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Temarapport cykelplanering i Sverige 

I den här temarapporten kan du läsa om hur cykelplaneringen fungerar i 
Sverige. Det handlar bland annat om de styrmedel som fnns för cykeltrafken 
med reglering, fnansiering och planering i kommunala planer, i regionala 
planer och i nationella planer. I rapporten beskrivs ansvar och roller i pro­
cessen för cykelplanering utifrån det kommunala, regionala och nationella 
perspektivet, och vilka utmaningar som fnns på de olika nivåerna. Tema­
rapporten visar på styrkor och svagheter som fnns inom det nuvarande infra­
strukturplaneringssystemet och den nuvarande planeringsprocessen utifrån 
ett cykelperspektiv. 

Temarapporten cykelplanering i Sverige är framtagen av Nationella cykel­
rådet. Nationella cykelrådet är ett samverkansforum för en ökad och säker 
cykling i Sverige, där Trafkverket står för ordförandeskapet. Cykelrådet 
önskar dig intressant läsning! 

Rami Yones 
Ordförande, Nationella cykelrådet 
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1. Inledning 

Nationella cykelrådet, oftast kallat Cykelrådet, publicerar återkommande ett 
nationellt cykelbokslut. Från och med 2021 kommer även olika temarapporter 
att publiceras regelbundet. Det här året har temarapporten tagits fram för 
att ge en översiktlig bild av cykelplanering på olika nivåer. 

Ett av fem insatsområden som ingår i det fortsatta arbetet med den nationella 
cykelstrategin En nationell cykelstrategi för ökad och säker cykling handlar 
om att lyfta cykelns roll i samhällsplaneringen. Anspråken på den fysiska 
transportinfrastrukturen har förändrats och kommer fortsätta att förändras 
över tid. Utveckling av cykeln som fordon, med bland annat elcyklar och 
fraktcyklar, medför också nya anspråk på utformningen av infrastrukturen. 

Vill du även läsa om statistik, undersökningar och utvecklingen för cykling 
så fnns Nationellt cykelbokslut 2019. 

Syfte 
Syftet med temarapporten är att tydliggöra hur cykelfrågor hänger samman 
och behandlas i planeringen för utveckling av transportsystemet på kom­
munal, regional och nationell nivå. Syftet är också att bidra till ökad och 
säker cykling genom att övergripande beskriva de utmaningar och behov av 
förbättringar som fnns vid cykelplanering på olika nivåer. Cykelrådet har 
identiferat fera sådana utmaningar och förbättringsbehov, som beskrivs i 
ett eget kapitel. 

Mål 
Målet med rapporten är att ge en aktuell beskrivning av hur cykelplane­
ringen fungerar i Sverige och aktörernas olika ansvar och roller. Målet är 
också att ge en bättre förståelse för hur vi genom samhällsplaneringen ger 
förutsättningarna för en ökad och säker cykeltrafk, vilka utmaningar vi har 
och hur vi genom samverkan kan skapa bättre förutsättningar. 

Målgrupp 
Temarapporten riktar sig till alla som arbetar med eller är intresserade av 
cykelplanering: till regeringen för att visa på utmaningarna och behov av 
förbättring samt till myndigheter, regioner, kommuner och cykelorganisationer 
för att beskriva deras roller och vad de kan göra. 

Läsanvisning 
Efter denna inledning följer en kort bakgrund. Sedan kommer rapportens 
huvudsakliga fokus med kapitel om cykelplanering på olika planeringsnivåer. 
Därefter belyses legala och ekonomiska förutsättningar. Det sista kapitlet tar 
upp de utmaningar och behov av förbättringar som Nationella cykelrådet vill 
lyfta. 

I rapporten används begreppet cykelväg som samlingsbegrepp för all cykel­
infrastruktur. 
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2. Bakgrund  

Regeringen har beslutat om en nationell cykelstrategi för ökad och säker 
cykling1 med fem insatsområden: 

1.  Regeringskansliet (2017). En nationell cykelstrategi för ökad och säker cykling – som bidrar till ett hållbart samhälle med hög livskvalitet i hela landet. 

• Lyft cykeltrafkens roll i samhällsplaneringen. 

• Öka fokus på grupper av cyklister. 

• Främja en mer funktionell och användarvänlig infrastruktur. 

• Främja en säker cykeltrafk. 

• Utveckla statistik och forskning. 

Cyklingens fördelar 
Cykling är ett billigt, miljövänligt, hälsosamt och efektivt transportmedel. 
Beräkningar visar att investeringar i cykelinfrastruktur ger samhällsekono­
miska vinster2. Ett ökat cyklande som är ytefektivt och kan ersätta bilresor 
på korta sträckor skapar mer attraktiva och hållbara tätorter, vilket också är 
viktigt för att nå FN:s globala mål om god hälsa och hållbara städer. 

2.   Mueller N, Rojas-Rueda D, Cole-Hunter T, de Nazelle A, Dons E, Gerike R, Götschi T, Int Panis L, Kahlmeier S, Nieuwenhuijsen M (2015). Health impact 
assessment of active transportation: A systematic review. 

Utformningen av vår boende­ och närmiljö påverkar hur fysiskt aktiva vi 
är3. Vid förbättrad möjlighet för barn och unga att på ett säkert sätt cykla till 
skola och fritidsaktiviteter, kan fer barn och unga uppnå rekommenderad 
dos av fysisk aktivitet4. Vikten av att planera för cykel och gång understryks 
både i WHO Europaregionens strategi5 för fysisk aktivitet och i WHO:s 
globala handlingsplan6 för fysisk aktivitet. WHO vill säkerställa att alla 
människor har säkra och gynnsamma miljöer och möjligheter att vara fysiskt 
aktiva i vardagen, oavsett ålder och förutsättningar. 

3.   Folkhälsomyndigheten (2020). På väg mot en god och jämlik hälsa. Stödstruktur för det statliga folkhälsoarbetet. 
4.  Folkhälsomyndigheten (2021) Svenska riktlinjer för fysisk aktivitet och stillasittande. 
5.   World Health Organization (2016). Regional Ofce for Europe. Physical activity strategy for the WHO European Region 2016–2025. 
6.   World Health Organization (2018). Global action plan on physical activity 2018–2030: more active people for a healthier world.  

I den nationella cykelstrategin beskrivs det att cykling har särskild betydelse 
för fysisk aktivitet som förbättrar hälsan. De svenska riktlinjerna för fysisk 
aktivitet och stillasittande understryker att all rörelse räknas. En för låg grad av 
fysisk aktivitet är en riskfaktor som kan föra med sig ett fertal sjukdomar. Vid 
bibehållen fysisk aktivitet genom livet bidrar det till att människor kan leva 
ett oberoende liv långt upp i åldern. Cykling har stora förutsättningar att ge 
regelbunden fysisk aktivitet. Dagens gång­ och cykelresor beräknas förhindra 
cirka 3 500 förtida dödsfall.7 Folkhälsoperspektivet kopplat till cykling är ett 
fortsatt prioriterat utvecklingsområde. 

7.  Sveriges miljömåls webbsida. Andelen gång-, cykel- och kollektivtrafk. 

Cykeln som färdmedel tillfredsställer många människors mobilitetsbehov 
och ökar individers frihet med en självständighet i trafkmiljön. Cykling 
kan öka tillgängligheten för fer om det blir mer attraktivt att cykla8. Det 
fnns även ett ökande intresse för cykelturism och rekreationscykling, 
vilket kan skapa nya förutsättningar för näringslivsutveckling i både städer 
och landsbygd. Fraktcyklar används alltmer för godstransporter som ett 
hållbart och smidigt transportsätt. 

8.  Boverkets webbsida. Metod för att fånga upp nya cyklister. 
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Samverkan 
Samverkan är en viktig fråga i planering och utveckling av cykeltrafk. Att 
utforma trafksystemet så att det blir smidigt för cyklister, vilket bidrar till 
långsiktiga transportpolitiska mål och miljökvalitetsmål, förutsätter en ökad 
integrering av cykeltrafk med övrig samhällsplanering. I praktiken innebär 
detta att det fnns ett behov av samverkan mellan ett stort antal aktörer: dels 
mellan olika ofentliga planeringsaktörer på nationell, regional och lokal 
nivå, dels mellan ofentliga och privata aktörer. I alla led krävs dessutom in­
sikter om cyklisters olika förutsättningar och behov. Sammantaget är det ett 
stort antal aktörer med sina verksamheters mål, perspektiv och ansvar som 
behöver mötas i planeringen och utvecklingen av cykeltrafken. 

Ökad och säker cykling 
I regeringens nationella cykelstrategi beskrivs fera åtgärder för ökad och 
säker cykling. 

Det är angeläget att samhällsplaneringen i ökad utsträckning främjar en 
hållbar samhällsstruktur och ett hållbart transportsystem, där cykel ingår 
som en viktig del. Kommunala och regionala aktörer är liksom statliga myn­
digheter särskilt viktiga för att främja en sådan utveckling. De utmaningar 
som fnns i dag runt klimatförändringar, luftkvaliteten och buller i städer, 
trängsel och låga nivåer av fysisk aktivitet samt olika gruppers mobilitet och 
tillgänglighet, leder till ökade krav på att samhällsplaneringen ska ge bättre 
förutsättningar för kollektivtrafk, gång och cykel. 

Fysisk aktivitet är en viktig faktor för barns nuvarande och framtida hälsa, 
såväl fysisk som psykisk. En av preciseringarna för det transportpolitiska 
funktionsmålet är att barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda 
transportsystemet och vistas i trafkmiljöer ska öka. Det behövs ökad kun­
skap om hur det kan uppnås, vilka behov som olika cyklistgrupper har för 
sina resor samt vilka möjligheter och utmaningar den framtida utvecklingen 
av nya typer av cykelfordon kan bidra till. 

En ökad cykling är viktig för ett hållbart transportsystem. Att cyklingen ska 
öka ingår i etappmålet till 2025 för gång­, cykel­ och kollektivtrafk9. Men 
samtidigt måste cykeltrafken också vara säker för att bli långsiktigt hållbar. 
Att höja säkerhetsnivån för cyklister är därför en av de största utmaningarna 
för att ökad cykling ska bidra till hög livskvalitet och en hållbar samhällsut­
veckling. 

9.  Sveriges miljömåls webbsida. Andelen gång-, cykel- och kollektivtrafk. 

Ingen ska dödas eller skadas allvarligt i trafken. Så säger Nollvisionen som 
beslutades av regeringen och riksdagen år 1997. Utformarna av transportsys­
temet har det yttersta ansvaret för säkerheten10. En del av arbetet för Agenda 
203011 är att tillhandahålla tillgång till säkra transportsystem för alla. I den 
svenska vägtrafken hör gående och cyklister till de mest utsatta grupperna. 

10.  Trafkverkets webbsida. Det här är nollvisionen. 
11.  Regeringskansliets webbsida. Agenda 2030 och de globala målen för hållbar utveckling. 

Daglig rörelse är av stor betydelse för folkhälsan. Därför behövs goda 
förutsättningar för trygga, säkra och attraktiva färdmiljöer, som stimulerar 
till daglig aktivt resande. För att uppnå målen i Agenda 2030 behöver ökad 
trafksäkerhet och ökad fysisk aktivitet bland gående och cyklister hanteras 
som en helhet och inte vägas mot varandra. 
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En förutsättning för ökad cykling är att exploatering av nya områden, för­
tätning av befntliga stadsdelar och omdaning av olika stadsrum görs med 
ambitionen att skapa säkra, trygga, gena och snabba förbindelser för cykel­
trafken. En annan förutsättning är att den ska fungera bra tillsammans med 
andra hållbara färdsätt, exempelvis kollektivtrafk och gångtrafk. 

Hela-resan-perspektivet 
Cyklingen bör vara en del av helheten och behandlas likvärdigt med andra 
transportsätt, men liksom dessa utifrån sina egna förutsättningar och behov. 
Vilka åtgärder vi gör för ökad och säker cykling är beroende av hur vi betrak­
tar cykling. När cykling är en del av den längre resan behövs också hela­
resan­perspektivet. Användande av både cykel och kollektivtrafk spelar en 
viktig roll för den hållbara utvecklingen av transporter. För att främja en 
ökad användning behöver förutsättningarna förbättras, exempelvis genom att 
ge möjlighet att ta med cyklar i kollektivtrafken, hyrcykelsystem, anslutande 
cykelvägar, trygga cykelparkeringar och digitala informationssystem.  

Med ett hela­resan­perspektiv behöver vägnätet för cykel och kollektivtrafk 
länkas samman och stärkas så att förutsättningarna förbättras. Det kräver 
en högre grad av samordning mellan olika aktörer och att prioriteringen av 
olika trafkslag ses över. 

Coronapandemin 
Enligt Europeiska kommissionen var en oväntad positiv efekt av de corona­
restriktioner som infördes i mars 2020 att många började cykla. Myndighe­
terna uppmanade allmänheten att minska trängseln i kollektivtrafken, och 
det ledde till att fer cyklade istället12. 

12.  Europeiska kommissionens webbsida. Människor i EU vill cykla. 

Trafkanalys sammanfattade förändringar i Sveriges resmönster på grund 
av coronapandemin. De visade att när många arbetsresor och gymnasieung­
domars skolresor försvann så minskade resorna i kollektivtrafken. En del 
av dessa ersattes av individuella färdsätt som bil, cykel och gång. Det har 
gjorts lokala observationer i landet kring ökad cykling, men i Trafkanalys 
undersökning är ökningen på nationell nivå för liten för att vara statistiskt 
säkerställd13. 

13.  Trafkanalys webbsida. Transportpolitiska målen. 

Transportstyrelsen skriver att relativt sett har kategorierna MC, gång och 
cykel ökat kraftigt, men eftersom tillväxten skett från låga nivåer får det bara 
en marginell inverkan på helheten. Det ökade antalet cyklister skulle kunna 
innebära att fer fortsätter att cykla även efter pandemin. En cykelplanering 
som skapar goda förutsättningar för ökad och säker cykling kan tillvarata det 
tillfälle till förändrat resbeteende som pandemin möjligen medfört. 

10 
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3. Övergripande om cykelplanering 

Planeringsprocessen för cykelinfrastruktur ser olika ut beroende på om 
planeringen är på kommunal, regional eller nationell nivå. I detta kapitel 
beskrivs de olika rollerna översiktligt och hur samarbetet mellan dem ser ut.  

Roller och ansvar 
För att ge bra förutsättningar för cykel som färdsätt behövs en koordinerad 
planering mellan de aktörer som har ansvar för planering och utformning 
av cykelinfrastruktur. Då den stora potentialen för ökad cykling finns i och 
kring större tätorter, har kommunerna tillsammans med Trafikverket en viktig 
roll i att se till att det finns goda förutsättningar att förbättra infrastrukturen 
för cykel14. Cykelvägnätet i Sverige omfattade vid årsskiftet 2019/2020 totalt 
2 403 mil15. 

Det är viktigt att det finns en samverkan över organisations- och ansvars­
gränser i planering och utformning av cykelinfrastrukturen, för att strategi, 
planering och genomförande ska bli en helhet. En bättre helhet nås om aktö­
rerna arbetar gemensamt med en tydlig ansvarsfördelning och mot samma 
mål och vision. Nedan beskrivs kortfattat de aktörer som på olika sätt deltar 
i den samverkan.

Kommunernas ansvar
Merparten av landets cykelvägar ligger i tätorter och förvaltas av kom­
munerna. Kommunerna är väghållare för totalt 1 981 mil av cykelvägnätet i 
Sverige, vilket är mer än 80 procent. Kommunernas och regionernas med­
lemsorganisation, Sveriges Kommuner och Regioner (SKR), tar tillsammans 
med Trafikverket fram handböcker och information om cykling och cykelin­
frastruktur ur olika perspektiv.

Regionernas ansvar 
Regionerna har rollen som regional planupprättare och ansvarar för planering 
av cykelvägar längs det statliga vägnätet som inte är statliga nationella vägar. 
Utöver det ansvarar regionerna för fördelningen av statlig medfinansiering 
till kommuner för cykelvägar på det kommunala vägnätet. 

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ansvarar också för planering av 
kollektivtrafiken. Samspelen mellan transportinfrastrukturplaneringen och 
kollektivtrafikförsörjningen är av stor betydelse för utveckling av förutsätt­
ningar för ökad cykling. Områden som kan samordnas med kollektivtrafik­
myndigheter är till exempel kollektivtrafikknutpunkter, digitala reseplanerare, 
integrering med hyrcykelsystem och möjlighet för att ha cykel ombord.

14.	 Trafikverkets webbsida. Cykel i samhällsplaneringen.  
15.	 Trafikverket (2020). Nationellt cykelbokslut 2019.
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Trafkverkets ansvar 
Trafkverket ansvarar för utveckling och planering av åtgärder i den statliga 
nationella cykelinfrastrukturen som är beslutad i nationell plan. Trafkverket 
tar också fram underlag för regionernas planering, länstransportplanerna, 
samt genomför byggande, drift och underhåll av statliga regionala vägar. Det 
fnns totalt 294 mil statliga nationella och statliga regionala cykelvägar. 

Trafkverket tar även fram planeringsunderlag och standarder för att skapa 
förutsättningar för en jämn och hög kvalitet på cykelinfrastrukturen även på 
det vägnät där Trafkverket inte är väghållare. Trafkverket är även forsknings­
fnansiär. 

Enskilda väghållares och andra aktörers ansvar 
Enskilda väghållare ansvarar för 127 mil av cykelvägnätet i Sverige. 

Forskningsinstitut, universitet och högskolor har i samverkan med tidigare 
nämnda aktörer också ett ansvar i att ta fram kunskapsunderlag, exempelvis 
för vägledning vid val av standardkrav, strategier och metoder samt kunskap 
om åtgärder och deras efekter (efektsamband). 

Andra viktiga aktörer är intresseorganisationer som medverkar på olika sätt 
i utvecklingen av god kvalitet på cykelvägnätet. 

Fastighetsägare har ansvar för att anordna cykelparkering för sin fastighets 
behov. 

Figur 1. Uppdelningen av väghållaransvaret i ett 
exempel från Mellerud. Gröna linjer är enskilda 
vägar, blåa linjer är kommunala vägar, röda linjer 
är statliga regionala vägar och svarta linjer är 
statliga nationella vägar. 
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Behov av samverkan och samarbete 
Kommunen ansvarar för det kommunala cykelvägnätet och tar fram kommu­
nala trafkstrategier och cykelplaner, regionerna tar fram regionala planer 
för transportinfrastruktur och Trafkverket ansvarar för den statliga infra­
strukturen. Det kan innebära olikheter vad gäller prioritering av cykelvägar, 
utbyggnadstakt, standard, drift och underhåll med mera. De olika näten 
ansluter ofta till varandra, men ägarmässigt och ansvarsmässigt är näten 
uppdelade och inom olika nivåer kan olika parter prioritera olika åtgärder. 
Det ställer krav på god samverkan mellan aktörerna. 

För att åstadkomma en positiv utveckling av cykelns förutsättningar och 
för att öka dess andel av det totala resandet krävs ett målinriktat arbete och 
en tydlig politisk vilja att satsa på cykel. Denna vilja måste genomsyra fera 
politikområden, från nationell till kommunal nivå: samhälls­ och bebyggel­
seplanering, infrastruktur, folkhälsa, regional utveckling samt kollektivtra­
fkförsörjning. För att cykeltrafken ska få en större betydelse i samhällsut­
vecklingen gäller det att politiken är konsekvent i sina beslut så att de goda 
intentionerna från den strategiska nivån följer med nedåt i processen och till 
slut blir verklighet i genomförandeskedet. Även om viljan fnns om att få till 
bra förutsättningar för cykling är det inte alltid så lätt. Ett splittrat ansvars­
förhållande för utbyggnaden och fnansieringen av infrastrukturen bidrar 
till utmaningar för en ökad cykeltrafk. Det fnns ett behov av att cykeltrafk 
prioriteras rumsligt och ekonomiskt på alla nivåer: kommunalt, regionalt, 
nationellt. För en ökad andel cykling behövs planeringssamarbete, politisk 
vilja och fnansiering (se fgur 2). 

Planering 

Politik Pengar 

Figur 2. 3P – Politik, planering och pengar är förut-
sättningar för att få cyklandet i rullning. 

Väghållare 
I Sverige fnns tre typer av väghållare 
som har ansvar för olika typer av 
vägar. Staten (genom Trafkverket) 
ansvarar för de allmänna vägarna, 
med undantag för de allmänna vägar 
som ingår i kommunal väghållning. 
Kommunerna förvaltar kommunala 
gator och vägar.  Vägföreningar/ 
samfällighetsföreningar och enskilda 
fastighetsägare förvaltar enskilda 
vägar. Väghållarna har det yttersta 
ansvaret för att upprätthålla en god 
kvalitet på cykelvägnätet som även 
omfattar drift och underhåll av 
cykelvägnätet. 

Planeringssystemets skeden, processer och samband 
Planeringssystemet är komplext och omfattar fera olika och samtidigt pågå­
ende processer. Planeringsprocesser sträcker sig över fera år och omfattar 
ett fertal skeden: tidiga skeden innan de formella processerna påbörjats, 
skedet när ekonomiska och strategiska inriktningar tas fram och skedet där 
den fysiska planläggningen tar vid och de strategiska och ekonomiska inrikt­
ningarna omsätts i praktiken. I de parallellt pågående planeringsprocesserna 
har de medverkande aktörerna olika lagstiftning att förhålla sig till och därför 
kan processerna skilja sig åt. För att planeringssystemet ska fungera så 
behövs samordning mellan ekonomisk och strategisk planering samt fysisk 
planering och planläggning. I fgur 3 illustreras planeringsprocesserna för 
Trafkverket, de regionala organen, länsstyrelserna och kommunerna. 
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Miljöbedömning
Miljöbedömningen görs i flera steg och skeden inom de olika planerings­
processerna. Syftet med en miljöbedömning är att integrera miljöaspekter i 
planering och beslutsfattande så att en hållbar utveckling främjas. I miljö­
balkens kapitel 6 regleras miljöbedömningar för planer och program som 
benämns strategisk miljöbedömning, samt för verksamheter och åtgärder 
som benämns specifik miljöbedömning. Miljöbalken tillämpas parallellt 
med annan lagstiftning som reglerar den fysiska planläggningen för såväl 
kommunal, regional och nationell planering. Respektive sektorslagstiftning 
hänvisar till miljöbalkens kapitel 6 för de delar som ska tillämpas inom 
respektive process. I den fysiska planeringen av väginfrastrukturprojekt enligt 
väglagen integreras delar av lagstiftningen som rör specifik miljöbedömning 
för verksamheter och åtgärder i processen.

För väginfrastrukturprojekt och detaljplan fattas beslut om betydande miljö­
påverkan (BMP). Om det bedöms att det finns risk för BMP görs en miljöbe­
dömning. Om det bedöms att det inte finns risk för BMP för väginfrastruk­
turprojekt eller detaljplan så görs en förenklad miljöbedömning. Beslut om 
BMP för vägplaner fattas av länsstyrelsen, medan kommunen fattar beslut 
om BMP för detaljplan efter samråd med länsstyrelsen. 

För både strategisk och specifik miljöbedömning tas en miljökonsekvens­
beskrivning (MKB) fram. MKB är ett dokument som bland annat beskri­
ver processen för detta, olika alternativ för lösningar och avväganden som 
gjorts kring dessa, de miljöeffekter som planen/programmet eller åtgärden/
verksamheten kan komma att ge upphov till. Dokumentet beskriver också 
åtgärder som planeras för att förebygga, hindra, motverka eller avhjälpa de 
negativa miljöeffekterna. MKB:n är ett av de underlag som ligger till grund 
för beslut om fastställelse av vägplanen. 

Figur 3. Illustration över relationen mellan 
den fysiska och ekonomiska planeringen.

Region Trafikverket Kommun
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Tidiga skeden i planeringen 
Samverkan och dialog kan med fördel börja redan tidigt i planeringen, det vill 
säga innan valet av lösningar har gjorts och innan formella planläggnings­
processer (exempelvis framtagande av detaljplan eller vägplan) har startat. 
Resultaten av analyser i de tidiga skedena behöver hanteras inom ramen för 
den fysiska planläggningsprocessen där markanvändningen prövas. 

Det fnns några strukturerade arbetssätt för samverkan och dialog tidigt i plane­
ringen som används i dag. Ett exempel på ett planeringsverktyg som inkluderar 
dialog i tidiga skeden är trafkstrategier och metodiker som beskrivs i hand­
boken Trafk för en attraktiv stad16 (TRAST) som är framtagen i samarbete 
mellan SKR, Boverket och Trafkverket. Syftet är att vägleda planerare och 
beslutsfattare i arbetet med stadens trafkfrågor. Tidiga skeden innefattar 
ofta diskussioner om möjliga infrastrukturåtgärder som kan genomföras för 
att förbättra transportsystemet. Det är viktigt att alla parter tydligt kommu­
nicerar sin målbild för transportsystemets utveckling. 

16.   Sveriges kommuner och regioner, Trafkverket (2015). Trafk för en attraktiv stad (TRAST). 

Åtgärdsvalsstudier är ett arbetssätt, före den formella nationella planerings­
processen för väg och järnväg. Initiativtagare till en åtgärdsvalsstudie kan 
vara Trafkverket, en kommun, en region eller en annan aktör. En åtgärds­
valsstudie är ett arbetssätt som grundar sig på dialog och en bred medverkan 
med många aktörer, där ett förutsättningslöst och trafkslagsövergripande 
angreppsätt ska tillämpas. Fyrstegsprincipen ska tillämpas när tänkbara 
lösningar för identiferade problem prövas. För att ett infrastrukturobjekt 
ska vara aktuellt för att ingå i nationell och regional plan ska det fnnas en 
åtgärdsvalsstudie som godkänts av Trafkverket. Alla godkända åtgärdsvals­
studier samlas i en åtgärdsbank med objekt som kan komma att bli aktuella 
för att komma med i planerna, beroende på den strategiska inriktningen och 
prioriteringar inom givna ekonomiska ramar.  

 
 

1. 
Tänk om 

Överväga åtgärder som   
kan påverka behovet av   
transporter och resor   

samt valet av   
transportsätt. 

 2. 
Optimera 

Genomföra åtgärder   
som medför ett mer   
efektivt utnyttjande   

av den befntliga   
infrastrukturen. 

 
 

3. 
Bygg om 

Vid behov begränsade  
ombyggnationer. 

 4. 
Bygg nytt 

Genomförs om behovet  
inte kan tillgodoses i de tre  

tidigare stegen. Det betyder  
nyinvesteringar och/eller  

större ombyggnads  
åtgärder. 

Figur 4. Fyrstegsprincipen är ett stöd för att lösa  
behov och brister i transportsystemet och en väg-
ledning för att välja hållbara och kostnadsefektiva  
åtgärder i transportsystemet. 
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4. Kommunal cykelplanering 

Kommunala mål 
Kommuner arbetar för att uppfylla de mål som den lokala politiken antagit 
utifrån de visioner och förutsättningar som råder i kommunen. Alla kommuner 
formulerar sina egna mål, men de utgår också från de nationella målen, som 
exempelvis Agenda 2030 och de transportpolitiska målen. För att de nationella 
målen ska vara relevanta och ha förankring i den lokala kontexten behöver 
de tolkas utifrån de lokala förutsättningarna. En del kommuner har specifka 
mål för cykling, men inte alla. Hur målen är formulerade ser också olika ut. 
Vissa kommuner har mål kopplade till transportsystemet som helhet och 
inte specifkt för cykling, medan andra kommuner har specifcerade mål, till 
exempel om andelen resor som ska göras med cykel vid ett visst årtal. 

Kommunala planeringsprocessen 
Den kommunala planeringsprocessen för fysisk planering styrs enligt plan­
och bygglagen (2010:900). Det fnns tre typer av fysiska kommunala planer: 
översiktsplaner, detaljplaner och områdesbestämmelser. Områdesbestäm­
melser är sällan aktuella när det gäller cykelplanering och beskrivs därför 
inte här. 

Utöver den planering som styrs enligt plan­ och bygglagen fnns även andra 
typer av stöd för planeringen. I handboken Trafk för en attraktiv stad delas 
planeringsprocessen upp i tre skeden: inriktningsplanering, åtgärdsplanering 
och genomförandeplanering. I den kommunala planeringen beskrivs att 
översiktsplanering och trafkstrategier kan vara del av inriktningsplanering­
en, att ta fram trafkplan och åtgärdsprogram en del av åtgärdsplaneringen, 
och att detaljplanering, bygglov och cykelvägvisningsplanering kan vara 
exempel på genomförandet. 

Inom EU fnns sedan 2013 ett frivilligt koncept för hållbar mobilitet – 
Sustainable Urban Mobility Plans, SUMP – som kan användas för att hantera 
mobilitetsfrågor och initiera beteendeförändringar i kommuner. 

Översiktsplan 
Översiktsplanen är kommunens strategiska plan för all mark­ och vatten­
användning. Den är en del av den fysiska planeringen enligt plan­ och 
bygglagen (2010:900). Översiktsplanen ska täcka hela kommunens yta och 
ge strategisk vägledning för hur kommunen vill att tätorter och landsbygder 
ska utvecklas, vilka områden som är lämpliga för ny bebyggelse och var det 
av olika skäl inte bör byggas. En översiktsplan ska vara aktuell, vilket kan ske 
genom att en befntlig plan uppdateras regelbundet, eller att en ny tas fram 
när så är lämpligt. Översiktsplanen är vägledande för efterföljande planering 
och har en juridisk rättsverkan men är inte bindande. 

Cykelfrågorna behöver fnnas med redan i de tidiga skedena i samhällsbygg­
nadsprocessen. De är viktiga att synliggöra i översiktsplaneringen eftersom 
det är här grunden läggs för framtida planering. Översiktsplanen kan visa 
inriktningen för cykelplaneringen samt formulera mål och inriktningar, 
och den bör visa hur ett framtida cykelnät ska se ut. Kopplingen till viktiga 
målpunkter i samhället och anslutningar till kollektivtrafken bör också vara 
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med. Cykelvägnätet bör på ett attraktivt och gent sätt ansluta till nya ut­
byggnadsområden eftersom det ökar förutsättningarna för att övergripande 
cykelstråk blir en viktig del i strukturen när arbetet tas vidare i program till 
detaljplan och detaljplaner. Att Trafkverket och regioner har dialog med 
kommunerna om översiktsplaner i ett tidigt skede ökar möjligheterna för att 
planeringen ska kunna samspela med den övriga infrastrukturplaneringen 
och bidra till att nå de transportpolitiska målen. 

Detaljplan 
Detaljplaner är juridiskt bindande dokument som syftar till att mark­ och 
vattenområden används till de ändamål som områdena är bäst lämpade för. 
Lämpligheten bedöms med hänsyn till områdenas beskafenhet, läge och 
behov. När kommunen tar fram en detaljplan görs det enligt en väl defnierad 
process med syfte att säkra insyn för berörda, få fram ett så bra beslutsunderlag 
som möjligt och förankra förslaget. 

Detaljplanen reglerar var nya byggnader får placeras och hur de ska utformas. 
En detaljplan ger även en bindande byggrätt till det som den anger. För att 
underlätta detaljplanearbetet kan kommunen välja att inleda arbetet med ett 
program till detaljplan där planens utgångspunkter och mål framgår. Program 
till detaljplan kan upprättas för ett större område, till exempel en stadsdel, 
som underlag för fera framtida detaljplaner inom området. Programmet 
innebär då en möjlighet för kommunen att på ett tidigt stadium lyfta frågor 
om olika alternativa lösningar på planeringsuppgiften till diskussion. 

I detaljplaneskedet är det mycket angeläget att skapa gena och attraktiva 
cykelstråk så att det blir enkelt att cykla både inom och till och från området. 
Kommunen behöver beakta tillgängligheten för cyklister inom området och 
sambanden till omgivande områden och avsätta tillräckliga ytor för cykel­
infrastruktur inklusive cykelparkering i detaljplanearbetet. 

Gatusektioner som visar cykelbanors utformning kan ingå i detaljplanen. 
Det fnns varken särskilt beslut eller regel (exempelvis genom en lokal 
trafkföreskrift) som anger om en väg, eller del av en väg, är en cykelbana. 
Något författningskrav att en cykelbana ska märkas ut för att den faktiskt ska 
vara en cykelbana fnns inte. Att en väg är en cykelbana visas därför genom 
exempelvis en detaljplan. 

Bra möjligheter att röra sig till, från och igenom området måste fnnas såväl 
när området byggs ut som på sikt. En översiktsplan eller en cykelplan kan 
fungera som ett viktigt stöd för kopplingarna till de framtida cykelstråken. 
I detaljplaneskedet är det därför angeläget att reda ut ansvarsförhållanden 
kring bland annat ekonomi och skötsel. Det bör även fastslås hur gång­ och 
cykelvägar på privat mark ska regleras. 

Övriga kommunala styrdokument och processer som berör cykel 
Utöver fysiska planer kan andra typer av strategiska styrdokument tas fram 
i syfte att genomföra cykelåtgärder eller stimulera till ett ökat cyklande i en 
kommun. 

Gränsen mellan olika dokument som exempelvis cykelstrategi, cykelplan 
och åtgärdsprogram för cykel är fytande. Olika kommuner har olika benäm­
ningar på sina dokument, och innehållet skiljer sig också åt. Några kommuner 
har fera dokument, men det vanligaste är att man slår ihop cykelfrågorna 
till ett dokument, till exempel en cykelplan. Den innehåller då ofta såväl 
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visioner och planering som förslag till konkreta åtgärder. Några kommuner 
har också valt att göra en gemensam plan för gång­ och cykeltrafken, eller 
en mobilitetsplan för att övergripande beskriva hållbar mobilitet. Nedan 
beskrivs några av de olika dokumenten. 

Trafkstrategi eller cykelstrategi 
En strategi kan ge en fördjupad och samlad bild av hur cykelfrågorna ska 
hanteras. Den kan ange planeringens inriktning och vilka handlingsvägar 
man vill använda och hur. Flera kommuner har en trafkstrategi där alla 
trafkslag behandlas. Det fnns även kommuner som har en särskild cykel­
strategi. 

En trafkstrategi kan hantera avvägningar mellan den tillgänglighet som 
trafksystemet ger och de stadsbyggnadskvaliteter och egenskaper som 
tillgängligheten påverkar. Trafkstrategin kan utgöra ett av fera underlag 
till översiktsplanen. Enligt handboken Trafk för en attraktiv stad bör en 
strategi beskriva nuvarande trafksystem, dess fördelar och brister, vilken 
tillgänglighet som stadens utveckling kräver, hur dessa behov kan tillgodoses 
och vilka efekter tillgängligheten har på stadsutvecklingen. I strategin är 
väl formulerade mål en viktig del, de behövs för att hitta handlingsvägar för 
framtiden. En trafkstrategi innehåller ofta även prioriteringsordning för 
olika områden. 

För att trafkstrategin ska få genomslag bör den integreras i kommunens 
översiktsplan och i verksamhetsplanering, budget och vara förankrad i orga­
nisationen. Ett sätt att göra detta är att genom översiktsplanen inkludera 
trafkstrategins mål i förvaltningarnas verksamhetsplanering. Det har också 
visat sig framgångsrikt att koppla budgeten till översiktsplanen och trafk­
strategins mål. 

Trafkstrategier är bra underlag för att långsiktigt bedöma vilka åtgärder som 
bör vidtas, och de ger därmed en bra grund till framtagande av åtgärdsvals­
studier. 
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Trafkplan/cykelplan 
Syftet med en plan är att ange hur målsättningar i översiktsplanen och 
trafkstrategin ska realiseras. En trafkplan kan omfatta alla trafkslag, ett 
fåtal eller bara ett. En cykelplan är ett exempel på en trafkplan. Samtidigt 
som det kan vara bra att ha en fördjupad plan för endast ett trafkslag, är det 
viktigt att det fnns ett övergripande synsätt eftersom alla trafkslagen påverkar 
varandra. I svenska kommuner är cykelplan det vanligast förekommande 
namnet på en åtgärdsplan för cykelfrågor. Men vissa kommuner har även 
valt att kalla motsvarande dokument för handlingsplan eller cykelprogram. 

Det är viktigt att arbetet med cykelplanen genomförs i linje med de intentioner 
som har formulerats i tidigare skeden, till exempel i översiktsplanen eller i 
trafk­ eller cykelstrategin. Men en cykelplan får gärna bli mer konkret. En 
tydlig cykelplan är ett stort stöd för planerarna i arbetet med cykelfrågor, och 
med ett tydligt syfte infogas den i ett sammanhang och blir ett användbart 
dokument. 

Man bör också bestämma vilken status dokumentet ska ha och hur det ska 
användas i planeringen. I inledningsskedet av arbetet med cykelplanen är 
det viktigt att defniera geografsk omfattning. Strävan bör vara att hela kom­
munen ska ingå, både större och mindre tätorter samt sträckor mellan orter. 
Om det inte fnns möjlighet att göra en plan för hela kommunen, bör man 
vara tydlig med detta så att man i senare skeden har möjlighet att komplettera 
planen. Om planen ska omfatta även regionala cykelstråk, krävs samarbete 
med Trafkverket, regionen och andra kommuner. 

En cykelplan innehåller oftast någon form av nulägesbeskrivning, där faktorer 
tas upp som påverkar trafksäkerheten, tryggheten, bekvämligheten och 
framkomligheten för cyklisterna. Här kan man beskriva cykelnätets upp­
byggnad, målpunkter, olycksstatistik, resvanor, cykelföden, beläggning på 
cykelparkeringar, drift och underhåll, informations­ och kampanjarbete med 
mera. 

I cykelplanen kan också rekommendationer för olika åtgärdsområden som 
berör cykel ges. Cykelnätet och cyklisternas framkomlighet är ofta en viktig 
del, liksom åtgärdsbehov på sträckor och i korsningar. En prioritering kan 
göras mellan åtgärder, och ibland preciseras exakta åtgärder som behöver 
genomföras och kostnadsbedömning samt tidplan anges. Men kommunen 
kan också välja att ha ett separat åtgärdsprogram för cykling. Utöver om­
byggnadsåtgärder föreslås ofta åtgärder inom vägvisning, cykelparkeringar 
och belysning. 

Att peka på åtgärder för att underlätta för kombinationsresor (till exempel 
cykel och kollektivtrafk) ingår ofta liksom cykelkartor. Ökad service i form 
av servicestationer och cykeluthyrning (låne­ och hyrcyklar) är andra teman. 
En del cykelplaner innehåller principer och riktlinjer för utformning av till 
exempel cykelvägar och cykelparkeringar. Ibland har delar av dessa planer 
sedan fördjupats i andra dokument. Revideringar eller aktualiseringar av 
cykelplanen underlättar arbetet med cykelfrågorna. 

Åtgärdsplan, åtgärdsprogram, handlingsplan eller handlingsprogram 
Ett åtgärdsprogram är en konkretisering av cykelplanen som beskriver vilka 
åtgärder som behöver genomföras för att förbättra för cyklisterna. Åtgärds­
programmet kan omfatta en eller fera stadsbyggnadskvaliteter, så som 
tillgänglighet, trygghet, trafksäkerhet, miljö eller hållbart resande. De kan 
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också omfatta exempelvis tidplan, organisation och en beskrivning av hur 
uppföljning ska genomföras. För cykel är begreppen åtgärdsplan, åtgärds­
program, handlingsplan eller handlingsprogram vanligast. 

Cykelvägvisningsplan 
Det är viktigt med en tydlig vägvisning på cykelvägnätet. Det ger både boende, 
besökare och nya cyklister bättre möjligheter att orientera sig och hitta snabba 
säkra vägar. Vägvisningen fungerar även som marknadsföring av cykling, 
eftersom det visar att kommunen prioriterar cykling. Det är också viktigt 
med vägvisning längs hela sträckan, eftersom avbrott i vägvisningen skapar 
förvirring. Men om det inte fnns resurser för en omfattande vägvisning, kan 
vägvisning i ett fåtal punkter vara ett bra första steg.  Skyltningen måste även 
underhållas kontinuerligt. 

Egna namn på cykelstråken ger identitet och ökad status för cykeltrafken. 
Det kan jämföras med situationen för biltrafken, där namn på vägar och 
gator är en självklarhet. Stråken kan med fördel ges namn med koppling 
till geografn, målpunkter eller gatunamn, eftersom det ger information om 
var stråket faktiskt går. I många städer har cykelstråken fått olika färger (till 
exempel gula stråket), vilket också används i vägvisningen. Det fnns också 
exempel på kommuner som använt sig av lokala konstnärer för att ge stråken 
identitet. 

Cykelparkeringspolicy 
Det är viktigt med attraktiva cykelparkeringar för att få folk att cykla mer. 
En del kommuner har tagit fram policyer och normer för cykelparkering. 
Policyn anger vanligen en inriktning för hur parkeringsfrågan ska hanteras, 
medan normen anger ett behovstal som stöd vid planering och bygglov. 

Attraktiva cykelparkeringar behövs såväl där människor bor som där de 
arbetar. Det behövs också cykelparkering vid andra målpunkter. När fast­
igheter byggs ställer kommuner krav på att ett visst antal parkeringsplatser 
för bil ska byggas, och samma borde gälla för cykelparkering. Det bör fnnas 
norm som garanterar att ett minimiantal cykelparkeringar byggs. Ett sätt att 
stimulera cyklandet via parkeringstal är att göra det möjligt för byggaktören 
att bygga bilparkeringar i utbyte mot att olika mobilitetsåtgärder genomförs, 
som att erbjuda cykelpool till boende eller verksamma i en fastighet. 

Vid bytespunkter är det mycket viktigt att det fnns bra möjligheter att parkera 
cykeln. En bra cykelparkering behöver vara lättillgänglig, klimatskyddad 
och utformad så att stöldrisken minimeras. Till exempel behöver det fnnas 
möjlighet till att låsa fast cykeln i ramen. 

Cykelparkeringens läge är också viktigt. Den bör ligga nära och på vägen till 
målet. Det måste också vara bekvämt att ta sig till cykelparkeringen. Cykel­
parkeringen måste också vara användbar och antalet platser behöver vara 
tillräckliga. Bra underhåll är en annan aspekt. 
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Parkering för cykel behöver komma in redan i detaljplaneskedet, så att det 
skapas tillräckligt med utrymme. Om frågan om cykelparkering kommer in 
för sent i planeringen kan den vara svår att lösa på ett bra sätt. Olika aktörer 
har ofta olika syn på hur parkering för cykel ska lösas, och det bör därför 
föras dialog tidigt. Boverkets skrift Gör plats för cykeln17 ger vägledning och 
inspiration för planering av cykelparkering vid stationer och resecentrum. 

17.  Boverket (2010). Gör plats för cykeln. 

Riktlinjer för utformning 
I många fall kan planering och projektering av cykelinfrastruktur förenklas 
av att riktlinjer för utformning har tagits fram. GCM­handboken18, som nu 
uppdateras, är en viktig utgångspunkt, liksom Vägar och gators utformning 
(VGU)19. Men det kan också fnnas behov för den enskilda kommunen att ta 
fram ett eget material. Riktlinjer fnns på fera olika detaljeringsnivåer, till 
exempel i form av typritningar för vissa cykelåtgärder. 

18.  Sveriges kommuner och regioner, Trafkverket (2010). GCM-handboken. 
19.  Trafkverkets webbsida. Vägars och gators utformning (VGU).  

Drift och underhåll 
Cykelnätets delar har olika prioritet, beroende på vilken standard cykel­
vägarna har och hur trafkerade de är. De cykelvägar med högst standard och 
högst föden ska rimligtvis ges högst prioritet för drift och underhåll. Vissa 
kommuner använder sig av sopsaltning under vintern för att hålla särskilt 
prioriterade cykelbanor fria från snö och is. På lägre prioriterade cykelstråk 
förekommer istället grusning och plogning mer frekvent. 

Drift­ och underhållsplanerna utvärderas med jämna mellanrum, genom 
att man bland annat tittar på olycksstatistik och standard på cykelvägarnas 
beläggning och eventuella skador. På så sätt kan man identifera platser som 
är i behov av högre standard i drift och underhåll, eller platser där åtgärder 
behövs för att förbättra kvaliteten. Cykelvägarna inventeras också för att 
identifera framtida behov av exempelvis beläggningsåtgärder. 

Påverkansåtgärder 
Påverkansåtgärder används för att få ett ändrat resbeteende och överfyttning 
mellan trafkslag, till exempel från bil till cykel. Det räcker inte med att bara 
att bygga ny infrastruktur, det är också viktigt att informera om och marknads­
föra den. Exempel på påverkansåtgärder är att erbjuda medborgare att testa 
elcyklar i stället för att använda bilen, eller att erbjuda vinterdäck för att öka 
cyklingen på vinterhalvåret. Det är fördelaktigt att involera större arbetsplatser 
och fastighetsägare i det arbetet. De har en stor möjlighet till påverkan för 
en ökad cykling då de kan ge bra förutsättningar som förmånscyklar, om­
klädningsrum med mera. 

Mätning och uppföljning 
Mätning och uppföljning är en viktig del för att få en bild över hur cyklandet 
ser ut i kommunen. Genom att utföra mätningar före och efter en åtgärd 
genomförts går det att utvärdera om en viss satsning har fått önskad efekt. 
Ofta vill man genomföra åtgärder där så många som möjligt påverkas för att 
få störst efekt. 
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Tillsyn 
Det är generellt kommunernas byggnadsnämnder som står för tillsyn av 
projektering och byggande på väg­ och gatunätet, till exempel cykelvägar. 
Det står i plan­ och byggförordningen. I byggnadsnämndens tillsyn ingår 
också att bevaka att krav vid byggande upprätthålls under byggnadsverkets 
ekonomiska livslängd. Även statligt vägnät som ligger utanför detaljplanelagt 
område ska alltså tillsynas av de kommunala nämnderna. Det är också ofta 
kommunerna själva som är byggherrar, vilket innebär att de ska utföra tillsyn 
på objekt som de beslutar över. 

Kommunernas byggnadsnämnder ger lov och beslutar om de kontroller som 
byggherren ska låta utföra, gör arbetsplatsbesök, behandlar kontrollintyg 
från oberoende kontrollansvarig, ger startbesked eller villkorsbesked om 
bygget får påbörjas och ger slutbesked om att byggnaden får tas i bruk. Bygg­
nadsnämnden får förbjuda användning av hela eller delar av ett byggnadsverk 
om det har brister som kan äventyra säkerheten för den som uppehåller sig 
i eller i närheten av byggnadsverket. För lovspliktiga byggnader och anlägg­
ningar gäller i princip också ett slags användningsförbud i och med att det 
krävs ett slutbesked för att få ta en byggnad i bruk. Motsvarande krav som 
för byggnader och anläggningar saknas i dag för till exempel väg­ och järn­
vägstunnlar, broar, vägar och gator och motsvarande tillsyn och tillstånd – 
på samma detaljeringsnivå – kravställs inte heller i granskning av detaljplan 
enligt plan­ och bygglagen eller vägplan enligt väglagen. 

Det är byggherren som ansvarar för att kraven uppfylls, medan byggnads­
nämnden främst agerar som tillsynsmyndighet. Byggnadsnämndens tillsyn 
omfattar i huvudsak de formella bestämmelserna i lovprocessen, byggprocessen 
och bruksskedet samt de materiella bestämmelserna vid lov och byggande. 
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5. Regional cykelplanering  

Regionala mål 
Regionerna arbetar utifrån mål som formuleras av den regionala politiken 
och ansvarar för arbetet med en hållbar regional utveckling. Länstransport­
planerna är en del av regionernas ansvar för den regionala utvecklingen. 
Finansieringen från länstransportplanerna är ett verktyg för att uppnå 
målen i de regionala utvecklingsstrategierna för hållbar utveckling. Cykel­
frågorna i den regionala planeringen är en del i de regionala ambitionerna 
att säkra en hållbar omställning av transportsystemet. 

Regional planeringsprocess 
Det regionala tillväxtarbetet bedrivs av respektive region och styrs av lagen 
om regionalt utvecklingsansvar (2010:630) och förordning om regionalt 
tillväxtarbete (2017:583). Regionerna är också ansvariga planupprättare för 
länstransportplaner för transportinfrastruktur. Länstransportplanerna har 
stor betydelse för fnansieringen av fysiska åtgärder för gång­ och cykel på 
kommunalt och statligt vägnät. 

I de förordningar som utgör grunden för dessa uppgifter, beskrivs krav 
och förutsättningar för processerna. En av de centrala processerna för det 
regionala tillväxtarbetet är arbetet med de regionala utvecklingsstrategierna 
(RUS) som ska bidra till sektorsövergripande samverkan inom regionen och 
mellan grannregionerna. Syftet med RUS är att skapa en samlad bild över 
regionens tillgångar och hur dessa bör utvecklas.  RUS ska utarbetas och 
genomföras i samverkan med berörda myndigheter. Statliga myndigheters 
medverkan ska grundas på prioriteringar i nationella strategier och i RUS. 
Länstransportplanerna är ett verktyg för att uppnå regional utveckling och 
behöver verka i samma riktning som RUS. 

I Nationell strategi för hållbar regional utveckling i hela landet 2021–203020 

skriver regeringen att samhället behöver bli mer transportefektivt. Där står 
också att samordningen mellan lokal, regional och nationell nivå behöver 
förbättras när det gäller den fysiska planeringen som avser transportinfra­
strukturplanering. I arbetet med RUS behöver länets olika aktörer samverka 
och deras olika ambitioner och perspektiv diskuteras. Olikheten bland 
aktörerna är både en styrka och en svaghet, men om dialogen leder fram till 
en gemensam väg framåt, där alla inblandade parter känner ett gemensamt 
ägande, är mycket vunnet. En lyckad dialog bygger på öppenhet och transpa­
rens, men även på att skapa mötesplatser för dialog och gemensamt agerande. 
Regioner kan använda sin regionala utvecklingsstrategi som underlag till en 
regional systemanalys. Denna analys kan Trafkverket sedan använda som 
underlag till den nationella planen. 

20.  Regeringskansliets webbsida. Nationell strategi för hållbar regional utveckling i hela landet 2021–2030. 

Två regioner är i dagsläget ansvariga för regional fysisk planering: Region 
Stockholm och Region Skåne. De ansvarar därmed för att upprätta en fysisk 
regionplan enligt plan­ och bygglagen (2010:900). Regionplanen ska hantera 
frågor om mark­ och vattenanvändningen som har betydelse för länet. Det 
kan exempelvis vara kommunöverskridande frågor som infrastruktur, klimat 
och regional bostadsförsörjning. Även övriga regioner kan på eget initiativ 
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bedriva en regional fysisk planering för att skapa överblick över sina frågor 
och ge stöd till efterföljande kommunal planering. I regionplanen uttrycks 
vilka regionala frågor som har regional betydelse och som bör samordnas 
mellan kommuner. Regional planering är inte avsedd att inskränka på den 
kommunala planeringen. Avsikten med planeringen är att den ska utgöra ett 
underlag åt kommunerna och underlätta den kommunala fysiska planeringen. 

En viktig aspekt är att länstransportplanen behöver samordnas med region­
planen så att de leder åt samma håll. Regionplanen pekar ut riktningen för 
regionens utveckling. Länstransportplanen behöver stödja denna utveckling. 
I Stockholms län har Region Stockholm valt att ha en regional utvecklings­
plan som både är en RUS och en regionplan: RUFS 2050. 

Länstransportplaner 
Vart färde år ger regeringen direktiv till de regionala planupprättarna att 
ta fram länsplaner enligt förordningen om länsplaner för regional trans­
portinfrastrukturplan (1997:263). Länsplanerna benämns i denna rapport 
som länstransportplan. Länstransportplanen tar sin utgångspunkt i gällande 
plan, transportpolitiska målen, regeringens direktiv och proposition samt 
regionala strategier och prioriteringar. Länstransportplaner innehåller i 
huvudsak investeringar i statliga vägar som inte ingår i stamvägnätet samt 
statlig medfnansiering till vissa investeringar på kommunala vägar. Arbetet 
bedrivs genom ett brett förankringsarbete i form av dialoger och workshoppar 
med politiska beredningar och referensgrupper med representanter från 
bland annat Trafkverket, Länsstyrelsen, regioner, näringsliv, kommuner och 
partnerskap eller intresseföreningar. 

Regional 
transport -

infrastrukturplan 

Regeringens 
direktiv om 

planrevidering 

Transport -
politiska mål 

Trafk -
försörjnings-
programmet 

Regional-
utvecklings-
strategi RUS 

Regional 
cykelstrategi 

Övriga 
strategier 

Figur 5. Exempel på regionala transportinfrastruk-
turplaners utgångspunkter. Bilden visualiserar inte  
hierarkin mellan olika styrdokument.  

Trafkverket lämnar underlag till länstransportplanen i form av gällande 
nationella planeringsförutsättningar, inriktningsmål inom respektive trafk­
slag samt vilka särskilda regionala aspekter som bör beaktas. Trafkverket 
ska dessutom lämna förslag till vilka regionala infrastrukturobjekt som bör 
genomföras och lämna en redovisning av objektens beräknade kostnader. 
Regionen ska också begära in förslag om vilka objekt som bör utföras i länet 
från regionala kollektivtrafkmyndigheter, kommuner, länsstyrelsen och 
andra berörda myndigheter. Det är regionerna som upprättar länstransport­
planerna och beslutar om innehållet i dessa, men det är Trafkverket som 
genomför planerna. 
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Regionerna har ett viktigt ansvar utifrån rollen som planupprättare att enga­
gera sig, utveckla och samordna den årliga processen för ansökningar om 
statlig medfnansiering tillsammans med kommunerna och Trafkverket. Det 
är viktigt för att öka upparbetningsgraden av tilldelade medel, potterna, för 
gång­ och cykel i länstransportplanerna.   

Förutom potter för statlig medfnansiering är det viktigt att det fnns en 
tydlig budget avsatt för regionala cykelåtgärder på det statliga vägnätet i 
länstransportplanen. Det är en förutsättning för att prioriterade behov och 
brister i regionala cykelstråk ska kunna gå vidare i den fysiska planeringen. 

Trafkverket 

Regeringen beslutar 
om ekonomiska ramar 

Regioner beslutar 
om fördelning av 
medel i länsplan 

Regioner beslutar 
om vilka cykelobjekt 

som ska byggas 
Trafkverket utför 

Kommuner 

Figur 6. Illustration av statliga regionala cykel-
vägar – från regeringens direktiv till utförandet. 

Ökade ambitioner för målstyrning mot hållbara transporter i regionerna 
De rådande samhällstrenderna gör att länstransportplanerna i målperspek­
tivet generellt har fått ett ökat fokus på ökad andel kollektivtrafk, gång och 
cykel, framför allt för att möjliggöra förutsättningarna för ett transportefektivt 
samhälle samt att minska transportsystemets klimatpåverkan. Hur sedan de 
ökade regionala ambitionerna för cykelfrågorna omsätts i realiteten utifrån 
ett måluppfyllelse­ och genomförandeperspektiv är en komplex fråga. Då det 
kommer till infrastrukturinvesteringar för cykel fnns det många aspekter att 
beakta, från åtgärdsvalsstudier i tidiga skeden, fnansiering och medfnan­
siering till den fysiska planeringen och vägplaneskedet. I alla dessa skeden 
kan det utifrån ett planeringsperspektiv hända saker på vägen som påverkar 
ambitionerna, målstyrningen och utfallet i planerna. Men trenden är ändå 
tydlig att cykelfrågorna blivit viktigare på regional nivå över tid.   

De regionala cykelfrågorna har fått en bredare ansats än bara kopplingen till 
länstransportplanerna. Det görs särskilt tydligt utifrån regionbildningarna 
senaste åren. Cykelfrågorna har blivit viktigare i ett regionalt perspektiv 
över tid, och de kopplar numera på ett tydligare sätt till folkhälsa, beteende­
förändringsfrågor, miljö och turismcykling. Den utvecklingen ökar behovet 
av den regionala samordningen och planeringen ytterligare. Arbetet inom 
de enskilda kommunerna är inte tillräckligt för att påverka den regionala 
utvecklingen, utan det krävs samverkan för att främja den hållbara utveck­
lingen utifrån de olika perspektiven. 

För att den regionala cykelplaneringen ska få genomslag är en framgångs­
faktor att regionen tar en ledande roll och inrättar samverkansformer internt 
och externt, till exempel med kollektivtrafken, ansvariga i organisationen 
för turismcykling, för folkhälsa och för mobility management. Det är också 
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viktigt att upprätta regionala samverkansformer i nätverk där cykelfrågor 
kan diskuteras och att låta kommunerna vara delaktiga vid framtagandet av 
regionala cykelstrategier och program. 

Regionala cykelplaner och cykelstrategier 
Regionala cykelstrategier och cykelplaner har blivit ett verktyg för regionerna 
att konkretisera cykelfrågorna från ett regionalt perspektiv och med koppling 
till olika målområden. De festa regioner i Sverige har idag någon typ av regional 
cykelplan och strategi. I de regionala cykelplanerna beskrivs i olika grad 
planeringen för regional arbetspendling, cykling till skola, rekreations­ och 
turismcykling samt kombinationen av cykling och andra färdmedel utifrån 
regionens förutsättningar. En regional cykelstrategi eller cykelvägsplan med 
mål ger ett bra samlat underlag för samverkan och genomförande inom fera 
områden som berör cykling, som prioriteringar för fnansiering i länstran­
sportplanerna, påverkansåtgärder och planeringsprinciper. Övergripande 
antagna strategier och målsättningar för cykling skapar en politisk förank­
ring och ägandeskap för arbetet med cykelfrågor regionalt. 

Ambitionerna i de regionala cykelplanerna och strategierna kan se olika ut. 
Vissa regioner tar redan i strategidokumentet fram till exempel vilka nät för 
cykel som är prioriterade och vilka objekt som ska prioriteras under kom­
mande planperioder för länstransportplanerna. Andra strategier tydliggör 
snarare prioriteringsprinciper och beskriver hur prioriteringar görs löpande 
i genomförandet av planerna utan att peka ut särskilda cykelobjekt i strategin. 
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Regionala kunskapsunderlag
I både den kommunala och regionala samhällsplaneringen behövs stöd för 
att göra bra prioriteringar. Regionala cykelstrategier är ett bra planerings-
stöd utifrån behov och brister med koppling till strategiområden och mål. 

En stor del av arbetet med regionala cykelstrategier är ett mål- och strategi
arbete för att tillgodose behov och åtgärda brister. Men det saknas tillräckliga 
kunskaper, analyser och planeringsverktyg, vilket ofta innebär ett hinder för 
god cykelplanering. Ett regionalt planeringsunderlag för cykel och effekten 
av dessa är viktigt för att regionen ska kunna utveckla cykelplaneringen. Sådana 
underlag kan till exempel vara potentialstudier för cykel och stråkstudier. 
Bättre planeringsunderlag från regionerna kan ge kortare startsträcka för 
planering, finansiering och genomförande i länstransportplanerna. Det 
kan till exempel underlätta och korta startsträckan för genomförandet av 
åtgärdsvalsstudier. 

Analysarbeten i samband med regionala cykelstrategier bidrar också till att 
utveckla interna metoder och processer som är till stor nytta i det långsiktiga 
arbetet med cykelfrågor. Potentialstudier är en typ av analys som börjat 
användas mer på regional nivå. Utifrån relationerna mellan var människor 
bor och arbetar går det att beräkna vilka stråk i en region som har störst 
potential för cykelpendling. Det gör det möjligt att i nästa steg kartlägga 
vilka brister som finns i dagens vägnät och dävar det verkar finnas potential 
för ökad cykling. När potentialen är känd kan det vara ett bra underlag för 
diskussion av olika stråk och prioriteringar i dialog med kommunerna och 
Trafikverket. Det är ett verktyg och ett underlag för mer effektiva cykel-
satsningar över tid. I vissa fall görs potentialstudier som visar var det finns 
möjligheter och potential för nya cykelvägar. Dessa tas fram av regionerna 
eller kommunerna i samarbete med Trafikverket, och de kan utgöra underlag 
i Trafikverkets planering. Många kommuner och regioner har en god bild 
av vad, var och varför de vill bygga. Det är en bra grund i samverkan med 
Trafikverket.

Andra bra analyser som kan göras utifrån den regionala planeringen är till 
exempel analyser som visar på positiva effekter med ökad cykling, exempelvis 
för hälsa. Att ta fram olika nyckeltal som visar på cyklingens effekter kan 
vara viktiga för förankringen såväl externt som internt i cykelarbetet. 

Vad är en länsplan för 
regional transportinfra-
struktur? 
Länsplanen för regional transport-
infrastruktur (länstransportplan) är 
ett plandokument där den regionala 
nivån har möjlighet att prioritera 
statliga pengar för infrastruktur- 
investeringar utifrån behov och 
brister och länets syn på lokala, 
regionala, storregionala och 
nationella mål. Den nationella 
planen för transportinfrastruktur 
tillsammans med länstransport- 
planen är statens verktyg att 
bedriva transportpolitik i Sverige. 
Åtgärder inom den statliga 
infrastrukturen planeras i långsiktiga  
planer som omfattar 12 år. Dessa 
planer revideras i regel vart fjärde 
år efter direktiv från regeringen. 
Varje region tar fram en 
länstransportplan. Länstransport-
planerna innehåller till stor del 
investeringar på det statliga 
regionala vägnätet samt statlig 
medfinansiering till  
kollektivtrafikinvesteringar på väg 
och till kommuner för bland annat 
miljö-, cykel-, gång- och trafik- 
säkerhetsåtgärder. 
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6. Nationell cykelplanering 

Nationella mål 
Trafkverket har ett ansvar att utveckla tillgängligheten i Sverige på ett håll­
bart sätt utifrån de transportpolitiska målen. De transportpolitiska målen21 

består av ett övergripande mål, ett funktionsmål för tillgänglighet och ett 
hänsynsmål med en rad preciseringar inom säkerhet, miljö och hälsa. För 
att transportsystemet ska utvecklas på ett långsiktigt hållbart sätt behöver 
funktionsmålet utvecklas inom ramen för hänsynsmålet. De delar av de trans­
portpolitiska målen som relaterar till cykel handlar om hälsa, fysisk aktivitet, 
att ta sig till skola och arbete, ökad säker cykeltrafk, kombination cykel och 
kollektivtrafk samt barns möjlighet att använda transportsystemet. 

21.  Trafkanalys webbsida. Transportpolitiska målen. 

Andra nationella mål som Trafkverket behöver förhålla sig till är det över­
gripande nationella målet för folkhälsopolitiken om att skapa samhälleliga 
förutsättningar för en god och jämlik hälsa i hela befolkningen. De åtta folk­
hälsopolitiska målområdena ger vägledning för brett folkhälsoarbete i samhäl­
let. Bland annat berör de vår boende och närmiljö, våra levnadsvanor och vår 
delaktighet i samhället. För att stärka det långsiktiga arbetet med matvanor 
och fysisk aktivitet fnns även ett delmål i folkhälsopolitiken: Ett samhälle som 
främjar ökad fysisk aktivitet och bra matvanor för alla. 

I Agenda 2030 fnns de 17 globala målen22 med hållbar utveckling och de 
utgör utgångpunkten för det nationella genomförandet. Det fnns också mål 
om miljö och klimat som uttrycks i Sveriges miljömål23. Sverige har även ett 
klimatpolitiskt ramverk som består av en klimatlag, klimatmål och ett kli­
matpolitiskt råd. Det långsiktiga målet innebär att Sverige inte ska ha några 
nettoutsläpp av växthusgaser år 2045. Klimatramverket innebär bland annat 
att klimatpåverkande utsläpp från inrikes transporter ska minska med minst 
70 procent år 2030 jämfört med 2010. I Strategi för levande städer24 ges 
inriktningen för Sveriges politik för en hållbar stadsutveckling. I strategin anges 
bland annat ett etappmål om att andelen persontransporter med kollektiv­
trafk, cykel och gång i Sverige ska vara minst 25 procent år 2025, uttryckt 
i personkilometer, i riktning mot att på sikt fördubbla andelen för gång­, 
cykel­ och kollektivtrafk. 

22. Regeringskansliets webbsida. Agenda 2030 och de globala målen för hållbar utveckling.   
23.   Sveriges miljömåls webbsida. Andelen gång-, cykel- och kollektivtrafk. 
24.   Regeringskansliets webbsida. Skr. 2017/18:230 Strategi för levande städer.  

Trafkverkets nationella planeringsprocess för cykelvägar 
Trafkverket har en nationell planeringsnivå och en regional planeringsnivå. 
Trafkverkets sex regioner är geografskt indelade och planerar cykelvägar 
längs statliga nationella vägar. Trafkverkets regioner bidrar också med under­
lag till regionerna samt utför projektering och byggnation. 

Trafkverket har i uppdrag att planera hur den nationella infrastrukturen 
ska utvecklas. I detta arbete ingår att planera för vilka cykelvägar som behöver 
byggas längs med vägar som ingår i det nationella stamvägnätet. För att be­
slutet om vilka cykelvägar som behöver byggas ska fattas på solid grund, för 
Trafkverket dialog med regionala och nationella intressenter samt bransch­
organisationer, till exempel Persontransportrådet och Näringslivsrådet. 
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Utifrån de synpunkter och inspel som framkommer vid dialogerna gör 
Trafkverket en bedömning av vilka cykelvägar som gör störst nytta när det 
gäller till exempel att 

• öka säkerheten i gång­ och cykelöverfarter och passager 

• förbättra möjligheter till rekreation och cykelturism 

• minska klimatpåverkan till följd av minskad användning av bil. 

Den sammanlagda kostnaden för att bygga dessa cykelvägar tar Trafkverket 
upp i den nationella planen för transportsystemet. Det är huvudsakligen 
Trafkverkets regioner som planerar för i vilken ordning cykelvägarna som 
fått pengar i den nationella planen ska byggas. 

Transportpolitiska 
mål 

Inriktningsplanering 
20–40 års sikt 

Infrastruktur 
proposition 
12 års sikt 

Åtgärdsplanering 
Nationell plan 

Regionala planer 
12 års sikt 

Verksamhets-
planering 

Verksamhetsplan 1–4 år 

Nationell plan för transportinfrastruktur 
Vart färde år får Trafkverket direktiv av regeringen att ta fram en nationell 
plan. Planen beskriver hur Trafkverket anser att transportinfrastrukturen 
behöver utvecklas under de 12 kommande åren för att uppnå de mål reger­
ingen satt upp. Under framtagandet av planförslaget för Trafkverket dialog 
med externa aktörer, till exempel regionala intressenter, godstransportråd 
och näringslivsråd. Dessutom genomförs dialoger med företrädare för 
näringsliv, regioner, kommuner och andra instanser. Vid dessa dialoger kan 
aktörerna lyfta behov, utmaningar och synpunkter från olika delar av landet. 
Sammantaget samlas många inspel och förslag in och sammanfattas i en 
åtgärdsplanering.  

I den nationella planen och i länstransportplanerna fnns namngivna objekt. 
Att ett objekt är namngivet innebär att det i nationella planen beräknas kosta 
mer än 100 miljoner kronor och i länstransportplanen mer än 25 miljoner 
kronor. För att kunna starta byggandet av ett namngivet objekt i den natio­
nella planen måste ett startbeslut fås av regeringen. En gång per år meddelar 
regeringen vilka objekt som får startas de närmaste åren. Om den nationella 
planen eller länstransportplanen har med en ny väg, ska det prövas om vä­
gen ska utföras med cykelväg. Om så är fallet ska cykelvägen fnansieras och 
byggas av vägprojektet. 

Enligt Trafkverkets nationella plan för åren 2018­2029 ska högsta prioritet 
ges åt åtgärder kopplat till cykel som förbättrar trafksäkerheten, förutsätt­
ningarna för arbetspendling i eller nära landets 50–60 största tätorter och 
barns möjligheter att på landsbygden ta sig till skola och andra aktiviteter på 
egen hand. 
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Strategisk infrastrukturplanering 
Sveriges strategiska infrastrukturplanering drivs under ledning av Trafkverket  
för den nationella planen och av respektive region för de regionala planerna 
– länstransportplanerna. Processen drivs utifrån direktiv från regeringen. 

Alla de fysiska planeringsprocesser, till exempel planläggning enligt väglagen, 
som Trafkverket ansvarar för ska föregås av en åtgärdsvalsstudie, eller 
en motsvarande studie. Dessa studier ska ta hänsyn till alla trafkslag, alla 
typer av åtgärder och kombinationer av dessa. Valet av åtgärder handlar om 
att lösa identiferade problem och tillgodose behov. Valen ska bidra till en 
hållbar samhällsutveckling med hjälp av resursefektiva åtgärder. Metodiken 
lägger särskilt fokus på att alla relevanta intressenter involveras. Åtgärds­
valsstudier kan initieras av fera olika aktörer. De genomförda åtgärdsvals­
studierna är viktiga underlag till den strategiska infrastrukturplaneringen men 
underlag på systemnivå tas också fram i form av regionala systemanalyser 
och tillstånds­ och bristbeskrivningar. 

Det fnns ett samspel mellan de nationella planerna, regionala planerna och 
kommunernas översiktsplan. Nationella och regionala planer är en del av 
den strategiska och ekonomiska planeringen och regionplaner och över­
siktsplaner de första stegen i den fysiska planeringen. Väg­ och järnvägspla­
ner som tas fram ska överstämma med översiktsplanerna. 

Byggnation av cykelvägar 
Trafkverket bygger cykelvägar längs med det nationella stamvägnätet (Euro­
pavägar, riksvägar och större länsvägar). Dessa cykelvägar fnansieras med 
pengar från nationella planen. Cykelvägar i länen/regionerna byggs längs det 
statliga regionala vägnätet av Trafkverket, och de bekostas av pengar som 
fnns i länstransportplanerna för respektive län. Det är de regionala plan­
upprättarna som, i samspel med kommunerna, planerar för var cykelvägar 
längs med vägar som ingår i den regionala infrastrukturen ska byggas. 

I det fall en befntlig väg som ingår i stamvägnätet ska kompletteras med 
cykelväg, fnansieras cykelvägen med medel från nationella planen. Beräknas 
cykelvägen kosta mer än 100 miljoner kronor måste den vara med som ett 
namngivet objekt i nationella planen för att få byggas. Kostar den däremot 
mindre är det upp till Trafkverket att avgöra vilka cykelvägar som ska byggas. 
Dessa vägar kan även delfnansieras via stadsmiljöavtalen eller statlig med­
fnansiering. 

Trimnings- och miljöåtgärder 
Trimnings­ och miljöåtgärder är fysiska åtgärder i den nationella planen som 
kostar mindre än 100 miljoner kronor och som syftar till att med mindre och 
efektiva åtgärder utveckla och förbättra transportsystemets funktion längs 
det nationella stamvägnätet. Åtgärderna utgår från fyrstegsprincipens steg 
2 (optimera), 3 (bygg om) och 4 (bygg nytt). De trimningsåtgärder som ingår 
i den nationella infrastrukturplanen kan genomföras längs det nationella 
stamvägnätet25. 

25.   Trafkverket (2017). Förslag till nationell plan för transportsystemet 2018–2029. 

31 



TEMARAPPORT CYKELPLANERING I SVERIGE32 



TEMARAPPORT CYKELPLANERING I SVERIGE

 

 

Trafkverkets regionala arbete med cykelstrategier och cykelplaner 
Planering för nya cykelinvesteringar följer samma process som övriga investe­
ringsprojekt. En cykelstrategi kan fungera som en förberedande studie. Cykel­
relaterade brister kommer in via kommuner, regioner och kundsynpunkter 
och tas omhand av Trafkverkets regioner. Där diskuteras om bristerna ska 
läggas i nationell eller regional plan. Cykelfrågorna följer en regional besluts­
process, på samma sätt som andra trafkslag. Samtliga av Trafkverkets regioner 
har stöd av mallar och planeringsmaterial för det arbetet. 

Trafkverkets sex regioner, samverkar med de 21 regionerna och de 290 
kommunerna. Till exempel utgår cykelplaneringen i Trafkverket Region 
Stockholm till stora delar från mål och riktlinjer i Regional cykelplan för 
Stockholms län. I planen fnns ett utpekat nät för regional arbetspendling, 
som prioriteras för utbyggnad av Trafkverket Region Stockholm. Den regio­
nala cykelplaneringen samordnas av ett regionalt cykelkansli tillhörande 
Tillväxt­ och regionplaneförvaltningen på Region Stockholm. Kansliet med­
fnansieras av Trafkverket som också representeras i både arbetsgruppen 
och styrgruppen i arbetet med revideringen av den regionala cykelplanen. 
Länets alla kommuner är inbjudna att aktivt delta i möten och forum som 
kansliet håller och där informerar Trafkverket om vilka planer och byggna­
tioner som pågår. 

Utbyggnad av det regionala cykelnätet sker ofta genom namngivna objekt i 
regionala planer. Inom åtgärdsområde för cykel i regional plan prioriteras 
cykelvägar, barns och ungas cykling samt vägvisning, parkering, belysning 
och trafksäkerhet både på det statliga regionala vägnätet och kommunala 
vägnätet. Gällande statlig medfnansiering på kommunal väg prioriteras 
åtgärder vid ansökningar från regional plan vilket kommuner i länet kan 
ansöka om varje år. 

Inom åtgärdsområdet för cykel på statlig nationell väg prioriterar Tra­
fkverket i enlighet med länstransportplanen, även om en majoritet av dessa 
åtgärder handlar om tillskapande av cykelväg utanför det regionala cykelnä­
tet. Ej namngivna åtgärder prioriteras av Trafkverkets regioner varje år för 
kommande verksamhetsplan eller för att omprioritera befntliga åtgärder i 
verksamhetsplanen. 
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7. Trafkregler 

Det fnns lagar och regler som styr vad som får och ska göras, både när det 
gäller planeringsprocessen och trafkanternas nyttjande av cykelvägnätet. 
Flera lagar ger stöd för planering av cykelinfrastrukturen bland annat vägla­
gen26, plan­ och bygglagen (PBL)27 och miljöbalken28. Miljöbalken och PBL 
tillämpas parallellt i planeringen. Planeringsstöd för cykelinfrastruktur fnns 
i Boverkets handbok till plan­ och bygglagen, PBL29. Några av trafkreglerna 
som påverkar hur cykelinfrastrukturen planeras beskrivs nedan. 

26.  Väglag (1971:948). 
27.  Plan- och bygglag (2010:900). 
28.  Miljöbalk (1998:808). 
29.  Boverkets webbsida. PBL Kunskapsbanken. 

Utformning och trafkregler 
Under planeringsprocessen är det viktigt att de som arbetar med planering 
och utformning vet vad olika begrepp står för och hur de används i trafkför­
fattningarna. Det gäller bland annat begrepp som väg, körbana, cykelbana, 
cykelfält, cykelöverfart, gångbana och övergångsställe. Detta behövs för att 
kunna skilja dem från begrepp som ofta används men som inte fnns i trafk­
författningarna och därmed inte har några regler kopplade till sig. Sådana 
begrepp är exempelvis cykelväg, cykelled och gångpassage. 

Det är viktigt att känna till att den fysiska utformningen eller beläggningen 
på ytan inte reglerar vad trafkanter ska eller inte ska göra i trafken. I en 
detaljplan ses till exempel vad som är gata och vad som är kvartersmark, 
medan utformningen på plats kan medföra svårigheter att se några gränser. 
Vägmärken och markeringar kan lösa vissa oklarheter, men det är enklare 
om de förhållanden trafkanterna möter är självförklarande. 

Vägens utformning har betydelse för trafkefterfrågan och på klimatpåver­
kan30. Det kan till exempel handla om val av vägstandard, där hastighets­
gränser för biltrafk är en faktor med direkt påverkan på trafkens klimatpå­
verkande utsläpp och hur kapaciteten i trafkinfrastrukturen prioriteras för 
kollektivtrafk, gång och cykel.  

30.  Naturvårdsverket (2019). Klimataspekten i miljöbedömningar enligt 6 kap. miljöbalken. 

Nya trafkregler 
Regeringen har under de senaste åren fattat fera beslut om att anpassa trafk­
regler i syfte att underlätta för cyklister31: 

31.  Regeringskansliets webbsida. Regelanpassningar för cykel. 

• Cyklister från 15 år och förare av moped klass II kan färdas på körbanan 
även om det fnns en cykelbana om den högsta tillåtna hastigheten på 
körbanan är högst 50 kilometer i timmen 

• En vägmarkering för så kallad cykelbox har införts. 

• Markeringen för ett övergångsställe får utgöra en av begränsnings­
linjerna till en cykelpassage eller en cykelöverfart. 

• En cykelpassage ska anges med vägmarkering för cykelpassage. 
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• Gående på en gemensam gång­ och cykelbana ska om möjligt använda 
vänster sida i färdriktningen. 

• Lokaliseringsmärken för vägvisning innefattar även märken för vägvisning 
av gång­ och cykeltrafk. 

• Cykelgata har införts som ett alternativ till cykelvägar i täta stadsmiljöer. 

En cykelgata är en ny typ av gata med blandtrafk som är prioriterad för 
cyklister. Det innebär att motordrivna fordon ska anpassa hastigheten till cy­
keltrafken och att maxhastigheten får vara högst 30 km/tim. Regeringen gav 
kommunerna möjlighet att inrätta cykelgator med start 2020. Cykelgatorna 
ska främja cykling och på sikt få fer att börja cykla.32 

32.  Regeringskansliets webbsida. Cykelgator ska underlätta för cykeltrafk. 

Trafkreglering och lokala trafkföreskrifter 
I trafkförordningen (1998:1276) framgår de generella trafkregler som gäl­
ler för alla trafkanter i hela landet. Lokala trafkföreskrifter kan sägas vara 
lokala undantag eller avvikelser från de generella trafkreglerna. Vilken 
myndighet som får meddela en lokal trafkföreskrift beror på föreskriftens 
innehåll och platsen där den ska gälla. Inom tätbebyggt område får en kom­
mun i regel meddela lokala trafkföreskrifter (med vissa undantag). Det kan 
exempelvis handla om införandet av cykelgata som beskrivs ovan. 
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8. Finansiering  

Kommunala cykelvägar planeras och fnansieras av kommunerna. Det 
statliga vägnätet fnansieras av medel från den nationella planen och från 
regionala planer. Trafkverket planerar och fnansierar cykelvägarna längs 
nationella stamvägar, och regionerna planerar och fnansierar det regionala 
cykelvägnätet. 

Enskilda vägar såsom vägförening och vägsamfällighet fnansieras av väg­
avgifter, statsbidrag och bidrag av kommunerna. 

Statligt vägnät 

Nationell stamväg 
– Medel från 

nationell plan 

Regionalt vägnät 
– Medel från 
   regional plan 

Kommunalt vägnät 

Kommunal 
fnansiering 

Statlig medfnansiering 
– Från regional plan 
– Stadsmiljöavtal 

Enskilt vägnät 

Vägavgifter 

Bidrag genom 
– Statsbidrag 
– Kommunalt bidrag 

Kommunal fnansiering   
Kommuner ansvarar för planering och byggande av cykelvägar längs gatorna 
där kommunerna är väghållare. Det vanligaste är att kommunerna fnansierar  
sin utbyggnad själv. 

Investeringar i det kommunala vägnätet ingår i de åtgärdsgrupper i läns­ 
transportplanerna som ger s tatlig medfnansiering för trafksäkerhets­ och 
miljöåtgärder längs kommunala gator och vägar. Statlig medfnansiering 
delas ut med maximalt 50 procent av de kostnader som berättigar statlig 
medfnansiering.   

Normalt beviljar Trafkverket medel för s tatlig medfnansiering för ett år i  
taget. Som incitament för ökat samarbete och koordinering av insatser i sam­
manhängande stråk kan Trafkverket dock besluta om s tatlig medfnansiering  
för feråriga projekt när det gäller cykelåtgärder. Detta k an till exempel prioriter as  
om minst två kommuner ansöker gemensamt om kommunö vergripande 
åtgärder längs ett stråk. Sådana investeringslösningar skapar incitament för 
ökad samverkan för mellankommunala cykelsatsningar.     

Förutom medfnansiering av regionala cykelvägar gör kommunerna till exempel  
investeringar i det kommunala vägnätet för att förbättra trafksäkerheten 
för cyklister. Ibland fnansierar kommunerna denna typ av åtgärder till 100 
procent, och ibland söks medfnansiering genom länstransportplanen. 

För kommunerna är drift och underhållsfrågorna viktiga. För varje ny inves­
tering följer också kostnader, om kommunen är väghållaren av cykelvägen.    
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Utöver rena infrastrukturåtgärder fnansierar kommunerna olika lokala 
cykelprojekt. Det kan handla om stödjande åtgärder som byggande av cykel­
garage, cykelställ, cykelpumpstationer och åtgärder på lokala rekreationscy­
kelleder. Andra typer av lokala projekt är inriktade på skolcykling, hjälman­
vändning, folkhälsofrämjande arbete eller andra typer av påverkansåtgärder. 

Regional fnansiering 
Den största andelen fnansieringsmedel för utbyggnad av cykelvägar och 
trafksäkerhet för cykel i Sverige fnns i länstransportplanerna för regional 
transportinfrastruktur. Viss fnansiering av åtgärder för cykling kan gå via 
Trafkverkets drift­ och underhållsbudget. Sådana åtgärder kan till exempel 
vara målning av sidolinjer eller andra smärre åtgärder som kan samordnas med 
olika planerade drift och underhållsåtgärder på det statliga vägnätet. 

För regionerna fnns också möjlighet att få fnansiering från EU, bland annat 
genom EU:s strukturfonder. Projektmedel från fonderna ansöks via Tillväxt­
verket inom förbestämda ansökningsomgångar och kräver 50 procent med­
fnansiering. EU­fnansiering från strukturfonderna lämpar sig väl för både 
små och stora samverkansprojekt med olika aktörer över olika administrativa 
gränser eller för internationella projekt. Medel från strukturfonderna kan 
inte ansökas för direkta investeringar. Denna typ av fnansiering kan lämpa 
sig väl för projekt som berör utbildning och påverkansåtgärder. EU­fnan­
siering är viktig eftersom medel från länstransportplanen inte kan användas 
för att fnansiera påverkansåtgärder och kollektivtrafk, enligt Trafkverkets 
nuvarande tolkning av förordningen. Mobility managementåtgärder bru­
kar fnansieras via regionernas eller kommunernas egna budgetar eller via 
projektfnansiering. 

Budgetarna i länstransportplanerna kan se olika ut, men vanligtvis brukar 
länstransportplanerna ha en budget för större investeringar i cykelstråk på 
det statliga regionala vägnätet. Budgetposten innehåller de cykelstråk längs 
det statliga regionala vägnätet som prioriteras över en planomgång. I pla­
nerna brukar det också fnnas en budget för trafksäkerhet och trimningsåt­
gärder på det statliga regionala vägnätet, där vissa trafksäkerhetsåtgärder 
som berör gång­ och cykel kan fnansieras.  

Vad gäller fnansiering av åtgärder på det statliga regionala vägnätet så är 
det upp till länsplaneupprättaren att sätta ramarna för medfnansiering. 
Vissa regioner fnansierar cykelvägar på statliga regionala vägnät till 100 
procent från länstransportplanen. Andra regioner har ställt upp olika grader 
av medfnansieringsvillkor för fnansieringen. Ett krav på kommunerna om 
medfnansiering på 50 procent är vanligt förekommande. 

Nationell fnansiering 
Den nationella infrastrukturplanen fnansierar cykelvägsinvesteringar på 
det nationella vägnätet. Det är Trafkverket som är ansvariga för den natio­
nella infrastrukturplanen. Förutom den nationella infrastrukturplanen går 
det även att söka medel via stadsmiljöavtal, Klimatklivet, Energimyndighe­
tens forskningsprogram och andra nationella fonder. 
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Den nationella infrastrukturplanen för 2018–2029 innehåller en särskild 
pott för trimningsåtgärder som förbättrar den befntliga transportinfrastruk­
turen för ökad och säker cykling längs det nationella stamvägnätet. Potten 
omfattar 1,5 miljarder kronor. Därutöver tillkommer åtgärder för cykel vid 
byggande av väg samt satsningar på cykel i de regionala planerna. 

För turistcykelleder fnns nationella medel för skyltning samt drift och 
underhåll. För att få del av de nationella medlen för turistcykelleder behöver 
vissa kriterier uppfyllas. För utmärkning fnns möjlighet att söka nationella 
medel hos Trafkverket. 

Exempel på fnansieringsformer 

Medfnansiering 
Kommuner kan få medfnansiering för cykelinfrastruktur genom den natio­
nella planen för transportsystemet. 

Medfnansiering33 innebär också att till exempel kommuner, men även före­
tag, kan vara med och fnansiera en statlig anläggning. Medfnansiering är 
reglerat enligt förordningen 2009:23734, och det får beviljas med upp till 50 
procent av kostnaderna. Om det fnns särskilda skäl, får Trafkverket bevilja 
medfnansiering med upp till 75 procent av kostnaderna. 

33.  Trafkverkets webbsida. Medfnansiering av statlig infrastruktur. 
34.  Sveriges riksdags webbsida. Förordning (2009:237) Om statlig medfnansiering till vissa regionala kollektivtrafkanläggningar m.m. 

Avsikten med medfnansiering är att staten och andra intressenter ska dela 
på fnansieringen utifrån den nytta som åtgärden ger för de olika fnansiä­
rerna. Möjlighet till medfnansiering skapas företrädesvis i de fall då staten 
å ena sidan och kommuner och kommersiella intressen å andra sidan möts, 
vad gäller utveckling av noderna i transportsystemet och i tätbebyggda 
områden. Ytterst handlar det om att hitta kostnadsefektiva lösningar som 
tillgodoser såväl behovet av trafk som önskemål om möjligheter till bebyg­
gelse och stadsutveckling. 

Kommunerna kan söka statlig medfnansiering. Om den regionala planen 
har avsatt medel för statlig medfnansiering för ”transportinformatik eller 
fysiska åtgärder för förbättrad miljö och trafksäkerhet på kommunala vägar 
och gator”, kan kommunen söka medel (enligt § 2 punkt 5 förordningen 
2009:237). 

Statlig medfnansiering 
Trafkverket har möjlighet att ge stöd för genomförande av regionala kollek­
tivtrafkanläggningar och för åtgärder inom miljö och trafksäkerhet på kom­
munala gator och vägar. Inom dessa kategorier kan cykelåtgärder rymmas, 
beroende på bland annat cykelvägens placering och syfte. Det är kommuner 
och regionala kollektivtrafkmyndigheter som kan ansöka om stöd, som kan 
uppgå till 50 procent av kostnaderna för projektet. Medel för statlig medf­
nansiering35 fnns avsatta inom ramarna för de regionala planerna för trans­
portinfrastruktur och inom den nationella planen för transportsystemet. 

35.  Trafkverkets webbsida. Statlig medfnansiering. 
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Stadsmiljöavtal 
Kommuner och regioner kan också få medfnansiering för cykelinfra­
struktur genom stadsmiljöavtal36 enligt förordningen (2015:579) om stöd 
för att främja hållbara stadsmiljöer. Stöd får ges med högst 50 procent av 
kostnaderna för att genomföra åtgärden. Vid fastställandet av stödnivån 
ska Trafkverket ta hänsyn till om kommunen eller regionen har sökt eller 
beviljats annan ofentlig eller privat fnansiering för att genomföra åtgärden. 
Enligt gällande förordning kan stöd ges till investeringar som tillgodoser 
ett allmänt lokalt eller regionalt kommunikationsbehov och som för cykel 
avser ett cykelvägnät, en cykelparkering eller annan anläggning eller del av 
anläggning för cykeltrafk. I den nationella planen för transportsystemet 
för 2018–2029 ingår kollektivtrafk och infrastruktur för cykel samt håll­
bara godstransportlösningar genom att totalt 12 miljarder kronor avsätts till 
stadsmiljöavtalen. Som villkor för stadsmiljöavtalsstöd ska sökande genom­
föra motprestationer. Stadsmiljöavtalen ges en tillfällig förstärkning med 
särskilt fokus på cykel och ökas med 300 miljoner kronor 2021 och beräknas 
öka med 250 miljoner 2022. Dessa medel får ges till investeringar i städer 
som tillgodoser ett allmänt transportbehov och som avser ett cykelvägnät, en 
cykelparkering eller annan anläggning eller del av anläggning för cykeltrafk. 
Stöd lämnas även till investeringar i anläggningar för nya transportlösningar 
för cykeltrafk, för att demonstrera och prova dessa. 

36.  Trafkverkets webbsida. Ansök om bidrag för hållbara stadsmiljöer – stadsmiljöavtal. 

Särskilda satsningar 
Regeringen kan besluta om att satsa extra medel för cykelvägar. Regeringen vill 
att andelen som reser med cykel ska öka och föreslår också en tvåårig extra 
satsning som syftar till att stimulera ökad och säker cykling, bland annat i 
statlig cykelinfrastruktur och i samverkan med civilsamhället. Satsningen 
omfattar 25 miljoner kronor under 2021 respektive 75 miljoner kronor 
under 2022. Regeringen har dessutom gett Trafkverket i uppdrag att fördela 
fyra miljoner kronor till ideella organisationer. Satsningen ska användas för 
informations­ och utbildningsinsatser samt andra aktiviteter som främjar 
ökad och säker cykling. 

Klimatklivet 
Klimatklivet37 är ett investeringsstöd till lokala och regionala åtgärder som 
minskar utsläppen av koldioxid och andra gaser som påverkar klimatet. 
Stöd kan ges till cykelinfrastruktur. Ansvaret för Klimatklivet är uppdelat på 
framför allt Naturvårdsverket och länsstyrelserna. 

37.  Naturvårdsverkets webbsida. Klimatklivet. 

Tillväxtverkets landsbygdsuppdrag 
Tillväxtverkets landsbygdsuppdrag38 ger stöd till utvecklingen av vandrings­
och cykelturism på landsbygden för att utveckla besöksnäringen samt skapa 
jobb och hållbara turistupplevelser. 

38.  Tillväxtverkets webbsida. Vandrings- och cykelturism på landsbygden. 
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9. Utmaningar och behov av förbättring 

Nationella cykelrådets medlemmar har identiferat fera utmaningar och 
behov av förbättring. 

Roller, ansvar och mål 

Behov av samsyn i ett delat ansvarsförhållande 
Det splittrade ansvarsförhållandet för utbyggnaden och fnansieringen av 
infrastrukturen bidrar till utmaningar när det kommer till att öka cykeltra­
fken. En utmaning med den ansvarsfördelning som fnns i dag är att kom­
munerna inte har väghållaransvaret för alla vägar och gator inom kommun­
gränsen, och därmed har de inte heller full rådighet över utvecklingen av 
cykelvägnätet. De andra aktörerna med väghållaransvar, som Trafkverket, 
har inte nödvändigtvis samma mål och prioriteringar för utvecklingen av 
cykelvägnätet som kommunen har. Detta kan leda till att cykelvägnätet får 
saknade länkar eller sämre fnmaskighet, eftersom det fnns för lite medel 
för att utveckla cykelvägnätet längs statliga regionala vägar i förhållande till 
behovet. 

Möjligheten att kunna nyttja enskilda vägar som alternativ till att bygga 
separata gång­ och cykelvägar bör ses över, bland annat vad gäller regelverk 
för bidragsgivning eller om staten kan ta visst ansvar för drift och underhåll. 
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Behov av tydliga mål för styrning 
Det behövs en tydligare målstyrning när det gäller utbyggnad av cykelin­
frastruktur. Det behövs också ett specifkt nationellt mål för ökad cykling. I 
dag ingår cykling i samma målformulering som gång och kollektivtrafk. Ett 
specifkt mål för cykling skulle ge en gemensam riktning för de olika aktörerna 
att sträva emot, det skulle göra målet lättare att följa upp. I infrastruktur­
propositionen 2020/21:15139 beskrivs att regeringen avser att ta fram mål för 
ökad cykling. Att ha tydliga mål och planer för utvecklingen av cyklingen är 
viktigt på såväl lokal, regional och nationell nivå. För att förverkliga dessa 
behövs både tillräckligt med ekonomiska och personella resurser. 

39.  Regeringen (2020). Regeringens proposition 2020/21:151 Framtidens infrastruktur – hållbara investeringar i hela Sverige. 

I kommuner är det angeläget att ansvaret för cykelfrågan sprids inom orga­
nisationen och inte förväntas bäras av en eller ett fåtal personer eller enskilda 
förvaltningar. Det är först när cykelfrågan på ett naturligt sätt integreras 
i planeringen inom alla delar av organisationen som är delaktiga i sam­
hällsplaneringen som det får genomslag. Det innebär i regel att fera olika 
förvaltningar och nämnder måste ha en samsyn kring vilken status cyklingen 
ska ha i kommunen och vad som krävs för att uppnå detta utifrån de olika 
nämndernas och förvaltningarnas ansvarsområden. På nationell nivå är det 
angeläget att regeringens ambitioner för cykel är tydliga och ges uttryck i 
instruktioner och uppdrag till Trafkverket och andra myndigheter. 

Målkonfikter 
Statliga, regionala och lokala aktörer har olika mål att förhålla sig till. Även 
om samverkan sker mellan organisationer i och utanför planeringsprocesser 
så uppstår målkonfikter i arbetet mellan planeringsnivåer och ansvar. De 
transportpolitiska målen omfattar funktionsmålet och hänsynsmålet, och 
mellan dessa fnns inbyggda målkonfikter. Traditionellt har funktionsmålet 
om tillgänglighet prioriterats i planeringen av det statliga vägnätet, och väg­
trafk har likställts med bil­ och lastbilstrafk. I städer och tätorter kan denna 
tolkning av funktionsmålet stå i konfikt med målsättningar för kommunens 
mål om en hållbar stadsutveckling och en ökad andel cykel. På landsbygden 
prioriteras framkomlighet med bil och lastbil framför lokal tillgänglighet med 
gång, cykel och kollektivtrafk längs statliga vägnätet. Det kan medföra att 
tillgängligheten för dessa trafkslag minskar. I planering och samverkan behöver 
väghållaren ta ansvar för funktionsmålet för samtliga trafkantgrupper som 
nyttjar berörd trafkinfrastruktur. Detta innebär att cykeltrafkens fram­
komlighet och funktionalitet också måste innefattas när lösningar tas fram 
och utvärderas. Om det ansvaret ses som otydligt behöver det ses över och 
förtydligas. 

I den kommunala planeringen kan målkonfikter uppstå inom kommu­
nen och olika förvaltningars ansvarsområden. Ett exempel som försvårar 
cykelplaneringen är att det fnns konfikter i målen för luftmiljön och målen 
för cykelvägar. Miljökvalitetsnormerna för luft är lagstadgade gränsvärden 
enligt luftkvalitetsförordningen (2010:477), vilket betyder att de måste följas. 
Gränsvärdena gäller på alla platser där människor vistas, och det innebär att 
kommuner inte får planlägga för nya cykelvägar där något av gränsvärdena 
överskrids. Det kan till exempel behövas cykel­ och gångbroar över större 
trafkerade leder för att minska deras barriärefekt och öka cyklingens genhet 
och attraktiviteten. Men sådana åtgärder riskerar att stoppas till följd av 
dålig luftmiljö som orsakas av biltrafken. 
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Ett ömsesidigt samspel mellan kollektivtrafkförsörjning och cykelplanering 
är nyckeln till att utveckla förutsättningar för cykel utifrån ett hela­resan­
perspektiv. För att kunna erbjuda cykel som ett självständigt färdmedel och 
som ett komplement till övriga färdmedel behöver förutsättningarna för cy­
kel samskapas med övriga aktörer, bland annat kollektivtrafkmyndigheter. 
Utformning av kollektivtrafkknutpunkter, pendelparkeringar, cykel på tåg/ 
buss och hyrcykelsystem är exempel på områden som är av betydelse utifrån 
ett hela­resan­perspektiv. 

Planering av cykelinfrastruktur 

Prioritet för cykeln och konkurrenskraft gentemot bilen 
Samspelet mellan transportinfrastrukturplaneringen och kollektivtrafk­
försörjningen är av stor betydelse för utveckling av förutsättningar för ökad 
cykling. Cykelinfrastrukturens integrering med kollektivtrafksystemet är ett 
viktigt utvecklingsområde i de fall där avstånden är långa. Cykel bör ses som ett 
komplement till kollektivtrafk för att vara konkurrenskraftig gentemot bilen. 

Det krävs en långsiktig planering för att förbättra förutsättningarna för att 
kunna cykla, både vad gäller utbyggnad av ny cykelinfrastruktur och föränd­
rade prioriteringar i gaturummet. Dessutom krävs en samhällsplanering som 
skapar goda förutsättningar för att gå och cykla genom exempelvis förtät­
ning och lokalisering av bostäder, arbetsplatser och service. Det är viktigt 
att den statliga infrastrukturplaneringen bidrar till ett transportefektivt 
samhälle, och att den samverkar med den lokala planeringen för att främja 
en samordnad transport­ och bebyggelseplanering. De politiska mandatpe­
rioderna på fyra år kan innebära svårigheter med att nå långsiktiga planer 
om det inte fnns en bred politisk enighet. 

För att kunna skapa goda förutsättningar att cykla och för att cyklingen ska 
bli ett attraktivt val, måste cyklingens konkurrenskraft och prioritet höjas. 
För att åstadkomma ökad cykling behövs en ökning av både avsatta ekono­
miska medel och faktiskt fysiskt utrymme. Statliga, kommunala och enskilda 
väghållare har ansvar för väg­ och gatuutrymmet och hur det disponeras av 
olika trafkslag. Samtliga aktörer på respektive nivå behöver verka för att de 
trafkslag som är mer energi­ och ytefektiva, däribland cykeltrafk, priorite­
ras framför den privata biltrafken, och för att de mer energi­ och ytefektiva 
trafkslagen ges företräde i gena sträckningar på väl utvecklad och underhål­
len infrastruktur. Politiken måste våga satsa på cykling för att kunna höja 
dess konkurrenskraft och prioritet. 

Konkurrens om stadens yta 
En annan utmaning är de många intressen och behov som ska tas om hand 
på en begränsad yta i den befntliga staden och även vid utveckling av nya 
områden. Det är oftast omöjligt att få plats med allt som önskas på den be­
gränsade ytan mellan husen. Konsekvensen blir att det måste göras priorite­
ringar eller kompromisser. En bil eller buss har ett tydligare utrymmesbehov 
och mindre fexibilitet, vilket kan leda till att cyklisters och fotgängares 
behov av yta inte tillgodoses fullt ut. När infrastrukturen för cyklister blir 
bristfällig uppstår ofta konfikter mellan cyklister och andra trafkslag och 
mellan cyklisterna. Detta leder i sin tur till problem med trafksäkerheten, 
tryggheten och cyklingens attraktivitet. Det saknas ibland enighet för vad 
som ska prioriteras och uppnås på en plats, och olika intressen ställs mot 
varandra. 
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För att skapa förutsättningar i staden för ökad och säker cykling krävs det att 
sammanhängande cykelinfrastruktur som medger genhet, trygghet, säkerhet 
och god framkomlighet prioriteras. Forskning om vilka miljövariabler som 
hämmar eller stimulerar cykling visar också att faktorer som estetik och 
grönska är viktiga för att stimulera till cykling40. Planeringen med att för­
bättra förutsättningarna för att få fer att cykla behöver därför även utgå från 
upplevelsen av färdmiljöerna, och det behöver skapas utrymme för exempel­
vis stadsgrönska. 

40.   Schantz, P, Wahlgren, L. (2014). Exploring Bikeability in a Suburban Metropolitan Area Using the Active Commuting Route Environment Scale (ACRES). 

Cykling i glesbefolkade områden 
Det fnns målkonfikter mellan den långväga trafkens höga hastighetsan­
språk och behovet av lokal tillgänglighet med cykeltrafk och trygghet i 
boendemiljöer. Det är särskilt påtagligt på statliga nationella vägar och på 
det funktionellt prioriterade vägnätet. Enligt Agenda 2030 och Sveriges 
nya landsbygdspolitik ska det fnnas en rättvis fördelning av och möjlighet 
till aktiv mobilitet och hälsa även på landsbygden. Investeringar görs oftast 
där de bedöms ge mest nytta. Konsekvensen är att de regionala planerings­
ramarna är mindre i glesbefolkade områden jämfört med mer tätbefolkade 
områden. I glesbefolkade områden tenderar potentialen att undervärderas 
för ökad cykling. I brist på lokala vägar återstår för cyklisterna endast starkt 
trafkerade vägar, som oftast inte är lämpliga för cykeltrafk. I glesbygden är 
det sämre förutsättningar för cykeltrafk och kollektivtrafk, vilket ger fer 
resor med bil. För att ställa om samhället och uppfylla målen i Agenda 2030 
behöver strategier för satsningar i glesbefolkade områden ses över, där po­
tentialen för hälsa och tillgänglighet också vägs in. Cykling kan främjas om 
exempelvis järnvägens bygg­ och servicevägar kan nyttjas som cykelbanor. 

Implementering av befntlig kunskap och behov av fördjupade kunskaper 
Det är angeläget att befntlig kunskap om cykelplanering integreras och 
implementeras i planeringen i större grad. Aktörerna som planerar trans­
portinfrastruktur behöver också kontinuerlig kompetensutveckling för att 
tillgodogöra sig ny kunskap om bland annat planering och utformning. Där 
det saknas kunskap eller fnns behov av fördjupad kunskap behöver sådan 
tas fram. 

Det behöver fnnas kompetens på nationell, regional och lokal nivå om cy­
kelinfrastruktur i stort och hur den ska dras, utformas och regleras i detalj. 
Annars fnns risk att cykelinfrastrukturen inte blir enhetlig, utan att standar­
den och kvaliteten ser olika ut från projekt till projekt. Det fnns även risk 
att cykelinfrastrukturen inte upplevs som sammanhängande och tydlig. Det 
skulle behövas utbildningar och spridning av kunskap om de handböcker 
som fnns på området, som exempelvis GCM-handboken, VGU, TRAST, och 
SUMP. Dessa behöver också hållas uppdaterade med ny forskning och även 
kompletteras för att omfatta standarder för stadsmiljöer med höga föden. 

För att kunna visa att genomförda åtgärder ger önskad efekt och är lön­
samma är det viktigt att redan på planeringsstadiet tänka på uppföljning och 
utvärdering. För verksamhet som drivs i projektform är detta särskilt viktigt 
eftersom verksamheten är tidsbegränsad. För att förstå värdet av de åtgär­
der som görs behövs fer och bättre utvärderingar. Det behövs också mer 
kunskap om efektsamband. För att få fram efektsambanden bör mätningar 
göras före och efter en åtgärd. Det behövs även rutiner för uppföljningen 
både vad gäller kostnader, tider och förväntade resultat. 
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Utmaningen är att förankring och återkoppling till beslutsfattarna lätt un­
derskattas, liksom svårigheten med att hitta lämpliga former för kontinuer­
lig utvärdering av resultat och återkoppling. Uppföljning ger också underlag 
för resultatkommunikation till olika grupper av intressenter. Viktigt är att 
beslutsunderlag innehåller relevant information och tydliga konsekvensbe­
skrivningar som motiverar beslut, som i sin tur ger stöd för en vidare utveck­
ling mot ett hållbart transportsystem. 

Finansiering 

Resurser – framför allt till steg 1- och 2-åtgärder 
Flera av organisationerna som ingår i Nationella cykelrådet anser att det be­
hövs betydligt mer statliga resurser till cykelinfrastruktur och att resurserna 
ska användas även till de två första stegen i fyrstegsprincipen. Fyrstegsprin­
cipen ska säkerställa en god resurshushållning och de fyra stegen är 1. Tänk 
om, 2. Optimera, 3. Bygg om och 4. Bygg nytt. 

Värdering av nyttor och brister 
I olika modeller för beräkning av nytta blir cykelprojekt oftast olönsamma. 
Det kan försvåra motiveringen av satsningar på cykel. Nya sätt att värdera 
nyttor och brister behöver därför tas fram, med exempelvis indikatorer som 
utöver trafkföde och årsdygnstrafk värderar trafksäkerhet, geografsk 
fördelning, trafkmiljöns standard för oskyddade trafkanter och tillgänglig­
heten på alternativa vägar, social hållbarhet samt miljö­ och hälsoaspekter. 

Kommunal medfnansiering 
När Trafkverket bygger ut cykelvägar längs statliga regionala vägar ställs 
krav på att kommunerna ska medfnansiera 50 procent av kostnaden. Ett 
problem är att det inte tillsätts tillräckligt med medel i förhållande till utpe­
kade behov av att utveckla cykelvägar längs det statliga regionala vägnätet. 
Ett annat problem är att kostnaden för medfnansiering kan innebära en stor 
budgetpost i mindre kommuner, vilket begränsar möjligheten att utveckla 
cykelvägnätet längs de kommunala vägarna. 

Höga kostnader och behov av förenklad planprocess 
Kostnaderna för cykelvägar har ökat avsevärt, inte minst planerings­ och 
projekteringskostnaderna. Metoder behöver tas fram för att minska kostna­
den för denna typ av åtgärder. Kostnadsökningar och kostnader för investe­
ringar i cykelinfrastruktur gör att många åtgärder hamnar över gränsen på 
25 miljoner kronor. Oavsett standard på cykelvägen riskerar byggnation av 
en sträcka på 1 km eller längre att överstiga gränsen, vilket försvårar för Tra­
fkverket att genomföra smärre åtgärder. Många åtgärdsförslag från åtgärds­
valsstudier tenderar att bli dyra och riskerar att behöva bli namngivna objekt 
i regional plan. Kostnadsökningar för cykelobjekt i regional plan försvårar 
ytterligare för att genomföra cykelåtgärder. Gränsen på 25 miljoner kronor 
för namngivet objekt bör höjas för att kunna genomföra fer smärre åtgärder 
inom cykelinfrastrukturen i regionen och för att göra den regionala planen 
mer fexibel. 

Byggande av cykelvägar innebär ofta helt ny infrastruktur, och kalkylerna 
underskattar ofta kostnaderna som uppdagas först när byggnationen har
startat. Åtgärdsvalsstudier bör i fer fall fokusera på att identifera kostnads­
efektiva cykelåtgärder som är genomförbara inom ramen för smärre åtgärder. 
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Finansiering av beteendepåverkande åtgärder 
Påverkansåtgärder är en viktig del för att få ett ändrat beteende och över­
fyttning mellan trafkslag, till exempel från bil till cykel. Både när det gäller 
befntlig och nybyggd infrastruktur, räcker det inte bara med att informera 
och marknadsföra. Bäst efekt i att få fer att cykla fås om fer provar på. 
Exempel på påverkansåtgärder kan vara att erbjuda medborgare att testa 
elcyklar i stället för att använda bilen, eller att erbjuda vinterdäck för att öka 
cyklingen på vinterhalvåret. En stor fördel är om även större arbetsplatser 
och fastighetsägare involveras i arbetet. 

En utmaning när det gäller påverkansåtgärder är fnansiering. Åtgärderna 
är i de festa fall mycket kostnadsefektiva, men trots påvisad efekt priori­
teras sällan åtgärder av detta slag. Vissa kommuner och regioner har avsatta 
resurser för beteendepåverkan, men inte alla. Att kunna använda medel ur 
regional­ och nationell infrastrukturplan kan vara en väg till att få fer kom­
muner att genomföra fer påverkansåtgärder. 
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Lagar och regler 

Behov av uppdaterade regelverk 
Lagar och regler behöver ses över så att frågor om cykeltrafk är uppdate­
rade. Likaså behöver lagar och regler övervakas, exempelvis motorfordons­
förares hastighetsefterlevnad. En sänkt bashastighet och ännu lägre hastig­
heter i anslutning till skolorna främjar barns trygga cykling och hälsa. 

Kännedom om trafkregler och dess benämningars betydelse 
En annan utmaning för att göra infrastrukturen tydlig är att involverade i  
planeringsprocessen känner till de korrekta benämningarna av ytor. Vissa 
benämningar ger direkt en koppling till vilken typ av fysisk utformning som 
ska väljas för ytan. Flera trafkregler är direkt kopplade till hur ytan plane­
ras, benämns och sedan utformas. I olika myndighetsföreskrifter fnns dess­
utom krav att förhålla sig till, exempelvis avstånd mellan olika byggnader, 
väg­ eller annan utformning.  Detta är mycket svårt att åtgärda i efterhand, 
när det är färdigbyggt. Dessa problem behöver synliggöras och därmed visa 
på behovet av att planera och välja tydlig utformning. 

Krav på funktionellt samband 
Enligt väglagen ska en allmän väg vara till för allmän samfärdsel. Det går 
endast att bygga cykelväg med stöd av väglagen om den byggs i nära anslut­
ning till en allmän väg där det fnns ett funktionellt samband mellan den 
allmänna vägen och cykelvägen. Det innebär att det med nuvarande lagstift­
ning inte är möjligt att bygga eller väghålla friliggande statliga cykelvägar 
eller att nyttja enskilt vägnät med driftsbidrag som del av cykelvägnätet. Det 
innebär att det i dagsläget inte är möjligt att lägga cykelinfrastrukturen i 
miljöer som kan locka till cykling och öka hälsovinsterna, såsom natur­ och 
grönområden. Statliga cykelvägar läggs istället intill bilvägen, med trafk 
som är en källa till luftföroreningar och buller. 

Ett förenklat regelverk för byggnation av statliga cykelvägar efterfrågas, där 
väglagen moderniseras utifrån cyklisters behov. För att möjliggöra ett byg­
gande av statliga friliggande cykelvägar behöver väglagen ses över. 

I februari 2021 beslutade riksdagen att ge regeringen i uppdrag att återkom­
ma med förslag som gör det möjligt att anlägga friliggande cykelvägar utan 
krav på ett funktionellt samband. Att Trafkverket ges möjlighet att bygga 
friliggande cykelvägar löser dock inte utmaningarna med hur fnansieringen 
av och ansvarsfördelningen inom ett nationellt cykelvägnät ska se ut. 

Trafkverket har utrett om markåtkomst utgör ett hinder för tillkomsten av 
cykelvägar41. Utredningen visar att det ofta upplevs vara svårt att få åtkomst 
till mark inom cykelprojekt men att det i de festa fall har gått att lösa på 
andra sätt. 

41.  Trafkverket (2021). Utgör markåtkomst ett hinder för tillkomsten av cykelvägar? 

47 



TEMARAPPORT CYKELPLANERING I SVERIGE

 
 

 

10. Nationella cykelrådet 

Rådet är ett samverkansforum för det nationella arbetet för en ökad och 
säker cykling. I rådet ingår Boverket, Cykelcentrum, Cykelfrämjandet, Folk­
hälsomyndigheten, Göteborgs stad, KOMEXP­nätverket, Linköpings kom­
mun, Naturvårdsverket, Svensk cykling, Sveriges Kommuner och Regioner, 
Trafkverket, Transportstyrelsen och VTI (Statens väg­ och transportforsk­
ningsinstitut). 

Nationella cykelrådets medlemmar 
Boverket är förvaltningsmyndighet för frågor om byggd miljö, hushållning 
med mark och vattenområden, fysisk planering, byggande och förvaltning av 
bebyggelse, boende och bostadsfnansiering. I de festa av Boverkets projekt 
som är kopplade till hållbar fysisk samhällsplanering är cykelfrågorna och 
ett hållbart transportsystem centrala delar. Cykling spelar en viktig roll för 
att uppnå en god bebyggd miljö, för att nå klimatmålen och även för en för­
bättrad folkhälsa. 

Cykelfrämjandet är en intresseorganisation för cyklister i Sverige som 
arbetar jobbar för en bättre cykelmiljö. Arbetet bedrivs såväl lokalt som på 
riksnivå med syfte att främja cykling för att uppnå bättre miljö och hälsa 
och för att få en säker trafkmiljö i hela landet. Cykelfrämjandet driver olika 
projekt inom exempelvis cykelutbildning för barn och vuxna, stigcykling 
och cykelpolitik och planering. Vidare arbetar organisationen bland annat 
med trafk och infrastrukturfrågor, kampanjer och aktiviteter, cykelturism 
och cykelturer. 

Folkhälsomyndigheten är en nationell kunskapsmyndighet som arbetar 
för bättre folkhälsa. Det gör myndigheten genom att utveckla och stödja 
samhällets arbete med att främja hälsa, förebygga ohälsa och skydda mot 
hälsohot. Myndighetens vision är en folkhälsa som stärker samhällets 
utveckling. Cykling är ett sätt att vara fysiskt aktiv på och kan föra med sig 
positiva hälsoefekter. 

Göteborgs stad ska utvecklas till en attraktiv, grön och nära storstad sam­
tidigt som staden växer snabbt. Därför ska staden kraftigt öka det hållbara  
resandet, minska miljöpåverkan från transportsektorn och långsiktigt 
förbättra framkomligheten i staden. Samtidigt ska stadsmiljöerna göras mer 
tillgängliga och attraktiva. Att göra cyklingen mer attraktiv och konkurrens­
kraftig är en viktig pusselbit för att uppnå alla målen. 

Region Sörmlands län och Västra Götalandsregionen är representanter för 
nätverket för landets regioner (KOMEXP). Majoriteten av de nya cykelvägar 
som byggs fnansieras helt eller delvis med pengar från regional transportin­
frastruktur. 

Linköpings kommuns klimatmål är att hela kommunen ska vara koldioxid­
neutral 2025. Transportsektorns utsläpp är en stor utmaning för att uppnå 
målet. Att få fer att cykla genom att förbättra framkomligheten med hög­
kvalitativ infrastruktur och öka säkerheten samt att arbeta med påverkans­
åtgärder är högt prioriterat. 
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Naturvårdsverket är en statlig myndighet för miljöfrågor som arbetar pådri­
vande, stödjande och samlande vid genomförandet av miljöpolitiken. Natur­
vårdsverket ska verka för att det generationsmål för miljöarbetet och de 
miljökvalitetsmål som riksdagen har fastställt nås. Naturvårdsverket arbetar 
för att främja alternativ till biltrafk i omställningen till fossilfri transport­
sektor. Genom att styra samhällsutvecklingen till mindre miljöpåverkande 
transportsätt där bland annat resorna med bil begränsas och resorna med 
cykel gynnas, kan den negativa miljöpåverkan minskas. 

Svensk Cykling är en paraplyorganisation för svenska cykelorganisationer. 
Syftet är att öka cyklandet och förbättra förutsättningarna för cykling i 
Sverige. Organisationen arbetar med information och opinionsbildning. 
Medlemmar i Svensk Cykling är Cykelfrämjandet, Svenska Cykelförbundet, 
Cykelbranschen, Naturskyddsföreningen, Svenska Cykelstäder och Vättern­
rundan. 

Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) är en arbetsgivar och intresseorga­
nisation, där Sveriges kommuner och regioner är medlemmar. SKR:s uppgift 
är att stödja och bidra till att utveckla medlemmarnas verksamhet. SKR 
arbetar aktivt med att främja olika insatser för hållbart resande och hållbara 
transporter. Inom cykelområdet arbetar SKR bland annat med att driva olika 
forskningsprojekt, ta fram skrifter och underlag som stöd för medlemmarna 
samt arrangera konferenser och seminarier. 

Trafkverket ansvarar för långsiktig planering av transportsystemet för 
vägtrafk, järnvägstrafk, sjöfart och luftfart samt ansvarar för byggande, 
drift och underhåll av statliga vägar och järnvägar. Trafkverket skapar 
förutsättningar för ökad cykling i första hand genom att planera, bygga och 
underhålla en säker och funktionell statlig cykelinfrastruktur, samt genom 
att utveckla och sprida kunskap inom området. 

Transportstyrelsen arbetar för att transporter inom järnväg, luftfart, sjöfart 
och väg ska uppnå god tillgänglighet, hög kvalitet samt vara säkra och mil­
jöanpassade. Transportstyrelsen tar fram regler, ger tillstånd och följer upp 
hur de efterlevs. Med hjälp av sina register arbetar Transportstyrelsen bland 
annat med avgifter, tillstånd och ägarbyten. 

VTI (Statens väg­ och transportforskningsinstitut) är en uppdragsmyndighet 
under regeringen. VTI:s huvuduppgift är att bedriva forskning och utveck­
ling om infrastruktur, trafk och transporter. VTI arbetar också med utred­
ning och rådgivning och utför olika typer av tjänster inom mätning och 
provning. VTI ska verka för att de transportpolitiska målen uppnås genom 
att bidra till att kunskapen om transportsektorn kontinuerligt förbättras. 
VTI driver verksamheten i Cykelcentrum som är ett kunskapscentrum för 
forskning och utveckling om cykling. 
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