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Kort sammanfattning 
I denna rapport redogörs för resultat från en genomförbarhetsstudie, innefattande dels en enkätstudie, 
dels en workshop. Syftet har varit att identifiera vilka frågor som i ett svenskt utvecklingsarbete 
behöver prioriteras, integreras och samordnas av olika aktörer ur ett hållbarhetsperspektiv, för att 
skapa underlag och förslag på strategiskt initiativ kring det utvecklingsarbete som Trafikverket och 
Cykelcentrum gemensamt koordinerar.  

Enkäten riktade sig till olika svenska aktörer, i form av experter som representerar olika nyckel-
områden rörande främjande av cykling, så som forskare, planerare på kommunal och regional nivå, 
statliga myndigheter samt intressenter från bland annat Svenska Turistföreningen, Nationella 
cykelrådet, Cykelfrämjandet, Svenska Cykelstäder och Svensk Cykling. Analysen baseras dels på de 
fasta svarsalternativen, dels på de öppna kommentarerna som följde frågorna. 

Resultaten visar på en rad olika aspekter där arbetet med att främja cykling kan och bör förbättras och 
utvecklas mot det gemensamma målet för en hållbar samhällsutveckling. Övergripande visar resultaten 
på en diskrepans mellan mål och utförande. Det kan till exempel handla om upplevda brister för 
samordning och samverkan på och mellan olika nivåer (nationell, regional och lokal), finansiering och 
kunskap. Respondenter uttrycker också att bilen fortfarande är norm, vilket försvårar arbetet med 
främjandet av cykling. För främjande av cykling behöver förändringar ske med ökad prioritering av 
cykel genom exempelvis förändringar i regler/föreskrifter och i infrastrukturen. För detta krävs dock, 
enligt respondenterna, ökad finansiering samt förbättringar avseende statistik och mätmetoder. En 
ytterligare relaterad faktor är bättre samordning och samverkan mellan olika aktörer, på nationell, 
regional och kommunal nivå.  

Fem områden har identifierats som särskilt viktiga för fortsatt forskning: 

• nationell samordning och den nationella cykelstrategin 

• data, samhällsekonomiska analyser och mätmetoder 

• arbete och ansvar för barn och ungas cykling till och från skolan 

• kombinerat resande mellan cykel och kollektivtrafik  

• cykling och innovation. 

Nyckelord 

Cykling, cykel, hållbarhet, Agenda 2030, genomförbarhetsstudie. 
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Förord 
Denna rapport utgör avrapportering av resultat från en enkätstudie och en workshop i genomför-
barhetsstudien Cykling – en integrerad del i ett framtida transportsystem som bidrar till en hållbar 
samhällsutveckling. Syftet med genomförbarhetsstudien var att identifiera vilka frågor som i ett 
svenskt utvecklingsarbete behöver prioriteras, integreras och samordnas av olika aktörer (lokalt, 
regionalt och nationellt) ur ett integrerat Agenda 2030-perspektiv, och hur ett sådant utvecklingsarbete 
kan realiseras. Målsättningen var att skapa underlag och förslag på strategiskt initiativ kring det 
utvecklingsarbete som Trafikverket och Cykelcentrum gemensamt koordinerar.  

Författarna vill tacka Per Henriksson, VTI, som har konstruerat enkäten i verktyget Netigate och Jenny 
Eriksson vid VTI för granskning av rapporten. Författarna vill även rikta ett tack till Trafikverket för 
finansiering av projektet samt till Henric Storswedh och Janet van der Meulen vid Trafikverket för 
värdefulla kommentarer under projektets gång och på utkast av rapporten.  

Lund, februari 2023 
Jens Alm 

Granskare/Examiner 

Jenny Eriksson, VTI. 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarens/författarnas egna och speglar inte 
nödvändigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report 
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency. 
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1. Introduktion och syfte 
Agenda 2030 är en handlingsplan för omställning till ett hållbart samhälle, med mål utifrån både 
ekonomiska, sociala och miljömässiga dimensioner, på såväl global som nationell nivå (United 
Nations, 2015). Flera av de globala målen i Agenda 2030-planen stödjer en minskning av motordriven 
trafik och främjandet av cykling, med positiva effekter för både klimat och folkhälsa (Karlström & 
Niska, 2022; UNECE & WHO, 2021; WHO, 2022).  

I Sverige har regeringen tagit fram en nationell cykelstrategi – en plattform med syfte att främja 
cykling för en hållbar utveckling (Regeringskansliet, 2017). I strategin har följande fem insatsområden 
identifierats: 1) Lyfta cykeltrafikens roll i samhällsplaneringen; 2) Öka fokus på grupper av cyklister; 
3) Främja en mer funktionell och användarvänlig infrastruktur; 4) Främja en säker cykeltrafik; samt 5) 
Utveckla statistik och forskning (Regeringskansliet, 2017, s. 16). För nationell samverkan för ökad 
och säker cykling finns även Nationella cykelrådet, ett forum som leds av Trafikverket och där ett 
flertal organisationer ingår1 (Trafikverket, 2022a). Vidare innefattar regeringens etappmål för 
främjande av gång, cykling och kollektivtrafik (GCK-målet) att andelen persontransporter med dessa 
färdsätt sammantaget ska ha fördubblats år 2025 (Sveriges miljömål, 2022). Det saknas dock ett 
definierat nationellt mål om ökad andel cykling specifikt (Eriksson et al., 2022), och år 2021 fick 
Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) i regeringsuppdrag att utarbeta förslag till mål 
(Regeringskansliet, 2021). Det föreslagna övergripande målet är att ”cyklingen i hela Sverige ska öka 
på sådant sätt att tillgängligheten förbättras, folkhälsan stärks och klimat- och miljöpåverkan minskar”, 
och som specificeras i etappmål, delmål och indikatorer (se Eriksson et al., 2022, s. 8). Flertalet 
svenska kommuner arbetar med integrering av cykling i samhällsplaneringen, till exempel med fysiska 
åtgärder och mobility management2, i syfte att öka cyklingen. Kommunerna har dock kommit olika 
långt i arbetet, vilket bland annat kan förklaras av att större kommuner har bättre ekonomiska och 
personella förutsättningar jämfört med mindre kommuner (Boverket, 2018).  

VTI har tillsammans med Trafikverket genomfört en genomförbarhetsstudie för ökad och säker 
cykling. Syfte var att identifiera vilka frågor som i ett svenskt utvecklingsarbete behöver prioriteras, 
integreras och samordnas av olika aktörer (lokalt, regionalt och nationellt), för att cyklingens 
potentiella bidrag till tillgänglighet i ett hållbart samhälle ska kunna realiseras i ett integrerat Agenda 
2030-perspektiv.  

Inom studien genomfördes en enkätstudie med aktörer inom cykelområdet rörande uppfattningar om 
och arbetet med cykling och hållbar samhällsutveckling. I enkäten fanns möjlighet att utveckla sina 
svar i öppna kommentarsfält, vilket också nyttjades av många av deltagarna.  

Syftet med föreliggande rapport är att avrapportera resultaten från enkätstudien utifrån 
rekommendationerna i PEP-planen och den workshop som genomfördes inom projektet. Rapporten 
ger en nulägesanalys och identifierar vilka områden som utifrån enkäten behöver ges ökad prioritering 
i en svensk kontext. Sammantaget avser nulägesanalysen bilda underlag för utveckling av förslag till 
strategiskt initiativ och fortsatt forskning.  

 
1 Förutom Trafikverket ingår i det Nationella Cykelrådet följande organisationer: Boverket, Cykelfrämjandet, 
Göteborgs Stad, Naturvårdsverket, Region Sörmland, Västra Götalandsregionen, Svensk cykling, Sveriges 
kommuner och regioner, Trafikverket, Transportstyrelsen, Folkhälsomyndigheten, VTI samt Cykelcentrum 
(Trafikverket, 2022a). 
2 Med mobility management avses beteendepåverkan inom transportområdet, och som handlar om mjuka 
åtgärder i form av information, organisation av tjänster samt koordination av olika partners verksamheter 
(Neergaard & Håkansson, 2011). 
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2. Metod 
Enkätsvaren har sammanställts och analyserats: de fasta svarsalternativen har analyserats deskriptivt 
och de öppna svaren tematiskt. Utöver analys av enkätsvar har även en workshop genomförts, med 
aktörer som svarat på enkäten. 

2.1. Benchmarking  
I studien användes ett benchmarkingupplägg, vilket förenklat innebär att man analyserar sin 
verksamhet utifrån de främsta exemplen inom området, i syfte att identifiera och genomföra 
verksamhetsförbättringar. I studien används ett benchmarkingexempel från det forsknings- och 
utvecklingsarbete kring ökad cykling som har genomförts inom det europeiska samarbetet för hållbara 
transporter (PEP-programmet), och som beskrivs i planen The Pan-European Master Plan for Cycling 
Promotion (UNECE & WHO, 2021). I denna plan, som är framtagen av forskare och experter, finns 
elva rekommendationer som enskilt och tillsammans utgör åtgärder som syftar till ökad och säker 
cykling, och som är relaterade till Agenda 2030-mål. Rekommendationerna berör prioriteringar inom 
en rad tematiska områden3 samt hur organisering och samverkan mellan nationella myndigheter och 
olika aktörer kan genomföras. Planens inriktning och innehåll är förenlig med den svenska nationella 
cykelstrategin, och är därmed lämplig för såväl utveckling som implementering i svensk kontext.  

2.2. Webbenkät 
Enkätfrågorna är utvecklade utifrån de rekommendationer som lyfts fram i The Pan-European Master 
Plan for Cycling Promotion (se ovan), och utformade i samarbete med genomförbarhetsprojektets 
projektgrupp och styrgrupp. I enkäten fanns även möjlighet att anonymt kommentera frågorna i form 
av öppna svar. Konstruktion och distribution av webbenkäten genomfördes med hjälp av 
enkätverktyget Netigate. 

Enkäten (se bilaga 1) riktade sig till en rad olika svenska aktörer, i form av experter som representerar 
de nyckelområden rörande utmaningar och frågor som finns beskrivna i The Pan-European Master 
Plan for Cycling Promotion. En e-post med en länk till webbenkäten skickades i februari 2022 till 729 
personer, med en påminnelse i mars 2022.  I följebrevet till enkäten framhölls vikten av att 
respondenten endast svarade på frågor om de områden som de hade en anknytning till i sin yrkesroll, 
eller hade kunskap om. Således fanns det möjlighet att antingen besvara hela enkäten eller delar av 
den. Av den anledningen kan svarsfrekvensen skilja sig åt mellan områden och frågor. Totalt började 
249 personer att besvara enkäten, men ett 40-tal avbröt efter den första frågan.  Det var totalt 162 
respondenter som slutförde hela enkäten, vilket ger en svarsfrekvens för hela enkäten på 22 procent. 
För individer som besvarade hela enkäten arbetar 66 procent i en kommun, 11 procent i en statlig 
myndighet, 7 procent i en region, 7 procent i ett privat företag, 5 procent på universitet/högskola samt 
2 procent på annat ställe.  

Den sammantagna analysen utmynnar i en nulägesbeskrivning kring hur svenska aktörer på olika 
nivåer (nationellt, regionalt och lokalt) beskriver sina insatser för cykling samt hur de ser på styrning 
och samverkan inom cykelområdet. Vidare har citaten i vissa fall redigerats för bättre läsbarhet. 

2.3. Workshop 
Under hösten 2022 genomfördes en workshop med tio deltagare, utöver de fyra projektmedarbetarna. 
Deltagarna valdes strategiskt utifrån den grupp som besvarade enkäten i ett försök att få en 

 
3 Tematiska områden som tas upp i planen är: regulatoriska ramverk, infrastrukturfrågor, investeringar och 
effektiva finansieringsformer, inkludering i planeringsprocesser och multimodala aspekter, styrmedel, hälsa och 
säkerhet, ny teknik och innovation, statistik för uppföljning och benchmarking (UNECE & WHO, 2021). 
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representation från olika sfärer och nivåer, med representanter från statlig, regional och kommunal 
nivå samt konsult- och intresseorganisationer. Syftet med workshopen var att erhålla en fördjupad 
insikt om de kunskapsluckor vi identifierat i enkäten och input till frågor och teman som vi skulle 
kunna arbeta vidare med i eventuella strategiska initiativ. Initialt presenterades resultaten från 
enkätstudien för deltagarna. Därutöver presenterades de fyra övergripande ämnesområden som utifrån 
enkätsvaren identifierats som viktiga att arbeta vidare med (utifrån kunskapsluckor och efterfrågan av 
förbättringar och utveckling). De fyra ämnesområdena diskuterades sedan parallellt – ett ämnesområde 
i taget – i två grupper. Resultaten sammanställdes därefter för vartdera ämnesområde. 
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3. Resultat: enkäter 
I detta kapitel redovisas resultaten från enkätstudien samt exempel på citat från de öppna svar som var 
möjliga att ange i anslutning till respektive kryssfråga.  

3.1. Bakgrundsinformation 
Fördelningen av svarande avseende arbetsplats var följande (n=163): 

• Inom en kommun: 108 (66 procent) 

• På en länsstyrelse: 0 (0 procent) 

• Inom en region (tidigare landsting): 12 (7 procent) 

• På en statlig myndighet: 18 (11 procent) 

• På universitet/högskola: 8 (5 procent) 

• På ett privat företag: 11 (7 procent) 

• I en intresseorganisation: 7 (4 procent) 

• På ett annat ställe: 3 (2 procent) 

Inledningsvis fick respondenterna ange de områden som ingår i deras yrkesroll och som de ansåg sig 
ha kunskap om, se kategorierna och antal svarande i Figur 1. De två områden som flest respondenter 
redogjort som ingående i deras yrkesroll och kunskapsområde var: Skapa en användarvänlig 
cykelinfrastruktur (n=138) samt Inkludera cykling i planeringsprocesser och främja kombinerad 
mobilitet (n=108). 

 

Figur 1. Områden som har anknytning till respondentens yrkesroll, eller som respondenten har kunskap om, 
och därmed fått besvara frågor om i enkäten. Procentsatsen avser andel som angett respektive område. 

3.2. Nationell nivå  
Den första delen av enkäten berörde frågor om hur cykling och hållbar samhällsutveckling hanteras på 
nationell nivå. Initialt ställdes en fråga huruvida den nationella cykelstrategin för ökad och säker 
cykling upplevdes ha en styrande funktion för arbetet i respondentens organisation. Det var 17 procent 
av respondenterna som inte kände till cykelstrategin, vilket ej redovisas i Figur 2 nedan. 
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Figur 2. Vilken styrning upplever du att den nationella cykelstrategin ger i arbetet för en ökad och säker cykling 
i din organisation? Respondenter som inte kände till cykelstrategin (36 personer) ingår ej (n=172). 

Av figur 2 framkommer att flera upplevde liten eller mycket liten styrning för ökad och säker cykling 
via cykelstrategin. Det framkommer även att flera inte kände till cykelstrategin, vilket också påtalas i 
de öppna svaren. Här följer exempel på detta via citat från de öppna svaren: 

Hade inte koll på att den här strategin fanns. Det behövs tydligare utskick till 
kommunerna. /…/ 

Den behöver uppdateras. Nivån på strategin, inte kraftfull nog.  

Strategin saknar tydliga mål och kriterier, vilket gör att innehållet är tämligen tandlöst 
och urvattnat. 

Det finns stora skillnader mellan städer.   

Riktlinjerna och målen i strategin är något som min organisation sedan länge arbetar 
efter. Så det är mer eller mindre gammal skåpmat som strategin tagit fram.  

Vi skulle behöva uppdatera vår kommuns cykelplan för att ännu bättre matcha med den 
nationella cykelstrategin.  

Av citaten framgår även uppfattningar om att strategin behöver uppdateras, att den inte är kraftfull, att 
det finns skillnader mellan städer samt att man inom den aktuella organisationen redan arbetar med de 
frågor som strategin innefattar. Någon ger även ett annat perspektiv, genom påpekandet att det är 
kommunen som bör uppdatera sin cykelplan gentemot den nationella cykelstrategin.  

En annan fråga berörde i vilken grad man upplever att cykelfrågor hanteras på nationell, regional och 
lokal nivå, i syfte att nå cykelstrategins mål, se Figur 3. 
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Figur 3. I vilken grad anser du att berörda intressenter på nationell/regional/lokal nivå medverkar för att nå 
cykelstrategins mål? (n=208). 

Av svaren på de tre delfrågorna framkommer i Figur 3 att flera svarat ”Vet ej”, framför allt avseende i 
vilken grad berörda intressenter på nationell nivå medverkar för att nå cykelstrategin.  Även om det 
sammantaget är få som har svarat att berörda intressenter medverkar i mycket hög grad för att nå 
cykelstrategins mål, anses detta framför allt gälla på lokal nivå. Av de öppna svaren framkommer det 
att man ser ett större behov av samordning, och som bör tilldelas någon myndighet. Flera pekar ut 
Trafikverket som en sådan myndighet, och som borde ta ett större ansvar för att genomföra strategin 
på nationell nivå. En respondent lyfter även att framkomlighet för cykel inte prioriteras av 
Trafikverket. Vidare påpekas det att många kommuner inte har resurser och kunskaper för att 
genomföra mobilitetsåtgärder som skulle medverka till att nå cykelstrategins mål. Nedan ges exempel 
på citat från de öppna svaren:   

Ännu mer samordning [behövs] för att öka effektiviteten och samlade åtgärder för att 
verkligen öka den säkra cyklingen. Förmodligen behövs ett utökat uppdrag till någon 
aktör (myndighet) för att detta ska vara möjligt.  

Det fordras en ansvarig myndighet för tillgänglighet för alla trafikslag. Trafikverket är 
det inte idag. De tolkar tillgänglighet mestadels som "framkomlighet för motoriserade 
fordon". Cykel får inte bara hanteras som en fråga om säkerhet, hälsa eller miljö. Det 
ska främst hanteras som ett trafikslag som har behov av framkomlighet för att 
användarna ska kunna utföra vardagliga ärenden med cykel, precis som alla andra 
trafikslag. Den styrningen är inte möjlig i dagens läge.  

Antingen bör Trafikverket ta ett samlat ansvar för detta eller så bör kommunerna få ett 
ekonomiskt stöd för att kunna genomföra mobilitetsåtgärder i samband med projekten. 
Idag hindras många kommuner av bristande ekonomiska resurser, men även brist på 
kunskap, tid och kompetens för att genomföra mobilitetsåtgärder inom projekten.  

På frågan huruvida det behöver upprättas en konkret handlingsplan som initierar och följer upp 
insatsområdena i cykelstrategin svarade majoriteten, 68 procent att en sådan behövs, medan få, 4 
procent, svarade att det inte behövs, och 28 procent svarade ”Vet ej” (n=208). I de öppna svaren pekar 
flera på att det behövs en mer samlad handlingsplan för hela landet samt stöd för kommunernas 
handlande. Följande citat speglar även att man bland annat önskar mer cykelundervisning (i skolorna 
samt för vuxna som inte kan cykla), mer forskning och att cykling i transportplaneringen relateras till 
andra typer av fordon samt att konkret mål och konsekvent strategi saknas: 
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Uppdaterad statistik, hur ska nya typer av fordon som elsparkcyklar hanteras på 
cykelbanor och parkeringsplatser, säker cykelparkering, undervisning/utbildning av unga 
saknas i skolan (tidigare var polisen ute i skolorna), undervisning/utbildning av vuxna 
som ej kan cykla.   

Då ett konkret mål har saknats ser vi inte att strategins fulla potential i att bidra till att 
cykling prioriteras i t.ex. transportplaneringen har uppnåtts. Ett nationellt cykelkansli 
som kan samordna arbetet med att uppnå strategins prioriterade områden och mål hade 
hjälpt i arbetet. 

Jag anser att det krävs en mycket större fokus på forskning och genomförande av en 
konsekvent strategi för att inte enbart fasa ut fossila bränslen, utan även minska 
energiförbrukningen totalt. En nationell cykelstrategi i all ära, men den kan inte hänga i 
luften.   

Respondenterna fick även frågan om de känner till det Nationella Cykelrådet. Svaren visar på en 
relativt jämn fördelning, i det att 53 procent kände till Nationella Cykelrådet, medan 47 procent inte 
kände till det. Vidare beskrivs i de öppna svaren att medlemmar i Nationella Cykelrådet önskar ett 
utökat uppdrag, för att mer aktivt uppfylla cykelstrategin, vilket uttrycks i följande citat:   

På nationell nivå finns Nationella cykelrådet där flera nationella aktörer i form av 
myndigheter ingår, bland andra Trafikverket, Transportstyrelsen, Boverket, 
Folkhälsomyndigheten och Naturvårdsverket och det finns ett positivt utbyte inom ramen 
för rådet. Dock upplever flera av medlemmarna av rådet och vi som ideell organisation 
att det saknas ett bredare mandat och uppdrag för dessa myndigheter att arbeta proaktivt 
med cykelfrågor. Nationella cykelrådets arbete begränsas till att enbart följa cyklingens 
utveckling i Sverige, inte arbeta aktivt för att uppnå den nationella cykelstrategins mål 
och bidra till dess insatsområden. Här krävs ett utökat uppdrag samt tilldelade resurser 
till dessa myndigheter att arbeta med att uppfylla cykelstrategin.  

Trafikverket är ordförande för det Nationella Cykelrådet som vartannat år tar fram ett nationellt 
cykelbokslut bestående av en rad indikatorer. I enkäten ställdes frågan hur väl man tycker att denna 
nationella uppföljning fungerar. Av svaren i Figur 4 ses att den största andelen respondenter har svarat 
att de inte vet, medan en låg andel har svarat att det fungerar mycket väl; flera ansåg dock att den 
nationella uppföljningen fungerade tillfredsställande.  

 

Figur 4. Hur väl tycker du att denna (Nationella Cykelrådets) nationella uppföljning fungerar idag? (n=106). 

De öppna svaren ger en bild av att erfarenheterna av cykelbokslutet är blandade. Några efterfrågar fler 
tydliga och mätbara indikatorer, medan någon vill ha tätare och tidigare uppdateringar av 
cykelbokslutet för att kunna relatera till egna bokslut. Vidare finner några respondenter cykelbokslutet 
som tydligt, medan andra lyfter avsaknad av handling (förändringar). Nedan ges exempel på citat från 
de öppna svaren:  
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Det saknas tydliga och mätbara indikatorer för en del fokusområdet. Det gör att 
uppföljningen blir svårt.  

Skulle behöva spridas mer, har inte sett något resultat.  

Uppföljningen känns tydlig och är också ganska konkret och inte för invecklad.   

Önskar bokslut årligen och gärna tidigare på året än i juni året efter så vi kan ta del av 
det tidigare och fånga upp liknande i egna bokslut. Det nationella cykelbokslutet är en 
bra form att följa upp i men det saknas indikatorer som behöver möjliggöras genom 
tydlig långsiktig plan för hur uppföljning av cykel ska ske på lokal, regional och nationell 
nivå i Sverige.   

Oftast ”vackra ord” om satsningar men lite verkliga förändringar, är mitt intryck.  

3.3. Regler och förordningar 
På frågan om hur väl man finner att dagens trafikregler främjar ökad och säker cykling var det ingen 
av respondenterna som svarat “Mycket väl”. Drygt 10 procent svarade att trafikreglerna inte alls 
främjar ökad och säker cykling, medan majoriteten av svaren speglar att man anser att de “ganska väl” 
gör detta, se Figur 5.  

 
Figur 5. Hur väl främjar dagens trafikregler en ökad och säker cykling? (n=74). 

De öppna svaren ger en kompletterande bild av figur 5, i det att man i följande citat exempelvis lyfter 
att det finns en otydlighet vad gäller trafikregler för cykling:  

Otydlighet när det gäller korsningar gällande företräde, möjlighet att cykla i blandtrafik, 
bashastighet i tätorter i städer mm gör att cykel inte har högst prioritet i centrala delarna 
till skillnad från övriga länder.  

Exempelvis otydliga regler kring väjningsplikt vid konfliktpunkter mellan cykel och bil. 
Vore bra om reglerna var konsekventa. Se exempelvis Danmark där cykeln inte är 
förpassad till vägrenen/kanten utan att den ska färdas i mitten och ses som ett 
fordonlikvärdigt till bil. Tankesättet går att inspireras av för att bättre kunna samsas om 
tillgänglig yta. Arbeta med innovativa lösningar för att uppnå säkra cykelsituationer på 
platser där det inte är samhällsekonomiskt försvarbart att bygga en separat cykelväg.  

Åtgärder kan riktas mot motortrafiken i syfte att förbättra för cyklister, och respondenterna fick frågan 
om i vilken mån man tycker att det sker. Fem olika åtgärder presenterades i enkäten: minskning av 
biltrafiken; sänkning av bilars hastighet; separering av cyklister och motorfordon; högre 
parkeringsavgifter; samt färre parkeringsplatser. I Figur 6 ses svaren för vardera åtgärden.  
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Figur 6. Frågor om åtgärder mot motortrafiken för att förbättra för cyklister (n=74). 

För flertalet åtgärder var det få respondenter som svarade att åtgärden genomförts i mycket hög grad 
(mellan 0 och 8 procent men att det då främst avsåg åtgärder för att separera cyklister och 
motorfordon. I de öppna svaren lyfte flera respondenter politikernas betydelse för möjligheten att 
genomföra de åtgärder frågorna berörde, i det att de inte anses våga fatta beslut, eller har kompetensen, 
och att bilen fortfarande är norm. Här följer tre exempel:  

Vi är en kommun där politikerna inte vågar ta beslut om biltrafiken. 

Politiken verkar idag för näringslivet. Näringslivet vill ha parkering. Därför tas inga 
parkeringsplatser bort och avgiften minskas eller tas bort. P-skiva införs i många 
kommuner. Separering av cykel och motorfordon sker sällan på bekostnad av biltrafik. 
Har ytterst få exempel på minskning av biltrafik. Någon gågata här och där. Men det sker 
sällan. 

Mycket går åt rätt håll, men det behövs mer resurser till åtgärder och även större 
förståelse och ökad kompetens hos politikerna som jobbar med dessa frågor. 

Generellt svårt att få igenom åtgärder som "inskränker" bilens plats till fördel för andra 
färdmedel. Bilen är fortfarande normen, även inom organisationer som kommuner och 
Trafikverket. 

Åtgärder om till exempel färre parkeringsplatser måste oftast kompenseras på annat håll 
och dyl. Få kommuner där trafikslagen övergripande prioriteras sammanhållet efter en 
grundläggande tanke. (…) 

I något fall är det istället Trafikverket som ses som bromskloss:  

I många fall har kommunen velat sänka hastigheten eller bygga säkra överfarter som 
stoppas av att Trafikverket enbart ser till bilens framkomlighet. 

Figur 7 nedan visar fördelningen av tre frågeställningar på temat delat utrymme mellan biltrafik och 
cykel- och gångtrafik. 
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Figur 7. Frågor om prioritering, omfördelning av gatuutrymmet samt samplanering (n=137). 

Få respondenter ansåg att samplanering mellan stat och kommun, omfördelning av gatuutrymmet för 
att främja cykling och gång, samt prioritering av cyklister (och gångtrafikanter) var gällande i mycket 
hög grad. I de öppna svaren tar man även upp exempelvis behov av trafiksäkerhetsutbildning för 
cyklister. Ytterligare en aspekt berör problematik med olika typer av cyklar, till exempel hur det ska 
hanteras avseende cykelbanor eller kombinerad cykel- och gångbana. Här följer två citat från de öppna 
svaren:   

Främst vad avser hur en cykel är konstruerad. Så kallade "cyklar", mopedliknande 
fordon, ibland motorcykel med avseende på motoreffekt, har smugit sig in på marknaden. 
Någon typ av förhållningssätt till dessa privatimporterade ny- eller ombyggnader av 
fordon som liknar cyklar bör finnas. Att "cykla" utan att alls behöva använda muskelkraft 
är inte att cykla och det finns nu många "elcyklar" med högre effekt än 250 w. Att dessa 
ska blanda sig med gående eller cyklister på cykelbana eller kombinerad cykel- och 
gångbana är verkligen ett säkerhetsproblem. Frågan hanteras idag på olika sätt till och 
med i de nordiska länderna.  

Ökar trafiksäkerheten om tillverkningskraven är samma. Lastcyklar med mera blir 
vanligare, ta höjd för det, liksom el-bilar och el-cyklar och elsparkcyklar. Infrastrukturen 
hänger dåligt med i utvecklingen.   

3.4. Användarvänlig cykelinfrastruktur 
Arbetet med att anlägga och underhålla en användarvänlig cykelinfrastruktur kräver samverkan mellan 
olika väghållare. I enkäten fick respondenterna frågan om hur väl man anser att detta fungerar, se 
Figur 8. 

 
Figur 8. Arbetet med att anlägga och underhålla en användarvänlig cykelstruktur kräver samverkan mellan 
olika väghållare. Hur väl anser du denna samverkan och arbete fungerar idag? (n=136). 

Av resultaten ses att få respondenter svarade att samverkan och arbete fungerade mycket väl, men det 
var även relativt få som svarade att arbetet inte alls fungerade väl. En majoritet har dock angett sitt 
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svar på den nedre delen av skalan (under 4). Av nedanstående citat från de öppna svaren framkommer 
det att samverkan finns, men att till exempel brister kan ses med anledning av att olika aktörer har 
olika uppdrag: 

Samarbete region och kommuner bättre än i förhållande med staten. Det finns brister på 
samspel mellan olika aktörer (på grund av olika uppdrag). Det görs ganska mycket för ett 
bra samarbete men det behövs mer.  

Kommuner och regioner använder sina egna cykelstrategier helt enkelt. Den nationella 
cykelstrategin förstärker inte det kommunala och regionala arbetet. 

Den regionala planeringen av cykelvägar och cykelleder innebär mycket hård 
prioritering vilket innebär att det är få satsningar som kommer vår kommun till del. 
Exempelvis prioriteras utbyggnad till 2+1-väg istället för cykelväg. 2+1-vägen gynnar 
enbart bilister och gör det i stort sett omöjligt att ta sig fram på cykel på vägen eftersom 
vägrenen blir obefintlig. 

Nationell planen och Trafikverket har fortsatt väldigt stort fokus på väginfrastruktur för 
motorfordon. T.ex. sättet att räkna på samhällsekonomiska nyttan där restidsparameter 
spelar en mycket större roll är folkhälsa. Cykelinfrastruktur ses om en kostnad istället för 
investering. 

3.5. Finansiering och uppföljning 
Med utgångspunkt i nuvarande finansiering för att främja cykling, genom till exempel stadsmiljöavtal, 
medel som avsätts i nationella och regionala planer samt samfinansiering från nationell plan till 
regional plan, fick respondenterna frågan om hur väl man anser att denna finansiering täcker de behov 
som finns idag. I Figur 9 ses att en tredjedel av de svarande, ansåg att denna finansiering inte täckte 
behoven. Detta kan jämföras med att ingen svarat att den mycket väl täcker behoven.  

 
Figur 9. Hur väl täcker denna finansiering (t.ex. stadsmiljöavtal, medel som avsätts i nationella och 
regionala planer samt samfinansiering från nationell plan till regional plan) de behov som finns idag? 
(n=78). 

De öppna svaren förstärker bilden av att finansiering – av olika slag och på olika nivåer – inte räcker 
till. Det senare citatet beskriver dock att det snarare är brist på personella resurser på kommunal nivå 
som är problemet. Nedan följer exempel från de öppna svaren: 

I vår region finns det ett kommunalt önskemål att bygga ut tätortsnära regionala 
cykelvägar inom kommande 6 åren. Beloppet ligger på ca 2000 mnkr och kommunerna 
har viljan att medfinansiera. De tillgängliga regionala medlen är långt ifrån behovet. 

Det är pengar från staten genom nationell plan och regional plan som framför allt inte 
räcker. På kommunal nivå har vi medel för att genomföra åtgärder på kommunalt vägnät, 
men lite större åtgärder längs statligt nät behöver samfinansiering med Trafikverket. 
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Helt absurt att kommuner tvingas stå för halva investeringskostnaden för cykelvägar som 
Trafikverket bygger men ”får” väginvesteringar utan krav på motåtgärder. (…) Idag ges 
biltrafik prioritet i allt och bilnormen är övertydlig i Trafikverkets verksamhet. 

Det är ju olika för olika kommuner. Det största problemet för att utveckla infrastrukturen 
idag är inte ekonomiska (kommunal nivå) utan personella resurser. 

Jag uppfattar det som att många regioner och kommuner jobbar övergripande med 
cykelfrågor, dock skulle dessa behöva bli fler. Det borde vara en självklarhet att alla 
regioner ska jobba med övergripande strategier för ökad och säker cykling. Många 
myndigheter jobbar med cykling, men där skulle Regeringen göra det mer tydligt att 
denna fråga borde prioriteras ännu mer. 

Det finns fortfarande väldigt låg kunskapsnivå om vad som krävs för ökad cykling och 
satsningarna är ofta små budgetar vilket innebär att planeringsinsatsen från framför allt 
Trafikverket per investeringskrona blir låg. Vilket i sig driver lågt engagemang och 
användande av oerfarna resurser som har lägre förmåga att driva cykelinvesteringar på 
en bra nivå i hamn. 

Respondenterna fick även frågan om i vilken grad man anser att rådande verktyg/modeller för att 
genomföra samhällsekonomiska kalkyler och analyser för enskilda objekt tar hänsyn till cyklingens 
olika nyttor och kostnader, se Figur 10. 

 
Figur 10. I vilken grad anser du att rådande verktyg/modeller för att genomföra samhällsekonomiska kalkyler 
och analyser för enskilda objekt tar hänsyn till cyklingens olika nyttor och kostnader? (n=77). 

På denna fråga svarade mer än var tredje respondent att man inte vet. Ingen respondent svarade att det 
i mycket hög grad tas hänsyn till cyklingens nyttor och kostnader. Här följer citat från de öppna 
svaren, som bland annat speglar ovisshet om metoder, prioriteringsfrågor och uppfattning om rådande 
metoder:  

Kanske finns bra metoder som vi inte känner till. 

Jag kan för lite om samhällsekonomiska värderingar men har en gnagande känsla av att 
modellerna skevar till förmån för privatbilism. 

Upplever att det ofta är mycket svårt att räkna fram de positiva effekterna av gång- och 
cykelvägsinvesteringar i kronor och ören. 

De modeller som Trafikverket använder missgynnar cykling. Dessa tas dessutom fram i 
grupper utan insyn. Att skruva i parametrarna där förändrar helt förutsättningarna för 
lönsamheten. 
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3.6. Planeringsprocesser och kombinerad mobilitet 
Vad gäller planeringsprocesser och kombinerad mobilitet fick respondenterna frågan om i vilken grad 
man anser att samhällsplaneringen tar hänsyn till cykel, och huruvida den gör det möjligt att nå 
samhällsservice med cykel eller till fots. Svaren redovisas i Figur 11. 

 
Figur 11. I vilken grad anser du att samhällsplaneringen tar hänsyn till cykel? I vilken grad anser du 
att samhällsplaneringen gör det möjligt att nå samhällsservice med cykel eller till fots? (n=114). 

För båda dessa aspekter var åsikterna tämligen neutrala, med en viss förskjutning åt den positiva delen 
av skalan för möjligheterna att nå samhällsservice och liknande med cykel. I de öppna svaren beskrivs 
hur bilen fortfarande prioriteras i samhällsplaneringen. Det finns även kommentarer om att cykel 
visserligen prioriteras i planeringen, men att det inte alltid genomförs i praktiken, bland annat med 
anledning av oviljan att försämra för bilister. Nedan följer några citat:  

Mycket vad gäller samhällsplanering utgår fortfarande från att man har tillgång till bil, 
både gällande placering av sådana butiker och vägnätsutformningen till sådana platser.  

Genomförs dock inte alltid på samma nivå som planerat. 

De senare åren har det skett en märkbart förändrad syn som har inneburit att man har 
velat satsa på att förbättra för både cyklister, gående och kollektivtrafikresenärer. 
Däremot finns det en absolut motvilja att försämra för bilister. Därför är det många 
gånger svårt att skapa de riktigt goda lösningarna. 

Väldigt stor diskrepans mellan olika planerare vad som är god standard i 
samhällsplanering. 

Det senare citatet indikerar även svårigheter med anledning av olika uppfattningar bland planerare vad 
gäller samhällsplanering.  

På frågan om i vilken grad man anser att detaljerade cykelvänliga krav (t.ex. säker cykelparkering, 
placering av entréer, breda dörrar, cykelanpassade hissar) finns i Plan- och bygglagen (PBL) svarade 
fyra av tio “Vet ej”, medan svaren i övrigt ger vid handen att detaljerade cykelvänliga krav upplevs 
finnas med i liten grad, se Figur 12. 
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Figur 12. Plan- och byggregler bör innehålla detaljerade cykelvänliga krav (t.ex. säker cykelparkering, 
placering av entréer, breda dörrar, cykelanpassade hissar). I vilken grad anser du att detta finns i Plan- och 
bygglagen idag? (n=114) 

I de öppna svaren har några kommenterat att de inte arbetar med PBL, vilket kan vara en förklaring till 
den höga svarsandelen för ”Vet ej”. Här följer två exempel från de öppna svaren: 

Om de kraven existerar så har de inte fångats upp i organisationen. 

Finns inga sådana krav inom PBL:s regelverk. Saknas även krav på p-norm för 
cykelparkering. 

Vidare ställdes frågan om i vilken grad man anser att det är möjligt att ta med cykeln på 1) fjärrtåg, 2) 
regionaltåg, 3) regionalbuss, 4) spårvagn, 5) tunnelbana. Av Figur 13 framkommer att gällande 
spårvagn och tunnelbana var det hälften som svarade att man inte vet, vilket sannolikt kan relateras till 
kommuner och regioner där dessa trafikslag inte finns. För alla trafikslag, med undantag för 
regionaltåg, svarade en hög andel att det i mycket liten grad är möjligt att ta med cykeln.  

 
Figur 13. I vilken grad anser du att det är möjligt att ta med cykeln på… fjärrtåg / regionaltåg / 
regionalbuss / spårvagn / tunnelbana? (n=114). 

Resultaten i Figur 13 kan relateras till de öppna svaren, där några pekar på att trafikslag ställs mot 
varandra i planeringen och att cykel borde prioriteras före bilism, men att det är komplicerat och kan 
skapa motsättningar. Här följer ett exempel: 

Detta är återigen ett exempel på när trafikslagen ställs mot varandra. Vi bygger för att 
skapa valfrihet för trafikanten att välja det färdmedel som är bäst för stunden. (…) Att 
bygga ut cykelinfrastruktur är viktigt, men även övriga funktioner i samhället behöver 
fungera. Vi har även en politisk prioritering där gående kommer före cyklister i 
prioriteringstrappan. Sedan följer cykel, kollektivtrafik, distributionstrafik och 
privatbilism. Men det betyder inte att vi försämrar för någon utan att vi hela tiden jobbar 
mot att erbjuda så bra alternativ så att till exempel bilen inte ska användas för 
arbetsresor.  
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3.7. Hälsa och säkerhet 
När det gäller hälsa och säkerhet fick respondenterna svara på frågor om i vilken grad cykling 
rekommenderas för att främja fysisk aktivitet av hälso- och sjukvården, kommunerna, skolorna 
respektive myndigheterna, se Figur 14. Ytterligare en fråga berörde huruvida man ansåg att kunskapen 
om cyklingens hälsoeffekter var tillräcklig, medan tre frågor berörde cykling relaterat till skola. 

 
Figur 14. Frågor om i vilken grad cykling rekommenderas för att främja fysisk aktivitet av hälso- och 
sjukvården/kommunerna/skolorna/myndigheterna; om kunskapen om cyklingens hälsoeffekter är 
tillräcklig; om cykling relaterat till skola (n=99). 

Av figur 14 kan utläsas att många svarat “Vet ej” på samtliga frågor, förutom på frågan huruvida 
kunskapen är tillräcklig om cyklingens effekt på den fysiska hälsan. Vidare har få eller ingen svarat att 
rekommendationer ges i mycket hög grad avseende de nämnda aktörerna. Följande citat från de öppna 
svaren belyser uppfattningen om att otillräcklig trafiksäkerhet är en orsak till att inte fler väljer att 
cykla, trots att de vet att cykling är bra för hälsan: 

Här anar jag lite av ”victim blaming” — det ska inte vara cyklistens ansvar att inte bli 
påkörd. Cyklister kan absolut få utbildning i att förhålla sig väl mot fotgängare, och det 
är bra att ha koll på trafikregler, men utan en miljö som är anpassad för cykling så har 
det en dålig bismak att kräva av cyklande att "vara säkra". En okvalificerad gissning är 
att de flesta vet att fysisk aktivitet är bra och att cykling ger fysisk aktivitet. Det är annat 
som hindrar människor från att cykla, och en stor faktor enligt forskning är faran som 
utgår från motorfordon. 

I de öppna svaren är det dock framför allt skolans roll som kommenteras:   

Skolan i vår kommun anser inte att de har ansvar för att få eleverna att cykla mer. Helst 
ska vi bara ordna säkra skolvägar samt låta föräldrar fortsätta skjutsa sina barn. De har 
liten förståelse till skolans ansvar i detta. De anser också att det är upp till varje enskild 
lärare att bestämma om de eventuellt ska vara med på någon aktivitet. Det hade varit 
toppen om det i läroplanen stod klart och tydligt att de faktiskt ska arbeta med den här 
frågan systematiskt.  

Det existerar i princip inget arbete i skolorna för att främja cykling. Det finns vissa 
eldsjälar som kämpar, men systematiskt? Ingenting.  
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Arbetet på skolor skiljer sig åt från skola till skola - det är rektorns engagemang som styr 
i stor utsträckning.   

Cyklingens hälsofrämjande effekt är nog väl känd, men det är det mycket som är - vi har 
gjort enkätundersökningar med elever och föräldrar och anledningen till att man inte 
låter barn cykla till skolan är att man anser att cykelvägen är osäker och att även att det 
är "enklare" och "snabbare" att köra barnen till skola.  

Av citaten framkommer att engagemang rörande elevers cykling till och från skolan skiljer sig åt 
skolor emellan, beroende på exempelvis om det finns eldsjälar som driver frågan. Någon efterlyser att 
skolors arbete med cykling borde ingå i läroplanen. 

3.8. Statistik för uppföljning och utvärdering 
På frågan om respondentens organisation har tillgång till den statistik om cykling som behövs för sin 
verksamhet svarar 40 procent jakande och 54 procent svarar nekande, medan 6 procent uppgav ”Vet 
ej”. I de öppna svaren ges exempel på statistikunderlag som används, men framförallt har 
kommentarsfältet använts för att uttrycka att man inte har tillräcklig tillgång till underlag för att följa 
upp till exempel olycksstatistik och vilka som inte cyklar:  

Nja. Vi har tillgång till resvaneundersökningar vilket är väldigt grova. Som en region har 
vi inte tillgång till Strada för att kunna följa upp olycksstatistiken för cyklister vilket är ett 
bekymmer. 

Utför ens alla väghållare systematisk räkning av cykelflöden? Trafikverket gör det väl 
inte. Och långt ifrån alla kommuner. Och de som utför räkningar gör det inte enhetligt. 
En del gör manuella mätningar någon dag/timmar per år, andra maskinella året 
runt/dygnet runt. Och detta på ett begränsat antal platser 

Det finns alldeles för lite statistik, särskilt utanför tätort. Utöver det saknas viktig statistik 
som är den som beskriver var man inte cyklar för att man inte vågar, och vem som inte 
cyklar på grund av detta. 

Vi hade behövt mer data om cykelflöden, i dagsläget räknar vi manuellt cykelflöden på 
flertalet platser men bara en gång på år. Att kontinuerligt mäta cykelflöden med 
exempelvis sensorer eller liknande hade gett oss mer kvalitativ och trovärdig data.  

Skulle vara värdefullt att få tillgång till många städers statistik så att man kan jämföra. 

I Figur 15 ses svaren på frågan om i vilken grad respondentens organisation använder en enhetlig 
metodik enligt Trafikanalys rekommendationer för att skatta andelen cykeltrafik med 
resvaneundersökningar (RVU). Av respondenterna svarar 28 procent att de inte vet, och 26 procent att 
det används i mycket liten grad, medan 14 procent svarar att detta görs i mycket hög grad. 
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Figur 15. I vilken grad använder din organisation en enhetlig metodik enligt Trafikanalys 
rekommendationer för att skatta andelen cykeltrafik med resvaneundersökningar (RVU) (n=81). 

Av de öppna svaren framkommer bland annat att RVU visserligen används, men sällan och inte alltid 
efter Trafikanalys rekommendationer: 

RVU:er görs men inte helt enhetligt med Trafikanalys metoder. 

Uppfattar förslagen som väldigt arbetskrävande att genomföra många temporära 
mätningar. Har istället fokuserat på många fasta mätningar istället. 

Jag använder bara den nationella RVU:n som underlag då i stort sett alla regionala och 
kommunala RVU:er inte uppfyller kraven på representativitet. 

Jag har inte koll på Trafikanalys rekommendationer, men har tidigare noterat att 
myndigheten redovisar sina RVU:er med gång och cykel ihopklumpat, vilket är märkligt. 
Ännu märkligare att man fokuserar så mycket på transportarbete som inte säger så 
mycket om cykeltrafik, som har helt andra medelhastigheter än bil. Jag tycker det minst 
orättvisa är att jämföra andelar på basis av delresor, helst på regional nivå, men vet inte 
om detta är myndighetens rekommendation. Överhuvudtaget ljugs det för mycket om 
cykeltrafikandelar i syfte att gynna den egna kommunen/organisationen. 

Citaten belyser även en kritik mot rådande RVU:er. Samtidigt ses i Figur 16 nedan att majoriteten, 
över 40 procent av svarande, ansåg att det var mycket viktigt att mäta andelen cyklister med RVU i 
kommunerna. 

 
Figur 16. Hur viktigt är det att undersöka andelen cyklister med hjälp av RVU:er i kommunerna? 
(n=81) 

I de öppna svaren beskrivs vikten av RVU närmare, och nedan ges några exempel: 

RVU:er blir viktiga dels för att få en uppfattning om cykling utanför stråk som mäts (om 
man inte redan tillämpar flödesmätningsmetoder som täcker alla typer av stråk) och dels 
om man vill veta vem som cyklar och i vilka ärenden. Det senare blir viktigt för vilka 
strategier för ökad cykling som har störst potential. 

Det är en viktig del i ett målstyrt och resultat-baserat arbetssätt mot ökad cykling. 
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RVU:erna kan fånga annan viktig info om cykling. Exempelvis om man har tillgång till en 
cykel, om man kan cykla, om man har tillgång till säker cykelparkering vid bostad och vid 
arbetsplats/skola. 

Liknande resultat kan ses avseende frågan om hur viktigt det är att cykelflöden mäts på ett enhetligt 
vis i kommunerna, där majoriteten svarade att detta är mycket viktigt, medan få svarade att det inte alls 
är viktigt, se Figur 17.   

 
Figur 17. Hur viktigt är det att cykelflöden mäts på ett enhetligt sätt i kommunerna? (n=81). 

Vikten av att cykelflöden mäts på ett enhetligt sätt beskrivs även i de öppna svaren, vilket belyses i det 
följande:  

För att kunna jämföra mellan kommuner och förstå cyklingens utveckling på aggregerad 
nivå skulle ett enhetligt sätt att räkna så klart underlätta. 

Det blir viktigt om man vill använda flödesmätningarna för att få en bild av cyklingen 
i hela landet. Det är dock inte möjligt nu, då ganska många kommuner faktiskt inte 
mäter alls. 

3.9. Turism- och rekreationscykling 
Relaterat till turism- och rekreationscykling fick respondenterna frågan om hur väl man tycker att den 
nationella referensgruppen för cykelturismfrågor fungerar. Fyra av tio inte kände till den nationella 
referensgruppen för cykelturism. Hur de övriga (n=51) såg på saken, framgår av Figur 18. 

 
Figur 18. Idag finns det en nationell referensgrupp som arbetar med cykelturismfrågor. Hur väl fungerar det? 
(n=51). Respondenter som inte kände till referensgruppen ingår ej. 

Av figur 18 framgår att, och att 47procent inte vet hur väl den fungerar. Även om ingen respondent har 
svarat att den nationella referensgruppen fungerar mycket väl, ger de öppna svaren en bild av att det är 
ett viktigt forum, och en respondent lyfter också att Cykelfrämjandet borde ingå:  

Ett viktigt forum för samverkan. Formen kan utvecklas, men fungerar i grunden bra.  

Ett bra komplement till Trafikverket som mest ser till infrastrukturfrågor - för oss är 
lederna en del av destinations- och näringslivsutveckling + en levande landsbygd  
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Det är konstigt att Cykelfrämjandet är inte representerade i referensgruppen.  

I Figur 19 ses svaren på frågan om hur viktigt man själv/den egna organisationen anser att skyltningen 
för cykelleder och cykelturism är enhetlig på nationell nivå. 

 
Figur 19. Hur viktigt anser du/din organisation det är att skyltningen för cykelleder för turism och rekreation är 
enhetlig på nationell nivå? (n=86) 

Majoriteten av svarande, 48 procent, anser att skyltning är mycket viktigt. I nedanstående citat från de 
öppna svaren utvecklas detta, men där det även framkommer att enhetlighet inte behöver vara det 
viktigaste, och att aspekter som till exempel säkerhet och bättre vägar istället bör prioriteras: 

För ökad förståelse, tydlighet, igenkännande är det viktigt. Cykelturism (långväga sådan) 
växer och utformningen behöver upplevas som densamma.   

Det är även viktigt att skyltningen är enhetlig internationellt genom t.ex. EuroVelo som 
idag saknas.   

Ger ju en kvalitetsstämpel. 

Att de är enhetliga är mindre viktigt än att de är tydliga och lätta att följa.    

Skulle säga att de flesta använder olika appar idag så är bättre att lägga pengarna på 
ökad säkerhet och bättre vägar. När man är ledig så vill man cykla lugnt och helst jämte 
någon som man kan samtala med. Väldigt få GC-vägar [gång- och cykelvägar] är så 
breda att det går att cykla jämte varandra och samtidigt möta någon.  

3.10. Ny teknik och innovation 
Flera frågor ställdes kring ny teknik och innovation, så som myndigheters stöd för innovationer, 
myndigheters delande av data om cyklisters resor, om lastbilar och “sista milen”-transporter samt 
huruvida automatisering och digitalisering tar hänsyn till cykeltrafik. Svaren rörande dessa frågor ses i 
Figur 20  
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Figur 20. Frågor om digitalisering, automatisering, omfattning av lastcyklar, delning av data samt 
myndigheters stöd för innovation relaterat till cykel och cykelinfrastruktur (n=68). 

Svaren på frågorna om myndigheters stöd och delande av data är varierande, men få svarade att detta 
gjordes i mycket hög grad. Gällande omfattningen av användning av lastcyklar för “sista milen”-resor 
svarade majoriteten att de används i mycket liten grad (43 procent), medan ingen svarade att de 
används i mycket hög grad. På frågorna huruvida automatisering respektive digitalisering inom 
biltrafik tar hänsyn till cykeltrafik svarade lite mer än hälften att de inte vet. Få svarade att hänsyn tas i 
mycket hög grad (3 procent respektive 1 procent). 

I de öppna svaren påtalas att det finns potential för lastcyklar och att det även sker en ökning av dem, 
samtidigt som en del respondenter uttrycker osäkerhet rörande omfattning och huruvida det mäts: 

Lastcyklar mäts nog sällan men finns.   

Lastcyklar ökar, men potentialen är så mycket större...    

Lastcyklar används mer och mer, oklart dock om det är för "sista-milen", mer troligt 
används de för hela sträckan och inte som godstransport.   

Det har gjorts försök av tjänstemän att hitta lösningar på transporter inom stadens 
centrum med t.ex. lastcykel men inga resultat nåddes — staden är liten både geografiskt 
och invånarmässigt så det fanns då inga incitament för att lyckas.   

I de öppna svaren om automatisering uttrycktes framförallt farhågor om att automatiseringen inte tar 
hänsyn till cykeltrafiken: 

Automatiseringen måste ta hänsyn till cyklister för den kommer inte kunna fungera 
annars i blandtrafik.   

Teknisk utveckling ska inte ske på bekostnad av cykling. Automatisering i privatbilismen 
är ingenting som på något sätt kommer att gynna aktivt resande.   

När det gäller den tekniska utvecklingen för bilar kopplat till cykling har jag i nuläget 
svårt att se att den kommer innebära en förbättring för cykel eftersom den dels tar bort en 
orsak till att cykla — miljöargumentet — men även eftersom den inte löser problemet med 
plats — det fysiska utrymmet är fortfarande begränsat och en självkörande elbil tar lika 
stor plats som en konventionell bensinbil.  
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I de öppna svaren kommenteras även frågan om digitaliseringens roll, där det bland annat uttrycks en 
uppfattning om att det finns teknik och digitalisering som det inte finns behov av, relaterat till cykling:  

För mycket pengar läggs på att utveckla egna appar och hemsidor. Medborgare vill 
använda appar och hemsidor som de är vana vid t.ex. gmaps.   

Tror att digitalisering behöver cykling mer än tvärt om... det är svårt att skapa behov som 
inte finns.  

Vidare beskriver respondenterna nyttan med tekniker för mätning och modellering samt för till 
exempel hastighetssänkningar på vissa platser. Ett exempel är användning av geofencing för att öka 
säkerheten för cyklister. Det påpekas dock att tekniken kan missa vissa aspekter, till exempel sista-
milen- leveranser, eller potentiella cyklister: 

Geofencing runt t.ex. skolor och andra områden där aktiva trafikanter rör sig kan ha en 
stor potential att bidra till öka säkerheten för cykling.  

Teknisk utveckling som kan vara bra skulle kunna vara möjligheter till lokala 
hastighetssänkningar där cyklister har detekterats på landsvägar, eller givetvis för 
räkning och modellering av cykeltrafik. Återigen behöver det vägas in att det finns 
potentiella resor som missas på grund av att man inte vågar cykla på dessa sträckor.  

Slutligen lyfts i de öppna svaren vikten av forskning och kunskapsutbyte, men även att det råder en 
snedfördelning av forskningsmedel (mer till fordonsindustrin än till cykelindustrin). Följande citat 
speglar synen på forskningens roll:  

Forskning är viktigt på en global skala, det är viktigt att det finns forum för utbyte av 
lärdomar från forskningen.  

Cykelforskningen får bara en bråkdel av de tillgängliga medlen. Att det ständigt krävs 
medfinansiering skapar ett problem då fordonsindustrin har starkt kapital medan 
cykelindustrin inte alls har dessa finansiella muskler. Det blir en snedfördelning som är 
svår att motivera varför alla ska ta bilen istället för cykeln utifrån miljö, klimat, hälsa och 
tillgänglighet.  

3.11. De mest effektiva åtgärderna för att främja cykling 
Respondenterna ombads i enkäten att beskriva de tre mest effektiva åtgärderna för en ökad och säker 
cykling. Utifrån svaren har nio övergripande kategorier identifierats, vilka presenteras nedan.  

Förändra trafikförordningen och trafikföreskrifterna 

Förändring av trafikförordning och trafikföreskrifter är en åtgärd som beskrivs rörande dels 
övergripande tydlighet och prioritet för cykling (både på nationell och lokal nivå), dels mer specifika 
åtgärder som handlar om trafiksäkerhet och nedprioritering av bil. Exempel på det senare är att 
separerade gång- och cykelvägar lagstadgas och att hastigheter sänks vid exempelvis tätort och skolor.  

(Sammantaget har 42 respondenter beskrivit åtgärder inom denna kategori) 

Skapa en användarvänlig cykelinfrastruktur 

För att främja cykling ses nödvändigheten av att cykelinfrastrukturen är användarvänlig. Övergripande 
handlar det om förbättrad och prioriterad drift och underhåll för cykelvägar (t.ex. sopsaltning, 
snöröjning), utbyggnad (t.ex. cykelparkering) och framkomlighet (t.ex. sammanhängande, funktionella 
och gena nät) samt ökad samordning (mellan t.ex. väghållare på både nationell, regional och lokal 
nivå).  
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(Sammantaget har 87 respondenter beskrivit åtgärder inom denna kategori) 

Öka finansiering och uppföljning 

För att främja cykling behövs ökad och tydligare finansiering och uppföljning på alla nivåer (statlig, 
regional och kommunal), exempelvis samordnat hela vägen från nationell plan till enskilda kommuner, 
och för både hårda och mjuka åtgärder. Ökad finansiering behövs även för att underhålla redan 
befintlig infrastruktur och åtgärder. Öronmärkta medel efterlyses, liksom även investeringar i 
infrastruktur och forskning.  

(Sammantaget har 37 respondenter beskrivit åtgärder inom denna kategori) 

Inkludera cykling i planeringsprocesser och främja kombinerad mobilitet 

Inom denna kategori önskas ökad prioritering av cykling framför bilism i nationell 
plan/länsplan/stadsplan och i samband med nybyggnad/ombyggnad. Man efterlyser även noggrann 
tillämpning av strategier och handlingsplaner för ökad cykling och ett större fokus på 
länstransportplaner och förbättringar avseende kombinerad mobilitet och parkeringsmöjligheter (t.ex. 
säkrare och väderskyddade cykelparkeringar). Vidare lyfts behov av mer tvingande lagstiftning (t.ex. 
Plan- och bygglag; PBL) för att cykling ska få bättre förutsättningar, och krav på regioner att styra 
resurser mot alla invånare, och inte bara mot pendlingsstarka stråk.  

(Sammantaget har 45 respondenter beskrivit åtgärder inom denna kategori) 

Främja cykling genom incitament och mobility management 

Cykel som prioriterat färdsätt ska framgå med tydlighet från politiken och på nationell nivå, till 
exempel genom subventioner och ekonomiska incitament för cykel (t.ex. avdrag/bidrag för 
arbetscykelpendling). Incitament mot bilism kan handla om trängselskatt och dyrare bensin och 
parkeringsavgifter. Cykeln behöver prioriteras i gaturummet (t.ex. genom omfördelning av vägyta till 
snabba gena stråk för cykel), medan bilåkande ska försvåras (t.ex. genom minskade 
parkeringsmöjligheter). Mer nationella medel och ett större ansvar (Trafikverket) behövs för ökad 
användning av mobility management. Exempel som ges är satsningar på och stöd för specifika grupper 
(t.ex. barn, unga, utlandsfödda kvinnor och deras barn, vuxna som inte kan cykla). Ett annat exempel 
är satsning på positiva ambassadörer som kan skapa nya normer och förmedla framtidsbilden av ökad 
cykling. Att barn cyklar till skola och fritidsaktiviteter och att alla skolelever ska ha tillgång till en 
egen cykel ska till exempel vara en självklarhet. 

(Sammantaget har 85 respondenter beskrivit åtgärder inom denna kategori) 

Förbättra hälsa och säkerhet 

Flera av de åtgärder som respondenterna lyfter i enkäten relaterar till förbättring av hälsa och säkerhet. 
Det handlar till exempel om åtgärder för säkrare och tryggare cykelvägar (t.ex. att cyklister separeras 
från motorfordon), säkrare och attraktivare cyklar, om skolans roll rörande cykling (t.ex. 
cykelutbildning i skolorna och säkra cykelparkeringar vid skolor), ökad cykelhjälmsanvändning samt 
om nedprioritering av bil, ökat fokus på säker cykling och förbättrad väghållning. Tidiga insatser för 
att lära barn att cykling är norm för resande är ytterligare en aspekt som nämns inom denna kategori.  

(Sammantaget har 36 respondenter beskrivit åtgärder inom denna kategori) 

Förbättra cykelstatistik för effektiv uppföljning och statistik 

Några respondenter lyfter vikten av att förbättra cykelstatistiken, relaterat till mätning av folkhälsa och 
tydliga och mätbara mål för cykling. Vidare lyfts att staten bör följa upp och informera om 
kommunens arbete gällande cykling. 
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(Sammantaget har 3 respondenter beskrivit åtgärder inom denna kategori) 

Utnyttja ny teknik och innovation 

Under denna kategori ingår aspekter som kan relateras till infrastruktur, färdmedel samt hjälpmedel för 
cyklisters planering. Exempel som ges är smart belysning längs stråken så att de är säkra dygnet runt, 
nya smidigare skydd för cyklister och utvecklade skydd/detektering på motorfordon samt 
digitalisering i form av till exempel nedladdningsbara kartor med cykelvägar och FAQ:s på var 
faciliteter finns. 

(Sammantaget har 4 respondenter beskrivit åtgärder inom denna kategori) 

Roller och samordning 

Sammantaget behövs ökad nationell samordning och koordinering, med ett nationellt cykelkansli som 
ansvarar för att driva frågan på nationell nivå. En aktör (myndighet) bör ges mandat och medel att 
stödja övriga aktörer regionalt och lokalt. Staten kan till exempel genom Boverket och Trafikverket 
tydligt uppmana kommunerna att omprioritera och avsätta utrymme i budgetar för cykelinfrastruktur, 
och kraven i stadsmiljöavtalen kan skärpas så att bidrag endast kan fås för investeringar i GCK. 
Trafikverket bör få sektorsansvar, med tydliga direktiv för främjande av cykling, till exempel ska 
cykling prioriteras i högre grad på Trafikverkets vägar, och med mindre byråkrati för att skapa 
cykelvägar. Att Trafikverkets uppdrag följs ska granskas av annan myndighet. Vidare behövs flera 
regionala initiativ i form av cykelstrategier och regionala cykelkanslier. Kommuner bör få ökat 
inflytande för åtgärder längs statliga vägar och satsning på lokala dialogprojekt. Sammanfattningsvis 
behövs mer och bättre samverkan mellan nationell, regional och kommunal nivå. 

(Sammantaget har 13 respondenter beskrivit åtgärder inom denna kategori) 
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4. Resultat: workshop 
I workshopen fördes diskussioner kring fyra övergripande ämnesområden som utifrån enkätsvaren 
identifierats som viktiga att arbeta vidare med, relaterat till kunskapsluckor och efterfrågan av 
förbättringar och utveckling. De fyra områdena är Nationell samverkan och den nationella 
cykelstrategin; Samhällsekonomiska analyser och mätmetoder; Skolornas och kommunernas arbete 
och ansvar för barn och ungas cykling; samt Kombinerat resande och att hantera cykel på buss/tåg 
och cykelparkering. Nedan presenteras en sammanställning av diskussionerna i workshopen.  

4.1. Nationell samordning och den nationella cykelstrategin    
Den nationella cykelstrategin saknar konkreta mål för handling och den behöver bli mer operationell. 
En avsaknad av helhetsbild och återkoppling ses mellan olika nivåer (lokalt/nationellt), bland annat 
vad gäller kunskapsutbyte. Lärdomar kan fås från exempelvis det arbete som förs utifrån strategi för 
moped och mc – ett ”verksamhetshjul” där resultat från projekt återkopplas till nationell nivå, för att 
eventuellt utifrån ny kunskap uppdatera strategin. I diskussionerna lyfts behovet av en samordnare, 
och som förslag ges Trafikverket. Men det påpekas även att Trafikverket är en stor organisation, som 
inte helt fungerar om det inte finns budget eller handlingsplan kopplat till strategin. 

Det nationella rådet finns på frivillig basis, och det borde finnas ett nationellt kansli med ett utpekat 
ansvar liknande de i Finland respektive Nederländerna. En utmaning med det nationella cykelrådet är 
att Trafikverket inte har en budget för detta arbete, vilket innebär att de som medverkar inte vet hur 
mycket tid de ska och kan lägga på detta arbete – det är upp till dem själva och deras organisationer att 
avsätta tid och pengar, vilket inte alltid är lätt att planera för.  

Incitament för främjande av cykling prioriteras lågt både på kommunal och nationell nivå, i det att 
bilen fortfarande är norm. Krav borde därför sättas på kommunerna, liknande de som finns inom 
kollektivtrafikområdet, där flera aspekter vägs in, till exempel avseende miljö och 
funktionsnedsättning. Vidare är finansiering ett problem vilket kan resultera i att till exempel 
länsplaner inte går igenom. Statliga bidrag bör höjas, och en jämförelse görs här med arbete med 
cirkulationsplatser som får 100 procent statligt finansiellt stöd, medan en bråkdel går till cykel.  

4.2. Data, samhällsekonomiska analyser och mätmetoder  
Det finns brister med mätningar och mätmetoder, och som även kan vara missvisande. Dessa 
sammanfattas i följande punkter: 

• Statistiska modeller kan vara krångliga med många mätpunkter, vilket även kan bli dyrt 
för kommunerna 

• Mätningar för RVU genomförs oftast på hösten; det skulle behövas göra mätningar för 
hela året, vilket dock innebär mer kostnad 

• Viktiga aspekter kan förbises om allt för stor vikt läggs vid kvantitativa data 

• Livskvalitet kommer inte med i mätningarna, eftersom fokus är att man ska transportera 
sig snabbt 

• Mätningar av cykelflöde kan bli missvisande om data för motortrafik används för 
bedömning om cykelvägar; analyser behövs avseende resmöjligheter 

• Många kommuner mäter bara cykelvägar och till exempel inte cykling i blandtrafik 

• Hälsa och utsläpp mäts på befolkning från 16 eller 18 år och upp till 64 år, men tar inte 
hänsyn till barn och äldre 
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• Potentialstudier görs på olika sätt i kommunerna, varför det är svårt att göra 
jämförelser kommuner emellan 

• Trafikverket har avsagt sig redskapet GC-kalk4, samtidigt som myndigheten inte har tagit 
fram något nytt redskap 

På kommunal nivå sker förändringar inom cykelområdet, men som det inte alltid finns vetskap om på 
nationell nivå. Samverkan är viktigt för att erhålla synergier för gång/kollektivtrafik/cykling. 
Samtidigt har cykel och gång inte samma ”tyngd” som kollektivtrafiken, som blir mer uppbackat 
genom exempelvis fördubblingsmålet och tillhörande strategier.  VTI har i en nyligen genomförd 
utredning föreslagit liknande mål för cykling (Eriksson m.fl. 2022). 

Det finns flera schabloner för hur varje investerad krona ger tillbaka, till exempel Heat-verktyget, och 
Health Economic Assessment. Någon menar att avkastningen per satsad krona är olika i olika 
sammanhang, och att man fått skala ner satsningen på cykelvägar eftersom det inte funnits budget för 
det.  

Trafikverket bygger upp planer baserat på att vi blir fler invånare, som blir rikare, och att det blir 
billigare att köra bil med anledning av elektrifieringen. Detta antas leda till att vi kommer att ha lika 
många bilar per invånare som idag. Men förhållandet till bilen kan förändras (och har till viss del 
förändrats), bland annat på grund av kostnaden för bil, att fler inser att de kanske bara behöver en bil 
per hushåll, och att cykling kan komplettera vid familjens resor. Det sker, menar en deltagare, ett 
cirkelresonemang: genom att anta att bilismen kommer att öka, så satsas det på bilvägar, samtidigt 
som det saknas transparens för vad dessa kalkyler baseras på. Detta relateras även till att beräkningar i 
den nationella planen visar lägre resultat avseende minskning av CO2-utsläpp vid ökad cykling jämfört 
med andra beräkningar, som är baserade på samma underlag (t.ex. i Region Skåne). I gruppen fanns 
även erfarenhet av att politiker inom kommunen ifrågasätter resultat av mätningar. Om verktyg som 
används är erkända nationellt, och där resultaten visar på goda effekter, kan man i mindre kommuner 
få gehör hos politiker om vikten av cykelrelaterade mätningar, vilket kan påverka budget och 
investeringar positivt.  

Någon måste äga frågan om mätningar, och Trafikverket ges som exempel på den aktör som borde ta 
det stora penseldraget vad gäller verktyg, så att alla räknar/mäter på samma sätt. Slutligen beskrivs 
cyklingen ha många nyttor, varför främjande av cykling inte endast är en fråga för 
infrastrukturdepartementet, utan också för till exempel Folkhälsomyndigheten och Boverket. 

4.3. Arbete och ansvar för barn och ungas cykling till och från skolan  
Barns cykling minskar, där skolvalets betydelse (skolor som ligger långt från hemmet), liksom även 
gratis busskort, är barriärer för främjande av cykling. Ökad konkurrens mellan skolor innebär också att 
skolorna själva är tveksamma att införa åtgärder; de har krav på sig (från föräldrar) att man ska kunna 
släppa av barnen snabbt utanför skolan. Andelen barn som cyklar till och från skolan är dock låg även 
för korta avstånd, men det är ovisst om detta till exempel beror på att vägen inte upplevs som 
trafiksäker. Dagens infrastruktur gynnar inte alltid cykling till skolan, och bilen får i detta 
sammanhang en viktig roll, som också ses som ett flexibelt färdsätt.  

Skola och kommun samverkar sällan om cykelfrågorna. Ingen ”äger” frågan om cykling relaterat till 
skolan och engagemanget beror ofta på en engagerad rektor eller eldsjälar. Det behövs en 
övergripande aktör för ämnet, där Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) är ett förslag, och 
regionerna (vård- och hälsoaspekten) ett annat förslag. En fråga som uppstår är dock hur mycket som 

 
4 GC-kalk är ett Excelbaserat verktyg för samhällsekonomiska kalkyler för gång- och cykelåtgärder, med syfte 
att separera bil- och cykeltrafik. Med anledning av att verktyget har ett antal begränsningar för att kunna ge 
tillfredställande resultat har det slutats att användas (Trafikverket, 2022b).  
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ska vara rekommendationer, och huruvida det går att juridiskt instifta så att det exempelvis blir skolans 
ansvar. Detta kan relateras till huruvida främjande av cykling borde ingå i läroplanen, såsom i 
Nederländerna. Här görs en jämförelse med simning, som är inskrivet i den svenska läroplanen. Någon 
menar dock att det troligtvis inte skulle få önskvärd effekt om cykling skrevs in i läroplanen - skolan 
har ett annat uppdrag, med fokus på sina kärnfrågor. Enskilda skolor har dessutom svårt att hantera 
frågan; skolorna är inte väghållare. Men inom kommunerna skulle man kunna arbeta med bilfria 
skolor vissa tider (morgon och kväll) samt ta bort möjligheten till gratis parkering vid skolan. 
Samverkan mellan olika förvaltningar inom en kommun är ytterligare exempel på hur cykling till och 
från skolan kan främjas, kombinerat med lösningar som har gjorts i Norge, med bilfria zoner runt 
skolan. I Sverige skulle det bli en politisk fråga, och politiken vill inte styra, men skulle ändå kunna 
testas. I diskussionerna ges ett exempel på hur politiker i en kommun ifrågasatte ett kommunalt projekt 
rörande säker skolväg, med påföljd att den aktuella förvaltningen la ned projektet. Här görs en 
koppling till vikten av att tillfällig politisk färg inte ska vara påverkande, varför långsiktighet borde 
säkras juridiskt. Ett gott exempel på hur man lyckats väl med främjandet av cykling till och från 
skolan är Sollentuna kommun. En jämförelse görs även med Nederländerna, där man arbetat med 
hastighetsbegränsning med hjälp av till exempel geofencing. I Sverige har försök med geofencing 
misslyckats med anledning av att teknik och lagstiftning inte var i fas, varför lagstiftningen bör ses 
över och revideras. Ytterligare ett förslag för att främja cykling är införandet av cykelgator som norm i 
anslutning till skolor, i kombination med just geofencing. 

Det behövs ökad information och dialog. Det råder exempelvis en föråldrad syn på barns cykling, med 
en föreställning om att barn inte kan cykla till skolan förrän de är 12 år. Många skolor använder sig av 
denna “norm” och förbjuder barnen att cykla innan de fyllt 12, vilket är fel väg att gå enligt en 
deltagare. Det behövs bättre kunskapsunderlag om barns cykling, eftersom RVU riktar sig till personer 
16 år och uppåt.  

4.4. Kombinerat resande mellan cykel och kollektivtrafik   
Nederländerna ges som exempel där kombinerat resande fungerar bra. I Nederländerna har man 
exempelvis modeller under nationellt ansvar, bevakade tågstationer och ett enhetligt uthyrningssystem. 
Sverige kan inspireras av deras arbete, samtidigt som det påpekas att Nederländerna har andra 
förutsättningar än Sverige. Sverige har överlag en annan infrastruktur än i Nederländerna, med sina 
stationsstäder. Hur väl kombinerat resande fungerar i Sverige beror även på vilken region man är i och 
trafikhuvudmännens intresse eller ointresse av möjligheten att ta med cykel. Det finns dock goda 
nationella exempel för kombinerat resande, och som skulle kunna skalas upp – idag har var och en sitt 
eget system och att det saknas en systemnivå.  

Hela-resan-perspektivet är viktigt, där cykeluthyrning och säkra cykelparkeringar borde kunna främja 
kombinerat resande. Stölder är ett bekymmer, och ett exempel som ges är cykelstölder på landsbygden 
där man kanske är beroende av att kunna cykla från hemmet till stationen, samtidigt som det är 
kostsamt att bygga till exempel cykelgarage om det är få som nyttjar det. I Blekinge har man lyckats 
bra med kombinerat resande och cykelparkering, med tre parter avseende cykelparkering: statlig, 
länsplan, och mellan kommuner. Däremot finns problemet att kollektivtrafikens tidschema kan rubbas, 
eftersom det tar extra tid att få ombord cyklar. Det kan även uppstå praktiska problem kring hur cyklar 
ska få plats på bussar och tåg. Detta kan relateras till att det, enligt en deltagare, finns olika regler för 
hur tågsätten får se ut i olika länder. Cykel på tåg är en nyckelfaktor när det gäller cykelturism, och i 
detta sammanhang är, påpekar en deltagare, Sverige och Spanien sämst i EU. En deltagare nämner att 
man har tittat på modeller i Danmark eller Nederländerna för att bygga om tåg med utrymme för 
cykel. Enligt en EU-förordning ska fyra cyklar per tåg kunna tas med, men förutsägbarheten saknas i 
och med att man inte kan boka plats. Att ta med cykel på bussen eller tåget skulle öka tillgängligheten 
avsevärt — många har exempelvis inte tillgång till rekreationsområden på grund av att man saknar bil, 
eller att det saknas kollektivtrafik till dessa områden. Vidare underlättas kombinerat resande om det är 
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möjligt att köpa biljett inom kollektivtrafiken som även inkluderar tillgång till hyrcykel vid 
destinationen.  
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5. Sammanfattande diskussion och jämförelse med PEP-planen 
Den sammantagna bilden av kvantitativa data och öppna svar är att det finns många aspekter där 
arbetet med att främja cykling kan och bör förbättras och utvecklas – på olika sätt och på olika 
samhällsnivåer – mot det gemensamma målet för en hållbar samhällsutveckling. Generellt sett visar 
materialet en diskrepans mellan mål och utförande, och där utvecklingspotentialkan ses rörande bland 
annat samordning och samverkan på och mellan olika nivåer (nationell, regional, lokal) samt 
otillräckligheter gällande dels finansiering, dels kunskap. I det följande ges en sammanfattande 
diskussion kring resultaten i enkätstudien, men som även innefattar resultat från den workshop som 
genomfördes hösten 2022. 

Resultaten visar otillräckliga kunskaper om hur cykling och hållbar samhällsutveckling hanteras på 
nationell nivå: flera respondenter kände inte till cykelstrategin, och flera uppgav även att de inte visste 
hur väl det nationella cykelbokslutets uppföljning fungerar, eller i vilken grad berörda intressenter på 
nationell nivå medverkar för att nå cykelstrategin. Majoriteten kände inte heller till den nationella 
referensgruppen för cykelturism, eller hur den fungerar, samtidigt som de öppna enkätsvaren beskriver 
en uppfattning om att ett sådant forum är viktigt. Vad gäller den nationella cykelstrategin menade flera 
respondenter att den har liten styrning över arbetet inom den organisation som man verkar. I 
enkätsvaren efterlystes också en mer uppdaterad cykelstrategi som är anpassad för exempelvis 
kommunernas arbete. Det framhålls bland annat att cykelstrategin bör vara mer praktiskt inriktad, 
vilket kan jämföras med diskussioner i workshopen, där man efterlyste en mer operationell nationell 
cykelstrategi, och som även innefattar en helhetssyn och en ökad samverkan. En majoritet menade 
också att en konkret handlingsplan behöver upprättas, med syfte att initiera och följa upp 
cykelstrategins innehåll. Ytterligare en aspekt som rör den nationella nivån är att man inom Nationella 
Cykelrådet önskar ett bredare mandat för att kunna arbeta proaktivt med cykelfrågor. Vidare 
framhåller respondenter vikten av att ta till sig kunskaper från varandra, både nationellt och 
internationellt. Det nämns till exempel att det finns goda exempel i kommuner i Sverige, och att man 
kan lära mer av cykelstäder i andra länder, så som till exempel Nederländerna. I workshopen gavs 
även förslag på att lärdomar kan fås från andra områden, till exempel den nationella strategin för 
moped och mc. I Sverige borde det även finnas ett nationellt kansli, på liknande sätt som det idag finns 
i Finland och Norge.  

I enkäternas öppna svar efterfrågar respondenterna någon form av ansvar för att utveckla 
gemensamma, jämförbara arbetssätt och verktyg för att öka cyklingen (exempelvis kampanjer och 
handlingsplaner). Flera menar också att tätorter borde knytas samman mer med cykelinfrastruktur. 
Detta ses idag inte som ett kommunalt ansvar och frågan behöver således hanteras nationellt och/eller 
regionalt: det behövs en samordnare, och Trafikverket ses här som en tänkbar aktör. Det påpekas dock 
att myndigheten i dagsläget framför allt har fokus på motoriserade transporter: bilen är fortfarande 
norm, vilket försvårar arbetet med cykelfrågor på både nationell, regional och kommunal nivå. 
Sammanfattningsvis indikerar resultaten dels att arbetet på nationell nivå inte i tillräcklig omfattning 
förmedlas till regional och lokal nivå, dels att det finns önskningar om förbättringar och samordning.  

Ingen av respondenterna anser att dagens trafikregler främjar ökad cykling, och det påpekas till 
exempel att regelverk behöver modifieras och göras tydligare. Det framkommer även att åtgärder för 
att förbättra för cyklister och försämra för bilister, till exempel genom högre p-avgifter, har 
genomförts i liten grad. Vidare är det få respondenter som anser att samverkan mellan olika väghållare 
fungerar väl avseende anläggning och underhåll av användarvänlig cykelinfrastruktur. Det behövs 
också mer ekonomiska resurser för arbetet med att främja cykling, på nationell, regional och 
kommunal nivå, vilket framkommer både i enkätstudien och i workshopen. I vissa citat framkommer 
även att man tycker att forsknings- och utvecklingsmedlen är skevt fördelade inom transportsektorn, 
vilket ses som ett problem då fordonsindustrin har starkt kapital medan cykelindustrin inte alls har 
dessa finansiella muskler och därför skulle behöva fler andra finansieringsmöjligheter. 



 

36  VTI PM 2023:3 

Få respondenter menar att det i hög grad tas hänsyn till cykel i samhällsplaneringen. Några uttryckte 
att de även saknar kunskap om i vilken grad som den egna organisationen använder en enhetlig 
metodik enligt Trafikanalys rekommendationer för att skatta andelen cykeltrafik. Majoriteten hade inte 
heller kunskaper om huruvida Plan- och bygglagen innefattar detaljerade cykelvänliga krav. Av de 
öppna svaren ses även uppfattningar om att viljan finns, men att fortsatt hänsyn till bilens 
framkomlighet bromsar utvecklingen. Samhällsekonomiska analyser och mätmetoder behöver 
utvecklas mer med avseende på cykling: vilka verktyg och metoder används och vilka skulle kunna 
användas? RVU:er är ofta missvisande vad gäller cykling, enligt respondenterna. En slutsats är att 
cykling behöver inkluderas mer i statistik och analys av resmönster och resmöjligheter, och vilka och 
varför en del inte cyklar. För att kunna göra detta behöver kunskaperna utvecklas om vilka underlag 
som används idag och vilka underlag som man behöver för att kunna utveckla cyklingen i planeringen 
och i praktiken. En kontrast till uppfattningar om behov av förbättrade mätmetoder är uppfattningen 
om att statistiska modeller kan vara krångliga, med många mätpunkter. Detta kan dock vara svårt att 
frångå: för att kunna följa cyklingens utveckling i en hel kommun kan skattning av cykeltrafik inte 
endast göras utifrån några platser, till exempel vid så kallade starka stråk (jfr Eriksson m.fl, 2022). 
Vidare efterlystes i workshopen en ökad samverkan med syfte att erhålla enhetliga mätningar så att 
även jämförelser kan göras. Enhetliga metoder och kunskapsunderlag om åtgärder som visat på goda 
effekter är även viktigt för att få gehör hos politiker för exempelvis åtgärder som främjar cykling.  

Cykeln kan vara en del i hela-resan-kedjan, men då måste det till exempel vara möjligt att säkerställa 
bra och säker parkering och möjligheten att ta med cykel på framför allt tåg.. Enkätsvaren visade att 
man ansåg att möjligheten att ta med sig cykeln på resor med kollektivtrafik var mycket låg (bortsett 
från vissa regionaltåg), och det framkom även av de öppna svaren att de olika trafikslagen ställs mot 
varandra i samhällsplaneringen. I diskussioner i workshop beskrevs dock goda exempel, även om 
vissa hinder fortfarande finns, till exempel vad gäller oförutsägbarheten av hur många cyklar som får 
plats på buss/tåg vid ett restillfälle. Vidare framkom det av de öppna svaren i enkäten att man ofta 
saknar strategier för cykelparkering i jämförelse med de parkeringsstrategier som finns för personbilar. 
Här skulle arbetet kunna kopplas till kollektivtrafikens hållplatser och noder på ett mer strategiskt vis. 
Man lyfte också frågor kopplade till olika ”nya” cykelmodeller (lastcyklar, tri-cyklar, anpassade cyklar 
för personer med funktionsnedsättning, m.m.). I detta sammanhang saknas kunskap om hur man 
arbetar i kommunerna och regionerna för ökad mångfald och cykling. Problemet idag är att det saknas 
en systemnivå – var och en har sitt eget system. I workshopen påpekades dock, som ovan nämnts, att 
det finns goda lokala exempel, och som kan skalas upp.  

Resultaten indikerar att tillräckliga fakta och kunskapsunderlag saknas för arbetet med att främja 
cykling. Mycket beror på vilken typ av data som finns att tillgå, och det kan även saknas kunskap om 
var man kan hitta fakta och kunskaper. Sammantaget ser respondenterna brister vad gäller statistik för 
uppföljning och utvärdering, till exempel att mätning (statistik, RVU) av cykling är för dålig, att till 
exempel regioner inte har tillgång till Strada gällande olycksstatistik, och att RVU:er är för grova (t.ex. 
att gång och cykel redovisas tillsammans, varför cykling inte går att utskilja5). Vad gäller RVU så 
uppfattas dessa, trots beskrivna brister, som mycket viktiga för kommunernas arbete. Vidare saknas 
viktig statistik som beskriver var man inte cyklar, varför man inte gör det och vilka grupper det i så 
fall handlar om. Flera respondenter uppger också att de inte har kunskap om i vilken grad rådande 
verktygsmodeller för att genomföra samhällsekonomiska kalkyler och analyser (för enskilda objekt) 
tar hänsyn till cyklingens olika nyttor och kostnader. Planerare uppger också att de saknar konkreta 
planeringsverktyg som hanterar samspel med andra trafikslag. Sammanfattningsvis saknas det 
tillförlitlig statistik och enhetliga metoder, vilket också bekräftas av de öppna svaren i enkäten, där det 
beskrivs att arbetet med främjande av cykling inte alltid genomförs i praktiken. 

 
5 Sedan 2019 särredovisas gång och cykel i den nationella RVU:n. Innan var de hopslagna, men särredovisningar 
kunde erhållas från Trafikanalys. 
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Ett resultat som är tydligt framträdande är bristen på arbete i skolorna för att främja cykling. Det 
saknas ett systematiskt arbete, och det skiljer sig åt från skola till skola. Det påtalas till exempel att 
arbetet med att främja cykling beror på rektorns engagemang eller eldsjälar bland lärarna. I materialet 
ses en uppfattning om att ingen tar ansvar för frågan – varken skola, kommuner eller föräldrar. Frågan 
hamnar mellan stolarna. Vidare svarade få eller ingen att skolor ger rekommendationer för cykling. 
Detta kan relateras till att det i Sverige saknas nationella rekommendationer för aktiva skolresor 
(Rutberg, Lindqvist & Henriksson, 2023). Det framkommer även att många saknar kunskap om 
skolans roll avseende främjande av cykling, och att det finns ett behov av nationell styrning, och 
någon menar att detta skulle kunna göras via läroplanen. Mot denna bakgrund skulle lärdomar och 
inspiration kunna fås från forskning vid Luleå tekniska universitet, där ett program för att främja barns 
aktiva skolresor har utvecklats och implementerats (Lindqvist & Rutberg, 2018). Resultat har visat att 
empowerment och gamification6 är fruktbart i arbetet med att främja barns aktiva skolresor. När 
barnen — tillsammans med föräldrar och lärare — är med i utformandet av programmet, ökar 
möjligheterna för att det även ska bli lyckat, och att engagemanget i projektet leder till 
beteendeförändringar. Att projektet innefattar integration av lärande ökar dessutom skolors motivation 
för arbetet.  

Flera respondenter påpekar i enkätens öppna svar, och i olika sammanhang, att bilen fortfarande är 
prioriterad i samhällsplaneringen. Detta förklaras av att bilen fortfarande är norm, vilket försvårar 
arbetet med främjandet av cykling. Här kan en koppling även göras till svaren på frågan om vilka 
åtgärder som ses som mest effektiva för att öka cykling, och där svaren gjordes i form av öppna 
kommentarer. Av dessa resultat kunde en rad kategorier identifieras, varav en kategori berör främjande 
av cykling genom incitament och mobility management, och som bland annat handlar om arbete med 
att nedprioritera bilism (t.ex. genom trängselskatt, dyrare bensin och minskade parkeringsmöjligheter i 
innerstäder). Andra åtgärder som lyfts för att gå ifrån bilen som norm handlar om påverkanskampanjer 
och kommunikation av en positiv framtidsbild och kultur där cyklingens fördelar blir mer självklara. 
Gatu- och kvartersstruktur har i 100 år planerats för bilen, och för att öka cyklingen behöver man 
planera utifrån fotgängar- och cyklistperspektiv, och där gator omgestaltas. Kritiken mot bilen som 
norm kan även kopplas till resultat där respondenter uttrycker en tveksamhet för huruvida 
automatisering och digitalisering inom biltrafik tar hänsyn till cykeltrafiken (flera svarade dock att de 
inte vet). Däremot ses en nytta med tekniker för mätning och modellering, där exempelvis geofencing 
kan användas för att öka säkerheten för cyklister.  

5.1. Jämförelse med PEP-planen 
Nedanstående redogörelse bör ej ses som uttömmande, utan som exempel utifrån svaren i enkäten hur 
Sverige står sig i förhållande till PEP-planens rekommendationer. 

1. I PEP-planen är den första rekommendationen att det ska finnas en nationell cykelplan eller -
policy eller motsvarande. I Sverige finns en nationell cykelstrategin, men den upplevs ge 
mycket lite styrning i arbetet med ökad och säker cykling och många känner inte till strategin. 
Det kan därför finnas ett behov av en uppdatering av strategin och att den kompletteras med 
en handlingsplan samt att dessa sprids till relevanta aktörer för att öka kännedomen om det 
nationella arbetet. En samordnande kraft för att samordna cykling är något som efterlyses – 
både i PEP-planen och i enkäten. Precis som PEP-planen rekommenderar finns det ett 
kunskapscentrum i Sverige i form Cykelcentrum. Emellertid har Cykelcentrum endast fortsatt 
garanterad finansiering fram till utgången av 2023 och i nuläget är det oklart i vilken form och 
finansiering det har från 2024 och framåt.  

 
6 Med begreppet gamification avses ett arbetssätt inspirerat av principer för och design av spel, inom områden 
där spel traditionellt inte används (Dialogguiden, 2022).  
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2. Den andra rekommendationen i PEP-planen är att förbättra trafikreglerna för att främja 
cykling. Enligt svaren i enkäten främjar dagens trafikregler till en viss del ökad och säker och 
cykel. Men det finns utvecklingspotential. Respondenterna pekar på att det finns behov för 
lägre hastighet för motoriserade fordon, att det är otydliga regler vid korsningar, att det borde 
vara tillåtet att cykla mot enkelriktat och tillåtet med högersväng för cyklar vid rött trafikljus. 

3. Vidare framgår det i PEP-planen i rekommendation att det ska skapas en användarvänlig 
cykelinfrastruktur. Prioritering och omfördelning av gatuutrymmet gentemot motoriserad 
trafik och drift och underhåll av cykelinfrastruktur är två områden med förbättringspotential. 
Inom tredje rekommendationen efterlyser även respondenterna en högre grad av samplanering 
mellan väghållande organisationer för att skapa en mer sammanhängande och ensartad 
infrastruktur.  

4. Gällande rekommendationen om att integrera cykel i planeringsprocesser tas det hänsyn till 
cykel i planeringen men det finns fortsatt inslag i planeringen som främjar andra färdsätt 
såsom att många regioner arbetar utifrån en regionförstoring vilket kan innebära längre 
avstånd mellan bostad och arbetsplats och därmed medverkar till att göra cykling mindre 
attraktiv samt att service och köpcentra fortsatt lokaliseras på platser som främjar motoriserad 
trafik framför cykling. I förhållande till att främja multimodalitet pågår arbete i flera regioner 
och kommuner men i princip kan alla element i ett hela-resan-perspektiv utvecklas för att 
främja ett sömlöst resande mellan gång, cykel och kollektivtrafik.  

5. I PEP-planen framhålls vikten av att allokera tillräckliga ekonomiska resurser i arbetet för 
ökad och säker cykling. Men resultatet i enkäten pekar tydligt på att detta inte är fallet i 
nuläget. Det finns enligt resultaten brist på resurser både i förhållande till investeringar i ny 
infrastruktur och avsaknad av resurser för drift och underhåll av befintlig infrastruktur. Att de 
statliga finansieringskällor som finns tillgängliga i form av Stadsmiljöavtalen och medel från 
Trafikverket kräver medfinansiering upplevs som problematiskt.  

6. Gällande rekommendation 6 i PEP-planen om att främja av cykel genom incitament är 
systemet i Sverige idag inte tillräckligt väl utformat för att främja cykling. Dessutom finns det 
incitament i form av reseavdrag, premier och subventioner som främjar bil vilket upplevs som 
en utmaning för att främja ökad och säker cykling. I förhållande åtgärder kopplade till 
mobility management saknas det helhetsgrepp på regional nivå på vissa platser och dessutom 
finns en avsaknad av resurser – både på kommunal och regional nivå vilket försvårar arbetet.  

7. Kopplat till rekommendation 7 om att förbättra hälsa och säkerhet arbetar vissa kommuner och 
projekt med att främja cykling till och från skolan finns men det finns inget systematiskt 
arbete i frågan. En utmaning är att den hamnar mellan stolarna (kommun, skola, rektor och 
föräldrar) och att det finns en avsaknad av nationellt ansvar och stöd.  Att integrera kunskaper 
om cykling i skolan och erbjuda träning- och medvetenhetshöjande aktiviteter för att främja 
cykling rekommenderas som ett medel för att främja fysisk aktivitet. och det gäller även att 
höja kunskapen hos lärare och föräldrar.  

8. I förhållande till PEP-planen finns en rekommendation om att förbättra cykelstatistik och -data 
för att jämföra och följa upp. Det finns emellertid en avsaknad systematiska data på flöden 
samt en enhetlighet på vilket det mäts och presenteras mellan kommuner och regioner. 
Kommuner har av olika anledningar inte heller tillgång till annan typ av cykeldata och statistik 
som skulle vara behövlig som underlag för analys. 

9. I förhållande till rekommendation 9 om att främja turism- och rekreationscykling förespråkar 
PEP-planen ett nationellt koordineringscenter som har ansvar för cykelturism. Det finns i 
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Sverige en Nationell referensgrupp för detta ändamål som är representerade av i stort sett alla 
aktörer som PEP rekommenderar förutom en aktör som representerar användarna, 
Cykelfrämjandet. Även om arbetet för cykelleder för turism och rekreation inte verkar 
prioriterade i nuläget finns där ett system för vad som krävs för att få en cykelled godkänd och 
skyltad för regional och nationell led.  

10. PEP-planens rekommendation 10 framhålls att offentliga myndigheter kan spela en viktig roll 
för att främja och finansiera innovation kopplat till cykling. Även om ett visst arbete görs kan 
detta förbättras och utvecklas. Det gäller bland annat arbetet och förhållandet till 
automatisering och digitalisering som i hög grad gynnat bil- och kollektivtrafik men som inte 
på samma vis i nuläget gynnar cykling.   
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6. Slutsatser och förslag på fortsatt forskning och strategiska initiativ 
Av studiens resultat kan en rad övergripande slutsatser tas, kopplade till framförallt barriärer för 
arbetet med främjande av cykling, och som även belyser behovet av fortsatt forskning. Slutsatserna är 
följande: 

• Bilen är fortfarande norm vilket försvårar arbetet med att främja cykling — både enskilt och i 
kombination med kollektivtrafik 

• Behov av enhetliga och bättre mätmetoder samt spridning och tillgängliggörande av redan 
existerande statistik och data 

• Behov av en nationell samordnare eller motsvarande med mandat och resurser för ändamålet 

• Behov av mer finansiella resurser på nationell, regional och kommunal nivå 

• Hanteringen av resor till och från skolan – vem/vilka som ansvarar och hur arbetet ska se ut 

• Större samordning, där man lär av varandra (goda exempel, både nationellt och internationellt) 

Fyra övergripande tematiska områden har analyserats fram som viktiga att arbeta vidare med. De fyra 
områdena är Nationell samordning och den nationella cykelstrategin; Data, samhällsekonomiska 
analyser och mätmetoder; Arbete och ansvar för barn och ungas cykling till och från skolan, samt 
Kombinerat resande mellan cykel och kollektivtrafik . Kunskaper kring dessa områden bör fördjupas 
och skulle bland annat kunna ligga till grund för fortsatt forskning och strategiska initiativ som främjar 
ökad och säker cykling. För vardera av dessa områden ges nedan förslag på fortsatt forskning och 
strategiska initiativ. Som ett komplement till de fyra ovan nämnde områden har vi även valt ut 
området Cykling och innovation som ett led i att området hade låg svarsfrekvens i enkäten samt att det 
är ett område som i förhållande till motoriserad trafik där kunskapen är låg.  

1. Nationell samordning och den nationella cykelstrategin 

Frågeställningar: I Klimatpolitiska rådets årsrapport 2022 framhålls det att politiken behöver 
koordineras mellan olika nivåer, politikområden, departement och myndigheter för att på så vis uppnå 
klimatmålen. Både PEP-planen och svaren från enkäten lyfter fram behovet av nationell samordning 
för att kunna ta arbetet med ökad och säker cykel vidare. Hur skulle en sådan typ av nationell 
samordning kunna se ut? Vad är möjligt? Vilka uppgifter och typ av mandat skulle denna typ av 
nationell samordning ha? Vilken form för samordning finns det behov av? Vilka förutsättningar, 
handlingsutrymme och mål har olika aktörer för att arbeta med ökad cykling? Vilken roll har den 
nationella cykelstrategin i praktiken? Vilka positiva och negativa lärdomar finns att dra från andra 
länder?  

Metod: Djupintervjuer och/eller workshop med planerare/tjänstemän/politiker på nationell, regional 
och kommunal nivå. Dokumentanalys och eventuellt intervjuer om hur det nationella 
samordningsarbetet man arbetar med främjar cykling på nationell nivå i andra länder. 

Tänkbara aktörer: I det fortsatta arbetet skulle organisationer inom det Nationella cykelrådet ha en 
nyckelroll och behöva involveras och eftersom det föreligger ett fokus på organisationsfrågor skulle 
tänkbara aktörer i arbetet med det strategiska initiativet vara Trafik och väg vid Lunds tekniska 
högskola (LTH), och VTI. Cykelcentrum bör ha en roll för att kommunicera och sprida redan 
existerande och kommande resultat på området. 

2. Data, samhällsekonomiska analyser och mätmetoder 

Frågeställningar: I förhållande till bil sprids data av Trafikverket på ett tillgänglig, löpande, 
systematiskt och strukturerat vis. Varför sker inte detta i förhållande till cykel? Vilken roll ska 
Trafikverket ha i arbetet? Vad kan vi lära av spridningen av data på bilområdet? Mycket användbar 
statistik och annan data kopplat till cykel finns redan tillgänglig idag men alla kommuner har inte 
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kunskap och/eller tillgång till denna. Flera kommuner uppger att de är behov av pålitliga data och/eller 
statistik som underlag för analys och för att kunna legitimera cykelinvesteringar i kommunen inför 
politiker och medborgare. Hur kan data och statistik spridas så att den blir tillgänglig och användbar i 
kommuner och regioner? Vilken statistik och vilka former av uppföljning använder sig kommuner och 
regioner av idag? Och vad finns det för tillgänglig statistik som de inte använder och vad är 
anledningarna till detta? På vilka sätt och hur ofta mäter man? Skiljer det sig mellan olika typer av 
kommuner beroende på storlek, typ av kommun, geografi etc.? På vilka sätt kan data och mätningar 
samordnas regionalt och nationellt?  

Metod: Intervjuer med planerare/tjänstemän på nationell, regional och kommunal nivå. 
Dokumentanalys, analys av rapporter och planer som framställs på nationell, regional och kommunal 
nivå. Sammanställningar av mätmetoder, statistik, samordna kunskap om var dessa finns och hur de 
används och kan användas. Ta fram bra exempel och skapa aktiviteter för utbyte mellan olika aktörer.  

Tänkbara aktörer: I det fortsatta arbetet skulle representanter inom för exempelvis MOVEA, 
Trafikanalys och VTI vara tänkbara aktörer som kan ta arbetet vidare. Dessa aktörer kombinerar 
kunskap om tillgänglig statistik och mätmetoder på cykelområdet tillsammans med en kritisk 
forskningsinriktning som har mer fokus på planering-, organisations- och styrningsfrågor. 
Cykelcentrum bör ha en roll för att kommunicera och sprida redan existerande och kommande resultat 
på området och att samordna aktiviteterna kring kunskapsutbytet. 

3. Arbete och ansvar för barn och ungas cykling till och från skolan 

Frågeställningar: Cykelresornas andel av det totala antalet resor för barn i grundskoleåldern är ett 
område som är föreslagit som mål i regeringsuppdraget för utredning av mål för ökad cykling i 
Sverige. Om man endast tar avståndet i beaktning skulle ungefär två tredjedelar (75%) av barnen i 
Sverige kunna cykla till skolan men i åldern 6–15 år är siffran 19 procent. Det finns därmed en 
potential att öka andelen av barn som cyklar till och från skolan. Men vilka utmaningar, hinder och 
möjligheter ser olika aktörer i arbetet med ökad och säker cykling till och från skolan? På vilka sätt 
fungerar och samordnas arbetet med cykling och skola mellan ansvariga aktörer? Trafikverket arbetar 
mot ökad och säker cykling, men vilken roll ska de ha i arbetet för barns cykelresor till och från 
skolan? När kommer övriga nationella aktörer in och vilken roll ska de ha?  

Metod: Intervjuer med tjänstemän och politiker i kommuner, rektorer samt representanter för 
Trafikverket och andra nationella myndigheter och organisationer som har ett . Sammanställning av 
goda exempel och lärdomar, nationellt och internationellt, samlat i en portfolio eller 
inspirationshandbok/videohandbok, med bilder, berättelser och filmsekvenser. Olika försök och tester 
med cykelfrämjande och/eller bilhämmande åtgärder i utvalda kommuner för att sedan utvärdera dessa 
försök och tester. Pilotstudier med bilfria zoner/bilfria stadsdelar - följeforskning med observationer 
och mätningar före, under och efter genomförandet.  

Tänkbara aktörer: Aktörer som skulle kunna behöva involveras i eventuella strategiska initiativ är 
Folkhälsomyndigheten, Skolverket, Boverket, Cykelfrämjandet, ansvariga väghållare samt 
förvaltningar inom den kommunala verksamheten (Skol- och utbildningsförvaltningen och Tekniska 
förvaltningen eller motsvarande) Svenska cykelstäder, samt skolor. Kommun(er) som är villiga att 
delta i pilotstudier med omfattande åtgärder för bilfria zoner/bilfria stadsdelar. Det pågår även olika 
projekt som på något vis syftar till att öka andelen barn som cyklar till skolan däribland Cykelvänlig 
skola och Aktiva skoltransporter 2.0 där forskare från Luleå tekniska universitet är involverade. De 
skulle också kunna involveras i föreslagna initiativ tillsammans med exempelvis VTI och Trivector 
som tänkbara aktörer. Cykelcentrum bör ha en roll för att kommunicera och sprida redan existerande 
och kommande resultat på området.  
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4. Kombinerat resande mellan cykel och kollektivtrafik  

Frågeställningar: För att i ökad grad realisera ett kombinerat resande mellan cykel och kollektivtrafik 
är det nödvändigt att alla element i ett hela-resan-perspektiv utvecklas (se van Mil m.fl. 2021) där 
olika aktörer har ansvar. Hur kan dessa delar optimeras för att öka den kombinerande mobiliteten 
mellan cykel och kollektivtrafik? Vilka strategier och handlingsplaner finns på nationell, regional och 
kommunal nivå för kombinerat resande? Hur arbetar organisationerna i praktiken med detta? Vilka 
samspel och vilken samordning finns med Trafikverket och regionala och kommunala förvaltningar 
som har ansvar för olika delar av resan? Sedan oktober 2020 ingår utöver kollektivtrafik, gång och 
cykel i Västtrafiks uppdrag. Liknande organisering finns i Norge. Vad betyder det för arbetet med 
kombinerade resor?  Vad kan vi lära av dessa och andra organisationsformer för främjandet av det 
kombinerade resandet? Vilka förutsättningar, handlingsutrymme och mål har olika aktörer för att 
arbeta med kombinerat resande med cykel? Vilken form för samordning finns det behov för? Vilka 
goda exempel finns för arbetet med kombinerat resande mellan cykel och kollektivtrafik?  

Metod: Intervjuer med tjänstemän och politiker i kommuner och regioner samt planerare Trafikverket. 
Sammanställning av goda exempel, nationellt och internationellt samlat i en portfolio eller 
inspirationshandbok/videohandbok, med bilder, berättelser och filmsekvenser. 

Tänkbara aktörer: Kommuner, regioner (exempelvis regionala kollektivtrafikmyndigheter och 
länstrafikföretag) och Trafikverket är aktörer som skulle behöva involveras i det fortsatta strategiska 
arbetet med kombinerat resande i och med de har ansvar för olika element i hela-resan-perspektivet. 
Även markägare som råder över mark där cykelparkering finns i nära anslutning till stationer och 
hållplatser skulle vara tänkbara aktörer att involvera VTI, Trafik och väg vid LTH och Sweco har alla 
varit involverade i projekt som berör kombinerat resande mellan cykel och kollektivtrafik och har 
därför kunskap på området.  Cykelcentrum och K2 bör ha en roll för att kommunicera och sprida redan 
existerande och kommande resultat på området och att organisera aktiviteter för kunskapsutbyte.  

5. Cykling och innovation 

Frågeställningar: I enkäten var det få respondenter som hade en kunskap kring cykling och innovation 
och svarsfrekvensen var inom det området därför lågt. Automatisering, digitalisering och elektrifiering 
är processer och innovationer som lyfts fram som medel i klimatomställningen – särskilt i förhållande 
till ett fortsatt bilåkande. Men vilken påverkan ha dessa processer för ökad och säker cykling? 
Forskning och innovation kan vara viktiga drivkrafter för att föra ett område framåt. Vad görs av 
offentliga myndigheter för att stödja och främja innovation och utveckling på cykelområdet? Vilken 
typ av innovationer skulle kunna främja respektive hämma en ökad och säker cykling? Vad kan vi lära 
av andra länder? Innovation och utveckling kan hjälpa kommuner och andra offentliga myndigheter på 
regional och national nivå i arbetet med att främja ökad och säker cykel. Hur ser detta mottagande och 
omsättning ut i praktiken? Eller varför tar inte offentliga myndigheter till sig ny utveckling och 
innovation? 

Metod: Genomgång av utlysningar hos Tillväxtverket, Vinnova och regioner för att kartlägga de 
offentliga aktörernas benägenhet att satsa på cykling och innovation i förhållande till andra områden 
på transport- och mobilitetsområdet. Även en genomgång av beviljade och avslagna ansökningar hos 
ovan nämnda organisationer samt Almi för att få en bild av tilldelade medel. Intervjuer med aktörer 
som fått avslag och beviljning för att studera på vilket sätt arbetet har fortlöpt. Kan även kompletteras 
med slutrapporter för de projekt som erhållit finansiering. Även intervjuer med exempelvis 
Tillväxtverket och Vinnova kan vara aktuellt för att erhålla en större kunskap hur en utlysning skapas 
och vad som styr innehållet i en utlysning och vad som ska prioriteras.  

Tänkbara aktörer: Tillväxtverket, Vinnova, Almi, regioner, samt företag som är verksamma på 
cykelområdet (både som utför tjänster på cykel och utvecklar produkter och tjänster med koppling till 



 

VTI PM 2023:3  43 

cykel) och exempelvis kommuner som mottagare och översättare av innovation och utveckling bör 
involveras i ett strategiskt initiativ som berör cykling och innovation.   
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Bilaga 1. Enkät cykling hållbar samhällsutveckling 



1. Cykling - hållbar samhällsutveckling

Enkäten innehåller frågor om en rad områden. Markera det område/de områden som har anknytning till din yrkesroll
eller som du har kunskap om. Du kommer då att få besvara frågor om just det området/de områdena. Naturligtvis kan du
välja att besvara hela enkäten.

I enkäten avses med cyklar förutom konventionella cyklar även elassisterade cyklar, men inte elsparkcyklar
Förändra trafikförordningen och trafikföreskrifterna för att främja cykling
Skapa en användarvänlig cykelinfrastruktur
Finansiering och uppföljning
Inkludera cykling i planeringsprocesser och främja kombinerad mobilitet
Främjande av cykling genom incitament och mobility management
Förbättra hälsa och säkerhet
Förbättra cykelstatistik för effektiv uppföljning och utvärdering
Främja turism- och rekreationscykling
Utnyttja ny teknik och innovation
Jag vill besvara alla frågor i enkäten!

2. 1. Hur cykelfrågor hanteras på nationell nivå

I Sverige antogs 2017 En nationell cykelstrategi för ökad och säker cykling – som bidrar till ett hållbart samhälle med
hög livskvalitet i hela landet, se
https://www.regeringen.se/498ee9/contentassets/de846550ff4d4127b43009eb285932d3/20170426_cykelstrategi_webb.pdf

1 Mycket liten
styrning 2 3 4 5 6

7 Mycket stor
styrning

Vet
ej

Känner ej till
cykelstrategin

a) Vilken styrning upplever du att strategin ger i arbetet
för en ökad och säker cykling i din organisation?

Kommentera gärna ditt svar, till exempel vad du anser behöver göras eller vilken ny kunskap som behöver tas fram för
att uppfylla den nationella cykelstrategins mål om ökad cykling eller hur kunskap och cykelvänliga lösningar sprids
mest effektivt:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

1 I mycket liten
grad 2 3 4 5 6

7 I mycket hög
grad

Vet
ej

b) I vilken grad anser du att berörda intressenter på nationell nivå
medverkar för att nå cykelstrategins mål?
c) I vilken grad anser du att berörda intressenter på regional nivå
medverkar för att nå cykelstrategins mål?
d) I vilken grad anser du att berörda intressenter på lokal nivå medverkar
för att nå cykelstrategins mål?

Kommentera gärna ditt svar, t.ex. vad som fungerar bra och mindre bra på respektive nivå:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

e) Behöver en konkret handlingsplan upprättas som initierar och följer upp de insatsområden som tas upp i
cykelstrategin?

Ja
Nej
Vet ej

3.

https://www.regeringen.se/498ee9/contentassets/de846550ff4d4127b43009eb285932d3/20170426_cykelstrategi_webb.pdf


Vad behöver en sådan handlingsplan innehålla?
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

4.

Varför anser du att en handlingsplan inte behövs?
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

5.

f) Känner du till det Nationella cykelrådet?
Ja
Nej

6.

Trafikverket är ordförande för det Nationella cykelrådet som vartannat år tar fram ett nationellt cykelbokslut bestående
av en rad indikatorer.

1 Inte alls väl 2 3 4 5 6 7 Mycket väl Vet ej
g) Hur väl tycker du att denna nationella uppföljning fungerar idag?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

7.

Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) har sedan år 2018 regeringens uppdrag att vara administrativ värd för
ett kunskapscentrum för forskning och utbildning om cykling: Cykelcentrum.

1 Inte alls väl 2 3 4 5 6 7 Mycket väl Vet ej
h) Hur väl anser du att Cykelcentrum fullföljer detta uppdrag?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

I vilken grad anser du att följande arbetsgrupper och kompetenscentrum säkerställer förståelsen av cyklingens behov
och krav?

1 I mycket liten grad 2 3 4 5 6 7 I mycket hög grad Vet ej Känner ej till organisationen
i) Cykelcentrum
j) Nationella cykelrådet
k) Cykelfrämjandet
l) Svenska Cykelstäder

På vilket sätt skulle dessa samverkansforum kunna utvecklas för att bidra till ökad och säker cykling i Sverige?
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________



Det finns förslag på att inrätta ett nationellt cykelkansli. Anser du att ett sådant behövs och i så fall vilka uppgifter skulle
det ha?
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

8. 2. Förändra trafikförordningen och trafikföreskrifterna för att främja cykling

1 Inte alls väl 2 3 4 5 6 7 Mycket väl Vet ej
a. Hur väl främjar dagens trafikregler en ökad och säker cykling?

Kommentera gärna ditt svar, t.ex. om du ser några förändringar av regelverken för främja ökad och säker cykling:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

b) Åtgärder kan riktas mot motortrafiken i syfte att förbättra för cyklisterna. I vilken grad tycker du att detta har skett
genom...

1 I mycket liten grad 2 3 4 5 6 7 I mycket hög grad Vet ej
...att minska biltrafiken?
...att minska bilars hastighet?
...att separera cyklister och motorfordon?
...högre p-avgifter?
...färre p-platser?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

c. Anser du att det behövs en harmonisering på EU-nivå av olika typer av cyklar med syftet att öka säkerheten och
tydligheten för trafikanter?

Ja
Nej
Vet ej

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

1 I mycket
liten grad 2 3 4 5 6

7 I mycket
hög grad

Vet
ej

d. I vilken grad finns det idag möjligheter att ställa krav på
tillträdesrestriktioner för leveranser med tunga fordon i stadsmiljö?
e. Om sådana möjligheter finns, i vilken grad utnyttjas de?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

9. 3. Skapa en användarvänlig cykelinfrastruktur 



a) Flera faktorer kan bidra till att skapa en användarvänlig cykelinfrastruktur. I vilken grad uppfyller dagens
cykelinfrastruktur följande?

1 I mycket liten grad 2 3 4 5 6 7 I mycket hög grad Vet ej
Den är gen
Den är sammanhängande
Den är trygg
Den är trafiksäker
Vägvisningen för cyklister är tydlig
Den är fri från hinder
Den har cykelbanor med jämna ytor
Den ger cyklister tillräckligt med utrymme
Den har ett väl utbyggt nät av cykelbanor
Cykelgator har etablerats där det är lämpligt
Cykelöverfarter har anlagts på lämpliga platser

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

1 I mycket
liten grad 2 3 4 5 6

7 I mycket
hög grad

Vet
ej

b) I vilken grad anser du att samplanering av cykelinfrastrukturen idag finns
mellan staten (främst Trafikverket men även regionerna) och kommunerna?
c) I vilken grad sker idag omfördelning av gatuutrymmet från motorfordon till
gångtrafikanter och cyklister?
d) I vilken grad prioriteras idag cyklister och gångtrafikanter gentemot bilister?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

1 Inte
alls väl 2 3 4 5 6

7 Mycket
väl

Vet
ej

e) Arbetet med att anlägga och underhålla en användarvänlig cykelinfrastruktur, kräver
samverkan mellan olika väghållare. Hur väl anser du denna samverkan och arbete
fungerar idag?

Kommentera gärna ditt svar, t ex. vilka förutsättningar som finns för samverkan:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

10. 4. Finansiering och uppföljning 

Nuvarande finansiering för att främja cyklingen sker t.ex. genom stadsmiljöavtal, medel som avsätts i nationella och
regionala planer samt samfinansiering från nationell plan till regional plan.

1 Inte alls väl 2 3 4 5 6 7 Mycket väl Vet ej
a. Hur väl täcker denna finansiering de behov som finns idag?

På lokalt plan har kommunerna möjlighet att avsätta medel för att främja ökad och säker cykling genom t.ex. utveckling
av cykelvägnätet, fler och säkra cykelparkeringar samt mobility management-åtgärder.

1 Inte alls
väl 2 3 4 5 6

7 Mycket
väl

Vet
ej

b. Hur väl täcker de avsatta kommunala medlen för cykling de behov som finns
idag?



Kommentera gärna ditt svar, t.ex. om du anser att nuvarande finansiering inte täcker rådande behov:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

c. I vilken grad anser du att de verktyg/modeller vi har idag för att genomföra samhällsekonomiska kalkyler och analyser
för enskilda objekt tar hänsyn till cyklingens olika nyttor och kostnader?

1 I mycket liten grad 2 3 4 5 6 7 I mycket hög grad Vet ej

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

d) Använder du/din organisation verktyget...
Ja Nej Vet ej

...HEAT (Health economic assessment tool)?

...EVA (Effekter vid väganalyser)?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

11. 5. Inkludera cykling i planeringsprocesser och främja kombinerad mobilitet

a) Ger dagens handböcker. t.ex VGU eller lokala handböcker, stöd för att bidra till en ökad och säker cykling genom...
1 I mycket liten grad 2 3 4 5 6 7 I mycket hög grad Vet ej

...förslag på konkreta utformningar?

...att prioritera åtgärder för cykling?

...att prioritera bland åtgärder för cykling?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

b) I vilken grad anser du att samhällsplaneringen...
1 I mycket liten

grad 2 3 4 5 6
7 I mycket hög

grad
Vet
ej

... tar hänsyn till cykel?

...gör det möjligt att nå samhällsservice, butiker etc. med cykel eller
till fots?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

c) Plan- och byggregler bör innehålla detaljerade cykelvänliga krav (t.ex. säker cykelparkering, placering av entréer,
breda dörrar, cykelanpassade hissar).

1 I mycket liten grad 2 3 4 5 6 7 I mycket hög grad Vet ej
I vilken grad anser du att detta finns i Plan- och bygglagen idag?



Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

d) Anser du att cykeln bör kunna tas med på...
Ja, mot avgift Ja, utan avgift Nej Vet ej

...fjärrtåg?

...regionaltåg?

...regionalbuss?

...spårvagn?

...tunnelbana?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

e) I vilken grad anser du att det är möjligt att ta med cykeln på...
1 I mycket liten grad 2 3 4 5 6 7 I mycket hög grad Vet ej

...fjärrtåg?

...regionaltåg?

...regionalbuss?

...spårvagn?

...tunnelbana?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

g) En smidig övergång mellan cykelinfrastrukturen och kollektivtrafikens stationer/hållplatser bör eftersträvas för att
underlätta kombinerad mobilitet.

1 I mycket liten grad 2 3 4 5 6 7 I mycket hög grad Vet ej
I vilken grad är detta utbyggt i dag?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

I vilken grad...
1 I mycket
liten grad 2 3 4 5 6

7 I mycket
hög grad

Vet
ej

h) ...finns det behov av att anlägga bevakade cykelparkeringar i nära anslutning
till hållplatser/stationer i kollektivtrafiken för att underlätta kombinerad mobilitet?
i) ...möjliggör lånecykelsystem kombinerad mobilitet i din region?
j) ...anser du att dagens färdvägsplanerare, applikationer och trafikinformation
inkluderar cykelvägnät?
k) ...anser du att dagens färdvägsplanerare, applikationer och trafikinformation
inkluderar cykeldelningssystem?
l) ...tycker du/din organisation att de aktörer (t. ex kommunen, regionala
trafikmyndigheter och Trafikverket) som kan underlätta kombinationer av färdsätt
under en resa samarbetar idag?



Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

Ja Nej
Vet
ej

m) Bör det i upphandlingar av kollektivtrafik finnas minimikrav när det gäller särskilda utrymmen för cyklar på tåg?
n) Finns det i din region idag ett reskort/en applikation eller motsvarande som förutom kollektivtrafik erbjuder andra
tjänster som t.ex. bildelning eller cykeldelningssystem?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

12. 6. Främjande av cykling genom incitament och mobility management

Ja Nej
Vet
ej

a) Skulle minskade reseavdrag för pendling med bil till arbetet vara en effektiv åtgärd för att stärka cyklingens
status?
b) Bör ekonomiska subventioner utgå till privatpersoner för inköp av konventionella cyklar?
c) Bör ekonomiska subventioner utgå till privatpersoner för inköp av elcyklar?
d) Bör ekonomiska subventioner utgå till privatpersoner för inköp av lastcyklar?
e) Bör ekonomiska subventioner utgå till företag för inköp av konventionella cyklar?
f) Bör ekonomiska subventioner utgå till företag för inköp av elcyklar?
g) Bör ekonomiska subventioner utgå till företag för inköp av lastcyklar?
h) Genomförs påverkanskampanjer och utbildning i din organisation för att främja en ökad cykling?
i) Genomförs påverkanskampanjer och utbildning i din organisation för att främja en säker cykling?
j) Bör kilometerersättning/subvention för arbetspendling/övriga resor med cykel införas?

Kommentera gärna ditt svar, t ex. om du har idéer om vem ska ansvara för att påverkanskampanjer genomförs och hur
regionala och lokala aktörer skulle kunna få stöd i arbetet med detta.
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

13. 7. Förbättra hälsa och säkerhet

I vilken grad...
1 I mycket
liten grad 2 3 4 5 6

7 I mycket hög
grad

Vet
ej

a) ...rekommenderas cykling av hälso- och sjukvården som ett verktyg för
att främja fysisk aktivitet?
b) ...rekommenderas cykling av kommunerna som ett verktyg för att främja
fysisk aktivitet?
c) ...rekommenderas cykling av skolorna som ett verktyg för att främja
fysisk aktivitet?
d) ...rekommenderas cykling av myndigheterna som ett verktyg för att
främja fysisk aktivitet?
e) ...är kunskapen tillräcklig om cyklingens effekt på den fysiska hälsan
(exempelvis sjukdomsförebyggande)?
f) ...är utbildningen i trafikkunskap inkluderad i nuvarande läroplaner?
g) ...erbjuds lärare och föräldrar träning- och medvetenhetshöjande
aktiviteter för att främja säker cykling?
h) ...ges barn i grundskolan möjligheter att utveckla cykelfärdigheter under
skoltid?



Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

14. 8. Förbättra cykelstatistik för effektiv uppföljning och utvärdering

a. Har din organisation tillgång till den statistik om cykling (t. ex. flöden, andelar av resandet) som ni behöver?
Ja
Nej
Vet ej

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

1 I mycket
liten grad 2 3 4 5 6

7 I mycket
hög grad

Vet
ej

b. I vilken grad använder din organisation en enhetlig metodik enligt Trafikanalys
rekommendationer för att skatta andelen cykeltrafik med resvaneundersökningar
(RVU:er)?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

1 Inte alls
viktigt 2 3 4 5 6

7 Mycket
viktigt

Vet
ej

c. Hur viktigt är det att undersöka andelen cyklister med hjälp av RVU:er i
kommunerna?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

1 I mycket liten
grad 2 3 4 5 6

7 I mycket hög
grad

Vet
ej

d. I vilken grad använder väghållarna en enhetlig metodik för att mäta
cykelflöden?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

1 Inte alls
viktigt 2 3 4 5 6

7 Mycket
viktigt

Vet
ej

e. Hur viktigt är det att cykelflöden mäts på ett enhetligt sätt i
kommunerna?



Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

15. 9. Främja turism- och rekreationscykling

1 Inte
alls väl 2 3 4 5 6

7 Mycket
väl

Vet
ej

Känner ej till denna
nationella referensgrupp

a) I dag finns det en nationell referensgrupp som arbetar
med cykelturismfrågor. Hur väl fungerar det?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

I vilken grad tas det i planeringen av...
1 I mycket liten

grad 2 3 4 5 6
7 I mycket hög

grad
Vet
ej

b) ...cykelinfrastruktur hänsyn till att det också måste vara lämpligt för
turism- och rekreationscykling?
c) ...annan infrastruktur hänsyn till konsekvenserna för turism- och
rekreationscykling?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

1 Inte alls
viktigt 2 3 4 5 6

7 Mycket
viktigt

Vet
ej

d) Hur viktigt anser du/din organisation det är att skyltningen för cykelleder för
turism och rekreation är enhetlig på nationell nivå?

Kommentera gärna ditt svar:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

16. 10. Utnyttja ny teknik och innovation

I vilken grad...
1 I mycket
liten grad 2 3 4 5 6

7 I mycket
hög grad

Vet
ej

a) ...anser du att myndigheter stödjer utvecklandet, främjandet och
finansieringen av innovation med bäring på cykel och cykelinfrastruktur.
b) ...anser du att myndigheter och andra parter idag delar data om cyklisters
resor?
c) ...används lastcyklar i stadskärnor idag för ”sista milen”-transporterna?
d) ...anser du att automatisering inom biltrafik tar hänsyn till cykeltrafik?
e) ...anser du att digitalisering inom biltrafik tar hänsyn till cykeltrafik?

Kommentera gärna ditt svar, t ex hur lastcykeltrafiken mäts:
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________



17. Avslutande frågor

Vilka anser du vore de tre mest effektiva åtgärderna för att få till en ökad och säker cykling?
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

Vilka anser du är de tre viktigaste sakerna vi behöver ha mer kunskap om inom cykling?
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

Var arbetar du?
Flera alternativ kan anges

Inom en kommun
På en länsstyrelse
Inom en region (tidigare landsting)
På en statlig myndighet
På universtet/högskola
På ett privat företag
I en intresseorganisation
På ett annat ställe, ange vilket: ________________________________

Vad har du för funktion?
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________

Har du någon person i ditt kontaktnät som du tycker att vi borde skicka denna enkät till?
Nej
Ja, ange personens e-postadress och position ________________________________

Ja Nej
Är du intresserad av att delta i en uppföljande intervju kring enkätens olika teman?
Är du intresserad av att delta i en workshop kring enkätens olika teman?

Klicka på "Avsluta" för att skicka in dina svar



Tack för din medverkan!



  
 

 
 

 

 

OM VTI 

VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut, är ett oberoende och 
internationellt framstående forskningsinstitut inom transportsektorn. 
Vår huvuduppgift är att bedriva forskning och utveckling kring infra-

struktur, trafik och transporter. Vi arbetar för att kunskapen om transport-
sektorn kontinuerligt ska förbättras och är på så sätt med och bidrar till att 
uppnå Sveriges transportpolitiska mål. 

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och områdena väg- och ban-
teknik, drift och underhåll, fordonsteknik, trafiksäkerhet, trafikanalys, människan 
i transportsystemet, miljö, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi 
samt transportsystem. Kunskapen från institutet ger beslutsunderlag till aktörer 
inom transportsektorn och får i många fall direkta tillämpningar i såväl nationell 
som internationell transportpolitik. 

VTI utför forskning på uppdrag i en tvärvetenskaplig organisation. Medarbetarna 
arbetar också med utredning, rådgivning och utför olika typer av tjänster inom 
mätning och provning. På institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning 
av olika slag och körsimulatorer i världsklass. Dessutom finns ett laboratorium för 
vägmaterial och ett krocksäkerhetslaboratorium. 

I Sverige samverkar VTI med universitet och högskolor som bedriver närliggande 
forskning och utbildning. Vi medverkar även kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framförallt i Europa, och deltar aktivt i internationella nätverk 
och allianser. 

VTI är en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hör tilI Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsområde. Vårt kvalitetsledningssystem 
är certifierat enligt ISO 9001 och vårt miljöledningssystem är certifierat enligt ISO 
14001. Vissa provningsmetoder vid våra laboratorier för krocksäkerhetsprovning 
och vägmaterialprovning är dessutom ackrediterade av Swedac. 

Statens väg- och transportforskningsinstitut • www.vti.se • vti@vti.se • +46 (0)13–20 40 00 

http://www.vti.se
mailto:vti@vti.se
www.vti.se
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