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Förord 
Forskningsprojektet ”Uthålliga transporter, -Trygghet, säkerhet och tillgänglighet för gående och 
cyklister i små orter och byar”, finansierat av Trafikverket, har genomförts av Luleå tekniska 
universitet. Anette Rehnberg har varit Kontaktperson på Trafikverket. 

Det övergripande syftet har varit att undersöka möjligheterna att utveckla trafikplaneringen för 
fotgängare och cyklister md målet att de har samma transportkvalité avseende säkerhet, trygghet och 
tillgänglighet på landsbygden som personer som färdas i bil, dvs. det uthålliga transportsystemet. 

Arbete påbörjades 2008. Den första rapporten som togs fram inom projektet behandlade befintlig 
litteratur om främst gående och cyklisters situation på landsbygd, i första hand med avseende på 
säkerhet och trygghet men även andra faktorer som berör människor boende på sådana platser. Mycket 
av innehållet i den funna litteraturen innebar också jämförelser mellan tätorter och landsbygd. 
Kunskapen gällande tekniska lösningar samt förståelsen för problemet med oskyddade trafikanterna i 
den aktuella miljön är relativt stor. En tendens som går att urskilja är att studierna ofta behandlar 
frågorna var för sig och främst fokuserar på planering, säkerhet och trygghet och inte så mycket på 
framkomlighet. Det som utifrån resultaten i databassökningen saknas är en bredd av studier avseende 
oskyddade trafikanters möjlighet att färdas med samma typ av transportkvalitet som övriga 
trafikantgrupper och framför allt på landsbygden eller i små orter. Den svenska utformningsprincipen 
för landsbygd utgår från människors resande med bil vilket yttrar sig i detaljerade anvisningar för 
utformning för fordonstrafik, det finns dock begränsade anvisningar som i samma omfattning tar 
hänsyn till de oskyddade trafikanternas anspråk. Den övergripande slutsatsen från litteraturstudien var 
att studier som tar ett helhetsgrepp om de oskyddades situation i den aktuella miljön saknas.  

Den andra rapporten behandlade en enkät, främst om de boendes vanor vid förflyttning, både inom och 
utom orten samt hur man upplever trygghet och trafiksäkerhet vid olika förhållanden i ett antal mindre 
orter eller byar i Norrbottens län. Ett kriterium för valet av orterna var att de skulle ligga längs med 
eller nära en väg med en på något sätt samlad bebyggelse. Resultaten visade att nästan hälften av 
respondenterna anser att vägen genom orten är otrygg och osäker, speciellt under vinterförhållanden 
eller mörker, och främst då man färdas som gående eller cyklist. Många cyklister och gående svarade 
att man var orolig för att råka ut för en olycka och en av de vanligaste synpunkterna var att man ansåg 
att utrymmet på vägen var för smalt. Svaren varierar i vissa frågor mycket mellan orterna. Det visar att 
det finns stora lokala behov och att invånarnas kunskap och åsikter om sin egen ort bör beaktas i 
framtida diskussioner och vid planering av förbättringsåtgärder.  

I denna sista rapport har en granskning av några av de vanligaste förekommande planeringsmodellerna 
och metoderna som används vid åtgärder i trafikmiljö genomförts. Det övergripande syftet är att 
undersöka möjligheten, och ge förslag på hur gåendes och cyklisters anspråk kan utgöra bas för 
utvecklingen av det uthålliga transportsystemet i landsbygdstrafik, samt att ta fram en strategi för 
trafikplanering för landsbygdstrafik, baserat på Transportpolitiska målen, Effektsamband och 
Fyrstegsprincipen. 
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Begrepp 
 

G: gående. 

C: cyklister. 

Gc: gående och cyklister. 

Gc-väg: gång- och cykelväg. 

Gcm: gående, cyklister och mopedister. 

GC-kalk: GC-kalk är ett Excelbaserat verktyg för samhällsekonomiska kalkyler för gång- och 
cykelåtgärder.  

EVA: Effektberäkningar vid VägAnalyser. 

 

Vissa av förkortningarna kan skrivas med versaler eller gemener eller i kombinationer. 



 III 

Sammanfattning 
I denna rapport har en granskning av några av de vanligaste förekommande planeringsmodellerna och 
metoderna som används vid åtgärder i trafikmiljö genomförts. Det övergripande syftet är att undersöka 
möjligheten, och ge förslag på hur gåendes och cyklisters anspråk kan utgöra bas för utvecklingen av 
det uthålliga transportsystemet i landsbygdstrafik, samt att ta fram en strategi för trafikplanering för 
landsbygdstrafik, baserat på Transportpolitiska målen, Effektsamband och Fyrstegsprincipen. Arbetet 
har genomförts baserat på frågan Hur beaktas gående och cyklister på landsbygd i respektive 
dokument eller planeringsmodeller? Det kortfattade svaret på denna fråga är att det är otydligt om 
gående och cyklister beaktas särskilt, eller alls i dessa planeringsmodeller. 

Det är svårt att finna några direkta kopplingar i Transportpolitiska målen med åtgärder för gående och 
cyklister framförallt i landsbygd. De åtgärder och förslag som nämns är i första hand storstads- och 
fordonsrelaterade och behandlar resandet utifrån andra transportslag än som gående eller cyklist. Man 
använder ofta begreppen resenär och transportköpare. Det talas dock om åtgärder för ”en säker trafik” 
där man beskriver vikten av att minska antalet dödade i trafikolyckor utan att specificera trafikslag 
vilket därför antas omfatta samtliga trafikanter, men ingen särskild grupp. Ovanstående mål tyder på 
att man eftersträvar att öka förutsättningarna för att alla ska kunna nyttja transportsystemet och ha 
möjligheten att förflytta sig som oskyddad trafikant.  

I Effektsamband beskrivs hur svårt det är att fånga upp nyttor som uppkommer då det satsas på en 
utbyggnad av GC-nät i syfte att öka säkerhet och bekvämlighet för cyklister/mopedister/gående och 
helst också minska biltrafiken. En av nyttorna med att cykla är att genom motion främja hälsan. Det är 
då svårt att värdera en tidsvinst i och med att det då minskar den tid men motionerar. En belyst GCM-
väg på landsbygd kan många gånger fungera bra för den som vintertid vill löpträna eller gå ut med 
hunden, men nyttan är svår att värdera enligt Effektsambands beräkningssätt. 

Fyrstegsprincipen beskrivs som ett förhållningssätt och hjälpmedel för att stegvis analysera hur man 
kan lösa problem eller brister i en trafikmiljö på ett bra sätt och välja den bästa åtgärden om det finns 
andra alternativ än nybyggnation. Åtgärder för gående och cyklister kan vara svåra att identifiera med 
fyrstegsprincipen. T.ex., Hur ska en nybyggnation av GC-väg bedömas enligt fyrstegsprincipen? 
Svaret är att nybyggnation för gående och cyklister bör bedömas vara en steg 4-åtgärd, dvs. ska anses 
vara en större nybyggnad. 

I detta projekt har framkommit att motionera är det vanligaste syftet med att färdas ut från den ort man 
bor, både som cyklist och gående. Förutom att motionera var att besöka vänner, rekreationsområde/ 
idrottsplats eller affär de mest besökta målpunkterna för både gående och cyklister. Vanliga 
målpunkter när man färdas inom orten som gående är brevlådan, troligtvis oftast nära bostaden, vilket 
troligtvis innebär att man ibland måste korsa vägen. Därutöver är att motionera, besöka vänner eller 
rekreationsområde/ idrottsplats vanliga målpunkter, lika som för målpunkter utanför orten. 
Busshållplatsen är en vanlig målpunkt för gående, därför är trygga/säkra anslutningar till hållplatserna 
viktiga. 

En av de åtgärder som bedöms vara viktig för att uppnå de Transportpolitiska målen är ökat ett utbud 
av kollektivtrafik, för att möta målen om jämställt transportsystem och målen om hälsa och miljö. Det 
behövs även förändringar i infrastrukturen på landsbygden för att det ska vara möjligt att ta sig säkert 
och tryggt till kollektivtrafiken som oskyddad trafikant.  

Förutom att utveckla beräkningarna i samhällsekonomiska kalkyler för att bättre beakta nyttorna och 
effekterna av GC-trafik allmänt på landsbygd behövs även ökad medvetenhet och kanske även 
ställningstagande för att i bedömningar tydligare prioritera icke kvantifierbara effekter och nyttor. 
Detta avser särskilt funktionsmålet för tillgänglighet, att ge alla en grundläggande tillgänglighet med 
god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Begreppet hela landet 
antas omfatta även landsbygd, och tillgänglighet innefattar även gående och cyklister. Gång- och 
cykelvägar ett ofta förekommande önskemål från boende i landsbygd, vilket skulle utgöra en steg 4-
åtgärd enligt Fyrstegsprincipen. 
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1. Inledning 

Ungefär 15 % av Sveriges befolkning bor idag i små orter, dvs. orter med färre än 200 invånare (SCB, 
2010). Boende i små orter har också ett behov av säkra och trygga transporter i sin närmiljö som 
boende i tätorter, dvs. man vill kunna besöka omgivningarna till fots och med cykel, färdas till 
busshållplatsen eller gå och cykla för motionens skull. Av alla resor som görs i Sverige är ungefär 
hälften kortare än 5 km och en stor del av dessa utförs per bil. Om dessa kortare resor oftare utfördes 
till fots eller per cykel skulle det vara ett led mot det uthålliga transportsystemet samt leda till 
miljövinster. 

Första rapporten som togs fram inom projektet behandlade befintlig litteratur om främst gående och 
cyklisters (gc) situation på landsbygd, i första hand med avseende på säkerhet och trygghet men även 
andra faktorer som berör människor boende på sådana platser (Rosander & Johansson, 2012a). Det 
som saknas är en bredd av studier avseende oskyddade trafikanters möjlighet att färdas med samma 
typ av transportkvalitet som övriga trafikantgrupper och framför allt på landsbygden eller i små orter. 
Den svenska utformningsprincipen för landsbygd utgår från människors resande med bil vilket yttrar 
sig i detaljerade anvisningar för utformning för fordonstrafik, det finns dock begränsade anvisningar 
som i samma omfattning tar hänsyn till de oskyddade trafikanternas anspråk. Den övergripande 
slutsatsen från litteraturstudien var att studier som tar ett helhetsgrepp om de oskyddades situation i 
den aktuella miljön saknas. 

En tidigare genomförd enkät visade att många trafikanter i mindre orter och byar är oroliga eller 
känner otrygghet som gående eller cyklist i sitt närområde (Rosander & Johansson, 2012b). Nästan 
hälften av respondenterna ansåg att vägen genom orten är otrygg och osäker, speciellt under 
vinterförhållanden eller mörker, och främst då man färdas som gående eller cyklist. Många cyklister 
och gående svarade att man var orolig för att råka ut för en olycka och en av de vanligaste 
synpunkterna var att man ansåg att utrymmet på vägen var för smalt. Svaren varierar i vissa frågor 
mycket mellan orterna. Det visar att det finns stora lokala behov och att invånarnas kunskap och 
åsikter om sin egen ort bör beaktas i framtida diskussioner och vid planering av förbättringsåtgärder. 
Det många främst önskade var större utrymme att färdas på, gärna med separering. Cyklister uppgav 
oftare än gående att de upplever otrygghet. 

I ett annat projekt har gåendes förhållanden studerats men då på större vägar (Arnehed & Johansson, 
2012) och där jämfördes olika separeringsformer som till exempel kantsten, målning och räcken. 
Resultaten där tyder på att separeringsformen inte alltid är avgörande för upplevelsen av trygghet och 
säkerhet. De som var mest nöjda var de som bor vid och färdas längs en väg där separeringen sker med 
räcke, vilket var förväntat. De som är mest oroliga är de som bor vid en väg där separeringen sker 
genom målad kantlinje, vilket inte var förväntat. De är något mer oroliga än de som bor vid väg utan 
åtgärder för GC-trafik annat än bred vägren. Fordonsflödet och hastigheterna antas påverka 
respondenternas trygghet, dvs. det är egentligen de aspekterna man är orolig för och att åtgärderna inte 
har räckt till för att kompensera för hastigheterna. 

I föreliggande rapport har dokument med planeringsmetoder och beslutsmodeller som ofta används 
vid planering, utveckling och förbättringsåtgärder av trafikstruktur på landsbygd undersökts. Ansatsen 
har varit; kan dessa planeringsmetoder och beslutsmodeller ge varierande resultat för olika 
trafikantkategorier? Några modeller kan vara bristfälliga avseende planering för gående och cyklister 
och då främst på landsbygd. Ett urval av modeller och metoder har därför studerats avseende gåendes 
och cyklisters förutsättningar på landsbygd och presenteras närmare i denna rapport. 

Från Regeringen har det satts upp mål för prioriterade områden, de transportpolitiska målen. Frågan är 
om dessa beaktar landsbygden tillräckligt mycket så att även gående och cyklister i dessa områden har 
en trygg och säker trafikmiljö? 
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2. Syfte 

Det övergripande syftet i detta projekt har varit att undersöka och analysera vilka förutsättningar 
gående och cyklister har i på landsbygd för att färdas säkert och tryggt, med god framkomlighet. 
Frågan har även varit hur de boende på landsbygd upplever de förhållanden som råder med avseende 
främst på säkerhet och trygghet som gående eller cyklist. 

Syftet med projektet som helhet har också varit att utveckla trafikplaneringen för fotgängare och 
cyklister så att de har samma transportkvalitet avseende säkerhet, trygghet och tillgänglighet på 
landsbygden som personer som färdas i bil, dvs. det uthålliga transportsystemet. Det övergripande 
syftet för denna slutliga rapport kan beskrivas med: 

• Gåendes och cyklisters anspråk som bas för utvecklingen av det uthålliga transportsystemet i 
landsbygdstrafik 

• Strategi för trafikplanering för landsbygdstrafik. 

3. Metod 
Denna rapport behandlar gående och cyklisters förhållanden i landsbygd främst med avseende på 
trafiksäkerhet och trygghet. En fördjupad granskning av de vanligaste förekommande dokumenten 
med planeringsmodeller och metoder eller annan relevant information har genomförts. De beskrivs 
utförligare i texten nedan tillsammans med kommentarer från författarna. Finansierings- och 
ekonomiska modeller och metoder har inte studerats närmare men har naturligtvis betydelse för val av 
åtgärder. 

3.1 Metod för urval av litteratur och källor 

En litteratursökning har tidigare genomförts i databaser med nyckelord kopplade till 
projektbeskrivningen för projektet. Resultaten från litteratursökningen redovisas utförligt i rapporten 
från Rosander & Johansson (2012a). De tidigare resultaten ligger tillsammans med ytterligare 
information som inhämtats för de analyser och urval av dokument och rapporter som använts som 
underlag och källor i föreliggande rapport. Förutom traditionella databaser har även information 
hämtats från myndigheter med anknytning till ämnesområdet. 

Idag publiceras alltmer information elektroniskt vilket gör den snabbt lättillgänglig och aktuell. Det 
ges också goda möjligheter att i långa dokument hitta viktiga delar med de sökfunktioner som erbjuds. 
Litteratursökningen och källor baseras därför i de flesta fall på elektroniska dokument. Nedan beskrivs 
de viktigaste källorna som använts i denna rapport. 

3.1.1 Statistiska centralbyrån 
Statistiska centralbyrån, SCB tillhandahåller statistik för flera ändamål, bland annat för forskning. I 
detta projekt har i första hand uppgifter hämtats för befolkningsstatistik om folkmängder och 
åldersstrukturer. 

3.1.2 Trafikverkets webbplats 
Trafikverkets webb innehåller fakta inom deras verksamhetsområde. Där finns råd, fakta och 
upplysningar som tillsammans med publicerad litteratur skapar ett rikt utbud av information. En stor 
del av rapporter, regelverk och annan litteratur som Trafikverket tagit fram eller varit delaktig i har 
hittats genom att söka på Trafikverkets webb. Förutom en generell sökfunktion som omfattar hela 
Trafikverkets webb finns en biblioteksdatabas som använts vid litteratursökningen som beskrivs ovan. 

3.1.3 Boverkets webbplats 
Boverket har i likhet med många andra myndigheter publicerat dokument, riktlinjer och författningar 
på webben. Sökfunktionen på Boverkets webbsidor har använts för att finna information relaterad till 
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landsbygds- och trafikfrågor. Förutom sökfunktionen innehåller Boverkets webb sex huvudrubriker 
som ger god vägledning till olika ämnesområden. Framför allt har rubrikerna ”Planera” och 
”Tillgänglighet” innehållit intressant information relaterad till detta projekt. 

3.1.4 Regeringskansliets webbplats 
Regeringens och Regeringskansliets information på webben innehåller dokument och 
informationsmaterial. På den särskilda sidan för publikationer går det söka efter till exempel 
propositioner, direktiv och utredningar. En del av faktainnehållet i denna rapport kommer från den 
information som publicerats där. Webbplatsen innehåller en stor mängd information vilket medför att 
relevanta fakta ibland kan vara svåra att finna eller särskilja med hjälp av nyckelord. 



4 
 

4. Planeringsdokument 

4.1 De transportpolitiska målen 

I september 2008 lade Regeringen fram en proposition med förslag på inriktning av framtidens resor 
och transporter (Regeringen, 2008a) som senare blev underlag för de transportpolitiska målen. De 
transportpolitiska målen visar de politiskt prioriterade områdena inom den statliga transportpolitiken. 
De är en utgångspunkt för alla statens åtgärder inom transportområdet, exempelvis hur myndigheterna 
ska prioritera bland olika önskemål och behov när de genomför sina uppdrag. Målen ska även vara ett 
stöd för och kunna inspirera till regional och kommunal planering (Regeringen 2011). Man återger 
huvudinriktningen i de transportpolitiska målen och beskriver hur transportsystemet bör utvecklas med 
anledning av funna brister. Exempel på områden där man funnit brister i utvecklingen i förhållande till 
målen är följande: 
 

• tillgänglighet inom storstadsregioner 
• kollektivtrafikens andel av antalet resor 
• tillgänglighet för personer med funktionsnedsättning till utpekade kollektivtrafikstråk 
• punktlighet inom bantrafik och flyg 
• kvalitet på spår och vägar 
• arbetet mot dödsfall i trafiken 
• minskade utsläpp av koldioxid och partiklar 
• bullerproblem. 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 1. Schematisk modell och sammanfattning av de transportpolitiska målen. 

De transportpolitiska målen är uppdelade i två delar, ett funktionsmål och ett hänsynsmål. De 
tillsammans beskriver hur transportsystemets utformning, funktion och användning ska medverka till 
att skapa en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet för resor och transporter, se figur 1. Resor 
och transporter är nödvändiga för att samhället ska fungera och de transportpolitiska målen och 

De 
transport-
politiska 
målen 

Funktionsmål 
Tillgänglighet 

Hänsynsmål 
Säkerhet miljö och hälsa 

Handlar om att skapa tillgänglighet för 
resor och transporter. Transportsystemets 
utformning, funktion och användning ska 
medverka till att ge alla en grundläggande 
tillgänglighet med god kvalitet och 
användbarhet samt bidra till 
utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt 
ska transportsystemet vara jämställt, det 
vill säga likvärdigt svara mot kvinnors 
respektive mäns transportbehov. 

Säkerhet, miljö och hälsa är viktiga 
aspekter som ett hållbart 
transportsystem måste ta hänsyn till. 
Transportsystemets utformning, 
funktion och användning ska anpassas 
till att ingen ska dödas eller skadas 
allvarligt. Det ska också bidra till att 
miljökvalitetsmålen uppnås och till 
ökad hälsa. 
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målstrukturen uttrycker den politiska inriktningen och prioriteringarna för att nå detta (Regeringen, 
2011).  

4.1.1 Analys av transportpolitiska målen för GC på landsbygd 
En analys av de transportpolitiska målen har genomförts med avseende på: Hur beaktas gående och 
cyklister på landsbygd i de transportpolitiska målen? Delar i innehållet i transportpolitiska målen som 
kan anses särskilt betydelsefulla för oskyddade trafikanter på landsbygd är att förutsättningarna för att 
välja att färdas som gående eller cyklist ska förbättras och att antalet cykelresor bör öka. Generellt för 
alla trafikanter sägs att transportsystemet ska vara jämställt mellan könen, det vill säga likvärdigt svara 
mot kvinnors respektive mäns transportbehov och vara så säkert att ingen skadas allvarligt eller dödas. 
Det ska också bidra till att miljökvalitetsmålen uppnås och till ökad hälsa. Dessutom finns en mer 
detaljerad beskrivning av målen som säger att barnens möjligheter att själva på ett säkert sätt kunna 
nyttja transportsystemet och vistas i trafikmiljön ska öka samt att förutsättningarna för att välja 
kollektivtrafik ska förbättras. Dock finns tillägget att ökningen främst bör ske i tätort och att 
tillgängligheten bör öka inom storstadsområden och mellan tätortsområden. 

Propositionen från Regeringen angående framtidens resor och transporter (Regeringen, 2008a) 
innehåller få beskrivningar angående förhållanden om och hur en utveckling för gående ska ske. Inte 
heller har förhållandena för cyklister behandlats i någon större omfattning men i texten nämns behovet 
av en bättre cykelinfrastruktur samt att andelen korta resor som gående eller cyklist bör öka och 
möjligheten att kombinera dessa med kollektivtrafik bör underlättas. För att nå ett ökat cyklande bör 
tillgången till säkra cykelvägar med bra drift och underhåll öka. Dåvarande Vägverket ansåg att det 
inte enbart bör ligga på kommunernas ansvar utan även staten bör stödja sådana satsningar. 

Det är svårt att finna några ytterligare direkta kopplingar i dokumentet med åtgärder för gående och 
cyklister framförallt i landsbygd. De åtgärder och förslag som nämns är i första hand storstads- och 
fordonsrelaterade och behandlar resandet utifrån andra transportslag än som gående eller cyklist. Det 
används ofta begreppen resenär och transportköpare. Det talas dock om åtgärder för ”en säker trafik” 
där vikten av att minska antalet dödade i trafikolyckor beskrivs utan att specificera trafikslag vilket 
därför antas omfatta samtliga trafikanter och ingen särskild grupp. Ovanstående mål tyder på att det 
eftersträvas att förutsättningarna för att alla ska kunna nyttja transportsystemet ska öka och det ska 
finnas möjligheter att förflytta sig som oskyddad trafikant.  

I en övergripande beskrivning av de transportpolitiska målen angående framtidens resor och 
transporter talas det om regionförstoring och att transportsystemet ska underlätta för företag och 
människor genom att erbjuda effektiva och klimatsäkra resor och transporter. I innehållet saknas ofta 
fördjupade diskussioner avseende transportbehoven för boende på landsbygd, och då främst som 
fotgängare eller cyklist. Diskussioner förekommer angående landsbygdsområden som en viktig del av 
tätorts- och stadsområdens attraktivitet avseende boende- och rekreationsmöjligheter och att goda 
kommunikationer för tätortsnära landsbygd som möjliggör dagligt pendlande till tätorter till arbete ska 
finnas. Fortsättningsvis uttrycks i ett övergripande perspektiv att transportsystemet behöver vårdas och 
utvecklas för att kunna möta de behov och förväntningar som finns i samhället, även utanför stora 
tätorter (Regeringen, 2008a). 

4.2 Effektsamband 

Vid planering och projektering samt uppföljning av åtgärder inom transportsystemet behövs ett stöd 
för arbetet. Trafikverket har sammanställt den kunskap som är känd beträffande Effektsamband av 
olika åtgärder vilka ska hjälpa till att ge underlag till ställningstagande i olika frågor. 
Dokumentsamlingen finns tillgänglig på Trafikverkets webbsidor (Trafikverket, 2012a) och tanken är 
att de enkelt ska kunna uppdateras vartefter ny kunskap tillkommer. 

Effektsamband beskriver effekter och konsekvenser av olika åtgärder inom hela transportsystemet och 
används som ett hjälpmedel i planeringsarbetet och i utredningar där behov finns att kunna beskriva 
effekter av olika åtgärder. Innehållet nyttjas främst av de som arbetar med effektberäkningar, t.ex. 
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Trafikverket, andra statliga myndigheter, kommuner, länsstyrelser, forskningsinstitut och konsulter 
m.fl. 

Benämningen tillgänglighet återkommer ofta i texterna för Effektsamband, och beskrivs som restider 
och reskostnader till olika tänkbara destinationer (Trafikverket, 2012b). Begreppen tillgänglig eller 
tillgänglighet kan användas inom flera ämnesområden då gåendes och cyklisters tillgänglighet förs på 
tal. Det kan avse boende, bebyggelsemiljö, lokaler, platser, transportmedel, information och 
sammanfaller ofta i diskussioner om personer med funktionshinder (Handisam, 2012). Boverkets 
beskrivning av tillgänglighet är (underförstått oavsett hur man färdas) rätten att kunna röra sig fritt och 
kunna verka i samhället även för personer med funktionsnedsättning (Boverket, 2012a), det vill säga 
förutsättningarna för att kunna nå olika målpunkter i samhället t.ex. service och aktiviteter av olika 
slag, möjligheten att kunna arbeta, att medverka i vardagslivets sysslor, träffas och kunna ta del av 
sociala och kulturella aktiviteter. 

Trafik för en attraktiv stad (TRAST) som till stor del berör stadsplanering förklarar tillgänglighet som 
att samhället ska vara tillgängligt för alla. Gator, torg och parker i staden ska vara allmänna platser där 
tillgänglighet är den centrala principen (underförstått oavsett hur man färdas). Alla ska kunna ta sig dit 
de vill på egen hand och vara delaktiga i stadens liv. Utestängning på grund av kön, ålder, 
funktionshinder, betalningsförmåga eller bakgrund kan inte accepteras Med ett tillgängligt 
transportsystem menas att trafiksystemet ska utformas så att människornas och näringslivets 
grundläggande transportbehov kan tillgodoses och ska planeras efter den svagaste gruppen. 
Bebyggelse och trafiksystem ska samverka och underlätta för användarna. Tillgänglighet definieras i 
TRAST:”…som den lätthet med vilken medborgare, näringsliv och offentliga organisationer kan nå 
det utbud och de aktiviteter som de har behov av eller önskar.” (Trafikverket, 2012f). 

4.2.1 Analys av Effektsamband för transportsystemet för GC på landsbygd 

En analys av Trafikverkets Effektsamband har genomförts med avseende på: Hur ska gående och 
cyklister behandlas i trafikplaneringen på landsbygd? Resultaten från analysen av 
dokumentsamlingen redovisas nedan. Samtliga dokument återfinns på Trafikverkets webbsidor 
(Trafikverket, 2012a). En stor del av analysen är relaterad till dokumentet Effektsamband del ”Bygg 
om eller bygg nytt”, kapitel 4, Tillgänglighet (Trafikverket, 2012b).  

Det har visat sig svårt att finna specifika råd som berör landsbygd i litteraturen om Effektsamband, de 
texter som berör gruppen gående och cyklister är oftast relaterade till tätorter och större städer. Med 
viss vilja kan man relatera diskussioner om kollektivtrafik, skolskjutsar och busshållplatser till platser 
utanför de större orterna utan att de nämns specifikt, men det är en begränsad mängd information. I 
texterna förekommer beskrivningar av olika trafikantgrupper, deras behov och förutsättningar.  

Begreppet ”Hela resan” innebär ibland att en resa består av ett antal delresor för att resa från dörr till 
dörr, ofta bestående av olika färdsätt. Dessa länkar måste tillsammans fungera för att hela resan ska 
kunna genomföras. Enligt dokumentet (Trafikverket, 2012b) är följande kriterier generellt viktiga men 
särskilt viktiga för att uppnå god tillgänglighet för barn, funktionshindrade och äldre:  

• Tillgänglig och barriärfri utemiljö 

För färd med kollektiva färdmedel gäller dessutom: 

• God terminal- och hållplatsutformning  
• Hög standard på tillgänglighet hos fordon  
• Tillförlitlig information inför och under resan  
• Trygghet, service och utbildad personal. 
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Det kan tilläggas att i begreppet tillgänglig har man inte uttryckligen beskrivit vikten av turtäthet i 
kollektivtrafiken vilket landsbygden ofta saknar. 

Det är i första hand då man färdas som gående eller cyklist, t.ex. på väg till eller från skola, arbete, 
eller service som ovanstående punkter med avseende på ”tillgänglig” är särskilt betydelsefullt. I 
begreppet ”tillgänglig” under den första punkten ingår inte bara att det ska vara fysiskt möjligt att 
bruka miljön, den ska också vara så säker och trygg att t.ex. yngre barn tillåts av sina föräldrar att 
bruka den och att äldre vågar nyttja den. 

Nedan återfinns två exempel på urval av de behov som Trafikverket identifierat som prioriterade hos 
kundgrupperna Barn och unga samt Äldre (Trafikverket, 2012b). Exemplen visar endast de behov som 
speciellt berör gruppen gående och cyklister. 

Prioriterade behov för Barn och unga: 
• Fler barn och unga ska på egen hand kunna ta sig till skolan som gående och cyklist 

Prioriterade behov för Äldre: 
• Ökad separering av gående från cyklister på GC-vägar 

 

I dokumentet beskrivs kortfattat om barriärer för gående och cyklister som innebär inskränkning i 
deras rörelsefrihet och val av färdväg. Problemen kan variera starkt mellan olika individer och uppstå 
av olika anledningar. Stora fordonsflöden kan medföra att man undviker vissa vägar, man upplever 
riskerna så stora att man undviker att färdas längs efter eller korsa dem. Den information som ges i 
dokumentet är allmänt hållen och kan tolkas som förhållanden i stora tätorter. Det faktum att 
exempelvis tung trafik genom landsbygd eller avsaknad av gång- och cykelvägar också kan upplevas 
som en barriär berörs inte. 

Begreppet potentiellt resebehov avser behovet av resor eller förflyttningar som hindras av barriärer 
och därmed försvårar resandet, både ekonomiskt och praktiskt. Utgångspunkten är att barriären i 
någon mening fördyrar (försvårar) resan för de passerande och därmed skapar olägenheter både för 
dem som trots höjningen fortsätter att betala och för dem som avstår resan för att man anser det för 
dyrt. Den beräkningsmodell som återfinns i dokumentet nyttjar inga parametrar som kan kopplas till 
landsbygd utan avser i första hand större tätorter. Detta kan också konstateras i de efterkommande 
styckena ”Prognos över resande och Restids- och trafiksäkerhetseffekter” där endast förhållandena 
och beräkningsmodellerna för stora tätorter beskrivs.  

Ett boende utanför den tätbebyggda staden, dvs. på landsbygden innebär att vissa av förutsättningarna 
för att enkelt nå utbud och aktiviteter minskar, ett sämre utbud av kollektivtrafik erbjuds, ofta 
kombinerat med långa avstånd. Därför är planering och förbättringsåtgärder av trafikstruktur på 
landsbygd viktig och hur möjligheten till förflyttningar är utvecklad. Vissa grupper har behov som 
ställer högre krav på planering, till exempel barn, äldre och funktionshindrande. Barnens behov av att 
röra sig i trafiken ökar med stigande ålder. Kunskapen om äldre barnens (13-17 år) resebehov är 
ofullständig vilket gör det svårare att planera och förstå de förändringar som kan behövas. Barn i vissa 
åldrar har skolplikt och måste därmed kunna förflytta sig till skolan, de söker sig till evenemang, 
kamrater och fritidsaktiviteter. Barn är ofta hänvisade till att färdas som fotgängare, cyklist, med 
moped eller med kollektiva transportmedel och de har rätt att kräva en säker och trygg färdväg oavsett 
var man bor. Vägen mellan hemmet och hållplatsen kan många gånger vara problematisk för boende 
på landsbygden, de är hänvisade till att gå och cykla i vägtrafiken eftersom det ofta saknas gång- och 
cykelvägar, trafiken kan vara snabb med höga hastigheter och tung trafik. Därtill kan busshållplatser 
på landsbygd vara körbanehållplatser med de säkerhetsrisker det medför. 

Barnens rörelsefrihet och utemiljö påverkas av trafiken. Deras behov av skjutsning till olika platser 
och aktiviteter är bland annat beroende på föräldrarnas uppfattning om den fara deras barn utsätts för i 
trafikmiljön med risk för att de skadas och därmed vilka begränsningar man då sätter. I vissa fall 
innebär det att barnen måste bli äldre innan de själva får färdas på egen hand till vissa platser eller 
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delta i aktiviteter på egen hand. Utemiljön är en del av barnens utvecklingsmiljö, och om trafiken ökar 
i barnens lekrevir minskar deras lekmöjligheter. Förändringar i utemiljön påverkar därför barnens 
möjlighet till utveckling. Biltrafikens tillväxt har inneburit att barnens utemiljö beskurits, 
rörelsefriheten minskat och därmed har deras utveckling påverkats, t.ex. genom sämre tillgång till 
olika aktiviteter. Om transportsystemet anpassas efter barnens behov för att samhället ska bli 
tillgängligt för dem innebär det att de ska kunna ta sig fram på egen hand i samhället och inte vara 
hänvisade till att bli skjutsade av vuxna. 

Regeringen skrev 1997 att barns, äldres och funktionshindrades behov, framför allt med avseende på 
tillgänglighet, säker trafik och god miljö, borde vara vägledande för transportsystemets utformning 
och funktion (Regeringen, 1997). Om transportsystemet är dimensionerat efter dessa gruppers behov 
är det oftast också funktionellt för andra. Det finns strategier och förslag på arbetsgång för hur en 
väghållare ska arbeta för att upprätta tillgänglighetsplaner för alla trafikanter och hur en 
konsekvensbedömning genomförs. Det är inom dessa områden svårt att se några särskilda 
beröringspunkter som behandlar landsbygden i materialet om Effektsamband, utan de avser till 
övervägande del endast tätort. Det finns dock några exempel på förbättringar: 

I Effektsamband beskrivs svårigheter med att fånga upp nyttor som uppkommer vid satsningar på 
utbyggnad av GC-nät i syfte att öka säkerhet och bekvämlighet för cyklister/mopedister/gående och 
helst också minska biltrafiken. Att bygga en ny GCM-väg på landsbygd går sällan att räkna som 
samhällsekonomiskt lönsam med traditionella beräkningssätt. En av nyttorna med att cykla är 
hälsofrämjande motion. Det är då svårt att värdera en tidsvinst i och med att den samtidigt minskar den 
tid man motionerar. En belyst GCM-väg på landsbygd kan många gånger fungera bra för den som 
vintertid vill löpträna eller gå ut med hunden. Det beskrivs även att separering av oskyddade 
trafikanter från biltrafik medför att det efter åtgärd många gånger är möjligt att höja tillåten hastighet 
för bilar med 10 km/h. Det innebär tidsvinster för bilisterna som då bör analyseras med en EVA-
kalkyl. Man skriver i Effektsamband version 2012 också att EVA-kalkyler kan och bör genomföras för 
landsbygdsobjekt. 
 
Till skillnad från Effektsamband 2000 så finns i Effektsamband version 2012 framtaget risk- och 
skademått för gående, cyklister, mopedister och motorcyklister (Trafikverket, 2012c). Vid större 
satsningar på ökad cykling, t.ex. om man vill minska trängsel i en stad, så ska verktyget GC-kalk 
användas enligt dokumentet. Här hanteras även fallolyckor (singelolyckor för G eller C) där en 
samhällsekonomisk kostnad sätts i GC-kalk till 600 kkr för dessa. Ett avsnitt ägnas åt att beskriva GC-
kalk där det mer i detalj än i en EVA-kalkyl beaktar flödet av oskyddade trafikanter. Om man sätter 
flödet av oskyddade till x och flödet av bilar till y så bedöms att mängden olyckor beskrivs av en 
konstant gånger produkten ur kvadratroten av x och y. Med ökat flöde av oskyddade så blir risken för 
en tillkommande olycka allt lägre. 
 
Kunskapen om singelolyckor för gående och cyklister har ökat på senare år. Så mycket som 10 000 
personer per år uppsöker akutsjukvården efter fall. Motsvarande för cykel singel är ca 6000. 
Fallolycka har traditionellt inte räknats som en vägtrafikolycka och därför sällan blivit känd av 
polisen. I en traditionell EVA–kalkyl hanteras ej dessa. I GC-kalk finns bättre möjligheter att beakta 
oskyddade och modellen medger att man räknar med ökat flöde av cyklister efter en åtgärd. I vissa fall 
kan de som tidigare åkt bil nu välja cykel och därmed uppkommer ytterligare nyttor (Trafikverket, 
2012c). 

4.3 Fyrstegsprincipen 

I samband med att den nya transportpolitiken formades i slutet av 1990-talet uttalades krav på att i 
ökad utsträckning välja lösningar som utnyttjar befintlig väg på ett mer effektivt sätt. I propositionen 
med förslag till riktlinjer för transportpolitiken sades bland annat att planeringssystemet bör utformas 
så att det medger en samordning av, och avvägning mellan, olika typer av åtgärder inom 
transportsektorn (Regeringen, 1999). 
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Mot bakgrund av bl.a. denna betoning av helhetssyn på transportsystemet, utarbetade dåvarande 
Vägverket den s.k. fyrstegsprincipen som introducerades i början av 2000-talet och används än idag. 
Något förenklat kan man säga att principen bygger på att stegvis analysera hur man bäst kan lösa 
problem eller brister och, om det är möjligt, hitta andra alternativ än att bygga nytt. 
 
Enligt principen ska förslagen till lämpliga lösningar på identifierade problem diskuteras och prövas 
på ett mera förutsättningslöst sätt än tidigare (Trafikverket, 2012d). Fyrstegsprincipen, som är ett 
förhållningssätt till planering, inte en strikt modell, innebär att ställningstagandet till olika 
infrastrukturåtgärder ska föregås av en stegvis analys. Den ska bidra till en hållbar samhällsutveckling 
och kostnadseffektiva åtgärder eftersom den ursprungligen lanserades för att minska kostnaderna för 
investeringar. Alla former av åtgärder och åtgärdskombinationer liksom alla trafikslag ska studeras 
innan åtgärder väljs och ett projekt skapas. Processen som leder fram till åtgärdsval ska inkludera 
informationsutbyte med allmänheten, intresseorganisationer och berörda parter (Vägverket, 2002, 
Trafikverket, 2012e). Fyrstegsprincipen utgår från att transportsystemet ska utformas och utvecklas 
utifrån en helhetssyn och att hitta bästa åtgärder för att lösa problem eller brister i transportsystemet. 
Tänkbara åtgärder ska analyseras i fyra steg enligt figur 2. 
 

 

Figur 2. Fyrstegsprincipens fyra steg. 

Steg 1. En grundtanke är att åtgärder utanför vägtransportsystemet kan minska behovet av 
transporter på väg och därmed behovet av åtgärder inom vägtransportsystemet. Därför ska åtgärder 

4. Bygg nytt 
Det fjärde steget genomförs om behovet inte kan tillgodoses i de tre 
tidigare stegen. Det betyder nyinvesteringar och/eller större 
ombyggnadsåtgärder. 

3. Bygg om 

Vid behov genomförs det tredje steget som innebär begränsade 
ombyggnationer.  

2. Optimera 

Det andra steget innebär att genomföra åtgärder som medför ett 
mer effektivt utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.  

1. Tänk om 
Det första steget handlar om att överväga åtgärder som kan påverka 
behovet av transporter och resor samt valet av transportsätt.  
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utanför vägtransportsystemet prövas vilket kan innebära att pröva val av transportsätt. Därefter handlar 
principen i stor utsträckning om analys av åtgärder inom vägtransportsystemet. 
 

Steg 2. Där ska exempelvis åtgärder som effektiviserar nyttjandet av de befintliga resurserna 
i trafiksystemet utredas, till exempel genom trafikstyrning, väginformatik, avgiftssystem, förbättrad 
kollektivtrafik, verka för ökad samåkning, samordning av transporter, bearbeta attityder och framhålla 
och marknadsföra hållbara resval. 
 

Steg 3 föreslår begränsade ombyggnadsåtgärder, till exempel allmänna 
trafiksäkerhetsåtgärder, enklare ombyggnader av väg- och gatumiljön såsom breddning, 
sidoområdesåtgärder, ombyggnation av korsningar och mitträcke eller bärighetsåtgärder. Kan också 
innebära hastighetsnedsättningar genom skyltning eller åtgärder som refuger och sidoförflyttningar. 
 

Steg 4 innebär nyinvesteringar och större ny- och ombyggnadsåtgärder som ofta tar ny mark i 
anspråk i terrängkorridorer, till exempel nya vägsträckningar eller omfattande ombyggnationer av 
befintligt vägnät. 
 
En handledning som syftar till att vara ett stöd för användningen av fyrstegsprincipen publicerades 
2006 av dåvarande Vägverket (Vägverket, 2006). Rapporten kan användas i planeringsprocessen och 
består av ett antal autentiska fallstudier med varierande omfattning från olika platser i Sverige. 
Meningen är att de utvalda objekten ska vara ”goda exempel” och ge en bild av hur man bäst kan 
använda detta planeringsverktyg. De olika projekten har också kommenterats av författarna, där man 
förtydligar eller ger en djupare förklaring till de åtgärdsval som gjorts. Innehållet i rapporten vänder 
sig i första hand till projektledare inom väghållningsmyndigheten men sägs även kunna nyttjas av 
planerare och konsulter. I inledningen av rapporten beskrivs att det förekommit synpunkter vid interna 
diskussioner angående tillämpningen av fyrstegsprincipen. Projektledare har ibland upplevt problem 
med att i en förstudie behandla fyrstegsprincipen då man redan fått anvisningar som anger steg 3 
och/eller steg 4-åtgarder. Man anser att det saknats dokumentation för hur dessa beslut föregåtts av 
förslag på andra åtgärder enligt steg 1 eller 2. Detta ska enligt en tidigare rapport (Vägverket, 2005) 
förhindras genom att de tidiga analyser som genomförts finns dokumenterade och följer med till 
efterföljande skeden och därför kan legitimera en vidare planering. 

4.3.1 Analys av Fyrstegsprincipen för GC på landsbygd  
Fyrstegsprincipen beskrivs som ett förhållningssätt och hjälpmedel för att stegvis analysera hur man 
kan lösa problem eller brister i en trafikmiljö på ett bra sätt och välja den bästa åtgärden om det finns 
andra alternativ än nybyggnation. En intressant fråga är hur och om den är användbar i olika miljöer 
och för alla trafikanter? En undersökning av fyrstegsprincipen har därför genomförts med avseende på: 
Hur beaktas gående och cyklister på landsbygd i fyrstegsprincipen? Det kan avse både anspråk och 
åtgärder för ökad säkerhet, trygghet och framkomlighet eller andra parametrar som kan identifieras 
genom fyrstegsprincipen. 

I en av fallbeskrivningarna (Vägverket, 2006) beskrivs hur fyrstegsprincipen använts för att utreda 
vilka åtgärder som är lämpliga för att åtgärda den brist på säkerhet och trygghet som gående och 
cyklister upplever längs väg 596 mellan tätorten Luleå och ett angränsande mindre samhälle, Bensbyn. 
Resultatet blev en nybyggnation av en separat gång- och cykelväg. Den kommentar som författarna av 
rapporten gjort är intressant. Man skriver:  
 
”Projektet behandlar en ny gc-väg, vilket inte är ett traditionellt väginvesteringsprojekt. Sett ur 
investeringssynpunkt är nybyggnation av gc-vägen en steg 4 åtgärd. Generellt är dock åtgärder som 
syftar till öka andelen cyklande att beaktas som en steg 1 åtgärd, även om det innebär en viss 
nybyggnad”. 
 
Denna kommentar kan tolkas som att val av åtgärder för gående och cyklister kan vara svåra att 
identifiera med fyrstegsprincipen. Vid ett seminarium med Trafikverket (Trafikverket, 2013) då frågor 
angående åtgärder för gående diskuterades lyftes denna fråga; Hur ska en nybyggnation av GC-väg 



11 
 

bedömas enligt fyrstegsprincipen? Det framkom då att nybyggnation för gående och cyklister bör 
bedömas vara en steg 4-åtgärd, dvs. ska anses vara en större nybyggnad. 
 
SIKA beskriver i en rapport (SIKA, 2005) sina tolkningar och resultat av en fördjupad studie av 
Fyrstegsprincipen, på uppdrag av Regeringen med avseende på vilket arbetssätt dåvarande Vägverket 
och Banverket använt och vilka effekter det fått på strategiska projekt. Utvärderingen avsåg 
Banverkets och Vägverkets nationella planer för åren 2004-2015. Då detta skrivs har ett senare 
planeringsuppdrag för åren 2010-2021 tillkommit vilket SIKAs utvärdering ej berör. I utvärderingen 
har även belysts hur fyrstegsprincipens användning kan väntas ha eller kommer att påverka den 
samlade miljöpåverkan från respektive trafikslag. Dessutom har även försökts bedömas om 
trafikverkens planeringsförutsättningar har varit sådana att det kan anses ha varit möjligt eller 
meningsfullt att följa fyrstegsprincipen. SIKAs analys tar inte upp frågeställningar om relationen tätort 
– landsbygd, ej heller om fyrstegsprincipen kan eller har tillämpats vid planering för gång- och 
cykeltrafik. SIKAs analys är ändå intressant utifrån perspektivet planering för GC på landsbygd, 
eftersom analysen testat tillvägagångssättet för fyrstegsprincipens användning.  
 
I rapporten framkommer att man anser att Fyrstegsprincipen inte medfört någon större påverkan på 
planeringsresultatet. Uttryckliga analyser eller överväganden om val mellan åtgärder eller åtgärdstyper 
som skulle kunna hänföras till de olika analysstegen är sällsynta vilket framgår i rapporten. Det 
förekommer även fall där avgränsningar skett i planeringen på ett sätt som inte är förenligt med 
fyrstegsprincipen enligt författarna. Det pekas också på motsättningar som finns mellan den verkliga 
planeringen och den delvis idealiserade planeringsprincip som Fyrstegsprincipen representerar. 
 
I studierna av Vägverkets planering drar SIKA slutsatsen att principerna till största delen inte har följts 
och att effekterna på strategiska projekt i bästa fall avser om projekten ska få formen av ett 
ombyggnads- eller nybyggnadsobjekt. I de fall då användandet av fyrstegsprincipen alls har haft någon 
inverkan på framtida miljöpåverkan från vägtransportsystemet handlar det också främst om de 
avvägningar mellan om- och nybyggnad och de skillnader i bl.a. intrångseffekter som sådana val kan 
leda till. I studien sägs också att det faktiskt kan vara fel på själva uppbyggnaden av principen. Det 
kanske inte fungerar med en planeringsmetod där man tar ett steg i taget, att detta är en alltför 
förenklad process och i de fall man går vidare till nästa steg inte kan genomföra en återkoppling till 
något av de föregående stegen. Det påpekas också att en fördel med fyrstegsprincipen är att den är 
enkel och ärlig i sin uppbyggnad. Mot bakgrund av vad som framkommit i analysen sammanfattar 
SIKA deras slutsats med att i den långsiktiga infrastrukturplaneringen har fyrstegsprincipen främst 
haft funktionen att ge allmänheten ett intryck av att planeringen har bedrivits förutsättningslöst och 
allsidigt fastän detta aldrig har varit vare sig möjligt eller avsett. Dock anser man att ansvaret för att 
det blivit så ligger lika mycket på riksdag och regering men trafikverken medverkar samtidigt i sina 
roller till de beslut som statsmakten tar. (SIKA, 2005).  

4.4 Vägars och gators utformning, VGU 

Handboken TRAST (trafik för en attraktiv stad) sammanfattar hela trafikplaneringsprocessen i tätort i 
en kommun. Sveriges Kommuner och Landsting, SKL har tillsammans med Trafikverket (tidigare 
Vägverket) tagit fram nationella riktlinjer och råd i TRAST som stöd för främst kommunernas 
trafikplanering i tätort. Skrifterna behandlar många aspekter; planering, skötsel, underhåll och 
byggande av vägar, men avser i första hand åtgärder för tätort. Dessa åtgärder kan även användas på 
andra platser.  

Nästa steg, den faktiska detaljutformningen av gator och miljöer, finns i planeringsverktyget VGU – 
Vägar och Gators Utformning (SKL, 2013). Dokumentsamlingen skapades första gången 1994 och har 
därefter reviderats ett antal gånger. Den senaste uppdateringen kom ut i november 2012 där 
Trafikverket tillsammans med SKL arbetat fram nya regler för VGU (Trafikverket, 2012i). Reglerna 
bygger på den tidigare versionen av VGU men beskriver den färdiga väg- eller gatuanläggningens 
egenskaper på ett tydligare sätt. Bland annat har förhållandena för gående och cyklister 
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uppmärksammats ytterligare. Enligt dokumentet är reglerna obligatoriska för Trafikverket och 
frivilligt och rådgivande för kommunerna (Trafikverket, 2012g). 

4.4.1 Analys av VGU för GC på landsbygd  
En analys av VGU har genomförts med avseende på: Hur beaktas gående och cyklister på landsbygd i 
VGU? Behoven av separering av gång- och cykeltrafik från övrig trafik har delats upp i landsbygd och 
tätort och ska utredas från fall till fall enligt VGU (Trafikverket, 2012g). Gång- och cykeltrafiken ska 
separeras från biltrafiken i minst den omfattning som anges i tabell 1 nedan som visar vilka parametrar 
som ingår avseende landsbygd. 

 
Tabell 1. Separering av gång- och cykeltrafik på landsbygd enligt VGU. 

Landsbygd Motorväg Mötesfri väg VR1)  ≥ 100 Tvåfältsväg VR ≥ 80 

Längs sträcka Egen bana eller 
lokalvägnät 

Motortrafikled: Egen 
bana eller lokalvägnät. 
 
Landsväg: Stråk el större 
flöden 3) : Egen bana eller 
lokalvägnät. 
 
Måttliga flöden: Vägren 
≥0,75 m 4) 
 
Enstaka: Blandtrafik. 

Stråk el större flöden2): 
Egen bana eller 
lokalvägnät. 

 
Måttliga flöden: 
Vägren ≥ 0,75 m 4) 

Gäller vid ÅDT-Dim 5)  
≥2000 f/d. 

 
Små flöden: Blandtrafik. 

Korsande Planskilt Motortrafikled: Planskilt Stråk el större flöden2): 

1) Referenshastighet. 

2) Särskild hänsyn ska tas till barn. 
3) Behov av separering utreds från fall till fall. 
4) Större mått behövs för bland annat rullstol. Breddning av vägren kan därför behövas, exempelvis fram till busshållplatser o.d. 
5) ÅDT-Dim, dimensionerande årsdygnstrafik, det trafikflöde som en trafikanläggnings trafiktekniska funktion ska dimensioneras för. 

 

Den mest intressanta informationen som berör landsbygdsförhållanden återfinns i den sista kolumnen, 
tvåfältsväg med en referenshastighet högre eller lika med 80 km/h, en vanligt förekommande 
genomfartsväg i många mindre orter på landsbygden. Enligt tabellen ska gång- och cykeltrafik ges 
möjlighet till separat GC-väg vid vissa förhållanden. Särskild hänsyn ska tas till barn, men vad det i 
realiteten innebär framgår inte av texten, men skulle möjligen kunna vara särskilda stråk, till exempel 
att göra en skolväg säkrare. Av de landsbygdsorter som ingått i detta forskningsprojekts 
enkätundersökning är det endast ett fåtal som har ett stort lokalt flöde av oskyddade trafikanter eller 
har ett fordonsflöde som ligger i nivå med eller högre än 2000 fordon per dygn (Rosander & 
Johansson, 2012b). Det är okänt vilka fordonsflöden som förekommer i mindre orter i stort i landet, 
men ett rimligt antagande är att flöden överstigande 2000 fordon per dygn är ovanliga, Det är även 
okänt vilka flöden av oskyddade trafikanter som förekommer i mindre orter i stort i landet. Detta 
tillsammans ger antagandet att det troligtvis är sällan att VGU:s råd tillämpas gällande separering av 
GC på landsbygdsvägar. 

I dokumentet nämns också trygghet för gående och cyklister (Trafikverket, 2012g). Belysning, 
skymmande buskage och sikt i gång- och cykelportar är faktorer som påverkar trygghet och ska 
beaktas. Belysning i portar är uttryckligen relaterat till tätortsmiljöer men belysning vid friliggande 
gång- och cykelvägar bör enligt dokumentet täcka ett område på 5 m utanför gång/cykelvägen och kan 
möjligtvis även avse vissa förhållanden utanför tätort. 

4.5 Åtgärdsvalsstudier för planering av transportlösningar 
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Riksdagen har beslutat om förändringar i den strategiska och ekonomiska planeringen samt om 
förändringar för planering av väg- och järnvägsprojekt enligt väglagen och lagen om byggande av 
järnväg. Planeringen för transportsystemet och dess utveckling i Sverige har förändrats från den 
1 januari 2013. Handledningen: Åtgärdsvalsstudier – nytt steg i planering av transportlösningar” är 
framtagen i samarbete mellan Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting samt Boverket och 
gavs ut i november 2012 och är avsedd att bidra till väl fungerande nya planeringsprocesser. 
Åtgärdsval enligt fyrstegsprincipen bidrar till en tydligare metodik för planeringens tidiga skede 
(Trafikverket, 2012h).  

Innehållet i handledningen ger flera exempel på viktiga tankesätt och tänkbara metoder för planering. 
Man understryker vikten av att undvika att i första hand direkt försöka åtgärda eventuella problem, 
utan istället finna orsaken till problemet och därefter förutsättningslöst söka bra alternativa lösningar. 
Handledningen innehåller även exempel på flera tänkbara åtgärdsval vid olika scenarier men saknar 
exempel på åtgärder för gående och cyklister i landsbygd. Ett av de fingerade exempel som tas upp 
avser behov av förbättringsåtgärder för bullerutsatta, cyklister eller kollektivtrafikresenärer. De förslag 
på arbetsgång som handledningen ger tillför ingen kunskap eller åtgärdsförslag som specifikt kan 
anses spegla landsbygdens problematik eller behov. 

4.6 Landsbygdsmål  

En betydande del av markanvändningen på landsbygden har viktiga basnäringar som ger 
förutsättningar för olika verksamheter och bidrar till regional utveckling. Ett av många 
ansvarsområden för Riksdag och Regering är landsbygd och man har därför arbetat fram mål för att 
stödja en ekonomiskt, ekologiskt och socialt hållbar utveckling av landsbygden i Sverige (Regeringen, 
2012). Landsbygdsprogrammet omfattar perioden 2007-2013 och är uppdelat på fyra områden, så 
kallade axlar, vars mål och inriktning är gemensamma för EU-länderna, men inga av dessa tar upp 
trafiken eller människors transporter och särskilt inte som gående och cyklister. 

Landsbygdsstrategin (Regeringen, 2008b) avser främst att stärka landsbygdens utveckling och talar 
om jordbrukspolitik, fysisk samhällsplanering: miljökvalitetsmål: levande skogar – rikt 
odlingslandskap. Miljö, sociala, och ekonomiska faktorer finns det mycket litteratur om. En långsiktig 
planeringsram för transportinfrastrukturen beskrivs i form av ett väl fungerande transportsystem som 
på ett effektivt nyttjar säkert och miljömässigt hållbart sätt alla trafikslag, både var för sig och i 
kombination. Det nämns att det finns behov av effektivisering inom transportsektorn, men gång och 
cykel nämns inte. Det som syftar tydligast till människors resande som fotgängare cyklist eller 
kollektivtrafik på landsbygd är ”KOLL framåt” i vilket man har identifierat ett antal åtgärder för att 
förbättra situationen på landsbygden: 

 
• Bättre metoder behöver utvecklas för att planera, kartlägga och följa tillgängligheten för all 

kollektivtrafik i landet 
• Goda exempel på hur en väl fungerande kollektivtrafik på landsbygden kan anordnas bör 

spridas 
• Fler mötesplatser/bytespunkter för anropsstyrd och linjebunden trafik bör anordnas av 

Vägverket.  
 

Trygghetsskapande faktorer på landsbygden nämns och handlar om arbete, tillgång till sjukvård, 
affärer m.m., inte om trafik. Lägre transportkostnader beskrivs och syftar till det regionala 
transportbidraget som syftar till att kompensera företag i de fyra nordligaste länen för 
kostnadsnackdelar till följd av långa transportavstånd för varor och stimulera till höjd förädlingsgrad i 
områdets näringsliv. Mjölkproduktion och förädling av mjölkråvara nämns särskilt. 

Boverket beskriver, för att människor även fortsättningsvis ska kunna fortsätta att bo och verka på 
landsbygden krävs en god service (Boverket, 2009). Tillgång till god IT-kommunikation, 
livsmedelshandel, hälso- och sjukvård, m.m. behövs för att vardagslivet ska fungera. Stora 
handelsetableringar på ett ställe i kommunen kan exempelvis påverka handeln i kommunens 
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landsbygdsområden negativt, bidra till ett ökat bilåkande och i längden utarma servicen och 
befolkningen på landsbygden. Människors transporter, särskilt inte som gående och cyklister och 
kollektivtrafik, nämns inte. Boverket har på regeringens uppdrag även genomfört ett 
samverkansprojekt för att samordna och utveckla arbetet kring samhällsplanering som stimulerar till 
fysisk aktivitet i vardagen; att gå och cykla. Projektet har fokuserat på samhällsplanering i tätort 
(Boverket, 2012b). 

Texterna ovan beskriver det svenska arbetet som finns på ett generellt plan gällande utveckling av 
levnadsförhållandena på landsbygd, och en gemensam slutsats är att gående och cyklisters anspråk på 
landsbygd är inte något som hittills har prioriterats.  

Ett intressant exempel från Finland som beskriver en viss medvetenhet landsbygdstrafikens anspråk på 
landsbygd är ” Landsbygden och ett välmående Finland: Statsrådets landsbygdspolitiska redogörelse” 
(Riksdagen Finland, 2009) där det skrivs: ”En tillräcklig finansiering av bastrafikledshållningen och 
annan trafikledshållning är ytterst centralt för landsbygdens välfärd”. Det skrivs även ” …en ny 
kollektivtrafiklag i kraft vars syfte är att lagstiftningsvägen lägga grunden för tryggade 
kollektivtrafiktjänster på basservicenivå i hela landet och att öka användningen av 
kollektivtrafikmedel. Lagens syften är viktiga också för utvecklingen på landsbygden med hänsyn till 
medborgarnas rörelsefrihet, regional jämlikhet och bl.a. de miljömål som uppställts för trafiken.” 

4.7 Busshållplatser på landsbygd  

Många går och cyklar till busshållplatsen, därför är det viktigt att det finns bra förbindelser till dessa. 
Kan en trygg, bra och säker färdväg till busshållplatsen öka den totala tryggheten? I 
planeringsunderlag och andra skrifter finns bra information om hur en busshållplats bör vara utformad, 
både i tätort och på landsbygd, men det är minst lika viktigt att vägen dit är anpassad för gående och 
cyklister i alla åldrar och att mörker och vinterförhållanden beaktas.  

Att busshållplatser kan vara farliga och att olyckor sker vid dessa är känt. Många känner sig otrygga 
både på busshållplatsen och på vägen dit. I en exempelsamling från dåvarande Vägverket redovisas 
resultat från avsiktsförklaringar för en förbättrad säkerhet vid busshållplatsområden som Sveriges 
Kommuner och Landsting, SKL och Vägverket i samarbete med Buss-OLA (Objektiva fakta, 
Lösningar och Avsikter) tagit fram (Vägverket, 2010). Underlaget bygger till stora delar på VGU men 
innehåller också information som kompletterar då lokala förhållanden kan variera. Exempelsamlingen 
beskriver främst olika hållplatstyper och ger många exempel på egenskaper och fördelar hos olika 
hållplatser beroende på miljö. Informationen är uppdelad på tätort och landsbygdsmiljö med tonvikt på 
själva hållplatsens utformning medan vägen dit inte uppmärksammas i någon större omfattning. De 
vinterförhållanden som tas upp avseende landsbygdshållplatser åsyftar endast att plattform vid 
vägrenshållplats kan försvåra snöröjningen. Man konstaterar att det ofta är mycket otryggt att vänta på 
en buss i landsbygdsmiljö och mörker och beskriver olika försök med tekniska lösningar som pågår 
för att göra det lättare för bussföraren att upptäcka väntande resenärer. Syftet med dessa är att ge ökad 
trygghet och säkerhet med hjälp av till exempel belysningar och semaforer som aktiveras av väntande 
resenärer. Den generella information som finns angående hållplatser i landsbygdsmiljö är att det i 
större utsträckning bör anläggas hållplatser med plattform och att kraven ökar på hållplatser där barn 
nyttjar dem. Ett förslag är att skapa avskilda skolskjutshållplatser som dras in på anslutande väg för att 
barnen ska slippa passera vägen på väg till och från hållplatsen. Denna möjlighet kan dock vara svår 
att genomföra på många platser och skapar dessutom en längre restid. 

Trafikverket har tagit fram en modell för att bedöma olycksrisk och otrygghet för bussresenärer på 
landsbygd (Trafikverket, 2010). Modellen beskriver hur farlig och otrygg en busshållplats är och 
beaktar ett antal olika parametrar till grund för bedömning och avser befintliga hållplatser, modellen är 
inte direkt avsedd för nybyggnad. Kunskap från forskning och rapporter har förts samman för att ge 
väghållare, planerare för skolskjutsar och kollektivtrafik med flera ett stöd i sitt arbete. Risker och 
otrygghet vid hållplatser är störst på landsbygd där höga hastigheter förekommer och det finns större 
förutsättningar för att skapa en enkel modell för landsbygd än komplex tätort. Modellen bygger på att 
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ett antal parametrar bedöms, både subjektiva bedömningar och med hjälp av ett underlag. En av de 
viktigare parametrarna för bedömningen är den skyltade hastigheten, men även fordonsflöden, sikt, 
belysning, vägen till hållplatsen och nyttjandegrad ingår. Den samlade bedömningen ger sedan en 
vägledning för hållplatsens säkerhet och trygghet och resultaten redovisas med siffror och färgskalor. 

Modellen ger vägledning för tryggare och säkrare busshållplatser, i ett avsnitt tas vägen till hållplatsen 
upp eftersom den ofta upplevs som farligast. Anslutningen till hållplatsen delas in i fyra olika typer 
beroende på utformning och placering. Ett formulär för att bedöma anslutningen medföljer modellen. 
Genom att fylla i formuläret får anslutningen ett ”betyg” som ger vägledning om vilka behov som kan 
föreligga. Den generella rekommendationen är att gång- och cykelanslutningar om möjligt får egna 
stråk separerade från vägen. Breddning av vägren och räcke är andra förslag på förbättrande åtgärder. 
En parameter som omnämns mycket litet är vinterväghållning. Vid vinterförhållanden är det viktigt att 
snöröjningen fungerar bra för att bussresenärerna säkert och tryggt ska kunna ta sig till hållplatsen. 
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5. Slutsats 

Syftet med detta projekt har varit att utveckla trafikplaneringen för fotgängare och cyklister för att 
uppnå samma transportkvalitet avseende säkerhet, trygghet och tillgänglighet på landsbygden som 
personer som färdas i bil, dvs. det uthålliga transportsystemet. Förhållandena i trafikmiljön för gående 
och cyklister på landsbygd kan avvika avsevärt jämfört med tätorter. Gång- och cykelvägar kan saknas 
eller inte vara sammanhängande, och de befintliga vägarna fungerar ofta som genomfartsvägar med 
höga hastigheter och tung trafik. Hållplatser och vägen mellan hållplats och hemmet kan många 
gånger upplevas som otrygga och inte säkra ut trafiksäkerhetssynpunkt. Därtill är det mycket stora 
skillnader i förhållanden vintertid och mörker jämfört med sommar och dagsljus. 

I tidigare rapporter i detta projekt har fysiska åtgärder för att öka gåendes och cyklisters säkerhet och 
tillgänglighet studerats. Nedan ges förslag på åtgärder för att förändra och förtydliga de 
Transportpolitiska målen, Effektsamband och Fyrstegsprincipen avseende att i trafikplaneringen för 
landsbygd bättre möta gåendes och cyklisters anspråk i landsbygdstrafik. Förslagen kan användas för 
att förtydliga en strategi för trafikplanering för landsbygdstrafik. 

5.1 Vad är det vi ska planera för på landsbygd? 

I enkätförfarandet i detta projekt framkom att det vanligaste syftet med att färdas till målpunkter 
utanför den ort man bor är för att motionera, både som cyklist och gående. Förutom motion är besök 
hos vänner, rekreationsområde/ idrottsplats eller affär de mest populära målpunkterna för både gående 
och cyklister. Resultaten från enkäten visas i tabellerna 2 och 3 och avser svar från boende i mindre 
orter och på landsbygd. 

Tabell 2. Svar på frågan om till vilka platser färdas man som gående och cyklist utanför orten (%) (Rosander & 
Johansson, 2012b). 

 Syfte med förflyttning Gå  
 

 Syfte med förflyttning Cykla 
Restaurang 3,9 

 
Busshållplats 3,6 

Arbete 5,1 
 

Dagis 5,7 
Café 6,2 

 
Restaurang 6,5 

Dagis 6,2 
 

Skolan 7,0 
Handel 7,1 

 
Vård 7,6 

Social service 7,9 
 

Social service 7,6 
Skolan 8,0 

 
Café 8,1 

Vård 8,9 
 

Handel 8,2 
Motionslokal 10,3 

 
Motionslokal 10,2 

Idrottsplats 15,1 
 

Arbete 10,9 
Mataffär 15,4 

 
Föreningslokal 13,2 

Hälsar på bekanta 16,5 
 

Mataffär 14,3 
Föreningslokal 16,5 

 
Idrottsplats 15,8 

Rekreationsområde 22,4 
 

Rekreationsområde 16,5 
Busshållplats 32,7 

 
Hälsar på bekanta 16,6 

Motionerar 48,1 
 

Motionerar 34,2 
 

Vanliga målpunkter när man färdas inom orten som gående är brevlådan, troligtvis oftast nära 
bostaden, vilket ibland kan innebära att vägen måste korsas. Därutöver är besöka vänner, 
rekreationsområde/ idrottsplats eller att motionera vanliga målpunkter, lika som för målpunkter 
utanför orten. Busshållplatsen är också en vanlig målpunkt för gående; trygga och säkra anslutningar 
till hållplatserna är därför viktiga.   
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Tabell 3. Svar på frågan om till vilka platser färdas man som gående och cyklist inom orten (%)(Rosander & 
Johansson, 2012b). 

 Syfte med förflyttning Gå  
 

 Syfte med förflyttning Cykla 
Arbete 9,1 

 
Busshållplats 4,2 

Restaurang 10,4 
 

Restaurang 8,1 
Social service 10,7 

 
Social service 8,5 

Café 11,8 
 

Dagis 8,9 
Dagis 11,8 

 
Café 9,2 

Handel 14,2 
 

Arbete 10,4 
Vård 15,0 

 
Vård 11,0 

Skolan 15,6 
 

Handel 11,9 
Motionslokal 21,5 

 
Skolan 12,1 

Mataffär 23,9 
 

Brevlådan 12,7 
Idrottsplats 27,1 

 
Motionslokal 13,2 

Föreningslokal 29,2 
 

Mataffär 17,7 
Hälsar på bekanta 31,2 

 
Föreningslokal 20,3 

Rekreationsområde 34,6 
 

Idrottsplats 20,3 
Busshållplats 43,3 

 
Rekreationsområde 21,9 

Motionerar 51,5 
 

Hälsar på bekanta 23,2 
Brevlådan 66,7 

 
Motionerar 35,8 

 

Tabellerna ovan visar att det är huvudstråken i orterna som är viktigast och nyttjas mest. Om någon 
åtgärd gjorts är de troligtvis redan prioriterade, men det är där åtgärderna behöver genomföras för att 
bättre tillgodose gåendes och cyklisters behov. 

5.2 Tänkbara åtgärder som möter de Transportpolitiska målen med avseende på 
gående och cyklister på landsbygd 

De åtgärder som avser förhållanden utanför tätort och som kan anses vara särskilt riktade mot gående 
och cyklister enligt Transportpolitiska målen är relativt få. I tabell 4 ges förslag på tänkbara åtgärder 
för att förtydliga och utveckla de Transportpolitiska målen med avseende på gående och cyklister på 
landsbygd. Centralt i samtliga förslag är att landsbygdens behov och anspråk ska prioriteras för att 
skapa en utvecklingskraft i hela landet och för att faktiskt möta de övergripande målen i de 
Transportpolitiska målen. En av de åtgärder som bedöms vara viktig är ökat utbud av kollektivtrafik, 
för att möta målen om jämställt transportsystem och målen om hälsa och miljö. Det behövs även 
förändringar i infrastrukturen på landsbygden för att det ska vara möjligt att ta sig säkert och tryggt till 
kollektivtrafiken som oskyddad trafikant. 
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Tabell 4. Tänkbara åtgärder för att förtydliga Transportpolitiska målen med avseende på gående och cyklister 
på landsbygd. 

Funktionsmål 

Tillgänglighet 
inklusive 
framkomlighet 

 

− Arbeta för ökad användning av cykel 
− Cykelparkering vid busshållplats 
− Ökat utbud av kollektivtrafik  
− Prisvärd kollektivtrafik (biljettpriser)  
− Sandning och snöröjning vintertid som möter alla trafikanters behov 
− Vägunderhåll som möter alla trafikanters behov 
− Landsbygdens behov och anspråk prioriteras, för utvecklingskraft i hela landet 
− Likvärdigt främja kvinnors respektive mäns transportbehov i planeringen av 

landsbygdstrafik 
− Användbart för personer med funktionsnedsättning 
− Avsmalningar, refuger, sidoförskjutningar, separera GC från fordonstrafik med 

målad linje eller räcke, vilket prioriterar GC:s tillgänglighet till 
transportsystemet 

− Bredare väg ger GC mer utrymme  
− Skapa ökad genhet i näten för GC 
− Förbifart för motorfordonstrafiken 

Hänsynsmål 

Säkerhet 

 

− Leda tung trafik andra vägar 
− ITS, ISA  
− Sänka fordonshastigheter 
− Farthinder, avsmalningar, refuger, sidoförskjutningar, separera GC från 

fordonstrafik med målad linje eller räcke, vilket prioriterar GC:s säkerhet i 
transportsystemet 

− Bredare väg ger GC mer utrymme  
− Hastighetssäkrade gångpassager och cykelöverfarter, även tunnlar och broar  
− Separata GC-vägar 
− Belysning 
− Förbifart för motorfordonstrafiken 

 

Miljö 

 

− Ökat utbud av kollektivtrafik  
− Prisvärd kollektivtrafik (biljettpriser)  
− Bilpooler  
− Cykelparkering vid busshållplats 
− Sänka fordonshastigheter 
− Förbifart för motorfordonstrafiken 

 

Hälsa  

 

− Arbeta för ökad användning av cykel 
− Cykelparkering vid busshållplats 
− Skapa ökad genhet i näten för GC 
− Förbifart för motorfordonstrafiken 
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5.3 Effektsamband med avseende på gående och cyklister på landsbygd 

Det beskrivs vara svårt att fånga upp nyttor som uppkommer då det satsas på en utbyggnad av GC-nät 
i syfte att öka säkerhet och bekvämlighet för cyklister/mopedister/gående och helst också minska 
biltrafiken (Trafikverket, 2012c). Det behövs därför en studie av brytpunkter i relationen GC-flöde och 
biltrafikflöde, i relation till fordonshastigheter, för att bättre kunna beskriva nyttorna enligt det 
traditionella sättet att beräkna Effektsamband. Det är dock troligt att det kvantitativa sättet att se på 
flöden som används i Effektsambandberäkningar oftast ger ett negativt resultat i nyttonuvärdeskvot för 
eventuella investeringar eftersom det sällan är stora flöden av GC på landsbygd. Det är höga flöden av 
GC som ökar nyttorna. 
 
Det beskrivs även att en av de tydligaste nyttorna med att cykla och gå är att genom motion främja 
hälsan. Resultat från tidigare studier i detta projekt visar resultat i samma riktning, många färdas som 
fotgängare eller cyklist på landsbygd för att motionera. Det är dock svårt att värdera en tidsvinst i och 
med att det är själva motionen som är syftet. Det behövs därför nya sätt att se på vinsterna, där 
motionen och hälsan ges ett värde som går att föra in i de traditionella sätten att räkna i 
Effektsambandberäkningar. 
 
Förutom att utveckla beräkningarna i samhällsekonomiska kalkyler för att bättre beakta nyttorna och 
effekterna av GC-trafik allmänt på landsbygd behövs även ökad medvetenhet och kanske även 
ställningstagande för att i bedömningar tydligare prioritera icke kvantifierbara effekter och nyttor. 
Detta avser särskilt funktionsmålet för tillgänglighet; att ge alla en grundläggande tillgänglighet med 
god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Begreppet hela landet 
antas omfatta även landsbygd, och tillgänglighet innefattar även gående och cyklister. 

5.4 Tänkbara åtgärder enligt fyrstegsprincipen med avseende på gående och 
cyklister på landsbygd 

De åtgärder och lösningar som avser förhållanden utanför tätort och som kan anses vara särskilt 
riktade mot gående och cyklister enligt fyrstegsprincipens modell är relativt få. Vanligast är 
tätortsåtgärder som skyltning, gång- och cykelvägar, övergångsställen, åtgärder för förbättrad 
kollektivtrafik mm. Nedan ges förslag på tänkbara åtgärder för att förtydliga och utveckla 
fyrstegsprincipen med avseende på gående och cyklister på landsbygd. 

Förbättrad kollektivtrafik är ett vanligt förekommande önskemål från boende på landsbygd, vilket 
skulle utgöra en steg 1-åtgärd. Den dokumentation som har hittats om planering för gång-, cykel- och 
kollektivtrafik på landsbygd behandlar ofta planering för och vikten av tillgång till kollektivtrafik. Det 
betyder inte enbart utökad trafik utan kan också innebära fler eller förbättrade busshållplatser med 
väderskydd. Vissa kommuner, kanske särskilt pendlingskommuner, kan erbjuda extra subventioner på 
biljettpriset för resenärer i kollektivtrafik till utvalda målpunkter, till exempel närliggande orter eller 
inom den egna kommunen. Sådana åtgärder ger fördelar både för boende i landsbygd samtidigt som 
landsbygdskommuner får behålla befolkningsunderlaget som ger skatteintäkter. 

På marknaden finns flera olika elektroniska varningssystem som kan användas för att uppmärksamma 
fordonsförare med ljussignaler eller VMS då oskyddade trafikanter passerar övergångsställen, 
gångpassager eller uppehåller sig vid busshållplatser. Detta skulle utgöra en steg 2-åtgärd. De flesta 
systemen är dock än så länge sällsynta på landsbygd. 

Gång- och cykelvägar ett vanligt önskemål från boende i landsbygd, vilket skulle utgöra en steg 4-
åtgärd. Bebyggelsen ligger ofta intill större vägar med genomfartstrafik och höga hastigheter. 
Möjligheten att förflytta sig som gående eller cyklist inom närområdet innebär ofta att man är 
hänvisad till den stora vägen där man upplever otrygghet och säkerhetsbrister. Vintertid kan snövallar 
minska utrymmet på vägarna och ge försämrad sikt. Ibland kan nybyggnation av GC-vägar också 
innebära intrång på privat tomtmark vilket gör det än mer komplicerat. I tabell 5 nedan listas de 
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förslag som framkommit vid analysen gällande tänkbara åtgärder enligt Fyrstegsprincipen med 
avseende på gående och cyklister på landsbygd. 

Tabell 5. Tänkbara åtgärder enligt fyrstegsprincipen med avseende på gående och cyklister på landsbygd. 

Steg                Typ av åtgärd 

1. Åtgärder som kan 
påverka behovet av 
transporter och val av 
transportsätt.  

− Verka för ökad användning av cykel 
− Prisvärd kollektivtrafik (avgifter, vägtullar, biljettpriser)  
− Åtgärder som främjar cykling (pumpstation, cykelräknare) 
− Bättre skyltning för GC  
− Sandning och snöröjning vintertid 

 

2. Åtgärder som 
effektiviserar 
nyttjandet av befintligt 
vägnät och fordon 
samt ökar säkerheten.  

− Leda tung trafik andra vägar 
− Ökat utbud av kollektivtrafik  
− Bilpooler  
− ITS, ISA  
− Cykelparkering vid busshållplats 
− Sänka fordonshastigheten 

 

3. Begränsade 
ombyggnads- och 
förbättringsåtgärder i 
befintligt sträckning.  

− Farthinder, avsmalningar, refuger, sidoförskjutningar, separera GC 
från fordonstrafik med målad linje eller räcke 

− Bredare väg ger GC mer utrymme (men ev. även högre 
fordonshastigheter) 

− Fler hastighetssäkrade gångpassager och cykelöverfarter 
− Belysning 

 

4. Nyinvesteringar och 
större 
ombyggnadsåtgärder 
som kan ta ny mark i 
anspråk.  

− GC-tunnlar, broar  
− Separata GC-vägar 
− Skapa ökad genhet i näten 
− Förbifart för motorfordonstrafiken 

 
 

 
 
 

5.5 Slutord 

Med de förslag som har lagts ovan för att förbättra planeringsmetoderna och modellerna går det 
komma ett steg närmare målen att förbättra transportkvalitén för alla trafikanter, och i detta fall 
förhållandena för GC-trafik på landsbygd avseende tillgänglighet, framkomlighet, säkerhet och 
trygghet. Förslagen medverkar till en utveckling av planeringen som tillsammans med en ökad 
medvetenhet kan skapa trafikmiljöer som bättre motsvarar människans krav och samtidigt uppfyller de 
regler och lagar som finns. 
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