescent-cykel men
min fru har en fin el-cykel. Och risken att den blir stulen ér stor i och med ju finare och dyrare
cyklar som parkeras osdkert i Helsingborg” — 1P13

“Jag cyklar mer pG min fritid nu dn jag gjorde tidigare. Bilresorna dr ersatta med cykelresor
istdllet. Men som sagt sa ldnge det inte 6sregnar sa cyklar jag mer dn gérna” - IP15

“Jag har bérjat att i samband med projektet att cykla till och fran allt. Allt fran min tréning i
stan som tar en halvtimme till att édven handla. Det tar tid och kostar pengar med parkering i
Helsingborg vilket ér onddigt nér man kan cykla” - IP16

”Jag cyklar mycket dr én bara till och fran jobbet. Jag cyklar éven i min tjdnst da jag tycker att
det gdr fortare men dven pa fritiden da det ér mer avkopplande att cykla én att kéra bil. Plus
att det dr roligare att cykla” — P19

“Ja — jag anvdnder cykeln dven litegrann dven pa fritiden. Kanske framférallt for att géra
mindre ink6p och om man ska beséka vénner och bekanta dd man inte har ndgon tid direkt att
passa” - 1P20

“Nej det vill jag inte pdstd! Att cykelresorna har spillt 6ver pd min fritid” — P23

“Jag cyklar mer ner till stan och mer att jag bara cyklar nér jag dr ledig dn tidigare. Det har
dven med att det kostar mycket att parkera i stan da dr det mycket enklare att bara ta cykeln
utan att behéva bry sig” — IP24

“Till viss del kanske det har spillt 6ver pa mina fritidsresor men det har jag i sadana fall inte
tdnkt pd da jag dven innan cyklat mycket pa min fritid éven nér jag kérde bil till jobbet sa kérde
jag inte bil sa mycket pa min fritid” — 1P25

“Kanske litegrann men jag vet inte direkt. Men viss jag tycker nu att cykling innebdr stérre
frihet dn att Gka bil sG det kanske blir att man cyklar till annat én jobbet framéver” — P26

Sammanfattning: Vissa av respondenterna har boérjat anvanda cykeln mera pa fritiden medan
andra inte har anvéant cykeln i storre utstrackning pa fritiden. Vissa av respondenterna har inte
reflekterat 6ver om de anvander cykeln mer dven pa fritiden. Manga av respondenterna har
uppenbarligen ett visst cykelintresse sedan tidigare och cyklar i stor utstrackning sedan
tidigare pa fritiden. Sa det ar svart att beddma om det ar projektets fortjanst forutom i nagra
enstaka fall.
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5.3.7. Om respondenterna dven anvander cykel i tjdnsten
Nedan foéljer relevanta svar om vad respondenterna ocksa vid mojlighet anvander cykel i
tjansten:

“Nej jag reser inte alls i ticinsten men skolan har tvd el-cyklar som vi kan anvédnda, men de
anvdnds séllan. Cyklarna saknar férvaringsutrymme” — IP1

“Jag cyklar faktiskt med min egen nya el-cykel i tjiéinsten. Detta dr mycket smidigare dn att ta
bilen fér mig” — 1P7

“Egentligen har jag inte sa stort behov av bilen ldngre, inte ens i tiéinsten och det visade sig
faktiskt i samband med detta projekt. Jag anvénder bilen mindre och mindre och cykel eller
buss mer och mer” - IP15

“Jag cyklar inte s mycket pad fritiden utan jag gdr mest pa kvdllarna och i jobbet behéver jag
tyvdrr bilen pa jobbet da jag har en massa utrustning som mdste med till kunder” —1P21

Sammanfattning: Majoriteten har av olika anledningar inte anvant cykel i tjansten i samma
utstrackning som pa fritiden. En del reser helt enkelt inte i tjansten och om de gor det sa ar de
i behov av bil for tjansterelaterade resor. De flesta respondenter har helt enkelt ingen
anledning eller mojlighet att cykla i tjansten.

5.3.8. Om hur respondenterna tycker om cykelinfrastrukturen pa deras pendlingsvag
Nedan foljer relevanta svar om vad respondenterna om hur de upplever infrastrukturen for
cykling till och fran jobbet:

“Férutom vid de tillfdllen cyklister behéver méte bilister” — 1P1

“Ja, det dr de stdllena ddr cykelvégen korsar bilvdgar framférallt vid stérre trafikleder och
rondeller. | 6vrigt dr det ritt bra” — P2

”Overlag bra, men ett stdlle pé min rutt upplevs som vildigt farlig. Jag hade énskat ett
overgdnagstiille vid Trintegatan” — IP3

“Jag tycker att min cykelvdg dr trevlig och kdnner mig inte direkt otrygg i trafiken. Men jag har
mdrkt att det dr manga bilar i stan” — 1P4

”Helt ok!” — IP5

“Jag dr véldigt néjd med cykelvédgen i nuldget. Vissa rondeller och éverfarter upplever jag i och
fér sig som farliga. Framférallt ndgra rondeller vid Olympia. Och Vila upplevs som svart att
cykla till, dven Biltema, Hornbach dr svdra att cykla till tycker jag” — 1P6

”Nej, det finns en jéttefin cykelvdg ut till Paarp dit jag kommer bosdétta mig nu” — 1P7

”Det finns flera farliga cykelvégar nere i city déir cykelgatorna méter trafik bl.a. véxjégatan i
Helsingborg dr ddlig, gropig, rétter ifran tréd, och dr dven tungt trafikerat. Vissa andra
distanser har bra cykelvdgar, men éverlag en ojimn kvalitet j stan” — IP10
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“Viktigt frdga, cykelbanorna pd manga stéllen dr slitna. Rétterna har gdtt upp i asfalten. Men
viktigast tydlig skyltning sa att man kan minska missférstdnd mellan bilister och cyklister.
Tydlighet” — 1P11

“F6r min del dr det superbra cykelvdg till och fran jobbet sa ddr har jag ingenting att klaga pa”
-1P12

“Strdckan jag cyklar pa dr vdldigt bra att cykla. Det dr cykelvdg och cykelbverfarter Idngs végen
sd jag kdnner mig vdldigt trygg. Men det kanske skiljer sig frén var man bor i Helsingborg och
var man cyklar” - IP15

“Jag har mdrkt att de flesta gator och végar i stan dr i norr-sédergdende riktning och desto
mindre bra infrastruktur dr i ést-vdstlig riktning” - IP16

“Min cykel vdg till jobbet kdnns vildigt trafikséker bortsett fran ndr man ska passera vdgen
vid 111:an ddr bilarna kér extremt fort” — P17

“Jag jobbar skift men férséker cykla ca 4 dagar i veckan. Det som dr lite orovdckande dr att
cykla hem vid 2-tiden pa natten da det finns en hel del oupplysta cykelvégar i stan. Annars Gr
Helsingborg en fantastisk cykelstad med bra cykelvig. Belysning mdste man dock jobba mer
med” - IP18

“Till stora delar dr det bra cykelvéigar i stan men det dr vissa platser som har sadant skydd med
plexiglas vilket gér det svdrt for bilister att se oss cyklister férrén vi ér ute pd végen och det
skapar en orolig kénsla som cyklist. Detta borde man ténka 6ver hur man kan synliggéra
cyklister och fotgdngare vid dessa platser” — P19

“Klart helt ok cykelvdg till mitt arbete. Jag har inget att klaga pd” — 1P20

“Jag har jéttebra cykelvdg till och fran arbetet. Jag cyklar mest pd Planteringsvdgen som dr
klockren att cykla pd. Inga problem” — 1P21

“Under mina 8 km sd dr det separat cykelvdg i stort sett hela vigen. Cykelvigen féljer en stérre
trafikled sa det kdinns som om man cyklar i trafiken men det gér man inte” — 1P22

”Det skulle viil vara Landborgen som dr det som kanske dr den jobbigaste infrastrukturen i
Helsingborg. Annars kldr man sig efter vdder och vind och da dr det inga problem” — 1P23

”Min cykelvdg pa lite mer édn 5 km har férutom pad ett enstaka par stdllen bra cykelmdjligheter.
Det mesta dr bra och évervéger de ddliga platserna”- |IP24

“Jag tycker att jag har utmdrkta cykelmdéjligheter till och fran mitt arbete. Jag cyklar mest
parallellt med en stor vig pa egen cykelbana vilket ékar min trygghet som cyklist. Innan de
byggde separat cykelvig kindes det betydligt mer osdkert att cykla tillsammans med all trafik”
—1P25

“Jag har inget att klaga pd ndr det gdller min vdg till jobbet. Inte heller vdgen till mitt nya jobb
dr sdrskilt problematisk med cykel” — IP26

”Fér min del tycker jag att den dr helt ok” — P27
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Sammanfattning: De absolut flesta av respondenterna bedomer att de har bra
cykelmoijligheter fran deras hem till arbetet. Men det uppstar otrygghet nar respondenterna
behover passera eller korsa trafikerade vagar. Det vill sdga nar cyklisterna behéver lamna
parallella och separerade cykelvagar och passera eller korsa gator och vagar med bil och
tyngre trafik. Forvanansvart manga upplever dock att de har mycket bra cykelmajligheter till
och fran arbetet vilket far ses som bra betyg for Helsingborgs stad. Det &r nagra fall dar man
maste cykla fran mindre orter in till stan da det kan kdnnas obehagligt med snabb biltrafik.

5.3.9. Om vad respondenterna anser att sin arbetsgivare kan gora for att fa fler att cykla till
och fran sitt arbete

Nedan foljer relevanta svar om vad respondenterna anser att sin arbetsgivare kan gora for att
underlatta for anstallda att anvanda cykel i hdgre utstrackning:

“Det finns bra méjligheter fér mig att IGsa fast cykeln vid jobbet, med tak sa det kénns séikert”
—IP5

“Féretaget som jag jobbar pa képte in tva vanliga cyklar for ndgra ar sedan men ingen
anvéinder dem. Hade féretaget istéllet kopt el-cyklar hade jag anvént mer cykel i tjdnsten
istdllet. Féretaget skulle dven kunna erbjuda cykelkldder som férmdn men jag har gdtt och
blivit skyddsombud nu och dad ténkte jag ta upp dessa fragor” — IP7

“Det dr daligt med cykelstdll pa jobbet ddr man kan Igsa fast ramen” — IP8

“De borde ge ekonomiska incitament fér de som cyklar. Precis som subventionerad
bilparkering fér bilar pd sin arbetsplats, men det finns ingen kompensation fér dem som cyklar”
—-1P11

”Min arbetsgivare har gett oss anstdllda bra férutsdttningar att cykla till och fran arbetet. Vi
har cykelgarage, dusch, skdp och dven laddningsméjlighet till elcyklar. Arbetet ligger bra rent
geografiskt i Lund ocksa” - IP15

“Mitt jobb skulle mycket vil kunna géra mer for att uppmuntra cyklister. Vad jag vet har de
typ en tévling en gdng om dret om cykling. Det dr allt” —1P21

Sammanfattning: Det &r inte s@ manga respondenter som har svarat pa fragan om vad
arbetsgivaren skulle kunna gora for att underldtta for anstdllda att cykla. Men
sammanfattningsvis tycker de som svarat pa fragan att det kravs bra cykelstall dar man kan
|asa fast cykeln pa ett bra sdatt men dven att kanske ge ekonomiska incitament pa samma satt
som man idag subventionerar bilparkering idag skulle man kunna kompensera aven foér
cyklister. Men ocksa att foretaget kan anordna tavlingar for att fa igang ett cykelintresse hos
anstallda.

5.3.10. Om respondenterna har rekommenderat familj, grannar, kompisar och kollegor att
borja cykla i och med testcykelprojektet

Nedan féljer relevanta svar om respondenterna har paverkat familj, grannar, vanner eller
kollegor till att borja cykla:

“Ja det gor jag. Jag dr den siste bland mina vidnner som har bérjat cykla” — 1P1
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“Létt att tvd kollegor bérjat att cykla” — 1P2

“Ja! Jag berdittar fér grannar och vinner att jag cyklar till jobbet och berdttar hur smidigt det
dr. Jag har fatt nagra att bérja cykla och de blev néjda. Hittills uppskattar jag till att jag fatt
cirka 5 cyklister tack vare mitt tjat om hur bra det ér” — IP6

“Absolut. Det gér jag redan. Vi pratar mycket om att cykla till jobbet med kollegor, fler bérjar
foérsta att det dr viktigt att réra pd sig. Jag vet att minst en av mina kollegor bérjat cykla efter
att vi har pratat om det” — IP7

“Jag sprider det vidare till viinner och kollegor att jag cyklar, och hoppas att det blir ringar pa
vattnet. Jag har fatt igdng tva kollegor att bérja cykla” — 1P9

“Det gor jag sjélvklart! | och med att vi cyklar sa sprider det ringar pd vattnet, sa att fler tinker
om. Tvd av mina grannar har jag fér mig bérjat cykla vilket dr kul” — P10

“Ja men det gor jag redan nu. Framférallt pa jobbet ndr mina kollegor gndller om bristen pd
parkeringsplatser. Sa jag har fdtt fler kollegor som inte ér med i projektet att ocksd bérja cykla.
Men jag anser att det borde vara ldttare fér kollegor att hitta parkeringsplatser i alla fall fér
de som bor péd avstdnd ddr cykel inte dr ett alternativ” - IP12

“Absolut. Det kanske dr det bdsta sdttet att pdverka, alltsé att prata och vara gott féredéme
fér kollegor som kanske dven de ocksa bérjar att cykla. Vi har haft nagra diskussioner pa jobbet
och jag sdger att det inte tar ldngre tid att cykla dn att kéra bil. Och det tycker jag dr viktigt
att framféra. Jag mdrker att det finns en del kollegor med ddligt samvete som kér bil och
urskuldar sig att de mdste hdmta eller Iimna barnen. Och jag dr mycket férvanad 6ver hur lite
cyklar det finns pG min arbetsplats bade bland kollegor och bland gymnasieelever. Det dr ju
bra tréning fér elever att gd, men man tar elsparkcykel istéllet” - 1P13

“Ja det skulle jag gédrna géra. Men nej - det har jag nog édnnu inte gjort men det borde jag
kanske gora. Vi har i och fér sig pratat om cykelvdgar och om att ta sig till och fran jobbet pa
bdsta vis med cykel. Min sambo har dven kontrollerat tunneln i Bruces skog som han inte heller
dr riktigt néjd med. Grus dr svdrt att cykla pd och man kan inte svénga riktigt utan att man
istdllet maste kliva av och leda cykeln pé gruset” — P14

”Jag har sedan tidigare ett cykelintresse men har inte direkt pdverkat ndgon i min omgivning
att bérja cykla. Kanske inte direkt med anledning av detta projekt utan snarare kanske i sGdana
fall mer fér att jag deltagit i Vétternrundan” - 1P15

“Det dr givetvis svart att uppskatta men jag tror att jag har fatt ca 5 st kollegor att bérja ta
cykeln till och fran jobbet. Men dven min man har jag fatt till att cykla mer dn tidigare faktiskt
dven till jobbet vid ndgra tillfdllen” - IP16

“Jag har efter att jag bérjat cykla férutom fatt min familj alltsé min fru och dotter att cykla och
faktiskt dven bestdmt mig for att kbpa in 5 st cyklar till mitt féretag eftersom en hel del arbeten
sker i ndra arbetet och dd kan mina anstdllda cykla snarare én att ta bilen till dessa. Det gdller
arbeten med cirka en mils radie frdn féretaget vilket man néstan ndr hela Helsingborg. Sa det
kan man sdga ha blivit ringar pd vattnet i samband med projektet” — P17
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“Jag har fatt min pojkvén att bérja cykla i alla fall” - 1P18

“Jag har fatt min fru till att cykla i samband med projektet vilket ér kul. Och ndr jag tdnker
efter kanske men det dr svart att veta sd har jag nog fatt i alla fall tva kollegor att cykla. Eller

cykla och cykla kanske i alla fall titta pd sina cyklar dér hemma. Men jag ska vara pd dem igen”
—1P19

“Kanske har jag fatt tre kollegor att bérja cykla. Jag tror att de fortfarande cyklar. | alla fall tvd
av dem vet jag cyklar mycket tack vare att vi pratat om cykelns nytta péd jobbet” - 1P20

“Lustigt att du fragar detta. Jag har fatt tre av mina ndrmaste kollegor att bérja cykla. Vi ska
cykla ner till Gréningen efter jobbet och grilla sd ja jag har fatt ndgra kollegor att bérja cykla”
—-1P21

“En av mina kompisar har bérjat cykla tack vare att jag har bérjat cykla” - P22

”Jag har fatt en kollega som jag skift att bérja cykla” — 1P24

4

“Nej det kan jag inte direkt séiga att jag har gjort. Det skulle nog uppfattas som lite vil extremt
—1P25

“Det har blivit lite av en snackis pa jobbet att jag dr med som testcyklist. Och mdnga tror att
jag har el-cykel men det har jag inte och da blir de lite imponerade. Jag brukar fraga de som
har kortare strécka én jag till jobbet om de verkligen tar bilen och dd tycker de att det dr lite
pinsamt” — |P26

“Jag har fatt en kollega som bor 4 km frdn jobbet att bérja cykla. Det bérjade med att jag
pdpekade att bilen knappt hinner bli varm férrdn han dér pa jobbet vilket han sjélv insdg efter
tag. Han har képt en el-cykel for detta” — IP27

Sammanfattning: Férvanansvart manga av respondenterna har pratat med andra personer om
projektet och att de cyklar till och fran arbetet. Och trots en subjektiv bedomning tror valdigt
manga av respondenterna att de paverkat antingen familjemedlemmar eller kollegor till att
borja cykla. Vissa har inte fatt ndgra att cykla medan nagra har fatt en eller tva och i nagra fall
tre och upp till fem kollegor att borja cykla i samband med testcyklistprojektet. Det ar dock
svart att pa riktigt veta spridningseffekten men det ar anda ett positivt resultat att de flesta
av respondenterna har pratat om projektet, framst pa jobbet men ocksa att manga fatt med
sig fler cyklister pa arbetet eller i familjen. Detta resultat ligger till grund for potentialstudie
langre fram i rapporten, det vill sdga den studie som visar vilka mdjligheter testcyklist-
projektet har vid eventuell uppskalningseffekt.

5.3.11. Om vad respondenterna tycker om att hoja statusen for cykling i Helsingborg
Nedan foljer relevanta svar om vad respondenterna tycker skulle kunna 6ka cykelns status i
Helsingborg:

“Jag tycker att ett viktigt incitament dr att arbetsgivaren skulle kunna uppmuntra det mer dn
vad man gor idag” — P2

”El-cykling kan locka mdanga som dr ovana att trdna och pa sa vis 6ka cykelns status” — IP3
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“Jag tror att det ger ringar pG vattnet och att fler bérjar cyklar. Nér man berdttar fér andra att
man cyklar sa blir fler intresserade” — IP6

“Enkelt! Det behévs fler rejéila cykelvdgar” — P10

“Informera gdrna folk om nyttan som cyklingen gér. Det dr viktigt sa att fler bilister kan bli
cyklister och pd sa sdtt diga mer av gatan pa bekostnad av bilen” — 1P11

“Jag tror att det dr viktigt att bérja fa barn att cykla i tidig dlder vilket kan spilla 6ver pG
férdldrar att kanske ocksa bérja cykla” — 1P12

”Bra cykelvidgar dr viktigt for att hoja cykelns status i Helsingborg. Cykelvdgarna bér dven vara
breda sa att man kan pa ett trafiksékert sdtt fa méte mellan cyklister. Utan en bra infrastruktur
ungefdr som fér bilen gdr det nog inte att hdja cykelns status for oss cyklister” - IP13

“Jag tror att man mdste uppgradera cykelvdgarnas kvalitet for att 6ka cykelns status.
Upprustningen mdste ske i samma kvalitet som for bilarna om inte bdéttre. DG kommer sdkert
fler att ta cykeln” - IP14

“Att héja cykelns status dr att precis som staden har gjort anordna olika cykelaktiviteter som
typ cykelparaden for att fler Helsingborgare ska fa upp égonen fér cykeln som effektivt
transportmedel” - IP15

“En bra och tilldtande infrastruktur behévs dven utanfér stan mellan stan och de mindre
orterna annars dr det meningslést i alla fall som arbetspendling. SG glém inte binda ihop
landsbygden med staden dven fér oss cyklister” - IP16

”Jag tror att det dr viktigt att trycka pd att det inte dr sa svart som man kan tro att bérja cykla
istdllet for att kéra bil. Det dr dven viktigt att kommunicera att Helsingborg inte heller ér sa
stor sG manga kanske tror. Visst den dr IGngsmal men inte stor fér att behéva bil till alla
aktiviteter och jobb” — P17

“En sak som kan héja statusen dr att erbjuda bdttre IGsméjligheter pa fler stéllen i Helsingborg.
Det behévs betydligt fler séikra cykelparkeringar runt om i stan. Men dven bdttre belysning vid
skogsdungar och framférallt i cykeltunnlar” - IP18

“Jag tror att det precis som i bilkulturen mdanga gdnger handlar om att ha fina och dyra cyklar
att visa upp fér vénner i stan. Titta pd mig jag har en hdftig cykel. Bortsett fran det handlar det
om att 6ka andra service-funktioner som pumpstationer fér oss cyklister” —1P19

“Hdj kvaliteten pa cykelvdgarna och prioritera dem lika mycket som man gér med bilvégarna.
Detta gadiller dven drift och underhdll dret runt. DG kan cykelns status éka i Helsingborg. Man
ska inte kédnna att det dr en uppoffring att vaga vilja vilja cykeln” — P20

“Jag tycker att cykeln redan nu har en status i Helsingborg. | alla fall tycker jag det dé mdnga
kollegor kommer fram till mig néir de ser min cykelhjélm och tycker att det dr jdttehdiftigt att
jag cyklar det avstdandet som jag faktiskt gér och da blir man dven lite stolt ambassadoér fér
cykeln i stan” — P22
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“Det handlar om att bygga varumdrke precis som med bilar. Det dr viktigt for er att berdtta
cykelns berdttelse sa att fler vagar prova pa att cykla. Och pd sdtt géra det mer folkligt och
kanske genom dessa kampanjer bérja bygga en folkrérelse. Lite som med Iadcyklar dér har vi
en tydlig statussymbol inom cyklingen. Den dr dyr och har mdnga av de férdelar som en bil
har” —1P23

“Jag tror att det dr viktigt att bygga sammanhdéngande och sékra cykelvédgar. Helsingborg dr
en fin stad som ocksa dr liten och har man svdrigheter kan man alltid skaffa el-cykel” — P24

“Jag tror nog inte att cykeln kommer fG en status likt bilen utan man cyklar fér sitt eget
vdlmaende och vdlbefinnande. Cykeln kommer nog aldrig fd en status likt en Cabriolet eller
annan fin bil. Men jag tror ddremot att acceptansen for cykeln kan 6ka i samhdillet. Det ser
man inte minst hos den mer medvetna yngre generationen som védrnar om god hdlsa” — 1P25

”Det vet jag faktiskt inte. Kanske mer reklam fér cykling?” — IP26

“Jag tycker mig nog se att det i Helsingborg finns en lite negativ status i att cykla. Jag tror
absolut att detta gdr att éndra pd. Bland annat genom att bygga mer separat infrastruktur s
att bilister inte behéver reta sig pa cyklister och tvdrtom. Jag ldste ndgonstans tdnk bil men
bygg for cykel vilket ér passande fér att 6ka cykelns status i Helsingborg” — |P27

Sammanfattning: Det ar tva aspekter som respondenterna framst lyfter fram for att hoja eller
Oka cykelns status i Helsingborg, det ena ar bra cykelinfrastruktur och det andra ér
informationsspridning och kampanjer. Manga beddomer att cykelinfrastrukturen bor
prioriteras i hogre utstrackning an bilinfarstrukturen, framforallt med trafiksakra och
separerade cykelstrak. Kommunikation och information ar ocksa viktigt for att hoja cykelns
status genom att pa olika satt pavisa nyttan med att inte behdva dga egen bil. Framférallt nar
det géller kortare pendlingsstrackor till och fran arbetet.

5.3.12. Om respondenternas tips for den som vill borja cykla
Nedan foéljer relevanta svar om vad respondenterna har for tips baserat pa testcyklist-
projektet fér de som annu inte har bérjat att cykla:

“Tipset dr att visa pd att man vaknar hdrligt pd morgonen, och man kommer igdng mycket
bdttre desto mer man cyklar. Jag gillar cykeldatorn, man blir triggad av statistiken. Det ¢ir i och
fér sig svart att bevisa det men jag kéinner mig piggare pG morgonen ndr jag cyklar och dr mer
alert pa jobbet vilket gér mig dven gladare” — 1P1

“Skaffa en hyffsat bra cykel med bra Ids, cykelkorg och givetvis bra regnkldder” — P2

“Det dr bara att testa! Mdnga dr fér bekvima eller lata fér att ens prova men ge det ett forsok.
Redan efter en dag kdnner man om det dr ndgot fér dig och ge det dd en vecka. Fér min del
blev projektet lite som en tévling som utmanade mig att tévla mot sig sjélv vilket tycker jag dr
en bra mdlsdttning” — IP3

“Man maste inse och férstd de positiva effekterna av att cykla. Vardagsmotionen dr mycket
vdrd mer dn vad man ndgonsin tror. Tidsvinsten, tillsammans med alla hélsoeffekterna som
att man blir piggare. Man behéver ju réra pd sig éndd, sG om man fdr in den i vardagsmotionen
varje dag sa sparas dven tid som man kan géra annat pa” — IP5
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“Ténk pa kldderna och tédnk bra kldder alltsé vind, vattentdta och som andas. Man behéver
givetvis inte ha det dyraste men bara de dr bra och fyller sin funktion” — 1P7

“Tidsvinsten fér att kéra bil ér inte sG stor som man kanske tror. Jag har 10 min med bil och
det tar 18 min att cykla. Sa for min del motiverar tiden inte till att jag skulle kéra bil istéillet fér
att cykla till jobbet” — 1P9

“Det dr vdl egentligen bara att géra det, att man fdar bestémma sig. Men bra utrustning
underldttar och gér det ldttare. Ocksé en bra cykel och ett hyggligt regnstdll. Det vore dock
vdlkommet om man dven blev stéttad fran sin arbetsgivare ocksd” — 1P10

“En bra cykel dr att féredra och sedan férsék se den stora bilden, allt fran miljéaspekten, hdlsan
och att fa igdng en vardagsmotion fér alla som sitter bakom ett skrivbord dagarna i dnda. Och
att ge det tid, 6 veckor som projektet dr bra fér det ger cykling en drlig chans” — 1P11

“Man bér se cykling som tréning det vill séiga som vardagsmotion, men det dr dven en fér mig
ekonomisk besparing och ett miljétink. Tidsfaktorn dr ocksd viktig. Jag tror att det inte tar
mycket ldngre tid fér mig att cykla dn att ta bilen till min arbetsplats. Det gdr ju inte direkt
snabbt att kéra i stan med tanke pd dagens trafiksituation med alla bilar” — P13

“Mitt bdista tips dr att pdpeka att det inte tar sG mycket Iéngre tid med cykel én med bil. Och
ndr man ska hem frdn jobbet en sommardag s kan man ju dé av vdrmen i bilen. Det dr det
absolut jobbigaste med bil” — P14

”Bara bérja cykla och hdll ut ndgon vecka sé att man kanske hinner védnja sig” - IP15
“Skaffa el-cykel dd behéver man inte tillgdng till dusch pd jobbet” - IP16

“Mitt béista tips att bérja cykla ér att vdlja en cykel man kdnner sig bekvim med och kanske
inte bérja ha allt fér h6ga mdl utan kanske bara ndgon eller ndgra gdnger cykel i veckan. Sedan
dr det inte fel att kolla ndrmaste véigen med hjdlp av ndgon karttjénst sG att man verkligen
hittar rditt till en bérjan” — IP17

“Passa pa att ta tillfdllet i akt att fG vardagsmotion. Med tanke pd vad jag vet nu sa dr det
bara till att géra det. Man kommer inte att dngra sig” - IP18

“Det dr bara till att bérja cykla. Vilj férst och frémst vigar med lite trafik sG kan man kdnna
av naturen och cykla med lite mer lugn och ro” — IP19

“Vdga ta beslutet att stdlla bilen hemma. Den behévs inte alltid sa mycket som man férst tror”
—-1P20

”Pa med hjélm och reflexer och sedan dr det bara ut och cykla. Svarare én sa dr det inte. Eller
réttare sagt bérja med att kanske cykla till jobbet och sedan cykla mer och mer med familjen”
—-1P21

“Mitt tips dr att képa cykelhjélm fér att kéinna sig trygg och sedan en cykel som man kédnner
sig trygg med och sedan dr det bara att bérja cykla” — P22

“Man maste bestdimma sig! Vad man vill och kanske framférallt varfér man vill det. Fér mig
var det tydligt med projektets malsdttning samtidigt som jag nu ndr jag ténker pa det ser det
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som en social del en pdtryckning att det inte bara dr jag utan vi dr flera testcyklister som
tillsammans gor detta” — 1P23

“Att skaffa regnstéll och handskar da det blir kallt nér man cyklar. DG finns det ingen
undanflykt till att inte bérja cykla”- 1P24

“Det handlar om att férbereda sig och fa in cykling i vardagsrutinerna. Planera sitt cyklande sa
att det blir enklare och inte svarare dn att ta bilen” — IP25

“Tror man inte att man ska klara att cykla till jobbet kanske man kan képa en el-cykel. Da
minskar mdngden ursékter om att det dr fér Iangt till jobbet eller att det dr for jobbigt med
vdder eller backar. Det kan jag se som en bra mjukstart och sedan naturligtvis bérja med smad
resor forst till dess att man kénner sig bekvém” — P27

Sammanfattning: Majoriteten av respondenterna tycker att man bara ska borja att cykla och
pa sa vis inse eller forsta de positiva effekterna av att arbetspendla med cykel. Inte minst for
den tidigare ndmnda positiva vardagsmotionen. Flera rekommenderar att skaffa ratt klader
for andamalet och dven ratt cykel utifran ens egna forutsattningar. Andra rekommendationer
ar att skaffa el-cykel for de som har svarigheter av olika slag. El-cykel underlattar fér manga
personer att kanske stalla bilen hemma for att testa att cykla till jobbet.

5.3.13. Om respondenternas medskick kring testcykelprojektets betydelse
Nedan foljer relevanta medskick fran respondenterna om testcykelprojektet éverlag:

“Jag skulle vilja ta upp den eldndiga trafiksituationen utanfér Knutpunkten framférallt pd
Drottningatan ddr det madste kunna ga att fortydliga for bade gdende och cyklister vad som
gdller. Men dven 6vergadngstdllena utanfoér Knutpunkten dr problematiska dé man som cyklist
tvunget maste stanna for att folk bara gdr ut utan att se sig om. Jag tycker att problemet med
elsparkcyklar har blivit bdttre sedan férra dret. Innan Idg de éverallt men nu tycker jag att det
dr mer ordning pa dem. Jag vet inte om det finns mindre elsparkcyklar eller om folk skéter sig
bdttre nu?” —1P12

“Projektet skulle kunnat bjuda in alla testcyklister pa en fysisk trdff mest for att pd ett socialt
sdtt visa pd att det dr fler som vdljer att stdlla bort bilen till férman fér cykeln. DG kéinner man
sig inte heller s ensam” - IP15

”Glém inte oss pd landet vi behéver kunna cykla ocksG” — P17

“Projektet har varit trevligt och uppmuntrar till 6kad cykling i Helsingborg vilket jag missténker
dr tanken med testcyklist-projektet” - IP18

“Det absolut bdsta med att cykla dr att jag inte ens behéver bry mig om att tdnka pd parkering
och det gar ju faktiskt fortare med cykel dn med bil om man ser pG min resa fran dérr till dérr”
—-1P19

“Tack for ett supertrevligt projekt som kommer att géra stor nyttan fér cykelns betydelse i
Helsingborg” — IP20

”F6r min del behévs inte gdvor for att fG mig att cykla. Det som var det viktiga var att man tack
vare projektet borjade ndgonting som man ldnge ténkt géra” — 1P21
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“F6r min del var det trevlig med en gdva men inte det viktigaste dd jag som sagt har 8 km till
jobbet. Det dr andra aspekter én en gava som fick mig att vilja cykla den strdckan och det ér
framférallt att jag kénner att jag sjéilv mar bra. Visst det tar lite ldngre tid men jag kéinner mig
mycket piggare nu dn tidigare” — 1P22

“Det medskick jag skulle vilja géra dr att projektet har varit mycket trevligt utformat. Varfér?
Jo for att det inte har varit ndgra pekpinnar och noll fokus pa miljé och tinka pd jorden och sa
vidare. Projektet har fokuserat pa cykeln och hélsa och det réicker Idngt fér mig” — 1P23

“Fokusera pd vara barn och Iér dem att cykla i tidig dlder. DG kanske dven de Iér sina fordldrar
att cykla och sé vinner alla pé det” — P24

“Det dr viktigt att fa ut information om hur bra det dr med cykling att skapa positiv publicitet
fér att fa fler att verkligen vdga testa. Har man testat s ér man snart fast men det handlar
om att informera fler om vilka férdelar cykling egentligen leder till” — P25

“Det dr mdanga som jag vet som har hért talas om detta projekt och jag hoppas att man
fortséitter med liknande satsningar dven framéver. Det dr sadana hdr initiativ som jag tror
behévs for att 6ka cykelns status i Helsingborg. Att fler far upp égonen fér cykeln och kanske
framférallt att man testar pd att cykla under en period. Det tror jag dr viktigt for att fa fler
cyklister” — P27

Sammanfattning: De respondenter som svarade tycker Overlag att testcykelprojektet ar viktigt
for att skapa publicitet och information om cykling i allmanhet och cykelpendling i synnerhet
i Helsingborg. For nagra spelade inte gavan man erholl som testcyklist nagon storre roll utan
det var framst for att fa inspiration till vardagsmotion genom att cykla istallet for att ta bilen
till och fran jobbet.
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5.4. Enkatanalys

Enkatanalysen mojliggor insamling av kvantitativa data fran ett brett urval av respondenter. |
detta fall fran testcyklisterna som ger objektiva och kvantifierbara resultat vilka kan anvandas
for att besvara forskningsfragorna och bidra till vetenskaplig kunskap. Se aven Kapitel 4.4.
Kvantitativ metod — Enkdt for mer information.

Den stora majoriteten av respondenterna korde bil till och fran arbete eller skola innan
projektet:
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Tabell 4. Hur manga dagar i veckan som respondenterna vanligtvis i genomsnitt tar bilen till

jobb eller skola (Notera att svaret "Nagra ganger i manaden" har angetts som “medel antal

dagar” for HT22, vilket i detta fallet ar 4 dagar. Notera dven att denna fraga inte var med i
enkatutskicket VT22).

Frequency
[e2} (o]
o o

IS
o

N
o

Majoriteten av testcyklisterna har tillgang till minst en bil, men dar enkatresultatet visar pa att
manga hushall dven har tillgang till bade tva och tre bilar (se Tabell 5 nedan):
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Tabell 5. Antal privatbilar, tjanstebilar samt leasingbilar i hushallet men inte tillgang till
eventuella bilpoolsbilar.

Tabell 6 nedan visar fordelning av respondenternas bilar per hushall férdelat pa kon:
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Tabell 6. Fordelning av bilar per hushall i férhallande till kon. Antal bilar avser privatbilar,
tjanstebilar samt leasingbilar men inte tillgang till bilpoolsbilar.

VINNOV/A

Tabellen nedan visar pa tillgangen pa mer an bara “vanlig” cykel som till exempel el-cykel,

ladcykel, cykelvagn eller liknande:

Ja, elcykella, cykelvagn
Ja, elcykella, 1adcykel
Ja, ladcykel

Ja, cykelvagn

Ja, elcykel

Nej

0 50 100 150 200 250

Tabell 7. Hushallens tillgang till el-cykel, 1adcykel, cykelvagn eller liknande.

Enkatresultatet visar att majoriteten av respondenterna vanligtvis brukar ta sig till sin

respektive arbetsplats eller skola med bil 5 dagar i veckan innan projektet:
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Tabell 8. Antal dagar i veckan som respondenterna vanligtvis brukar ta sig till sin respektive
arbetsplats eller skola. Antal dagar som respondenterna jobbar hemifran ar bortraknade
(Notera att fragan “Hur manga dagar per vecka brukar du vanligtvis ta dig till din arbetsplats
eller skola?” inte var med varen 2022. Saledes ar endast svar fran hosten 2022 och varen 2023
representerade i denna tabell).

Enkaten visar ocksa pa att den allra storsta delen har sitt arbete eller skola 10 km eller kortare
fran sin bostad. En liten andel har upp till 20 km:
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Tabell 9. Avstand till respondenternas arbetsplats i kilometer.

Majoriteten av testcyklisterna anvander sin cykel 5 dagar i veckan, men dar 4-6 dagar ér
vanligast:
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Tabell 10. Antal dagar per vecka som respondenterna i genomsnitt anvande cykel. Svaren ar
aven inkluderade alla typer av resor, dven fritidsresor med cykel.

Cirka halften av alla testcyklister kommer fortsattningsvis att cykla 3—4 dagar i veckan. 25 %
sager sig fortsatta att cykla 5 ganger eller fler dagar per vecka. Bara en brakdel av samtliga
respondenter sager sig inte alls vilja fortsatta att cykla efter test-perioden:

Nej, inte alls
Ja, 5 eller fler dagar per vecka
Ja, 3-4 dagar per vecka

Ja, 1-2 dagar per vecka

o

20 40 60 80 100 120 140 160

Tabell 11. Om testcyklisterna fortsattningsvis dven efter test-perioden kommer att fortsatta
att cykla till jobb eller skola.

Majoriteten av testcyklisterna anvande sig av “vanlig” cykel jamfort med el-cykel:
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Tabell 12. Andel anvdandande av “vanlig” respektive el-cykel under test-perioden.

5.5. Berakningar / potentialstudie

Berdkningarna i potentialstudien syftar till att fokusera pa olika berdkningar kopplade till
testcykel-projektet. Berakningsstudien ar av holistisk karaktar som syftar till att analysera och
forsta ett fenomen genom att ta hansyn till alla dess komponenter och deras inbordes
samband. Denna metodik innebar att man inte isolerar enskilda delar av systemet for att
studera dem separat, utan istallet forsoker fa en helhetsforstaelse genom att integrera och
undersoka alla relevanta aspekter samtidigt.

5.5.1. Potential avseende reducerad mangd bilkd, parkeringsplats och parkeringskostnad
Berdkningarna i potentialstudien &r till stor del inspirerad av och utgar fran intervjuresultatet
i kapitel: 5.2.10. Om respondenterna har rekommenderat familj, grannar, kompisar och
kollegor att bérja cykla i och med testcykelprojektet. Det ar manga respondenter som pa
fragan pa svarar att de pa olika satt inspirerat andra personer till att borja cykla. Det ar framst
familjemedlemmar och kollegor som respondenterna framst inspirerat till att, mer eller
mindre, borja cykla. Forvanansvart manga respondenter har dven inspirerat fler an en person
att testa pa att cykla.

Berdkningarna i potentialstudien nedan utgar fran att antingen 100 % (300 personer) eller 80
% (240 personer) av 300 testcyklister valjer att kontinuerligt fortsdtta cykla efter
testcyklistprojektet istallet for att som tidigare ta bilen till och fran jobbet. Berakningarna i
potentialstudien antar vidare att antingen sa far testcyklisterna; en, fem eller tio av familj,
vanner, grannar eller arbetskollegor att ocksa borja cykla. Utifran dessa antaganden beddms
projektet ha féljande spridningspotential (se Figur 4):
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Antal cyklister Reducerad langd bilké i | Reducerat behov av Besparad kostnad for

staden!? parkeringsplats? anldggande av parkering®
300 1,38 km 6 000 m? 3-9 miljoner kronor
240 1,11 km 4 800 m? 2,4-7,2 miljoner kronor
240 x 2 =480 2,22 km 9 600 m? 4,8-14,4 miljoner kronor
240 x5=1200 5,55 km 24 000 m? 12-36 miljoner kronor
240x 10 =2400 | 11,1 km 48 000 m? 24-72 miljoner kronor

Figur 4. Uppskattad samhallelig potential som testcyklist-projekt bedéms innefatta.
! Berdkningsexemplet avser Volvo V60 som ar Sveriges vanligaste bil med en ldngd pa 4,63 m.
2 Berdkningsexemplet avser att en parkeringsplats kraver 20 m2i markansprak.

3 Berdkningsexemplet avser en anldggningskostnad fér markparkeringsplats pd 10 000 —
30 000 SEK/parkeringsplats

Vart att notera ar att det enligt Naturvardsverket i Sverige samtidigt finns mer parkeringsyta
an boarea. Med cirka 20 miljoner parkeringsplatser uppskattas ytan vara 500 km? vilket &r en
yta ungefar lika stor som hela Madrid. Det motsvarar ca 50 m? parkeringsyta per svensk,
medan genomsnittlig boarea dr 42 m? (SCB 2018). Bilens ytproblematik bor saledes tas pa
allvar inom hallbar samhallsplanering.

5.5.2. Potential av modellerad cykelhastighet och avstand som nas pa 15 minuter

Inom I6pning, cykling och andra aktiviteter ar tid, distans, tempo och hastighet mycket
centrala begrepp och kan bland annat anvandas for att bedéma ett tavlingsresultat, men dven
for att planera och analysera arbetspendling med cykel.

Bade tempo och hastighet ger information om hur snabbt det gar att forflytta sig och kan
berdknas om man vet distans och tid. Tempo ar tid per langdenhet och mats oftast i min/km.
Hastighet ar avverkad stracka per tidsenhet och mats vanligtvis i km/h. Verktyget som man
hittar pa https://dataverktyg.se kan anvandas for att berdkna tid, distans och
tempo/hastighet, men dven for att omvandla enheter.

Modellerad cykelhastighet ar i detta fall den forutsdagbara hastighet som cyklister forvantas
halla pa olika vagar eller cykelvagar. Denna hastighet kan dock berdknas genom att anvanda
olika modeller och faktorer som paverkar cykling i urbana miljoer. Féljande faktorer har INTE
tagits hansyn: vagkvalitet pa och utformning av infrastruktur, vagkorsningar och trafikljus (och
andra hinder) pa cykelvdagen som kan paverka cyklisternas hastighet samt vaderférhallanden
vilket kan paverka cyklisternas hastighet negativt. Tre genomsnittliga cykelhastigheter har
modellerats enligt rapporten Potentialstudie fér arbetspendling med cykel i Stockholms Idn
fran 2019:

e 25km/h:

- Motsvarar en el-cyklist

e 20 km/h:

- motsvarar en snabbare cyklist
e 15km/h

- motsvarar en mindre snabb cyklist eller cyklist i backigt omrade
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Hastighet Tempo Distans pa 15 minuter
25 km/h 2:24 min/km 6,25 km

20 km/h 3:00 min/km 5km

15 km/h 4:00 min/km 3,75 km

Figur 5. Tempo och distans for cyklister.

Uppskattad distans (avstand) i forhallande till restid pa cykelvdagnatet i Helsingborg:

Cykeltider
I o - 15 min
[ 15-20 min
[ ] 2025 min
[ 25-30 min
I 30+ min

6
CC Kilometer

Figur 6. Cost distance-analys av cykelvdagnatet och hur langt det dar mojligt att cykla fran
Adolfsberg och Gustavslund pa utsatta tider. 5 km har har antagits ta ca 15 minuter att cykla
och 10 km ca 30 minuter (Figur gjord av Frida Malmqvist, Helsingborgs stad 2022).

5.5.3. Koldioxidpotential vid arlig cykelpendling

Koldioxidpotentialen vid arlig cykelpendling ar lagre jamfort med andra transportmedel som
framst idag drivs av forbranningsmotorer. Cykling ar ett miljoanpassat transportalternativsom
inte sldpper ut vaxthusgaser i lika stor utstrackning som fordon med férbranningsmotorer.
Aven om det kan finnas en viss indirekt paverkan pa koldioxidutsldppen genom tillverkningen
av cykeln och underhall, dr den totala koldioxidpaverkan fortfarande mycket lagre an vid
anvandning av fordon med forbranningsmotorer.

Exemplet nedan i Figur 7 visar att om 300 testcyklister i genomsnitt cyklar 5 km dagligen enkel
resa (10 km T&R) under totalt 251 arbetsdagar sa blir det totala cykelavstandet 75 300 mil
(251 mil/testcyklist) ar 2023. Det betyder att om varje testcyklist far med varsin kollega eller
familjemedlem att ocksa valja bort bilen blir cykelpotentialen istéllet en reducerad bilstracka
motsvarande 150 600 mil/ar:



@ WVINNOVA

Antal Avstand Volym Summa kg CO2-utslapp | Energianvandning Branslekostnad
personer | (mil/ar) drivmedel (L)' | (kg CO2) (kwh) (SEK)
1 251 123,76 3032
3193 11993 27363
300 75300 37128 72 7082
95 790° 359 7443 8209003
600 150 600 74 256 145 4172
191 5803 719 4893 1641 8003

Figur 7. Holistiskt exempel pa projektets miljo- och klimatmassigt potentiella
uppskalningseffekt.

! Berdkningsexemplet baseras pa Volvo V60 (Sveriges vanligaste bil) med en uppskattad
medelforbrukning pa 0,56 liter diesel/mil.

2 Berakningsexemplet baseras pa Naturvardsverkets excel-dokument Berdkning av

klimatutsldpp fran pendlingsresor (version 5 senast uppdaterad: november 2021). Detta
berdkningsverktyg ar ett hjdlpmedel for myndigheter for att berdkna koldioxidutslapp och
annan klimatpaverkan fran tjanste- och arbetspendlingsresor. Berakningsmodellen har tagits
fram av Naturvardsverket och sedan uppdaterats av IVL Svenska Miljoinstitutet AB (IVL) ar
2014, och uppdaterats och utvecklats under 2018 av IVL och baseras pa IVLs egna
bedémningar och berékningar. Ar 2019, 2020 och 2021 gjordes mindre uppdateringar och
utveckling av verktyget. "Summa kg CO-utslapp" summerar utsldapp av fossil koldioxid som
sker under drift det vill siga Tank-to-Wheel (TTW).

3 Berakningsexemplet baseras pa Miljofordon.se berakningsmodell
(https://www.miljofordon.se). Miljofordon.se drivs av Stockholms, Goteborgs och Malmo
stad. Med drivmedelskalkylen kan man berdkna utsldapp, energiforbrukning och kostnad for
korning. Berdkningarna baserar sig pa genomsnittliga utslappsdata for de drivmedel som
saldes i Sverige forra/forrforra aret, vilket ar de senast tillgangliga. Kostnaden beraknas utifran
nu aktuella drivmedelspriser. Elpriset ar ett genomsnittsvarde. Det faktiska elpriset paverkas
mycket av vilket elavtal anvandaren har. “Summa kg CO2-utslapp” summerar i detta fall
koldioxidutslappen fran Well-to-Wheel (WTW) vilket tar hansyn till hela kedjan fran
produktion, distribution och anvdandning av drivmedlet.

Exemplet ovan visar pa projektets potentiella miljo- och klimatmassiga uppskalningspotential.
Denna koldioxidanalys kan inte med sdkerhet faststdllas men potentialen bedéms dock vara
stor. Genom att fler viljer att cykla istallet for att anvdanda egna privata fordon som forbranner
fossila branslen for stadens energibehov skulle projektet avsevart minska stadens
koldioxidutslapp. Detta skulle vara ett viktigt steg mot att uppna stadens klimatmal och minska
sin klimatpaverkan. Minskningen av anvandningen av fossila branslen skulle leda till férbattrad
luftkvalitet i staden, vilket skulle ha positiva halsoeffekter for stadens invanare. Minskat
utslapp av luftféroreningar som kvaveoxider och partiklar skulle minska risken for
luftvagssjukdomar och andra halsoproblem.
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6. Diskussion

6.1. Hallbar mobilitet och cykling

Cykling i allmanhet och cykelpendling i synnerhet har visat spelar en viktig roll inom hallbar
mobilitet. Hallbar mobilitet syftar som tidigare namnts till att framja transportsatt och
transportsystem som ar miljoanpassade, ekonomiskt livskraftiga och socialt rattvisa. Cykling
ar ett miljoanpassat transportsatt eftersom den inte anvander fossila branslen eller orsakar
luftféroreningar. Genom att valja cykeln istallet for en bil minskar man utslapp av vaxthusgaser
och bidrar till att reducera klimatforandringar samt forbattra den lokala luftkvaliteten. Cykling
kan bidra till att minska trangseln pa vdagarna genom att erbjuda en alternativ transportmetod
for korta till medellanga resor. Genom att saledes uppmuntra fler manniskor att cykla kan man
minska antalet bilar pa vagen och darigenom forbattra trafikflodet for alla trafikanter, dven
bilister.

Cykling ar aven en fysisk aktivitet som pa sa vis framjar till 6kad halsa och valbefinnande.
Genom att cykla till arbete, skola eller andra destinationer och malpunkter far man en naturlig
traning och forbattrar den fysiska konditionen. Detta kan ha positiva effekter pa folkhalsan
genom att minska stillasittande livsstilar och relaterade halsoproblem. Cykling ar ocksa ett
kostnadseffektivt transportsatt. Det kraver inte bransle eller dyra underhallskostnader jamfort
med att dga egen privat bil. Genom att valja cykeln kan man spara pengar pa bransle och
parkeringsavgifter. Cykling ar samtidigt ett tillgangligt och inkluderande transportsatt som
kan anvandas av manniskor i olika aldrar, ekonomiska férhallanden och fysiska férmagor. Men
for att framja hallbar mobilitet dr det ocksa viktigt att skapa en cykelvanlig infrastruktur,
inkludera cyklingen i transportplaneringen och uppmuntra till anvandningen av cykeln genom
kampanjer och andra incitament.

6.2. Mobility management och cykling

Relationen mellan cykling och mobility management ligger framst i att framja och styra
anvandningen cykling, till att uppna en effektiv, hallbar och integrerad roérlighet. Mobility
management syftar som tidigare namnts till att framja ett holistiskt perspektiv pa
transportplanering och uppmuntra till mer hallbara och resurseffektiva transportsatt. Mobility
management innebdr ocksa att integrera olika sorters transportsatt for att skapa ett
sammanhangande och hallbart transportsystem. Det innebér att se cykling som en del av det
overgripande transportsystemet och inte minst planera for integrerade och kombinerade
cykelresor med kollektivtrafik, gdngvagar och andra transportsatt. Det innebér ocksa att skapa
cykelvanliga anslutningar till kollektivtrafikstationer och framja kombinerade resor som
inkluderar cykling framforallt till och fran arbetsplatsen.

Genom att framja cykling och erbjuda incitament och stod kan man uppmuntra manniskor att
valja cykeln som ett hallbart alternativ. Det kan ocksa innebara att paverka attityder och
uppfattningar om cykling genom att sprida information om dess fordelar och skapa en positiv
bild av cykling som ett miljovanligt och halsosamt transportsatt. Det har skett stora steg i
utvecklingen av information, kommunikation och teknik de senaste aren. Det har samtidigt
uppstatt en upplevd 6kning av intresset kring hallbar mobilitet, dels hos kommuner, dels hos
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privatpersoner framst genom olika delningstjanster men aven for 6kad cykling. Det ar viktigt
att titta pa dessa mobilitetsévergangar och hur individer anpassar sig till dem. For cykling ar
bade infrastrukturen och manniskors beteende samt motivation (sociala normer) avgérande
framgangsfaktorer.

Fast daven om man har alla ekonomiska forutsattningar att bygga perfekta cykelvagar pa
varenda gata i en kommun och mellan kommuner, sa kanske det inte ndodvandigtvis far
manniskor att omedelbart boérja cykla till och fran jobbet. Det ar saledes av hog relevans
intressant att forsta hur samhallet kan uppmuntra till 6kad cykling, och vad som verkligen
kravs for att dndra resebeteenden. Naturligtvis dr som tidigare pavisats cykling hdlsosammare
och mer miljo- och klimatsmarta &n manga andra transportsatt. Men, for att manniskor vélja
det sa maste det ocksa vara sakert, tillgangligt och bekvamt. Det ar kommunen som maste
tillgodose manga av dessa faktorer. Arbetsgivare kan i sin tur uppmuntra till 6kad cykling till
exempel genom att tillhandahalla saker cykelparkering och dusch efter pendlingen.

6.3. Theory of planned behaviour och cykling

Att erbjuda en positiv attityd gentemot cykling ar ocksa en viktig faktor som visat sig paverka
beslutet att pa individ-niva valja cykeln som transportsatt. Theory of planned behaviour (TPB)
betonar till exempel att om en individ har en positiv attityd till cykling, det vill saga att man
ser det som nagot gynnsamt och fordelaktigt, kommer man troligtvis att ha en starkare
intention till att borja cykla. Det har dven visat sig att om en individ upplever att man stoder
och uppmuntrar cykling, kan dven det 6ka sannolikheten for att man valjer att cykla istallet for
att ta egen bil.

Och om en individ har en hog upplevd beteendekontroll fér cykling, det vill sdga att de kanner
sig kapabla och har de ndédvandiga resurserna och motivationen for att cykla, kommer man
sannolikt att ha en starkare intention dven att framéver fortsatta att cykla. Kampanjer och
informationsspridning som till exempel testcyklist-projektet kan saledes framja positiva
attityder till cykling, betona stddet fran viktiga personer (i detta fall testcyklisterna sjalva) i
den enskilda individens sociala natverk och pa sa vis 6ka medvetenheten om tillgdngliga
resurser och kunskaper for att underlatta cykling.

Det ar dock viktigt att notera att TPB dr en modell och att andra faktorer och teorier ocksa kan
paverka cykelbeteendet hos enskilda individer. Det kan vara en komplex kombination av
individuella faktorer, miljomassiga faktorer och samhalleliga faktorer som paverkar det
slutgiltiga beslutet att cykla.
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7. Resultat

Enligt enkatsvaren uppgavs vanligaste anledningen till att testcyklisterna fran borjan korde bil
till sitt arbete framforallt vara bekvamligheten och den bedémda smidigheten som bilen
innebar. Utdver bekvamligheten var ocksa flexibiliteten starkt kopplad till mojligheten att
handla pa vagen hem, utféra drenden, “det gar fortare”, hamta lamna barn pa skolan
framkommit som argument till bilpendling till och fran arbetet. Pa andra plats kom argument
kopplade eller relaterade till vadret, dar man inte vill bli blot om det regnar, ar kallt eller att
behdva cykla i motvind. Vissa deltagare uppgav att de behdvde vara propert kladda pa jobbet
och darfor hade svart att cykla. Obekvama tider, skift eller tidiga arbetstider uppgavs ocksa
som en anledning till att kéra bil. Argument som kopplade till lathet ”“jag ar lat” och “ren
lathet” var ocksa vanliga i enkatresultaten.

7.1. Att cykla till och fran jobbet

| samband med totalt 28 genomforda intervjuer och totalt 307 enkatsvar upplevs mojligheten
till att testcyklisterna dndrar sina res- och pendlingsvanor som mycket stora. Detta ar dock
svart att bekrafta da respondenter, ofta medvetet eller omedvetet, naturligtvis svarar pa det
vis som den som genomfor intervjun upplevs eller vad enkdten bedéms vilja ha svar pa. Det
ar dock aven andra faktorer som paverkar den langsiktiga beteendeférandringen vilka kan
vara starkt kopplade till grundlaggande varderingar. Grundldggande varderingar baseras pa
omgivande faktorer som till exempel invanda och uppvaxta vanor. Studier finner dock
attityder som de starkast bidragande faktorerna, om inte den starkaste faktorn till ett
langsiktigt forandringsarbete (Bamberg & Mdoser, 2007; Klockner, 2013).

Om pendlingsavstandet ligger inom 2—7 km ar det mojligt for testcyklisterna att cykla, dven
om det ar upp till i vissa fall 13 km. Men om det ar mer dn 15 km valjer manga att cykla en del
av vagen via en kombination av till exempel cykel och tag eller buss. Handlar det om langre
strackor ar det vanliga att kora bil. El-cyklar har visat sig gora gor det an mer mojligt och
tillgangligt att pendla langre strackor med cykel.

Aven om det finns manga férdelar med att cykla till jobbet, har denna studie identifierat nagra
potentiella nackdelar eller utmaningar med att i hogre utstrackning cykelpendla till jobb. Att
cykla till jobbet har visat sig vara mer utmanande i daligt vader, som regn, sno eller starka
vindar. Det kan paverka komfort och sdkerhet pa vagen och man kan i stérres utstrackning
behdva planera och vara beredd pa att kla sig [ampligt och ha ratt utrustning fér att hantera
olika vaderforhallanden.

Cykling har i vissa fall visat sig daven for nagra respondenter vara fysiskt utmanande, sarskilt
om pendelstrackan ar lang eller om det finns branta backar langs vagen. Att cykla till jobbet
kan ocksa enligt denna studie innebara en viss begransning i flexibiliteten i sitt dagliga schema.
Man ar beroende av vaderforhallanden och av bra samt gena cykelvagar, vilket kan paverka
planering och egen tidtabell. Inom tjansten kan det vara svart om man har moten eller
evenemang som kraver snabb forflyttning sa kan det vara svart att anpassa sig till cykling som
transportmedel.
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7.2. Att cykla for vardagsmotion

Vardagsmotion ar i sarklass den vanligaste orsaken till att testcyklisterna valt att delta i detta
forskningsprojekt. Vardagsmotion kan definieras som den fysiska aktivitet eller motion som vi
far genom vara dagliga vardagsrutiner och aktiviteter. Det inkluderar den energi vi anvander
nar vi ror oss i vardagen utan att medvetet trana eller delta i organiserade idrottsaktiviteter.

Exempel pa vardagsmotion kan vara att ga eller cykla till jobbet eller skolan istdllet for att
anvanda bilen eller kollektivtrafiken, att ta trapporna istallet for hissen, att stdda huset eller
tradgarden, att utfora hushallssysslor, att leka med barnen eller husdjuren, eller att ga ut pa
promenader under lunchrasten.

Vardagsmotion ar saledes en viktig del av en halsosam livsstil eftersom det hjalper till att
forbranna kalorier, 6ka konditionen och forbattra den allmdnna hilsan. Aven om
vardagsmotion inte ersatter mer intensiv traning eller konditionstraning, kan det vara en
vardefull komplettering for att Oka den totala fysiska aktivitetsnivan och minska den
stillasittande livsstilen.

7.3. Att oka statusen for cykling

En viktig faktor for att oka statusen pa cykling &r enligt testcyklisterna att forbattra
cykelinfrastrukturen. Kommunen kan satsa pa att bygga fler och sdkrare cykelvagar,
separerade cykelfdlt och cykelparkeringar vid strategiska platser. Genom att skapa en trygg
och bekvam cykelinfrastruktur kan cykling ses som ett an mer attraktivt transportalternativ.

Att daven 6ka kunskapen och medvetenheten om fordelarna med cykling kan bidra till att héja
statusen pa cykling anser testcyklisterna. Kommuner, men &ven foretag, kan erbjuda
cykelaktiviteter och kampanjer for att informera om trafiksakerhet, cykelvanliga resvagar och
andra mer generella hdlsosamma aspekter av att cykla. Det kan ocksa vara viktigt att lyfta fram
cyklister som forebilder och inspirationskallor, precis som man har gjort inom
testcyklistprojektet. Men dven genom att frdmja en positiv cykelkultur i kommunen kan
statusen pa cykling hojas. Helsingborgs stad kan enligt testcyklisterna arrangera olika
evenemang som cykelfestivaler, tavlingar, cykelparader eller temadagar for att fira cykling och
skapa en kdnsla av gemenskap. Det kan ocksa vara fordelaktigt att involvera skolor,
arbetsplatser och andra organisationer for att framja cykling som en del av deras kultur och
hallbara varderingar.

Man bor anvanda kraftfull och 6vertygande kommunikation for att férmedla férdelarna och
betydelsen av den dnskade forandringen och anpassa budskapet till olika malgrupper samt
anvand olika kommunikationskanaler for att na ut till s3 manga manniskor som majligt. Med
utgangspunkt i det ar det viktigt att visa att det 6nskade beteendet eller forandringen ar den
accepterade normen. Genom att synliggora och fraimja exempel pa de som redan antagit den
onskade forandringen kan du inspirera och motivera andra att géra detsamma. Anvand sociala
medier, kampanjer och lokala gemenskaper for att sprida positiva exempel.

Stader blir inte cykelstader 6ver en natt. Det kravs talamod och ett konsekvent arbete med att
forbattra cykelinfrastrukturen och in manga fall samtidigt forsamra mojligheten att kora bil i
staderna for att lyckas. Flera av dessa beslut krdaver mod och beslutsamhet fran stadens
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politiker och tjanstepersoner, och da utdelningen i form av 6kad cykling kan sldpa efter nagra
galler det att fortsatta halla fast vid sina mal och ambitioner.

7.4. Att tipsa ovana cyklister

Manga av respondenterna rekommenderar el-cyklar vid lite langre pendlingsavstand.
Respondenterna vill ocksa tipsa om att ha en godkand cykelhjalm och klader som ar synliga
och lampliga for vaderférhallandena. Innan man pabdrjar att pendla med cykel tycker manga
ocksa att det ar viktigt att planera sin rutt noggrant. Man bor undersdka och vélja de sdkraste
och mest cykelvanliga vdagarna som finns till och fran arbetet. Men dven att forsoka att undvika
strak med tung trafik och farliga korsningar samt cirkulationsplatser. Man féresprakar dven
garna cykelvagar och separerade cykelfalt nar de finns tillgangliga.

Nar det galler vader och vind ar det manga av respondenterna som ar angeldagna om att patala
dessa utmaningar. Man bor saledes vara forberedd pa olika vaderforhallanden genom att kla
sig lampligt och ha ratt utrustning, som till exempel regnklader. Pa framforallt jobbet sa ar det
viktigt att ha tillgang till sdker cykelparkering eller annan destination.

7.5. Att prioritera bra cykelinfrastruktur

Det har i samband med denna studie framkommit manga sa kallade subjektiva upplevelser av
bra cykelinfrastruktur vilka naturligtvis kan variera fran person till person beroende pa deras
individuella preferenser och behov. Har ar dock nagra faktorer som kan paverka den
subjektiva upplevelsen av cykelinfrastruktur enligt respondenterna: sakerhet, bekvamlighet,
effektivitet, tillganglighet och attraktivitet.

Bra cykelinfrastruktur hdnvisas av manga respondenter i studien. Det inkluderar bland annat
dedikerade véagar eller cykelbanor som &r fysiskt separerade fran biltrafiken. Detta ger
cyklister enligt respondenterna en egen och siker vag att cykla pa och minskar risken for
olyckor. Manga efterlyser aven sakra cykelparkeringar, bade i stan och i manga fall pa sina
arbetsplatser. Det innefattar tillrackligt med saker och bekvam cykelparkering vid olika
destinationer som arbetsplatser, skolor, kollektivtrafikstationer, kdpcentrum och andra
offentliga platser. Manga respondenter tycker ocksa att naturen runt omkring ar en viktig del
av att cykla. Det handlar om att erbjuda naturskéna och attraktiva cykelvagar langs
vattendrag, gronomraden eller naturomraden som framjar cykling for arbetspendling men
dven for rekreation och vardagligt bruk.

Respondenterna i studien papekar ocksa hur viktigt det ar med belysning och i vissa fall dven
skyltning langs cykelvégar. Det har kommenterats om tillracklig belysning langs cykelvagar for
att forbattra sakerheten och tydlig skyltning som véagleder cyklister pa ratt rutt och ger
information om avstand, destinationer och vagvisning. Det ar viktigt att komma ihag att den
subjektiva upplevelsen av cykelinfrastruktur kan variera beroende pa individuella preferenser,
cykelkunskap och personliga behov. En bra cykelinfrastruktur bor dock 6verlag strava efter att
tillgodose sadana variationer och erbjuda en positiv och tillfredsstdllande upplevelse for
cyklister i allmanhet och cykelpendling i synnerhet.
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7.6. Att gora bra eller mindre bra testcyklist-projekt

Testcyklist-projektet har visat sig vara mycket effektiv for att framja cykling och uppmuntra
fler manniskor att valja cykeln som ett hallbart transportsatt. Testcyklist-projektet bidrar till
att 0ka medvetenheten om cykling som ett alternativt transportsatt och sprida kunskap om
fordelarna med att cykla. Genom att informera manniskor om cyklingens halsoférdelar,
miljovinster och kostnadseffektivitet kan man férandra uppfattningar och attityder gentemot
cykling. Testcykel-projektet verkar ha fungerat som en uppmuntran och motivation for
manniskor att valja cykeln till och fran sitt arbete. Enligt denna studie kan testcyklist-projektet
ha en beteendefordandrande effekt pa individer och uppmuntra till en langsiktig évergang till
cykling som ett vardagligt transportsatt.

Det finns dock nagra potentiella utmaningar med liknande cykelprojekt. Testcykel-projekt kan
ha begransad rackvidd och na bara en liten del av befolkningen. Vissa manniskor kan inte vara
medvetna om kampanjerna eller ha tillgang till de kanaler genom vilka kampanjerna
marknadsfors. Olika grupper i samhallet ar mer eller mindre mottagliga till att forandra sitt
resebeteende. De “inbitna bilisterna” ar tex en grupp som ar mycket svar att na ut till for
testcykelprojekt, medan det finns grupper som har ett intresse av att borja cykla men bara
behover en sista liten knuff. Det kan ocksa finnas socioekonomiska och kulturella faktorer som
paverkar deltagandet i kampanjer och mojligheten att cykla regelbundet.

Cykelkampanjer kan ha en kortsiktig effekt och vara mindre effektiva pa att uppratthalla
beteendefordandringar over tid. Det kan vara utmanande att halla uppe motivationen och
intresset for cykling efter avslutade kampanjer. Liknade cykelkampanjer kan ocksa vara
beroende av tillgang till resurser som finansiering, personal och marknadsforing. Det kan
finnas begransningar i resurserna som ar tillgangliga for att genomféra kampanjer pa ett
effektivt satt, vilket kan paverka kampanjernas omfattning och effektivitet. Trots dessa
utmaningar ar cykelkampanjer fortsatt vardefulla for att framja cykling och Oka
medvetenheten om dess fordelar. Det ar viktigt att kombinera kampanjer med andra
strategier och insatser for att skapa en mer hallbar och cykelvanlig miljo.

8. Resultat

Forskningsprojektet 300 testcyklister har sammanfattningsvis resulterat i:

e positiva effekter pa saval fysisk som mental halsa genom 6kad vardagsmotion och
halsosam mobilitet

e langsiktigt forandrat pendlingsbeteende pa testcyklisterna fran bil till cykel, om inte
under hela aret sa under stora delar av aret

e Okade spridningseffekter om cykelns nytta hos framforallt kollegor och néra
familjemedlemmar

e en grund for kunskaps- och informationsspridning som en del i att 6ka cykelns status

e stor potential avseende faktorer som reducerad mangd bilkd, minskat behov av
parkeringsplatser, reducerade parkeringskostnader, reducerat koldioxidutslapp,
minskad energianvandning och minskat branslekostnad
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1.

Projektet — TC300

Beratta - hur har det varit att delta i projektet som “Testcyklist”?
Ungefar hur manga dagar i veckan cyklar du till och fran arbetet?
| vilket omrade bor du?

Vad ar det basta enligt dig med att cykla till jobbet?
Vad ar det samsta enligt dig med att cykla till jobbet?

Kommer du att fortsatta cykla dven efter projektet?
Om du inte kommer fortsatta cykla, varfor?

Har du fortsatt behov av bil? | sddana fall nar - och varfor?

Har projektet/testet paverkat dig hur du reser i tjdnsten?
Har projektet/testet paverkat dig hur du reser pa fritiden?

Vad ar dina basta tips till den som vill bérja cykla?
Paverkar din familjesituation vilket val av transportmedel du anvéander?

Infrastruktur

Vad tycker du om gator och vagar pa vag till och fran ditt arbete?
Har du nagra forslag till atgarder for att 6ka cyklandet dar du bor?

HELSINGBORG

VINNOVA

Ar det ndgot som ditt jobb / arbete skulle kunna géra fér att underlatta / fa fler att

cykla till och fran sitt arbete?

Paverkan / status / potential

Har du rekommenderat andra i din omgivning (familj, grannar, vanner eller kollegor)

att borja cykla?
Skulle du kunna uppskatta hur manga som du inspirerat till att cykla?
Vad tror du skulle fa fler att cykla till och fran sitt arbete?

Man pratar om bilens status? Hur kan man enligt dig 6ka statusen for cykling?

Ar det ndgot mer som du vill ta upp som du tycker att vi borde veta kring fragor och

moijligheter till 6kad cykling?



