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Det är sedan 1 december 2020 möjligt för svenska kommuner att inrätta cykelgator. På en cykelgata 
ska motorfordon anpassa hastigheten efter cykeltrafiken och trafiken på cykelgatan ska ges företräde i 
korsningar. Ett viktigt syfte med införandet har varit att öka framkomligheten och trafiksäkerheten på 
gator där det av olika anledningar inte lämpar sig att anlägga cykelinfrastruktur.  

Införandet av regleringen har dock mötts av kritik för att den har gått för fort och utan tillräcklig 
information till allmänheten. Vidare har avsaknaden av rekommendationer och riktlinjer inneburit att få 
kommuner har velat testa cykelgator. Med bakgrund i detta och att många kommuner är intresserade 
av att lära sig mer om cykelgator genomförs denna studie i syfte att öka kunskapen om cykelgator i 
Sverige.  

Studien grundar sig i hypotesen att den fysiska utformningen av svenska cykelgator har en avgörande 
roll i dess påverkan på regelefterlevnad och trafiksäkerhet. Syftet med studien är att genom litteratur 
och empiriska mätningar kunna ge rekommendationer för cykelgator med bästa möjliga 
regelefterlevnad och trafiksäkerhet.  

En viktig del i studien är en litteraturstudie som beskriver hur cykelgator tillämpas och regleras i 
svenska och andra europeiska länder samt vilka riktlinjer och rekommendationer som finns för detta i 
Sverige jämfört med andra länder. I litteraturstudien beskrivs även tidigare försök med cykelgator 
inklusive cykelfartsgator i Sverige samt en genomgång av befintliga cykelgator i Sverige och deras 
funktion och utformning.  

Litteraturstudien visar att det finns mycket att tänka på för att en cykelgata ska uppnå bästa möjliga 
funktion. Det är viktigt att trafikreglerna efterlevs och att trafikanterna förstår trafikreglerna samt att 
utformningen understödjer detta. Därför behöver cykelgator ha enhetliga karaktärsdrag i alla delar av 
Sverige så att man omedelbart uppfattar när man som trafikant kommer in på en cykelgata, vilket en 
genomgång av befintliga svenska cykelgator visar inte är fallet idag. En internationell utblick visar att 
många andra nordeuropeiska länder använder cykelgator på mycket framgångsvist sätt och det finns 
mycket att lära av för att tillämpa i svensk trafikmiljö.  

Huvudmomentet i studien är en fallstudie av ett antal cykelgator i Sverige och Danmark med olika 
utformning för att analysera vilken utformning som ger bäst resultat med avseende på cykelgatans 
regelverk. Som en del i fallstudien har enkätstudier genomförts riktat till cykelgatans trafikanter samt 
kommunala trafikplanerare pi Sverige för att öka förståelsen för hur trafikanterna och planerarna ser på 
trafikmiljön och vad de har för behov och preferenser.  

Resultatet av fallstudien visar att det är viktigt med fysiska hinder som försvårar omkörningar av 
cyklister och att det behövs tydliga rekommendationer och riktlinjer för hur cykelgator används och 
utformas. Det finns en brist på gemensamma karaktärsdrag hos de befintliga cykelgatorna i Sverige 
som gör att gatorna kan identifieras av mer än bara vägmärket. Kunskapen hos allmänheten om vad 
en cykelgata är och vilka regler som gäller är relativt låg och detta kan i värsta fall bidra till försämrad 
trafiksäkerhet när trafikanter tolkar reglerna och läser av trafiksituationen på olika sätt. Platsval och 
utformning av en cykelgata behöver göras med stor omsorg och behöver ha element som bland annat 
säkerställer att hastigheterna inte överstiger 30 km/h och att cyklister blir det styrande trafikflödet.  

Enkätundersökningen riktad till kommunala trafikplanerare visar att det finns ett behov av tydliga 
rekommendationer och riktlinjer för hur cykelgator används och utformas. Många av de svarande 
önskar att rekommendationerna är detaljerade för att uppnå bästa praxis. Majoriteten av de svarande 
skulle vara benägna att använda cykelgator om det fanns tillgängliga riktlinjer, vilket indikerar att 
bristen på rekommendationer/riktlinjer är ett hinder för cykelgatans utveckling i Sverige. 

Utifrån slutsatserna av litteraturstudien och fallstudien ges ett antal rekommendationer för svenska 
cykelgator i rapporten. Dessa inkluderar grundförutsättningar såsom självförklarande utformning och 
trafikmiljö, riktlinjer för motorfordonsflöden och relationen mellan antalet cyklister och fordon, samt 
exempel på hastighetsdämpande åtgärder som säkerställer hastigheter på högst 30 km/h.  

Sammanfattning 
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Rekommendationerna inkluderar även ett antal gestaltningsdrag såsom vägmarkering och utformning 
av infarterna till cykelgatan, beläggning och färgläggning av körbanan, sektionsindelning av gatan med 
mittremsa och sidoområden samt utformning av korsningspunkter utmed cykelgatan. Slutligen anges 
även förslag till sektioner och mått för cykelgator i Sverige utifrån resultatet i fallstudien samt 
erfarenheter och riktlinjer från andra europeiska länder.       
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För att ge bakgrund och en överblick av de förutsättningar som gäller för cykelgator i Sverige har en 
litteraturstudie genomförts som bland annat går igenom den svenska historien för cykelgator, 
lagstiftning samt en genomgång av befintliga cykelgator i Sverige.  

2.1 Cykelgatans historia i Sverige 
Cykelgata finns sedan 1 december 2020 reglerat i Trafikförordningen och i skrivande stund (2023-12-
06) finns det elva trafikföreskrifter för cykelgator som vunnit laga kraft. Däremot har det innan den 
officiella lagstiftningen kommit på plats funnits motsvarande cykelgator under namnet cykelfartsgator, 
bland annat i Göteborg och Linköping. Vägen fram till att få en lagstiftning för cykelgator har inte varit 
spikrak. Det tog cirka 14 år från att första förfrågan om att prova konceptet inkom till att lagstiftningen 
fanns på plats. Längs vägen har flera alternativ övervägts och diskussioner har gått kring hur 
lagstiftningen bör utformas för att bäst anpassas efter de behov som finns i svensk trafikmiljö.  

Första gången konceptet cykelgata (då cykelfarstgata) kom till Sverige var 2006. Det började med att 
ett antal kommuner, inklusive Linköping och Malmö, ville införa cykelfartsgator på test inspirerade av 
tyska cykelgator och skickade in ansökan till Trafikverket (dåvarande Vägverket). Kommunerna och 
myndigheterna kom dock fram till att förbjuden framfart för motorfordon inte var önskvärt i den svenska 
regleringen. Transportstyrelsen föreslog istället att hastigheten på dessa cykelfartsgator skulle 
begränsas till 30 km/h, väjningsplikt skulle införas för korsande och anslutande gator och lägre 
hastigheter skulle rekommenderas för att koppla ihop cykelnätet i yttre delarna av staden med 
innerstaden. 2007 gavs dispens för Linköping att på försök införa så kallade cykelfartsgator, vilka rent 
trafikregelmässigt liknade det som idag är cykelgator. Under de första månaderna som cykelfartsgatan 
var på plats genomfördes flera noggranna studier av gatans effekter. Resultaten från studierna visade 
att införandet av cykelfartsgatan hade fördelar, vilka nämns mer detaljerat i senare kapitel.  

I den så kallade Cykelutredningen från 2012, ett över 500 sidor långt dokument med flertalet 
rekommendationer och överväganden kring lagändringar eller ny lagstiftning för cykeltrafik, gavs för 
första gången förslag på att lagstiftningen för cykelgata bör införas permanent i Sverige. Detta 
föreslogs bland annat eftersom försöken i Linköping visade goda resultat samt att många andra 
europeiska länder haft goda erfarenheter av sina cykelgator. Efter förslaget om cykelgator dröjde det 
en tid innan arbetet fortsatte, eftersom Transportstyrelsen behövde ta fram ett lämpligt vägmärke, vilket 
krävde ytterligare arbete innan lagförslagen kunde bli verklighet. Dessutom avslog Transportstyrelsen 
förslaget om att införa en ny regeländring vid den tidpunkten. 2017 kom cykelgator åter igen upp på 
agendan när det i en promemoria för cykelregler föreslogs att lagstiftning för cykelgator bör införas i 
Sverige. I denna promemoria presenterades även hur lagtexten skulle formuleras. Ytterligare ett antal 
år senare kom slutligen beskedet, genom ett pressmeddelande den 15 oktober 2020, att kommuner 
skulle få möjlighet att inrätta cykelgator med lokala trafikföreskrifter.  

Införandet av lagstiftningen för cykelgata har dock mötts av en del kritik från att det första lagförslaget 
presenterades i promemorian 2017. Den största delen av kritikerna är i stort positiva till att cykelgata 
införs men menar att lagstiftningen inte är tillräckligt långtgående i att prioritera cyklister. Bland annat 
anses 30 km/h som hastighetsbegränsning vara för högt för att cyklister ska kunna cykla tryggt och att 
cykling i bredd alltid bör vara tillåtet på cykelgator. Många påpekar även att det saknas riktlinjer och 
rekommendationer för hur den fysiska utformningen för cykelgator bör se ut och önskar att sådana ska 
tas fram (Regeringskansliet, 2017). Avsaknaden av riktlinjer och rekommendationer för utformning av 
cykelgator är en kritik som fortsatt dyka upp i olika forum  

2 Cykelgatans förutsättningar 
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Tabell 1. Vägmärken som krävs för cykelgator. (Transportstyrelsen) 

Kod Vägmärke Skylt Var? 

A29 
Varning för vägkorsning där trafikanter på 
anslutande väg har väjningsplikt eller 
stopplikt. 

 

Längs med korsande gata som 
cykelgatan ansluter till vid 
cykelgatans slut 

B1 Väjningsplikt 

 

 

Vid varje gata som korsar och skär 
cykelgatans riktning 

C31 Hastighetsbegränsning (i detta fall 30 km/h) 

 

 

Vid alla infarter till cykelgatan samt 
vid cykelgatans början om ej 30 km/h 
gällt sedan tidigare 

E33 Cykelgata 

 

 

Vid cykelgatans start samt vid varje 
infart till cykelgatan 

E34 Cykelgata upphör 

 

 

Vid cykelgatans slut 

 

2.3 Riktlinjer och rekommendationer 
Det finns idag ett fåtal rekommendationer för svenska cykelgator som grundar sig i de tidigare studier 
och pilotförsök som genomförts tidigare. Nedan ges en sammanfattning av vilka dessa.  
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reglerna för parkering på cykelgata ändras från att tillåten parkering endast får ske på särskilt 
anordnade parkeringsplatser till att parkering är förbjuden. Denna ändring har på samma sätt 
genomförts för gångfartsområde, även om det för dessa regleras mycket hårdare vad gäller 
utformning. Att endast tillåta parkering på cykelgator genom lokala trafikföreskrifter.  

2.4 Befintliga cykelgator i Sverige 
Det finns i skrivande stund (2023-12-05) elva cykelgator som har gällande lokal trafikföreskrift i 
Sverige. Då denna cykelgata är en ny och relativt obeprövad lagstiftning har denna studie har fokus på 
olika typer av utformningar är det av intresse att gå igenom alla de befintliga cykelgator som finns i 
Sverige.  

Nedan följer en kortare genomgång av dessa, med fokus på utformning och läge. Utöver de cykelgator 
som beskrivs nedan finns det även på Torpsvägen i Oxelösund, Kringelvägen i Södertälje samt 
Bergaparksvägen i Österåker. Dessa cykelgator är så pass nya att det inte finns något underlag att ta 
del av. 

2.4.1 Höganäs kommun 
Sedan 29 juni 2021 har Höganäs kommun en lokal trafikföreskrift om cykelgata vid Storgatan mellan 
Arnbergs plats och väg 111. I samma föreskrift finns även att fordon på angiven sträcka inte får föras 
med högre hastighet än 20 km/h (Höganäs kommun, 2021). I samband med byggandet av cykelgatan 
förändrades även utformningen längs med gatan, en sträcka på cirka 200 meter, väsentligt. Före 
inrättandet av cykelgatan var det en dubbelriktad gata med alléträd samt gatuparkering på båda 
sidorna av gatan. Gatan blev som cykelgata upphöjd med fartgupp vid infart till gatan, alléträden togs 
ned och vägmärke med hastighetsbegränsning 20 km/h blev uppsatt. Gatan är idag dubbelriktad med 
asfalterad körbana utan linjemålningar eller vägmarkeringar och infarterna till gatan är upphöjda med 
mindre ramper som hastighetsdämpande åtgärd, se Figur 4. Det saknas kantsten mot gångytorna som 
är belagda med röd gatsten, men det finns en smal skiljeremsa mot parkeringsplatserna intill gatan. 
Korsningarna är även de belagda med röd gatsten. I den västra änden övergår cykelgatan i 
gångfartsområde. Vidare finns parkeringar på båda sidorna av gata och intill körbanan finns 
planteringar i form av träd samt bänkar och cykelparkeringar.  

 

Figur 4. Cykelgatan på Storgatan i Höganäs. (Google maps) 
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Figur 6. Infart till cykelgatan på Fågelsångsgatan. (Sweco) 

 

 

Figur 7. Korsningen Norra Storgatan - Nedre Långvinkelsgatan. (Sweco) 

2.4.3 Norrköpings kommun 
I Norrköpings kommun beslutades den 12 juli 2021 att Västgötegatan i centrala Norrköping ska vara 
cykelgata. Cykelgatans sträckning är ca 250 m lång och går längs med en smalare gata mellan fasader 
(Norrköpings kommun, 2021). Västgötegatan ligger centralt beläget i Norrköping och ligger nära flera 
olika målpunkter så som universitetscampus. Gatan ligger i en backe med lutning åt öster. I och med 
cykelgatans inrättande förändrades inte utformningen av gatan i någon större utsträckning. Däremot 
planeras gatan byggas om när intilliggande fastigheter är färdigbyggda inom några år. Gatan har i 
dagsläget en varierad sektion, delvis med trottoarer på båda sidorna och ett smalare körfält, delvis med 
målad yta för fotgängare och asfalterad körbana, se Figur 8. Vissa delar av gatan har ytor för 
uteserveringar. Körbanan har en bredd på cirka 5,5 meter. Infart till gatan västerifrån är reglerad för 
motorfordon med vägbom. Vid den östra infarten gäller förbud för motorfordonstrafik, vilket gör att en 
majoritet av fordonen kör östlig riktning på gatan. Enligt trafikföreskriften ska endast Västgötegatan 
vara reglerad som cykelgatan, men på plats framgår att även en del av Tunnbindaregatan i anslutning 
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till korsningen med Västgötegatan är skyltad som cykelgata, se Figur 9. Detta gör att det råder oklarhet 
i vilka väjningsregler som gäller i korsningen.  

 

Figur 8. Cykelgatan på Västgötegatan i Norrköping. (Sweco) 

 

 

Figur 9. Infart till cykelgatan från Tunnbindaregatan. (Sweco) 

2.4.4 Järfälla kommun 
Järfälla kommun beslutade den 9 november 2021 att Handformarvägen från den 3 januari 2022 ska 
vara cykelgata (Järfälla kommun, 2021). Sträckan som är cykelgata är cirka 80 meter och är utformad 
som en cykelbana med asfalterad yta utan linjemålning och utan separerade ytor för fotgängare, se 
Figur 10. Sträckan är en del av ett regionalt cykelstråk och fungerar även som infartsväg till ett antal 
fastigheter längs vägen. I en mejlkonversation med kommunen framgår att syftet med denna cykelgata 
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inte är att främja cyklister utan ett sätt att på lagligt vis tillåta boende längs gatan kunna köra upp till 
sina fastigheter.  

 

Figur 10. Cykelgatan på Handformarvägen i Järfälla. (Sweco) 

2.4.5 Stockholms stad 
Den 21 november 2023 beslutades av Stockholms kommun att tre delsträckor av Surbrunnsgatan med 
en total sträcka på ungefär 900 meter ska vara cykelgata. Cykelgatan sträcker sig mellan 
Norrtullsgatan i väst till Valhallavägen i öst med uppehåll i korsningarna med Sveavägen och Birger 
Jarlsgatan. Surbrunnsgatan är ett utpekat huvudcykelstråk i Stockholms cykelplan och har cykeln som 
det vanligaste trafikslaget. Gatan byggdes till stor del om i samband med att gatan reglerades till 
cykelgata. Gatans utformning har röda körytor och mittremsa i avvikande färg med uppehåll i 
korsningar och genomgående gångbanor längs med gatan i korsningspunkter, se Figur 11 och Figur 
12. Vidare har även vägmarkeringar med vägmärke E33, cykelgata, målats vid infarter till gatan.  
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Figur 11. Surbrunnsgatan i Stockholm. (Sweco) 

 

 

Figur 12. Genomgående gångbanor längs Surbrunnsgatan. (Sweco) 
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Figur 14. Cykelgatan på Samuel Permans gata i Östersund. (Sweco) 

2.4.8 Tidigare cykelgator 
Två gator som idag inte längre är reglerade som cykelgator men som tidigare varit det är Hohögsgatan 
i Malmö samt Kyrkogatan i Gävle.  

Hohögsgatan, Malmö 

Hohögsgatan gjordes om till cykelgata i december 2020 men lades ned i oktober 2021 på grund av att 
trafikanter, främst cyklister, inte kände sig trygga på gatan (Thomasson, 2021). Hohögsgatan ligger i 
ett villaområde utanför den så kallade inre ringvägen. Sträckan som var cykelgata är 700 meter lång 
och sträcker sig från korsningen med Videdalsvägen i väst till en vändplan i öst. Gatans utformning 
förändrades i stor utsträckning när den byggdes om till cykelgata. Bland annat målades kantlinje mot 
parkeringsytan för att avsmalna körbanan visuellt, gummigupp placerades längs med gatan och träd 
placerades i cortenstålsurnor för att smalna av körytan, se Figur 15. Intressant att beakta är att 
vägmärkena E33 och E34 inte använts för att märka ut cykelgatan, utan att endast ett egenkomponerat 
vägmärke använts. Under tiden som gatan var cykelgata genomfördes ett antal studier av dess 
effekter. Där framgick att antalet fordon och medelhastigheterna minskade. Trots detta visade 
enkätundersökningar att otryggheten hos trafikanterna, främst cyklister, minskat. En slutsats i en av 
studierna var att cykelgatan blev otrygg eftersom den saknade grundförutsättningar för en cykelgata 
(AFRY, 2021). Trots att man vid ett tillfälle gjorde om gatans utformning efter trafikanters önskemål 
lyckades man inte få cykelgatan att bli trygg för boende och cyklister.  
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För att en cykelgata ska fungera på ett säkert och tillfredsställande sätt behöver alla trafikanter följa de 
regler som gäller på cykelgatan. En viktig del i att trafikreglerna efterlevs är att trafikanterna förstår 
reglerna samt att utformningen understödjer detta. Det är därför viktigt att cykelgator har en enhetlig 
utformning eller enhetliga karaktärsdrag i alla delar av Sverige så att man omedelbart uppfattar när 
man som trafikant kommer in på en cykelgata. Genomgången av de befintliga cykelgatorna i Sverige 
visar att det finns få gemensamma karaktärsdrag utöver vägmärket. Detta kan vara en konsekvens av 
att det inte finns några riktlinjer att förhålla sig till när det kommer till utformning av cykelgator. Om man 
då som trafikant inte vet reglerna för en cykelgata kan det innebära att man läser in trafiksituationen 
felaktigt och därmed riskerar att inte följa de trafikregler som gäller (medvetet eller omedvetet). Då det i 
stort sett saknas krav och/eller rekommendationer i svenska policydokument har kommuner full frihet i 
hur de vill utforma sina cykelgator. Detta har fördelar men innebär också en högre tröskel för mindre 
kommuner som överväger att inrätta en cykelgata då det inte finns riktlinjer att förhålla sig till.  

Exemplet från den tidigare cykelgatan i Malmö visar dock att det inte bara räcker med en ambitiös 
utformning för att få en cykelgata att fungera. Där blev trafikanterna, främst cyklister, mindre trygga 
efter att cykelgatan införts. Detta trots att övriga faktorer, så som färre fordon och lägre hastigheter, fick 
önskat utfall. En slutsats som drogs av detta var att gatan från början inte hade rätt förutsättningar, 
exempelvis vad gäller antalet cyklister i förhållande till antalet motorfordon.  

När det kommer till förutsättningar finns det numera från officiellt håll tydliga riktlinjer för vilka 
förutsättningar som bör gälla för att skapa väl fungerande cykelgator. Dock är det få gator som har 
möjlighet att uppfylla rekommendationen om att förhållandet cyklister/motorfordon ska vara större än 
2:1, särskilt sett över hela dygnet och året. På denna punkt kan det vara lämpligt att förtydliga råden 
om förutsättningarna så att fler kommuner har möjlighet att uppfylla rekommendationerna. Det är viktigt 
att fundera över vad man vill uppnå med cykelgatan som ska inrättas. 

De rekommendationer som anges i Mobilitet för gående, cyklister och mopedister kan anses vara 
svårtolkade och verkar till stor del bygga på hur Göteborgs stad arbetar med sina cykelfartsgator. Att i 
rekommendationer för cykelgata utgå från Göteborgs planeringshandbok när dessa gator inte är 
reglerade som cykelgata är inte helt oproblematiskt. Rekommendationerna utgår från att gatan är 
enkelriktad för både cyklister och motorfordon, vilket sällan är förekommande i svensk trafikmiljö. 
Dessa rekommendationer behöver kompletteras med mer allmänna och övergripande råd för att kunna 
vara användbara i fler delar av landet.  

2.8 Cykelgator i norra Europa 
För att få perspektiv på hur cykelgator kan användas och hur de fungerar görs i följande avsnitt en 
genomgång av cykelgator i ett antal utvalda länder i norra Europa.  

Även om cykelgator är nytt i en svensk kontext har den tillämpats i många europeiska länder under än 
längre tid. Den första cykelgatan implementerades i tyska Bremen under tidigt 1980-tal. Då var det ett 
sätt att låta cyklister cykla mot enkelriktat och hålla biltrafikens hastighet begränsad. Sedan dess har 
konceptet utvecklats och är numera ett etablerat begrepp och trafikreglering i flera länder. Vad som är 
en cykelgata skiljer sig däremot åt mellan olika länder. I detta kapitel ges en överblick av hur några 
utvalda europeiska länder arbetar med cykelgator, hur de används och vilka krav som ställs vad gäller 
reglering och utformning. Dessa länder är Belgien, Danmark, Finland, Nederländerna, Norge och 
Tyskland i vilka alla cykelgator har blivit ett relativt vanligt inslag i trafikmiljön. Cykelgator finns även i 
flera andra länder, exempelvis Storbritannien, Frankrike, Österrike och Spanien, men utredning av 
dessa lämnas utanför denna studie.  

2.8.1 Belgien 
I Belgien har cykelgator (Fietsstraat) blivit ett vanligt inslag i trafikmiljön i flera städer sedan det blev en 
del av den belgiska vägtrafiklagen 2012. Begreppet "cykelgata" definieras på följande sätt: "En gata 
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Figur 27. En cykelgata på Kauppakatu i Joensuu. (Google maps) 

 

 

Figur 28. Projicerad vägmarkering av finska vägmärket för cykelgata. (Källa okänd) 

2.8.4 Nederländerna 
I Nederländerna fungerar cykelgator (Fietsstraat) på ett annorlunda sätt än de tidigare genomgångna 
länderna. Där har cykelgatan ingen rättslig status och därför gäller de normala reglerna i 
vägtrafiklagen. Det innebär bland annat att cyklister därför ska hålla sig till höger på cykelgatan och 
cykla med max två personer bredvid varandra, förutsatt att de inte hindrar andra trafikanter. 
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Figur 29. En nederländsk cykelgata i Utrecht med röd asfalt och upphöjd korsning. (Sweco) 

 

Figur 30. Rekommenderade sektion för cykelgata vid smalare gata. (CROW) 
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Figur 34. Cykelgata enkelriktad för fordonstrafik i München. (Sweco) 

 

 

Figur 35. Dubbelriktad cykelgata i München. (Sweco) 
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Figur 36. Vägmarkering vid infart till en cykelgata i Freiburg. (Wikimedia commons) 

2.8.7 Analys av den internationella utblicken 
Som framgår av genomgången ovan ser arbetet och användandet av cykelgator annorlunda ut i olika 
länder. Det land vars cykelgator påminner mest om Sverige är Finland. En viktig skillnad är dock att 
motorfordon har väjningsplikt mot cyklister och att 30 km/h inte måste gälla. En annan viktig skillnad är 
att det i Finland finns sektionsskisser och rekommendationer för utformning av cykelgator i den 
nationella handboken. En genomgång av ett antal cykelgators utformning tyder också på att 
utformningsrekommendationerna efterföljs i hög grad. Det gör att de flesta cykelgatorna får en enhetlig 
utformning, med rödfärgad asfaltering och tydligt definierade gångytor, vilket är en fördel när trafikanter 
ska läsa in trafiksituationen.  

Intressant att notera är att användningen av cykelgator skiljer sig åt i olika länder. Däremot utgår 
cykelgatorna ofta från ett likvärdigt syfte; nämligen att prioritera cyklister framför motorfordon i någon 
typ av blandtrafik. I Danmark och Tyskland är motorfordonstrafik i regel förbjudet och får endast färdas 
på cykelgatan när det tillåts med tilläggskylt. Det ger en ännu tydligare signal om att cykelgatan i 
huvudsak är ämnad åt cyklister och att motorfordon är där som gäster på undantag. Dock begränsar 
detta framkomligheten för bilister kraftigt, något som i Sverige inte har ansetts vara önskvärt. I Sverige 
har man kommunicerat att cykelgator främst ska användas på mindre lokalgator där cykelbanor inte får 
plats, men att de även kan anläggas i villaområden för att fylla i saknade länkar i cykelvägnätet. På så 
sätt kan man göra det smidigare och säkrare för cyklister att ta sig mellan olika målpunkter. I flera 
andra länder används även cykelgator som ett sätt att minska motorfordonstrafiken på gator och 
således göra gatorna till mer attraktiva i stadsmiljösynpunkt med mindre buller och utsläpp. I många fall 
är det även vanligt att man använder andra typer av åtgärder för att minska motorfordonstrafiken, 
exempelvis genom att använda farthinder eller enkelrikta gatan för motorfordon. 

Ett annat vanligt inslag i de studerade länderna är att använda vägmarkeringar för att förstärka 
vägmärket och cykelgatans betydelse. I Tyskland och Nederländerna är det vanligt att man vid varje 
infart till cykelgatan anlägger en stor symbol för att påminna trafikanterna att man kommer in på en 
cykelgata. I Danmark har man även med jämna intervall cykelsymboler i vägbanan längs hela 
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cykelgatan. Detta ger alla trafikanter en påminnelse om vilken typ av gata som man äntrar och är en 
del i att ge gatan en självförklarande utformning.  

Uppdelningen av cykelgator i olika kategorier baserat på läge och funktion, som man gör i 
Nederländerna, är en intressant aspekt som kan vara av användning när rekommendationer för 
utformning ges. Beroende på vilket läge och vilken funktion gatan har samt vilka trafikflöden som 
förväntas kan olika typer av utformningar lämpa sig olika bra. När och om nationella rekommendationer 
för utformning av svenska cykelgator tas fram kan dessa med fördel vara uppdelade i olika kategorier 
sett till dessa olika faktorer.  

Sammanfattningsvis framgår i denna internationella utblick att det finns många intressanta sätt att 
använda cykelgator på och som leder till framgångsrika cykelgator i andra länder. Många av dessa 
utformningar och/eller strategier skulle vara intressanta att använda i Sverige. Att en viss funktion eller 
utformning fungerar väl i ett annat land behöver dock inte nödvändigtvis betyda att det fungerar bra i 
svensk trafikmiljö.  

2.9 Problemformulering 
Genomgången av litteratur och befintliga cykelgator i visar tydligt att det finns utmaningar vad gäller 
utformning och användning av cykelgator. Avsaknaden av nationella riktlinjer och rekommendationer 
för utformning leder till att de få cykelgator som har inrättats så här långt har fått olika gestaltningar och 
funktioner. En viktig del i att cykelgator ska vara självförklarande är att man som trafikant ska känna 
igen sig i och uppfatta den gatumiljö som man befinner sig i. Den stora skillnaden i utformning och 
användning av svenska cykelgator som finns i Sverige idag kan därför innebära att olika trafikanter 
läser in trafikmiljön på ett felaktigt sätt, vilket då inte följer SKR:s rekommendation.  

Att hitta en eller flera gemensamma typlösningar och principskisser för utformning av svenska 
cykelgator som leder till god regelefterlevnad kan vara till stor hjälp i att skapa självförklarande 
cykelgator, i enlighet med SKR:s rekommendation. Dessutom skulle nationella rekommendationer 
kunna minska tröskeln för kommuner att testa regleringen cykelgata. I synnerhet mindre kommuner 
som inte har tillräckliga resurser för att själva ta fram en egen utformningsprincip.  

För att undersöka vilka typer av utformningar som leder till bäst regelefterlevnad och högst andel nöjda 
användare har det inom ramen för detta arbete genomförts ett flertal fallstudier. Dessa fallstudier riktar 
in sig på cykelgator med olika utformning för att undersöka om det går att identifiera vad som kan 
tänkas vara bidragande till dess framgång och/eller motgång.  

Tidigare studier visar att många kommunala planerare av olika skäl inte känner tillräckliga incitament 
att använda sig av cykelgator. För att få en vidare översikt av varför det ser ut så och vad som behövs 
för att ändra på detta har även en enkätundersökning utförts i samarbete med Svenska Cykelstäder. 
Där tillfrågas kommunala planerare deras önskemål om insatser på nationell nivå för att underlätta det 
kommunala arbetet. 
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Samspel mellan motorfordon och cyklist 

Baserat på 39 observationer. 

 

 

Väjningar mellan olika trafikanter på gatan 

Baserat på 30 observationer. Presenterat i formatet På cykelgata-Kör in på cykelgata. 
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Figur 38. Plats för observationer och hastighetsmätning på Prins Kristians gata. 

De observationer som genomfördes gjordes endast för den del av cykelgatan som är dubbelriktad då 
det i den enkelriktade delen var en brant backe. Detta innebar att cyklister ofta hade ett otydligt 
rörelsemönster som inte bedömdes relevant att ta med i denna studie.  

Under mätperioden observerades att en stor andel passerande cyklister var elsparkcyklister.  

Då utfartsförbud för motorfordonstrafik gäller på den södra delen av Prins Kristians gata var det många 
som kom norrifrån och vände vid vändplatsen. Vid några enstaka tillfällen hamnade cyklister och 
bilister i trafikfarliga situationer när bilarna, tillsynes utan uppsikt, backade samtidigt som en cyklist 
passerade.  

En annan observation var att många cyklister som kom norrifrån svängde in på en cykelbana mot 
centrum cirka 40 meter in på cykelgatan. Dessa bedöms i denna studie ha färdats längs cykelgatan för 
kort sträcka för att dess positionering ska kunna registreras och lämnas därför utanför resultatet.  

3.3.2 Resultat  
Hastigheter och flöden 

I Tabell 6 framgår resultatet av hastighetsmätningarna på Prins Kristians gata. Där framgår att 
medelhastigheten ligger på drygt 26 km/h i båda riktningarna. Flödet (ÅTD) är relativt lågt och hamnar 
på drygt 200 och andelen tung trafik är lågt på under 5 %. Det totala fordonsflödet bör tolkas med 
försiktighet då det var många som kom norrifrån som vände på vändplatsen för att sedan köra förbi 
mätaren ytterligare en gång. Det betyder att många fordon registrerats dubbelt vilket innebär att det 
faktiska totalvärdet för ÅDT bör vara snarlikt det i norrgående riktning.  

Median- och maxvärde finns inte tillgängligt i tillhandahållen data men 85-percentilen ligger nästan 5 
km/h över den skyltade hastigheten. Detta innebär att andelen fordon som kör för fort är relativt högt. 
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Figur 39. Plats för observationer och hastighetsmätning på Norra Storgatan m.fl. 

 

Figur 40. Kamerans synvinkel vid videoinspelningen av Norra Storgatan. 

Eftersom observationerna av rörelsemönster och samspel genomfördes på Norra Storgatan fångas 
inte alla cyklisters positioner och alla samspel upp. De som sker på Fågelsångsgatan och Nedre 
Långvinkelsgatan tas således inte med i resultaten, vilket är viktigt att ha i åtanke. Däremot är gatans 
utformning längs Fågelsångsgatan identisk med Norra Storgatan och därmed antas samspel och 
rörelsemönster vara likvärdigt på dessa.  

Även vid denna plats var det en relativt stor andel elsparkcyklister som passerade. Ingen färdriktning 
var överordnad den andra för de cyklister som passerade.  
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3.4.2 Resultat  
Hastigheter och flöden 

I Tabell 9 framgår resultatet av hastighetsmätningarna på Norra Storgatan. Där framgår att 
medelhastigheten ligger på drygt 22 km/h, vilket är en liten ökning från mätningarna innan gatan 
byggdes- och reglerades om. Flödet (ÅTD) är betydligt högre än på Prins Kristians gata och ligger på 
nära 1800 fordon, vilket är en minskning med nästan 200 fordon sedan den tidigare mätningen från 
2021. Andelen tung trafik är lägre än 5 % vilket den även var i den tidigare mätningen. Resultatet 
redovisas endast i nordlig riktning då det för motorfordon är enkelriktat i denna riktning. Mätaren 
redovisar även en viss andel södergående trafik men dessa är sannolikt till stor del fordon som vid 
angöring eller av andra skäl backat och de tas därför inte med i resultatet.  

Median- och maxvärde finns inte tillgängligt i tillhandahållen data men 85-percentilen ligger på 28 km/h 
vilket är något under skyltade hastigheten. Detta innebär att andelen fordon som kör för fort är relativt 
låg. Intressant är att det skett en stor ökning i 85-percentilen jämfört med den tidigare mätningen från 
oktober 2021 då den låg på 21 km/h. Vad denna ökning beror på är svårbedömt. Möjligen det 
minskade antalet kanstensparkeringar vara en förklaring till detta.  

Tabell 9. Resultat från radarmätningar på Norra Storgatan. 

Mätning ÅDT Medelhastighet (km/h) Median (km/h) 85-percentil 

(km/h) 

Maxvärde 

(km/h) 

2021 1986 20 - 21 - 

2023 1789 22,6 - 28 - 

 

Visuella observationer 

Resultatet från de visuella observationerna av rörelsemönster och omkörningar presenteras nedan i 
Tabell 10 och Tabell 11. Totalt observerades 345 cyklistpassager på cykelgatan under de fem timmar 
som observationerna genomfördes. De allra flesta cyklisterna som passerade gjorde det i körbanan, 
och av dessa placerade sig en majoritet till höger i körbanan. 61 % av cyklisterna höll tydligt till höger i 
körbanan medan 30% tog plats i körbanan och 7% hade ett rörelsemönster som inte var tillräckligt 
tydligt för att definiera. Några enstaka barn cyklade på gångbanan.  

I södergående riktning observerades nästan samtliga cyklister placera sig till höger i körbanan medan 
det i norrgående riktning var ungefär hälften som tog plats i körbanan. Eftersom gatan i praktiken är 
enkelriktad för fordonstrafik i nordlig riktning hamnar cyklister i södergående riktning i trånga möten 
med bilar och tunga fordon. Detta kan vara en anledning till att fler cyklister placerar sig till höger 
snarare än att ta plats i körbanan.  
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Samspel mellan motorfordon och cyklist 

Baserat på 33 observationer. 

 

 

Väjningar mellan olika trafikanter på gatan 

Baserat på 30 observationer. Presenterat i formatet På cykelgata-Kör in på cykelgata. 
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Figur 42. Kamerans synvinkel vid videoinspelning av Västgötegatan. 

Under tiden för mätningarna av hastigheter och trafikantbeteenden pågick ett arbete längre ned på 
Västgötegatan vid Gamlebro/Järnbron. Detta innebar att bron hade begränsad framkomlighet för 
cyklister och motorfordon och har därför sannolikt en påverkan på hur många trafikanter som rörde sig 
på cykelgatan.  

Uppskattningsvis utgjordes ungefär en tredjedel av cyklisterna av elsparkcyklister. Ingen färdriktning 
var överordnad den andra någon annan för de cyklister som passerade. Däremot var det många som 
svängde av/in på Tunnbindaregatan eller Holmbrogränden, vilket gör att de bara färdades på ungefär 
halva cykelgatan. Sträckorna på vardera sida av korsningen är dock tillräckligt långa för att kunna 
utgöra hur cyklisterna positionerade sig i körbanan i de flesta fall.  

3.5.2 Resultat  
Hastighetsmätningar 

I Tabell 13 framgår resultatet av hastighetsmätningarna på Västgötegatan. Där framgår att 
medelhastigheten ligger på cirka 20 km/h, vilket är en liten minskning från mätningarna innan gatan 
byggdes- och reglerades om. Flödet (ÅTD) har även ökat något sedan 2019 och ligger på ungefär 
1500 fordon. Andelen tung trafik är lågt på cirka 6 % vilket den även var i den tidigare mätningen.  

Median- och maxvärde finns inte tillgängligt i tillhandahållen data men 85-percentilen ligger på 25,6 
km/h vilket är betydligt lägre än den skyltade hastigheten och även en stor minskning sedan mätningen 
2019. Andelen hastighetsöverträdelser ligger på 6 % vilket innebär att få fordon kör för fort.  
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Tabell 13. Resultat från radarmätningar på Västgötegatan. 

Mätning ÅDT Medelhastighet (km/h) Median (km/h) 85-percentil 

(km/h) 

Maxvärde 

(km/h) 

2019 1060 23 - 30 - 

2023 1420 20 - 25,6 - 

Visuella observationer 

Resultatet från de visuella observationerna av rörelsemönster och omkörningar presenteras nedan i 
Tabell 14 och Tabell 15.  

Totalt observerades 411 cyklistpassager på cykelgatan under de fem timmar som observationerna 
genomfördes. De allra flesta cyklisterna som passerade gjorde det i körbanan, och av dessa placerade 
sig en majoritet till höger i mitten av körbanan och tog plats. 50 % av cyklisterna placerade sig tydligt i 
mitten av körbanan medan 29 % placerade sig till höger och 21 % hade ett rörelsemönster som inte 
var tillräckligt tydligt att definiera. Anledningen till att så många hade ett otydligt mönster var att det vid 
många tillfällen var så pass många gångtrafikanter i körbanan att cyklister behövde cykla slalom mellan 
dessa. Det var även vid flera tillfällen leveransfordon och privatbilister som tillfälligt angjorde längs 
gatan, vilket styrde cyklister ut i körbanan.   

I västlig riktning observerades att ungefär hälften av cyklisterna placerade sig till höger i körbanan 
medan de flesta i östlig riktning tog plats i körbanan. Då Västgötegatan har infartsförbud i den östliga 
infarten körde nästan samtliga motorfordon på cykelgatan i östlig riktning. Därför hamnar cyklister i 
västlig riktning ofta i trånga möten med bilar och tunga fordon. Detta kan vara en anledning till att fler 
cyklister placerar sig till höger snarare än att ta plats i körbanan. Dessutom är Västgötegatan en backe 
med lutning uppåt i västlig riktning. Därmed var hastigheten hos cyklister i denna riktning generellt sett 
lägre än i östlig riktning.  

Tabell 14. Resultat av visuell observation av cyklisters rörelsemönster på Västgötegatan. 

Datum Tidsperiod På 

gångbanan 

Håller till 

höger 

Tar plats i 

körbanan 

Otydligt/osäkert 

mönster 

Torsdag 21/9-23 07:00-

09:30 

0 55 83 37 

Torsdag 21/9-23 15:30-

18:00 

1 62 124 49 

Totalt - 1 117 207 86 

Andel (procent) - <1 29 50 21 

 

Vid ett fåtal tillfällen observerades cyklister som tydligt var i sällskap. För de som passerade i grupp av 
minst två cyklister cyklade samtliga 16 sällskap i bredd. Cykling i bredd observerades både när det var 
fritt på gatan och när det befann sig andra trafikanter i närheten.  
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Väjningar mellan olika trafikanter på gatan 

Baserat på 33 observationer. Presenterat i formatet På cykelgata-Kör in på cykelgata. 

 

 

3.6 Nordre Frihavnsgade, Köpenhamn 
Nordre Frihavnsgade är en gata belägen i stadsdelen Østerbro i Köpenhamn, Danmark. Gatan är 
ungefär 1,1 kilometer lång och sträcker sig från Trianglen till Svanemøllen station och är känd för sina 
många butiker, restauranger och caféer. Det är också en viktig trafikled för både bilar och cyklister. 
Hösten 2022 färdigställdes den nya utformningen av gatan samtidigt som den reglerades till cykelgata. 
Vägbanan har smalnats av och flera sidoförskjutningar har byggts för att få ner hastigheterna på gatan. 
Trottoarerna har breddats på flera ställen och har fler förlängningar med sidoskydd som fotgängare kan 
använda när de korsar gatan. Vidare har fler cykelställ och bänkar anlagts. 
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Figur 43. Cykelgatan på Nordre Frihavnsgade i Köpenhamn. (Google Maps) 

På Nordre Frihavnsgade genomfördes mätningar av hastigheter, cyklisters positionering i körbanan 
samt konflikter den 24 och 27 april 2023 för att undersöka om och hur trafiksituationen har förändrats 
efter införandet av cykelgata.  

Hastighetsmätningarna genomfördes med videoanalys och dessa visar att hastigheten på gatan i 
genomsnitt ligger på 31-32 km/h i rusningstid och 35-37 utanför rusningstid. 85-percentilen ligger långt 
över 30 km/h vilket tyder på att de hastighetsdämpande åtgärderna som byggts inte varit tillräckligt för 
att hålla hastigheterna på acceptabla nivåer.  

Vidare observerades cyklisters positionering längs gatan genom videoanalys. Analysen visar att 
cyklisterna i genomsnitt placerar sig 0,8-1,1 m från kantstenslinjerna när de cyklar på Nordre 
Frihavnsgade. De flesta cyklisterna placerar sig alltså till höger i körbanan snarare än att ta plats. 
Cyklisternas positionering gör att bilar enkelt kan köra om cyklister på sträckan om det inte finns 
mötande fordon. Ofta observerades omkörningar där bilar placerade sig mitt i vägen samtidigt som de 
passerade både med- och mötande cyklister. Det observerades även vid flera tillfällen att bilar körde 
om cyklister som cyklade i bredd.  

Längs gatan observerades också flera farliga konflikter, bland annat när bilar genomförde riskabla U-
svängar vilket tvingade både bilister och cyklister till hårda inbromsningar. Vid de platser där gatan 
sidoförljutits körde fortfarande många fordon rakt igenom vilket medförde att de hamnade i motsatt 
körriktnings körfält.  
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Figur 44. Sidoförskjutning av körbanan på Nordre Frihavnsgade. (Google Maps) 

En annan farlig konflikt som observerades var fordon som vårdslöst svängde rakt ut i körbanan från 
kantstensparkeringen när cyklister passerade vilket tvingade dem till kraftig inbromsning. Vid en av 
korsningspunkterna på cykelgatan var det även flera bilar som stack ut med främre delen av fordonet 
ut i cykelgatan när de väjde mot trafikanter på gatan. Detta bedöms bero främst på grund av dålig sikt 
för bilar som parkerar längs gatan.  

3.7 Jämförande analys 
Resultaten från hastighetsmätningarna visar att hastigheterna var som lägst på Västgötegatan i 
Norrköping både sett till medelhastighet och 85-percentil. Även på Norra Storgatan i Helsingborg är 
medelhastigheten och 85-percentilen relativt låg och ligger under hastighetsbegränsningen på 30 km/h. 
Båda dessa gator är enkelriktade för motorfordonstrafik och har relativt smala gatusektioner med 
många gångtrafikanter, vilket sannolikt är en förklaring till att dessa har lägre hastigheter än de övriga 
studerade cykelgatorna. På Prins Kristians gata, Tångkörarvägen och Nordre Frihavnsgade är 
hastigheterna högre, med betydligt fler hastighetsöverträdelser. Detta beror sannolikt på att gatorna 
har en utformning som bjuder in till dessa högre hastigheter, med bredare körfält och bättre 
siktförhållanden.  

Vid observation av rörelsemönster hos cyklisterna framgår att flest väljer att ta plats på Prins Kristians 
gata och på Västgötegatan. Detta beror sannolikt på att dessa gator har en utformning som styr 
cyklisterna till att ta plats i körbanan, så som kantstensparkering och gångytor. På de övriga studerade 
gatorna väljer fler cyklister att cykla till höger eller på gångbanan vilket möjligen kan förklaras av att 
cyklisterna inte känner sig säkra att ta plats på grund av exempelvis högre hastigheter. 

Samspelet mellan motorfordonsförare och cyklister ser olika ut på det studerade gatorna. På Norra 
Storgatan och Prins Kristians gata anpassar motorfordonen sin hastighet till cykeltrafiken i nästan 
samtliga fall, vilket kan förklaras av de begränsade omkörningsmöjligheterna som finns på dessa gator. 
På Nordre Frihavnsgade och Tångkörarvägen kör fler motorfordon om cyklister än anpassar sin 
hastighet. Detta beror sannolikt på de goda omkörningsmöjligheterna som erbjuds.  



 
 

 

 

Sweco | En jämförandeanalys av cykelgator och utformningens betydelse för trafiksäkerhet och trygghet  

Uppdragsnummer 30051898 

Datum 12-12-2023 Ver 1.0  

Dokumentreferens Skyltfonden ver1.0 

 

 
69/116 

Sett till konfliktstudierna med videoanalys går det att se att trafikanter på cykelgatan ges företräde i 
majoriteten av fallen på både Tångkörarvägen och Västgötegatan. På både dessa gator följs alltså 
väjningsreglerna som gäller på platsen och beror sannolikt på att cykelgatan i dessa fall uppfattas som 
huvudled. På Norra Storgatan framgår inget tydligt väjningsbeteende, men här regleras korsningen 
som gångfartsområde, vilket betyder att cykelgatan upphör i korsningen och att högerregeln gäller. Sett 
där flest nära-krock-incidenter uppstod är Norra Storgatan den som sticker ut mest. Detta kan förklaras 
av den backe som leder in i korsningen där cyklister ofta närmade sig korsningen med höga 
hastigheter. Även på Västgötegatan uppstod flera nära-krock-incidenter, men här var det vanligare att 
de skedde mellan cyklister och fotgängare.  
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4.2 Genomförande  
Utdelning av enkätkorten genomfördes på samma platser och under samma dagar som 
observationerna skedde. Tiderna mellan observationerna delades kort ut till de som passerade och var 
villiga att ta emot korten. Under genomförandet var det vid många tillfällen svårt att få trafikanter att 
vilja ta emot enkätkort och engagemanget var lågt, särskilt vid Prins Kristians gata. Enkäterna var 
öppna för svar i cirka två veckor efter att enkätkorten delats ut.  

Vid Prins Kristians gata delades kort ut till de passerande gångtrafikanter som var villiga att ta emot 
kort. Under de perioder som korten delades ut var det stundtals mycket lugnt och få trafikanter längs 
gatan. Vid några tillfällen hölls kortare spontana intervjuer med gångtrafikanter som var intresserade 
och villiga att svara på några frågor direkt på plats. Cyklister försökte fångas upp vid toppen av backen 
vid vändplatsen där de hade som lägst hastighet. Några enstaka cyklister ville svara på frågor på plats. 
Samtliga bilar som parkerades längs gatan samt på intilliggande ålderdomshem lappades samt att ett 
fåtal bilförare fick kort i handen när de parkerade. Totalt delades cirka 110 kort ut vid Prins Kristians 
gata. Ungefär hälften av korten delades ut i hand och resten var lappade bilar och cyklar.  

Vid Norra Storgata och Fågelsångsgatan delades kort till de passerande gångtrafikanter som var villiga 
att ta emot kort. Det var mycket rörelse längs gatan under hela perioden som kort delades ut och 
ungefär fem ville svara på frågor direkt på plats. Cyklister fångades upp vid cykelparkeringar längs 
cykelgatan. Där lappades även de parkerade cyklarna. Ingen cyklist svarade på frågor på plats. 
Bilförare fångades upp när de parkerade sina bilar längs gatan och dessutom lappades samtliga bilar 
längs gatan. Totalt delades ungefär 150 kort ut vid Norra Storgatan och Fågelsångsgatan varav 
ungefär hälften var i hand och resten var lappade bilar och cyklar.  

På Västgötegatan delades kort till de passerande gångtrafikanter som var villiga att ta emot kort. Det 
var mycket rörelse längs gatan under hela perioden som kort delades ut och ungefär fem ville svara på 
frågor direkt på plats. Cyklister fångades upp vid cykelparkeringar längs cykelgatan samt i 
uppförsbacken där de hade låg hastighet. Det fanns flera cykelparkeringar vid och längs gatan där 
parkerade cyklar kunde lappas. Några enstaka cyklister svarade på frågor på plats. För att fånga in 
svar från bilförare lappades parkerade bilar på intilliggande gator samt i ett parkeringshus vid östra 
änden av Västgötegatan. Totalt delades cirka 120 kort ut varav ungefär hälften delades ut i hand och 
resten lappade bilar och cyklar. 

4.3 Resultat 

4.3.1 Prins Kristians gata, Helsingborg 
Det svaga intresset hos passerande trafikanter på plats speglas tydligt i antal svar som inkom. Det 
innebär att resultatet behöver tolkas försiktigt och svaren ska ses som enskilda åsikter av de individer 
som valde att svara snarare än som en allmän uppfattning. Totalt inkom 13 svar på enkäten, varav de 
flesta var från män i 50-års åldern. De svarande var både bilister, cyklister och gångtrafikanter och de 
flesta svarade att de rör sig längs gatan varje dag eller flera dagar i veckan, främst i 
arbetspendlingssyfte.  

Drygt hälften vet vilka regler som gäller på en cykelgata, några är osäkra och några vet inte alls, men 
de flesta har uppmärksammat att gatan är reglerad som cykelgata. Få anger att de upplevt någon 
förändring sedan gatan reglerats om till cykelgata.  

När trafikanterna får tycka till om sina upplevelser på en femgradig skala, där 1 innebär att de är 
mycket negativt inställda och 5 mycket positivt inställda till påståenden, är svaren generellt positiva. 
Samtliga svarande upplever Prins Kristians gata som trafiksäker, med bara 4:or och 5:or på skalan, se 
Figur 46.  











 
 

 

 

Sweco | En jämförandeanalys av cykelgator och utformningens betydelse för trafiksäkerhet och trygghet  

Uppdragsnummer 30051898 

Datum 12-12-2023 Ver 1.0  

Dokumentreferens Skyltfonden ver1.0 

 

 
76/116 

majoriteten rörde sig längs gatorna varje dag eller flera dagar i veckan, främst i arbetspendlingssyfte. 
Generellt var svaren något negativa när det gällde upplevd trafiksäkerhet och trygghet på gatorna.  

På Prins Kristians gata upplever samtliga av de få svarande att de upplever cykelgatan som trafiksäker 
och de känner sig trygga på gatan. På både Västgötegatan och Norra Storgatan är spridningen större 
och på framförallt Norra Storgatan upplever en majoritet av de svarande att cykelgatan är trafikosäker 
och otrygg. På alla av de studerade gatorna tycker de flesta svarande att fordon kör för fort,  vilket 
sannolikt påverkar den upplevda tryggheten negativt.  

På varken Norra Storgatan eller Västgötegatan tycker de svarande trafikanterna att gatans utformning 
ger intrycket av att cyklister ska styra tempot. Däremot håller flera av respondenterna med om det 
påståendet på Prins Kristians gata. På Västgötegatan kan det delvis förklaras av att gatans utformning 
har  

Även i frisvaren var det mycket mer negativa tongångar hos de svarande på Norra Storgatan och 
Västgötegatan, medan det på Prins Kristians gata är betydligt flera som uttrycker sig positivt. 
Sammanfattningsvis framgår ur enkätundersökningarna att Prins Kristians gata anses vara den som av 
trafikanterna upplevs fungera bäst, medan det för de andra två gatorna finns förbättringspotential i flera 
aspekter. Sannolikt är en viktig faktor i denna att Prins Kristians gata har mycket låga 
motorfordonsflöden, vilket gör att den upplevs som lugn i jämförelse med de andra gatorna. Dock var 
antal svar för få för att det ska gå att ta svaren för sanning utan dess resultat ska endast ses som en 
fingervisning.  
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Figur 51. Trafikplanerarnas kunskap om hur cykelgator bör användas. 

När trafikplanerarna får tycka till om dagens lagstiftning för cykelgata på en femgradig skala där 1 
innebär inte bra alls och 5 mycket bra, hamnar de flesta svaren någonstans däremellan, se Figur 52. I 
nästkommande fråga där respondenterna får möjlighet att motivera sitt svar och önska om förändringar 
framgår tydligt att många önskar att lagstiftningen ska kompletteras med flera ytterligare punkter. Ett 
återkommande svar är att lagstiftningen bör kompletteras med uttrycklig rätt för cyklister att använda 
hela körbanan och cykla i bredd, vilket är tillåtet i många andra europeiska länder.  

 

Figur 52. Trafikplanerarnas åsikt om dagens lagstiftning för cykelgata. 

En annan vanlig åsikt är att det inte bör vara tillåtet för motorfordon att köra om cyklister på cykelgator 
samt att krav på utformning bör ställas. Vissa tycker även att 30 km/h bör ingå i själva vägmärket samt 
att väjningsreglerna vid korsningar bör tydliggöras för att undvika överanvändning av olika vägmärken. 
En del uttrycker oro över att lagstiftningen och tillika vägmärket är okänt för gemene man och att det 
inte är lagstiftningen som behöver ändras utan att den fysiska utformningen är avgörande för dess 
funktion.  

En bred majoritet av trafikplanerarna tror att de skulle känna sig mer benägna att använda cykelgata 
som verktyg om det fanns tydliga rekommendationer eller riktlinjer. Endast några få anser att det inte 
skulle göra någon skillnad, se Figur 53.  På frågan om de tycker att det bör finnas krav på till exempel 
en viss utformning eller trafikflöden för att kunna inrätta en cykelgata på en viss plats råder det mer 
delade uppfattningar. Hälften av de tillfrågade tycker att det bör finnas krav på detta medan andra 
hälften anser att det inte bör finnas det av olika anledningar. Bland annat anges att framtida ökning av 
cykelflöden behöver kunna vägas in och att man ska kunna testa cykelgata på platser där kraven inte 
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uppfylls idag. Det är också viktigt att väga in mindre kommuners förutsättningar om riktlinjer tas fram då 
det är svårare för mindre kommuner att uppnå tillräckligt höga cykelflöden.  

 

Figur 53. Trafikplanerarnas åsikt om benägenhet att använda cykelgata. 

Det är även stor spridning i vad trafikplanerarna tycker bör ingå i eventuella rekommendationer/riktlinjer 
för svenska cykelgator. Hälften av de svarande anser att merparten av de förbestämda alternativen bör 
ingå. Andra förbestämda alternativ är mindre populära, bland annat geografiskt läge för cykelgatan och 
avvikande färg på markbeläggning. Bland de mest valda alternativen är rekommendationer för 
gestaltning, utformning av korsningspunkter utmed cykelgatan, angöring, förhållande mellan 
motorfordon- och cykelflöden samt separering av gångtrafikanter.  Över hälften av respondenterna 
tycker att det vore bra med sådana rekommendationer, se  Figur 54. 

 

Figur 54. Vilka faktorer som trafikplanerarna tycker bör ingå i eventuella nationella rekommendationer. 
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Ungefär hälften svarar ja på frågan om de tycker att det bör finnas typritningar för cykelgator. Bara en 
enda svarande svarar nej. Som exempel på faktorer som bör ingå i typritningarna lyfts utformning av 
gaturummet och vägmarkeringar samt exempelsamling för utformning och målning. 

Slutligen får trafikplanerarna tycka till om hur man bör göra för att öka kunskapen om cykelgator i 
Sverige för gemene man. De flesta tycker att det behöver arbetas både på nationell och lokal nivå. 
Vissa önskar en nationell informationskampanj likt zebra-lagen samt att Transportstyrelsen ska 
säkerställa att informationen når ut till olika medier så som Youtube och sociala medier. Många tycker 
även att kommuner bör marknadsföra cykelgatan i samband införandet i bland annat lokala medier och 
i kollektivtrafiken. Flera önskar också att information om cykelgator blir en obligatorisk del inom 
körkortsutbildningen. Andra tycker inte att något särskilt behöver göras och tror att kunskapen kommer 
öka efterhand i takt med att fler cykelgator kommer på plats.  

Sammanfattningsvis finns det några punkter som är återkommande hos många av de svarande 
trafikplanerarna där de flesta är eniga, medan det finns andra frågor där det råder mer delade åsikter. 
Många tycker att dagens lagstiftning behöver kompletteras med mer cykelprioriterande funktioner så 
som cykling i bredd och att hela vägbanan ska kunna användas av cyklister. Annars menar många att 
lagstiftningen i sig inte tillför något som inte går att uppnå med god gestaltning och befintliga 
regleringsmöjligheter. En bred majoritet önskar att nationella rekommendationer tas fram, framförallt för 
utformning av gaturummet och korsningspunkter, och att typritningar görs tillgängliga. Detta skulle göra 
många av de svarande planerarna benägna att använda sig av cykelgator i framtiden. 
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Fallstudierna ger en intressant inblick i hur de svenska cykelgatorna fungerar. Något som framgår 
tydligt är att cykelgatorna fungerar olika bra på olika platser och att många av de faktorer som 
beskrivits i litteraturstudien har en påverkan på dess funktion. Observationerna och videoanalyserna 
ger en tydlig indikation på att regelefterlevnaden är beroende av gatans utformning. Enkätstudierna har 
dock haft så pass lågt engagemang att dess resultat endast går att använda som indikationer på 
enskilda trafikanters åsikter snarare än allmänna uppfattningar. Nedan följer en genomgång av 
respektive gata som ingått i fallstudierna.  

6.1 Tångkörarvägen, Varberg 
På Tångkörarvägen i Varberg indikerar resultaten från fallstudien att regelefterlevnaden är bristande. 
Drygt en tredjedel av cyklisterna på gatan väljer att cykla på den intilliggande gångbanan istället för på 
cykelgatan. Detta kan vara ett tecken på att gatans gestaltning gör att cyklister känner sig mer 
benägna att använda gångbanan. Det kan även vara så att de känner sig osäkra eller otrygga i att 
använda körbanan. Möjligen spelar de höga hastigheterna in i detta, då ungefär var åttonde fordon kör 
för fort på cykelgatan. Av de som cyklar i körbanan är det dock en majoritet som tar plats snarare än att 
hålla till höger. Hur mycket gatans utformning påverkar cyklisternas position är svårt att avgöra.  

Samspelet mellan cyklisterna och fordonsförarna visade sig också vara bristande i och med att fler 
fordonsförare valde att köra om cyklisterna snarare än att anpassa sin hastighet till cyklisternas fart. 
Utformningen av cykelgatan med den anlagda mittlinjen av gatsten är därmed sannolikt inte tillräckligt 
för att hindra fordonsförare att köra om cyklister. Gällande väjningarna vid korsningspunkten på 
cykelgatan efterlevdes reglerna i majoriteten av fallen och få incidenter observerades trots tidvis relativt 
hög aktivitet. På det stora hela har det dock gjorts för få observationer på platsen för att dra definitiva 
slutsatser om huruvida utformningen av korsningen bidrar till god regelefterlevnad och trafiksäkerhet. 

6.2 Prins Kristians gata, Helsingborg 
Resultaten från Prins Kristians gata i Helsingborg indikerar att gatan fungerar relativt väl, men att 
avsaknaden av hastighetsdämpande åtgärder ger höga hastigheter som i många fall överstiger 
hastighetsgränsen på 30 km/h. Under tiden för genomförandet var det lugnt på gatan vilket också 
återspeglas i antalet observationer. Över hälften av de observerade cyklisterna tog plats i körbanan 
genom att cykla i mitten eller till höger i körfältet. Den anlagda mittremsan med avvikande underlag 
innebär att körbanan upplevs som smal och det blir enklare att som cyklist ta plats. Sannolikt spelar 
även kanstensparkeringen in då cyklister vill hålla ett säkert avstånd från eventuella dörröppningar 
vilket gör att de placerar sig mer till vänster i körfältet. Vid de få tillfällen som en interaktion mellan 
cyklist och motorfordonsförare skedde anpassade fordonen sin hastighet vid majoriteten av tillfällena. 
Inga omkörningar observerades.  

Gatans utformning med mittremsa av gatsten som också är upphöjd gör det besvärligt för fordon att 
köra om cyklister, vilket sannolikt spelar in i detta. Den låga aktiviteten på gatan vid mätningstillfällen 
inverkar även på enkätstudien där det var ytterst få som svarade på enkäten. De få svaren är inte 
tillräckliga för att kunna användas till slutsatserna. Av de få som ändå valde att svara på enkäten eller 
som deltog i spontana intervjuer, var de flesta generellt sett nöjda med trafiksituationen och gatans 
utformning. 

6 Analys av fall- och enkätstudierna 
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6.3 Norra Storgatan, Fågelsångsgatan m.fl., 
Helsingborg 

Vid Norra Storgatan, Fågelsångsgatan m.fl. var aktiviteten betydligt högre än vid Prins Kristians gata 
med både fler cyklister, motorfordon och gångtrafikanter. Gatans utformning skiljer sig också tydligt 
jämfört med de andra studerade cykelgatorna då den i praktiken är enkelriktad för motorfordon och 
därmed bara har ett körfält. Hastigheterna är generellt sett låga och få hastighetsöverträdelser 
registrerades under mätperioden. Intressant är dock att både medelhastigheten och 85-percentilen har 
ökat kraftigt sedan gatan reglerats till cykelgata. Vad denna hastighetsökning beror på är svårt att 
bedöma men möjligen kan det vara så att gatans nya utformning bjuder in till högre hastighet. 

Ett annat intressant resultat är att en majoritet av cyklisterna positionerar sig till höger i körbanan, vilket 
framgick tydligt vid observationerna. Intressant är också att cyklisternas position till stor del beror på 
vilket håll de cyklar åt. Cyklister som cykler med trafiken väljer i högre utsträckning att ta plats i 
körbanan medan cyklister mot trafiken håller långt till höger. Förmodligen finns det en osäkerhet hos 
cyklisterna i motsatt riktning som gör att de håller till höger för att undvika hastiga väjningar vid möte. 
Gatan är trång och vid flera tillfällen var det cyklister som behövde stanna upp och leda cykeln vid 
möten.  

I samspelet mellan cyklister och fordonsförare är det nästan uteslutande motorfordonsförarna som 
anpassar sin hastighet. Här spelar sannolikt gatans utformning en stor roll då den smala körytan gör 
det svårt eller omöjligt att köra om en cyklist om denne inte aktivt tillåter detta. I videoanalysen av 
väjningar i korsningspunkten framgår också intressanta resultat. Eftersom korsningspunkten är 
reglerad som gångfartsområde gäller högerregeln samt väjningsplikt mot gångtrafikanter. Högerregeln 
tillämpad vid majoritete3n av tillfällena och cyklister ges företräde i större utsträckning än motorfordon. 
Trots tidvis höga flöden fungerade situationen ofta bra med god regelefterlevnad och få incidenter. 
Utformningen av korsningen, med stenplattor som underlag och upphöjda tillfarter, bidrar till att 
korsningen utmärker sig från den övriga delen av gatan vilket bidrar till låga hastigheter.  

Enkätundersökningen till trafikanterna ger inte riktigt samma bild som observationerna vid 
mätningarna. Få svar inkom vilket innebär att svaren ska tolkas med försiktighet, men de ger ändå en 
överblick av hur vissa trafikanter tycker om cykelgatorna. Vid observationerna uppfattades det generellt 
som att cykelgatan fungerar väl, med relativt låga hastigheter och gott samspel. I enkätstudien framgår 
dock att de flesta svarande tycker att gatan blivit sämre sedan den gjordes om till cykelgata. En 
majoritet upplever inte cykelgatan som trafiksäker och anser att många fordon kör fort. Detta gör också 
att över hälften av respondenterna känner en viss otrygghet på gatan. 

Observationerna på plats kan inte ge någon direkt förklaring till denna upplevda otrygghet, men i 
frisvaren från enkäten går det att urskilja några möjliga anledningar. Flera av respondenterna önskar 
att gatan skulle ha bättre information om att cyklister får cykla i båda riktningarna. Merparten av 
cyklisterna tycker inte bilförarna visar uppmärksamhet vid möten och upplever att de blir trängda. 
Samtidigt anser majoriteten av bilförarna att cyklisterna inte respekterar bilar vid möten. Både cyklister 
och bilförare önskar mer plats för möten och tycker att det känns osäkert och trångt på gatan. Trots 
den smala gatan är det dock få som tycker att gatans utformning ger intrycket av att cyklisterna ska 
styra tempot. Detta är också intressant då det på plats i nästan samtliga fall observerades att 
motorfordonen anpassade hastigheten till cyklisterna. Flera skriver också att kommunikationen kring 
cykelgatan har varit alldeles för dålig och tycker det har blivit farligare att cykla på gatan sedan den 
reglerades som cykelgata eftersom trafikanter tolkar gatans regler olika.  

6.4 Västgötegatan, Norrköping 
Även på Västgötegatan observerades en annan typ av trafiksituation än vid de andra cykelgatorna. 
Sett till antalet trafikanter och rörelser på platsen är Västgötegatan den cykelgata med i särklass högst 



 
 

 

 

Sweco | En jämförandeanalys av cykelgator och utformningens betydelse för trafiksäkerhet och trygghet  

Uppdragsnummer 30051898 

Datum 12-12-2023 Ver 1.0  

Dokumentreferens Skyltfonden ver1.0 

 

 
83/116 

aktivitet, vilket också blir tydligt i resultaten. Hastigheterna på gatan visar sig vara relativt låga, vilket de 
även var innan gatan blev cykelgata. Däremot syns en stor minskning av 85-percentilen vilket indikerar 
att andelen hastighetsöverträdelser minskat rejält sedan 2019. Resultaten från de visuella 
observationerna påverkas också av den tidvis stökiga trafiksituationen då det var många cyklisters 
rörelsemönster som var svåra att tyda. Det var ofta snarare trafiksituationen som styrde var cyklisterna 
var tvungna att placera sig i körbanan än cyklisterna själva, där cyklisterna ofta fick köra slalom mellan 
gående på gatan. I den branta nedförsbacken var det dock en stor majoritet av cyklisterna som 
placerade sig i mitten av körbanan när de kom upp i höga hastigheter, medan det i andra riktningen i 
uppförsbacken var många som höll till höger. Detta beror sannolikt på att de i uppförsbacken ofta hade 
mötande biltrafik. Den målade yta för gångtrafikanter som fanns i backen användes sällan och det var 
vanligt att de gående höll sig på andra sidan av gatan, vilket gjorde att gatan upplevdes som smalare. 
Det var även vid flera tidpunkter bilar och leveransfordon som stod parkerade längs gatan vilket 
påverkar cyklisternas rörelsemönster.  

Sett till konflikter var det endast vid ett fåtal tillfällen som potentiellt farliga situationer uppstod. Nästan 
samtliga tillfällen skedde bilförare kom inkörandes på cykelgatan från Tunnbindaregatan och inte hade 
uppsikt på den korsande cykeltrafiken. En sannolik förklaring till varför dessa konflikter uppstår kan 
vara det stora antalet trafikanter som rörde sig på platsen vilket gör det svårt att uppfatta alla trafikanter 
i tid. Möjligen spelar även den begränsade sikten in där byggnader delvis skymmer hörn vid infart till 
cykelgatan. En intressant iakttagelse är att högerregeln tillämpades i merparten av fallen, vilket får 
antas gälla på denna plats då delen av Tunnbindaregatan närmast Västgötegatan är skyltad som 
cykelgata. Utöver detta inträffade även ett antal konflikter mellan gående och cyklister som ibland var 
farliga. Många gångtrafikanter valde att gå i körbanan vilket gjorde att cyklisterna behövde väja och 
cykla slalom mellan de gående. Troligtvis påverkas gångtrafikanternas rörelsemönster av de 
uteserveringar som under sommarhalvåret finns utplacerade längs gatan. Dessa ligger till stor del på 
de designerade gångytorna vilket gör att de gående måste använda körbanan för att ta sig fram längs 
Västgötegatan.  

Enkätresultaten för Västgötegatan speglar till stor del observationerna. Hälften av de svarande 
upplever inte någon förändring i att ta sig fram längs Västgötegatan sedan den blev omreglerad till 
cykelgata. Ungefär hälften av de svarande upplever inte gatan som trafiksäker och många tycker att 
fordon kör fort på gatan. Till skillnad från de andra cykelgatorna verkar dock inte detta påverka den 
upplevda tryggheten på gatan i samma utsträckning då det är en större spridning i svaren gällande 
detta. 

I frisvaren återfinns många av de punkterna som även observerades på plats, och som sannolikt har 
stor inverkan på den upplevda trafiksäkerheten. Många beskriver en stökig och trafikfarlig situation där 
gående, elsparkcyklar, cyklister och bilar far fram hur som helst. Få tycker att gatans utformning ger 
intrycket att cyklister ska styra tempot, och där spelar säkert den branta backen in där många cyklister 
kommer upp i höga hastigheter. Den i särklass vanligaste punkten som respondenterna anser behöver 
åtgärdas är tydligare plats för gångtrafikanter, helst trottoarer. Vissa önskar även att genomfartstrafik 
för bilar ska förbjudas, vilket indikerar på att de tycker att bilarna utgör ett problem. Liksom vid de andra 
cykelgatorna är det även många som önskar tydligare skyltning om att det är cykelgata. Detta då 
många inte verkar känna till att gatan är cykelgata och därmed inte följer/vet vilka regler som gäller.  

6.5 Nordre Frihavnsgade, Köpenhamn 
Även studien av cykelgatan på Nordre Frihavnsgade visar intressanta resultat. Studien visar bland 
annat att de hastighetsdämpande åtgärder som anlagts inte är tillräckliga för att få ner hastigheterna till 
30 km/h. Studien visar också att få cyklister väljer att ta plats i körbanan, vilket ökar antalet 
omkörningar på gatan och bidrar till högre medelhastighet. Gatan saknar också någon typ av hinder för 
omkörningar, vilket ytterligare bjuder in till detta beteende. Vid korsningspunkterna bedöms att dålig 
sikt påverkar hur anslutande fordon placerar sig vid väjningar. De kanstensparkeringar som löper längs 
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med gatan gör att fordon behöver köra längre ut i körbanan för att kunna se korsande trafik och 
riskerar därmed att hamna i farliga kollisionskurser med cyklister.  

6.6 Enkätundersökning - Trafikplanerare 
I enkätundersökningen riktad till trafikplanerare framkommer ytterligare anledningar till varför så pass 
få cykelgator hittills har inrättats i Sverige. Då nästan samtliga planerare som svarat på enkäten arbetar 
i större kommuner är det dock viktigt att poängtera att de utmaningar som mindre kommuner står inför 
inte med säkerhet finns med i de svar som redovisas. 

Intressant att notera är att över hälften av de svarande tror att deras kommun skulle dra nytta av 
cykelgator. Det är också intressant att merparten svarar att de någon gång haft cykelgata uppe för 
diskussion i sitt planeringsarbete. Fler än hälften känner sig dock osäkra på hur och var cykelgator bör 
användas, vilket kan förklara varför det hittills har införts så få cykelgator i Sverige. Nästan samtliga 
svarande skulle känna sig mer benägna att använda cykelgator om det fanns tydliga nationella 
riktlinjer/rekommendationer. Det innebär att potentialen för användandet av cykelgator är stor, men att 
det finns hinder i form av frånvarande rekommendationer.  

När planerarna får önska kring innehållet i eventuella rekommendationer är det många faktorer som 
återkommer. Det indikerar att många gärna ser att rekommendationerna är detaljerade. Flera önskar 
att typritningar ska tas fram för olika typer av cykelgator vilka kan användas vid detaljprojektering och 
anläggning. För att få till en lyckad lansering av cykelgator anser många att det är viktigt med god 
kommunikation och marknadsföring. Flera anger att Transportstyrelsen har ett stort ansvar i att skapa 
en nationell informationskampanj, men att det vid själva inrättandet ska vara kommunernas egna 
ansvar att se till att trafikanterna informeras. För att nationellt kunna förankra cykelgatans regelverk 
hos trafikanter behöver alltså samtliga parter bidra.  
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Cykelgata vid första anblick framstå som en enkel och okomplicerad åtgärd då det i teorin endast 
innebär en omreglering av en gata i syfte att prioritera cyklister. Men som framkommer ur denna, och 
flera tidigare studier, är det mer komplext än att bara reglera om en gata. Det handlar i grunden om att 
få flera olika trafikantgrupper att samsas i ett begränsat utrymme där hastighetsskillnaderna är stora.  

Resultaten i denna studie styrker den hypotes som arbetats efter, nämligen att utformningen av 
cykelgatan är avgörande för dess framgång. Det är dock viktigt att komma ihåg att alla resultat i denna 
studie inte nödvändigtvis behöver vara helt representativa för den verkliga situationen. Enkätstudierna 
redovisar exempelvis endast ett stickprov av vad trafikanterna tycker och ska därmed ses som en 
indikation snarare än en allmän sanning. Observationerna, tillsammans med litteraturstudien visar 
däremot på flera intressanta delar som kan användas till rekommendationer för framtida arbete med 
cykelgator och som delvis ger svar på de tidigare ställda frågeställningarna.  

De tidigare riktlinjer och rekommendationer som finns kopplat till svenska cykelgator har många delar 
som fortfarande kan anses vara relevanta, även om de flesta togs fram innan lagstiftningen för 
cykelgata var på plats. Det handlar exempelvis om förhållandet mellan motorfordon och cyklister, 
gatubredd och hastighetsdämpande åtgärder. Alla dessa faktorer har visat sig vara viktiga för att 
åstadkomma en cykelgata där trafikanterna följer reglerna och där cyklister känner sig säkra och nöjda. 
Internationella utblicken tydliggör vikten av att ha en självförklarande utformning ytterligare.  

Eftersom det inte finns några specifika krav på utformningen av cykelgator utöver de obligatoriska 
vägmärkena, finns möjlighet att skapa cykelgator som passar ens specifika behov. Dock gör bristen på 
tydliga rekommendationer att det är svårt för kommuner att bestämma när, hur och var man ska 
använda sig av cykelgator. Vid genomgång av de befintliga cykelgatorna i Sverige framgår att 
kommunerna väljer olika typer av utformning och gatutyper när de utformar sina cykelgator.  

Utifrån frågeställningen om vilken utformning som ger bäst trafiksäkerhet finns det inget entydigt 
resultat som visar på att en viss utformning är bäst. Däremot framgår det från de observationerna att 
det är av stor vikt att hålla hastigheterna låga vid korsningspunkter samt att gångtrafikanter ges tydliga 
ytor att röra sig på så att de inte väljer att gå ute i körbanan.  

Det syns en tydlig skillnad mellan de korsningspunkter som observerades i Norrköping och 
Helsingborg. Vid båda platserna var det under mätningstillfällena stor aktivitet med många gående, 
cyklister och bilar. På Norra Storgatan i Helsingborg upplevdes generellt att gående höll sig i sina 
dedikerade ytor och att hastigheterna hos cyklister och bilförare låga. På Västgötegatan var det 
däremot många gångtrafikanter som rörde sig i flera olika riktningar tvärs över gatan och längs med 
körbanan vilket ofta föranledde konflikter. Platserna skiljer sig från varandra rent utformningsmässigt 
och trafikregleringsmässigt, vilket sannolikt har stor påverkan på trafiksituationen. Att som på Norra 
Storgatan reglera korsningspunkten på cykelgatan som gångfartsområde minskar sannolikt antalet 
farliga konflikter om den utformades på rätt sätt, exempelvis med upphöjd korsning med smågatsten 
som beläggning.   

Observationerna från Västgötegatan visar också på vikten av att ha tydliga och tillräckligt breda 
gångytor. Att ha uteserveringar som hindrar framkomligheten på trottoaren gör att gående tvingas ner 
på körbanan vilket får negativa konsekvenser på trafiksäkerheten samtidigt som det hämmar 
cyklisternas framkomlighet.  

En annan intressant reflektion från fallstudierna är att cykelgatornas funktion till stor del beror på 
trafikflödena på gatan. Vid Prins Kristians gata i Helsingborg är det generellt låga motorfordonsflöden. 
Trots att ingen särskild utformningsåtgärd har använts fungerar den relativt väl, även om det är många 
hastighetsöverträdelser på platsen. Över hälften av cyklisterna tar plats i körbanan vilket indikerar att 
de känner sig trygga i att vara det styrande trafikslaget. Vid observationerna genomfördes inte några 

7 Diskussion 
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omkörningar eller omkörningsförsök av cyklister, vilket troligen är en konsekvens av att cyklisterna tar 
plats i körbanan samt att det finns en mittremsa av gatsten som försvårar omkörningar och som till att 
motorfordonen anpassar sin hastighet. Observationerna på Prins Kristians gata visar att goda 
förutsättningar kan göra att det inte behövs några särskilda åtgärder för att få tillstånd en fungerande 
cykelgata. Dock går det att ifrågasätta cykelgatans betydelse om det inte skett någon förändring på 
gatan sedan den omreglerades.  

Observationerna och enkätstudien vid Norra Storgatan m.fl. visar på en problematik som uppstår när 
en avsmalnad körbana tillåter dubbelriktad cykeltrafik. På Norra Storgatan och Fågelsångsgatan 
används en 3 meter bred asfalterad köryta samt cirka 50 centimeter breda gatstensbelagda ytor mellan 
körbana och kantsten, vilket gör att i stort sett samtliga motorfordon anpassar sin hastighet till 
cykeltrafiken. Det innebär dock även att cyklister i motsatt huvudkörriktningen tvingas stanna och 
ibland hoppa av cykeln vid möten då det blir för trångt för att mötas i körbanan. Detta sker särskilt när 
cyklister möter tunga leveransfordon, vilket är relativt vanligt på sträckan. I enkätstudien framgår också 
att många känner sig otrygga och osäkra i att behöva möta tunga fordon på den smala körytan. Medan 
det i huvudkörriktningen är en stor majoritet av cyklisterna som tar plats i körbanan är det betydligt 
färre som gör det i motsatt riktning, där många cyklister väljer att hålla långt till höger i körbanan. Detta 
indikerar att det finns en osäkerhet hos cyklisterna när de på en smal köryta tvingas till trånga möten.  

Från fallstudien på Tångkörarvägen framgår vikten av fysiska hinder som försvårar omkörningar av 
cyklister. Vid observationstillfällena var det flera fordonsförare som valde att köra om eller som gjorde 
försök att köra om cyklister snarare än att anpassa sin hastighet. Den mittremsa, i form av heldragen 
linje i gatsten, som har anlagts tillsammans med cykelgateregleringen är således inte tillräckligt för att 
hindra att omkörningar sker. På Tångkörarvägen väljer var tredje cyklist att cykla på gångbanan istället 
för på cykelgatan, vilket indikerar att gatan upplevs som otrygg. Risken att bli omkörd på ett osäkert 
sätt samt de relativt höga motorfordonshastigheterna spelar sannolikt in i detta beteende.  

I enkäten riktad till kommunala trafikplanerare framkommer att det finns ett behov av att ta fram tydliga 
rekommendationer för hur cykelgator ska användas och utformas. Majoriteten av de svarande anger 
att de skulle känna sig mer benägna att använda cykelgator om det fanns tillgängliga riktlinjer, vilket 
indikerar att bristen på rekommendationer/riktlinjer är ett hinder för cykelgatans utveckling i Sverige. 
När planerarna får önska kring innehållet i eventuella rekommendationer är det många faktorer som 
återkommer, vilket visar att de gärna ser att rekommendationerna är detaljerade för att uppnå bäst 
praxis.  

Litteraturstudien och omvärldsanalysen visar att det finns mycket inspiration att hämta från vårt 
grannland Finland, där cykelkulturen kan antas vara relativt likt den svenska och där införandet av 
lagstiftning för cykelgata skedde samma år som i Sverige. I Finland finns tydliga rekommendationer 
och riktlinjer för hur och var en cykelgata lämpar sig bäst samt en rekommenderad utformning med 
igenkännbar markbeläggning i form av röd asfalt. Det visar sig även att denna rekommenderade 
utformning efterlevs av de allra flesta kommuner som anlägger cykelgator. 

För att få en självförklarande utformning är det viktigt att man arbetar med igenkännbarhet och att 
trafikmiljön inger en känsla av att man befinner sig på cyklisternas territorium. För att uppnå en 
igenkännbarhet är det två delar som är särskilt viktiga, dels att tillräckligt många cykelgator inrättas så 
att de blir ett vanligt inslag i den svenska trafikmiljön, dels att de har gemensamma karaktärsdrag som 
gör att en cykelgata kan identifieras av mer än bara vägmärket.  

De få befintliga cykelgator som finns i Sverige idag har dock helt olika utformningar och få 
gemensamma karaktärsdrag. Även om dessa cykelgators utformning kan fungera på den specifika 
platsen så bidrar den inte till någon gemensam igenkännbarhet och uppfattning av hur en cykelgata ser 
ut. Kunskapen hos befolkningen om vad en cykelgata är och vilka regler som gäller är relativt sett låg 
och detta kan i värsta fall bidra till försämrad trafiksäkerhet när trafikanter tolkar reglerna olika. 
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Figur 65. Exempel på hur mittremsa och sidoområden kan användas till att avsmalna körbanan på en cykelgata, 

Nederländerna (Google Maps) 

 

Figur 66. Exempel på hur målade sidoremsor kan fungera som en visuell avsmalning av körbanan på en cykelgata, 

Tyskland. (Bonn.de) 
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