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Kort sammanfattning 
Idag finns uttalade mål om att andelen cykelresor ska öka och att det särskilt i tätort är angeläget att 
ställa om till ökat aktivt resande. Samtidigt är trafikmiljön främst byggd för biltrafik, vilket också 
yttrar sig i att utformningen ställer högre krav på cyklandes uppmärksamhet än på fordonsförares. En 
möjlighet till att åtgärda detta skulle kunna vara att flytta cykeltrafiken till mitten av körbanan i vissa 
tätortsmiljöer. Utöver målet att skapa ”lika villkor” mellan trafikantgrupperna ur ett uppmärksamhets-
perspektiv kan detta också påverka cykelns position i trafikanthierarkin. Förslaget är ett steg i riktning 
mot integration av trafik istället för den idag rådande trenden mot separation. 

För att undersöka potentialen, erfarenheter och möjliga konsekvenser genomfördes dels en 
omvärldsanalys, dels diskussioner i sju fokusgrupper med olika intressegrupper. Konceptet 
”cykelgata” finns med olika utformningar i ett antal länder. Här är lärdomen att det krävs större 
cykelflöden för att cykelgatan ska fungera, men det finns inga entydiga resultat på vilken utformning 
som är mest lämplig. Hur cykelgator uppfattas idag är också beroende av vilken typ av cyklist och 
cykelresa det gäller. Detta kom även fram i diskussionerna i fokusgrupperna. Man var i stort sett 
överens om att bilen idag har en dominerande roll, och man var teoretiskt positivt till förslaget att ha 
cykeltrafik i mitten av körbanan, men det identifierades ett antal praktiska samt upplevda problem och 
hinder. 

Sannolikt är inte en enskild åtgärd tillräcklig för att öka andelen resor som genomförs med cykel. I 
samverkan med andra åtgärder kan det dock bidra till att lyfta cykelns status som transportmedel. En 
pilotstudie i verklig miljö för att utvärdera långtidseffekter rekommenderas. 

Nyckelord 

Cykel, cykelgata, fokusgrupp, säkerhet, omvärldsanalys. 
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Abstract 
There are explicit goals to increase the modal share of bicycle trips and to promote a modal shift to 
active transport especially in urban areas. At the same time today’s transport system is mainly built for 
cars. One of the consequences is that in the same environment attentional demands on cyclists are 
higher than on drivers of motor vehicles. This could be remedied by relocating bicycle traffic to the 
centre of the lane in certain urban environments. In addition to creating equality between road user 
groups with respect to attentional demands this measure can strengthen the position of the bicycle in 
the hierarchy of road users. It would entail a step towards traffic integration, braking today’s trend to 
separate motor vehicles from other traffic. 

To analyse potential benefits and drawbacks, international solutions and experiences were investigated 
and seven focus group discussions with different stakeholders were conducted. The concept “bicycle 
boulevard” exists in several countries and comes in different shapes. For the concept to work the share 
of cyclists needs to be high, but no clear-cut recommendations regarding the most adequate design can 
be given. How bicycle boulevards are experienced also depends on the cyclist and the purpose of the 
trip. This emerged in the focus group discussions, too. There was a general agreement that the car is 
the dominant transport mode today. While it was seen as positive in principle to relocate bicycle traffic 
to the centre of the lane, a number of practical and psychological obstacles were identified. 

It is unlikely that a single measure will be successful in increasing the share of bicycle trips. However, 
in combination with other provisions, the suggested physical relocation of biycle traffic may 
strengthen the status of the bicycle as mode of transport. A pilot study is recommended to evaluate 
long-term effects. 

Keywords 

bicycle, bicycle boulevard, bicycle street, focus group, safety, international overview. 
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Förord 
Projektet var ett samarbete mellan VTI och Trivector AB. Projektidéen tog form baserat på 
forskningsresultatet att uppmärksamhetskraven som ställdes på olika trafikantgrupper var olika i 
samma trafiksituation. Under tiden som idéen utvecklades tillkom nya regler om cykelgator i Sverige, 
så att projektets fokus ändrades något i ansökningsfasen till att även omfatta en analys av erfarenheter 
med just cykelgator. Projektet var upplagt som förstudie för att undersöka potentialen för vidare och 
mer omfattande studier av konceptet att omfördela gaturummet med syfte att underlätta för cykling. 

Thaddäus Tiedje och Roberto Abenoza (båda Trivector AB) var huvudansvariga för omvärlds-
analysen. Katja Kircher och My Weidel (båda VTI) genomförde, analyserade och redovisade 
diskussionerna som förts i fokusgrupperna. 

Vi vill tacka Trafikverket för finansieringen som gjorde detta projekt möjligt och referensgruppen för 
värdefulla synpunkter och diskussioner. Vidare vill vi tacka alla deltagare i fokusgrupperna som 
bidrog med sina kunskaper, åsikter och synpunkter. 

Linköping, november 2022 

Katja Kircher 
Projektledare 

Granskare/Examiner 

Patrik Wirsenius, Trafikverket. 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarnas egna och speglar inte nödvändigtvis 
myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report are those of the 
authors and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency. 
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1. Bakgrund 
Att drastiskt minska klimatskadliga utsläpp, inte minst inom transportsektorn, är högt på agendan idag. 
Tre-stegs-principen avoid-shift-improve inom transportsektorn innebär att antalet resor behöver 
minska (avoid), att nödvändiga resor ska flyttas till transportsätt med så liten klimatpåverkan som 
möjligt (shift), och att de fordon som används ska vara energieffektiva och utsläppsfria (improve) 
(Dia, 2019). 

I urban miljö är det av flera anledningar särskilt lämpligt att uppmuntra till aktivt resande, eftersom 
utsläppen minskar samtidigt som aktiv transport är bra för folkhälsan och social integration, det är 
yteffektivt och relativt ofarligt (Bertolini, 2020; Hrelja & Rye, 2022). Enligt Trafikverket är över 50 % 
av resorna med bil i Sverige kortare än 5 km och i tätort är andelen ännu större. Det finns alltså stor 
potential för cykeln att vara ett klimatsmart alternativ till förflyttning. Forskning visar dock att många 
människor som skulle kunna och vilja cykla låter bli på grund av att de är rädda för att cykla i 
nuvarande infrastruktur (Römer & Salzgeber, 2022). Även de som cyklar använder sig inte på samma 
självklara sätt av infrastrukturen som bilburna resenärer (Ihlström, Henriksson, & Kircher, 2021), och 
uppmärksamhetskraven på cyklister i samma trafiksituation är mer komplexa för cyklande än för 
förare av motorfordon (Kircher & Ahlström, 2020).  

Idag är bilen normgivande för utformningen av infrastrukturen i staden (Hrelja & Rye, 2022), men 
EU-kommissionen presenterade hösten 2021 sitt ”Efficient and Green Mobility”-paket1, som 
prioriterar aktivt resande och kollektivtrafik i urbana miljöer. I sin jämförelse hur trafiksäkerhets-
policyn manifesterar sig i svenska och nederländska dokument och diskursen, pekar van der Meulen 
(2022) ut hur cykling specifikt i Sverige utmålas som farlig och hämmande för effektiv mobilitet, 
samtidigt som man ignorerar ”mjuka” faktorer som livskvalitet och hälsa genom att fokusera på 
skadestatistiken. För att kunna uppnå en långvarig och hållbar förändring av val av transportmedel 
behöver systemet och den samhälleliga diskursen förändras så att det önskvärda transportsättet blir 
normen (van der Meulen & Mukhtar-Landgren, 2021). 

En bashastighet på 40 eller 50 km/h i staden gör att man upplever en hastighetsbegränsning till 30 
km/h på några få gator som undantag. En ”gågata” eller ”cykelgata” kan förstärka bilden av att normen 
är ”bilgatan”, som alltså inte behöver ett förklarande tillägg. Begreppet ”oskyddad trafikant” kan 
förmedla intrycket att standardtrafikanten är ”skyddad”, alltså bilburen, samt att det kan förmedla 
bilden av att cykling är en farlig aktivitet i sig. Utöver infrastrukturen behöver alltså referenssystemet 
och därmed även språket förändras för att gång och cykling ska bli det ”normala” (te Brömmelstroet, 
Nello-Deakin, Quillien, & Bhattacharya, 2021). Ett införande av en uttalad trafikanthierarki som 
senast i Storbritannien kan vara ett steg på vägen för att konsekvent kunna anpassa trafikmiljön och 
sätta de aktiva resenärernas behov i första rummet2. 

Att förändra infrastrukturen på ett djupgående sätt med detta ändamål tar dock tid och resurser i 
anspråk. Som ett första steg kan det alltså vara rimligt att ändra reglerna och därmed möjligheterna för 
hur befintlig infrastruktur kan och ska nyttjas. Detta kan gå fort och vara kostnadseffektivt, men för 
risken med sig att trafikanterna agerar sin vana trogen och enligt vad infrastrukturen kanske fortsätter 
att kommunicera. Det kan alltså behövas ytterligare åtgärder för att få igång och befästa förändringen 
så att det önskade beteendet blir den nya normen. 

En sådan förändring som skulle kunna leda till lika villkor för cykeltrafik och motoriserad trafik i 
stadsmiljö är att utöka ”undantagskonceptet” cykelgata och utvidga det till att gälla i hela stadsdelar, 
samt att anpassa regelverket så att cykeltrafiken kan röra sig i gaturummet på ett friare sätt. Detta 

 
1 https://transport.ec.europa.eu/news/efficient-and-green-mobility-2021-12-14_en  
2 https://www.gov.uk/government/news/the-highway-code-8-changes-you-need-to-know-from-29-january-2022  

https://transport.ec.europa.eu/news/efficient-and-green-mobility-2021-12-14_en
https://www.gov.uk/government/news/the-highway-code-8-changes-you-need-to-know-from-29-january-2022
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skulle medföra att cykeltrafiken blir det dimensionerande transportslaget för nyttjandet och i framtiden 
även utformningen av gaturummet. 

Inom ramen för föreliggande projekt ”Trafik på lika villkor” undersöker vi i ett första skede hur man i 
andra länder hanterar cykelns position i stadstrafiken både enligt lag och praktiskt. Vi tangerar hur 
snabba och delvis improviserade ändringar i fördelningen av gaturummet har påverkat cykeln och 
cykelns anseende som transportslag. Vi hämtar också in åsikter från olika berörda grupper om hur ett 
sådant förändrat nyttjande av befintlig infrastruktur skulle upplevas, vilka för- och nackdelar man ser 
med en sådan lösning, och vad som skulle krävas för att olika trafikantgrupper skulle förstå och 
anamma konceptet. Framöver kallas konceptet för TLV (”Trafik på Lika Villkor”). 

1.1. Trafik på lika villkor – omfördelning av gaturummet 
Konceptet som undersöks inom ramen för denna förstudie går kortfattat ut på att cyklande rör sig som 
bilar i gaturummet. Detta ska ske inom ett större område, så att det upplevs som norm. Målbilden är då 
att biltrafiken ska vara begränsad och färdas i låg hastighet för att göra vistelsen i gaturummet säkrare 
och mer angenämt för människor som antingen rör sig omotoriserat eller som bara vill vistas ute för att 
umgås, leka eller liknande. Det som ska styra är alltså vilken vision som finns för ett område, istället 
för att utgå ifrån dagens trafiksituation. Det kan till exempel inledningsvis handla om stadens centrala 
delar eller om bostadsområden. I princip är det möjligt att utvidga målbilden för ett helt samhälle eller 
en hel stad – men ju mindre nuläget överensstämmer med målbilden, desto större ytterligare insatser 
kommer att krävas för att uppnå den önskade förändringen. 

Enligt TLV-konceptet ska cyklande kunna använda sig av hela körfältets bredd och som standard röra 
sig i mitten av körfältet. Detta innebär även att det är tillåtet och önskvärt att cykla i bredd, vilket 
förväntas leda till ökade möjligheter att kunna samtala med medresenärer, att uppleva trygghet till 
exempel vid resor med barn, samt att cyklandes synlighet och säkerhet ökar. Även om vi inte kunde 
hitta någon vetenskaplig studie som undersöker synbarheten av just cyklande beroende på lateral 
position kan perceptionsforskningen om perifert seende användas som referens i sammanhanget 
(Balas, Nakano, & Rosenholtz, 2009; Wolfe, Dobres, Rosenholtz, & Reimer, 2017). Det finns 
indikationer för att det är säkrare för cyklande att hålla sig i mitten av körfältet i cirkulationsplatser 
(Cumming, 2011) och det finns forskning från en testbana som visar att cyklistens placering längre 
bort från kanten leder till färre ”flygande” omkörningar, det vill säga att det är mer sannolikt att 
föraren bromsar innan hen kör om, vilket leder till ökad säkerhet för den cyklande (Rasch et al., 2020). 
Som beskrivet närmare i kapitel 1.2 förväntas en placering centralt i körfältet även leda till ett minskat 
antal parallella uppmärksamhetskrav på bilförare och cyklande. 

En svårighet med introduktionen av konceptet kan vara att ”komma över tröskeln” – det vill säga att 
det i början kan kännas obehagligt för cyklande att inta en position som man inte är van vid. Denna 
känsla är förmodligen starkare ju högre hastigheter som råder och ju tätare biltrafiken är, vilket också 
påverkar upplevelsen av att vara i vägen för biltrafiken (Aldred, 2015). Detta kan förstärkas av att 
bilförarna kan uppleva en försämrad framkomlighet, vilket kan leda till frustration och aggressioner. Å 
andra sidan finns indikationer för att man upplever cykling som mer komfortabel när man har mer 
erfarenhet, vilket även leder till en större glädje i cykelupplevelsen (Stinson & Bhat, 2003). Utöver det 
fann Kroensen och Handy (2014) att människor som cyklar till jobbet tenderar till att även börja cykla 
på fritiden och tvärtom. Det finns alltså goda chanser att åtgärder som underlättar för cykling genererar 
mer cykling, även utanför åtgärdsområdet. Samtidigt visar Ramos, Bergstad, och Nässén (2020) att 
invanda mönster såsom att ta bilen utan att fundera så mycket över det är en mycket stark faktor i valet 
av transportmedel, så att det antagligen krävs distinkta åtgärder för att få människor att reflektera över 
sitt färdmedelsval. Slutligen beskriver Horton (2007) olika mekanismer som trots motsatta avsikter 
kan leda till en ökad rädsla för cykling, där tillhandahållandet av separat cykelinfrastruktur är en. 
Resonemanget är att man genom separering markerar att gatan inte är lämplig för cykling, vilket på 
sikt leder till att cykeln trängs bort från gatan. TLV-konceptet ska istället göra cykelns position i och 
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rätt till gaturummet mer prominent, vilket alltså på sikt bör motverka förträngningen av cykeln till 
”andra platser”. 

1.2. Uppmärksamhet och informationsinhämtning 
För att kunna röra sig i trafiken på ett framgångsrikt sätt (dvs. komma fram säkert, smidigt och 
effektivt inom den givna situationen) behöver trafikanten hämta in minst den för situationen 
nödvändiga informationen. Från vilka områden denna information behöver hämtas definieras av 
utformningen av infrastrukturen, de gällande trafikreglerna, trafikantens planerade färdväg och delvis 
även vilken typ av trafikant man själv är. Hur lätt eller svårt det är att hämta in den nödvändiga 
informationen beror på olika egenskaper av dessa uppmärksamhetskrav, men även på vilken typ av 
information som behöver hämtas från de olika områdena. Med hjälp av uppmärksamhetsteorin 
Minimum Required Attention (MiRA, Kircher & Ahlstrom, 2017) kan för situationen relevanta 
områden ifrån vilka information behöver hämtas identifieras.  

Uppmärksamhetskraven identifieras enligt MiRA baserat på gällande trafikregler, infrastrukturens 
utformning och trafikantens fortsatta färdväg. Därtill kommer att trafikantens positionering påverkar 
kraven. Detta leder till att kraven som ställs på cyklande är högre än de som ställs på förare av 
motorfordon i samma situation (Kircher & Ahlström, 2020). Trafikreglerna och färdvägen anger 
varifrån information behöver hämtas in. I Figur 1 gäller högerregeln, samt att trafikanten ämnar 
svänga vänster i korsningen. Detta betyder i sin grundläggande form att trafikanten måste säkerställa 
att ta hänsyn till trafik på gatan från höger och till trafik som kommer rakt framifrån, samt släppa förbi 
fotgängare på övergångsställen. Informationen behöver tas in tillräckligt tidigt för att kunna anpassa 
sig till omständigheterna, men även tillräckligt sent för att kunna vara tillräckligt säker på hur 
situationen kommer att utvecklas. Dessa förutsättningar bestämmer intervallet, eller ”zonen”, inom 
vilken informationen behöver hämtas. Zonen påverkas även till viss del av trafikantens hastighet samt 
av den faktiska siktsträckan, som bestäms av till exempel infrastrukturen och vegetation. Zonerna 
inom vilka informationen behöver hämtas in från olika håll kan överlappa och kräva blickar i olika 
riktningar, och tydligheten i kraven kan påverkas av trafikmiljöns utformning. 

I illustrationen tydliggörs hur kraven skiljer sig åt för bilförare och cyklande i samma miljö, samt även 
hur olika utformningar för cykeltrafik förändrar kravbilden huvudsakligen för cykeltrafiken. 
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med avseende på detta. För att närmare kunna undersöka detta kan simuleringar med olika beteenden, 
hastigheter, trafikmängder och antal fordonsslag genomföras. 

Idag gäller i Sverige den generella förordningen att cyklande ska positionera sig ”så nära som möjligt 
den högra kanten av vägrenen eller av den bana som används” (Trafikförordning (1998:1276) 3 kap. 
7§), samt att ”cyklande skall färdas efter varandra. När det kan ske utan fara eller olägenhet för 
trafiken får de dock färdas i bredd” (6 kap. 1§). Dessa förordningar går emot själva idéen av konceptet 
cykelgata, där den cyklande ska uppmuntras till att ta mer plats på vägen och på så sätt även 
möjliggöra cykling i bredd. Detta är viktigt även för att främja den sociala aspekten av gemensamma 
cykelresor och för att underlätta färden tillsammans med barn. 

För att fullt ut kunna implementera konceptet krävs alltså antingen en nationell regeländring i 
Trafikförordningen för cyklandes placering i sidoläge samt cykling i bredd. Utöver det kan, som 
nämnts ovan, en allmän hierarki enligt vilken man tillgodoser olika trafikantgruppers behov, liknande 
den ändringen som infördes i Storbritanniens Highway Code, underlätta ett införande av det föreslagna 
konceptet. 
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2. Separering kontra integrering av cykeltrafiken  
Cykeltrafiken kan antingen separeras från motoriserad trafik och färdas på egen infrastruktur eller så 
integreras med den det vill säga färdas blandtrafik. Många studier pekar på positiva effekter på 
trafiksäkerhet av att separera cykeltrafik från motoriserad trafik, inte minst bland barn och äldre 
(Trafikverket, 2020a). På lågtrafikerad väg med hastighetsbegränsning 30 km/h har separeringen inga 
betydande effekter på trafiksäkerheten men ju högre hastigheten och trafikmängd är på vägen, desto 
större är effekten (Trafikverket, 2020). Många studier indikerar också att cyklister i allmänhet föredrar 
att cykla separerat från biltrafiken och att cyklingen i blandtrafik upplevs som otrygg (Li, Wang, Liu, 
& Ragland, 2012). I en enkätstudie av Svensk Cykling bland cyklister uppges att de huvudsakliga 
problemen med cykling i blandtrafik är att bilar kör för nära och/eller för fort (Svensk Cykling, 2018).  

Separering av trafikslag är idag planeringsnormen för cykelinfrastruktur i Sverige som i stort sett är ett 
resultat från SCAFT planeringsmodellen framtaget på 60-talet som bygger på separeringsprincipen för 
ökad trafiksäkerhet (Statens planverk, 1967). Separeringen av cykeltrafiken som kräver utbyggnad av 
separerad infrastruktur för cykeltrafiken har dock också lett till en rad problem och utmaningar som 
ofta är ett direkt resultat från brister i utformningen av denna separerade infrastruktur. Smala 
cykelbanor, brister i beläggningen, tvära svängar är vanliga utformningsaspekter som påverkar både 
framkomligheten och säkerheten för cyklister på separerade cykelbanor. Även under vintertid är det 
inte sällan att vinterväghållningen är undermålig och sämre på cykelbanor än på bilnätet. Ett annat 
problem är att cykel och gång i många fall utnyttjar samma ytor på så kallad GC-banor som särskilt 
vid höga flöden leder till konflikter mellan dessa trafikantgrupper. Även vid låga flöden kan det uppstå 
irritation mellan gående och cyklande om man har olika uppfattningar om och hur ringklockan ska 
användas, eller om gående skräms av cyklande som passerar. 

Separeringen leder till säkerhetsproblem i korsningspunkter. Även om tidigare studier har visat att 
cyklister kan uppleva att separerad infrastruktur i korsningar är säkrare så överensstämmer det inte 
nödvändigtvis med den faktiska säkerheten. Korsningsinfrastruktur som gör både cyklister och 
motorfordonsförare synliga för varandra ger bättre och säkrare interaktioner (Adedokun, Ahlberg, 
Varhelyi, & Thorslund, 2019). Lösningen att föra ut cykelbana på körbana före korsningen (20–30 m 
före) har visat sig vara säkrast för hanteringen av cykeltrafik på väg rakt fram kontra högersvängande 
trafik3 (se Figur 3). Studier visar att denna lösning ökar cyklisters synbarhet jämfört med om 
cykelbanan skulle fortsätta över korsningen och därmed förbättrar samspelet mellan cyklister och 
högersvängande fordon (Adedokun et al., 2019). Även i GCM-handboken rekommenderas att byta 
från cykelbana till cykelfält innan korsningen (SKR och Trafikverket, 2022). Enligt GCM-handboken 
har det visat sig att olyckorna ökar med det motsatta alternativet, dvs. en indragen cykelöverfart. I 
Svensson, Engel, and Koglin (2011) citeras flera olika rapporter som rekommenderar eller har visat att 
just cykelfält är det säkrare alternativet. 

 
3 Cykelfält i korsningar har visat sig signifikant reducera antalet cykelolyckor med 25 % i Norge (Elvik, 1997). 
De minskade olyckorna antas bero på cyklisternas ökade synlighet för motorfordonen samt att kommunikationen 
mellan trafikanterna blir bättre. 
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2.1.2. Gatubreddens betydelse  
Hur bred en gata eller väg är har betydelse för cyklisters säkerhet eftersom det påverkar bilhastigheter 
och omkörningsbeteende. Breda sektioner inbjuder ofta till fortkörning medan smalare sektioner 
hjälper till att hålla hastigheten på en låg nivå (CROW, 2016). Smala sektioner kan också i många fall 
vara positiva för att minimera farliga omkörningar av cyklister vid mötande trafik. Är sidoavståndet i 
ett ”mellanläge” kommer motoristerna att tveka, några chansar och kör om medan andra håller sig 
bakom cyklisten. Enligt CROW-handboken anses detta därför vara en kritisk sektion som kan leda till 
en farlig, oönskad situation. Om omkörning ska kunna ske under möte måste det alltså vara tillräckligt 
med plats för att cyklisten ska känna sig trygg och komfortabel. Annars bör gatan göras så smal att 
ingen tvekan kan uppstå (CROW, 2016).    

2.1.3. Minimera längsgående parkering 
Längsgående parkering ger upphov till undanmanövrar på gatan vilket ökar olycksrisken för cyklister 
som färdas i blandtrafik. Även bildörrar som öppnas i gatan är en säkerhetsrisk för cyklister. I 
Nederländerna rekommenderas att speciella uppställningsfält för parkerade bilar med skiljeremsa så 
kallade ”reaktionsfält” mot körbanan anläggs om mer än 20 % av en gatas längd används för 
parkering. Detta gör att cyklisten dels får en rak färdväg med säkerhetsutrymme mot parkerade fordon, 
dels att den motoriserade trafiken får smalare körfält vilket bidrar till att reducera hastigheten (CROW, 
2016). 
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3. Omvärldsanalys över liknande infrastrukturella utformningar 
Detta kapitel syftar till att ta fram en omvärldsanalys över liknande infrastrukturella utformningar, 
nationellt och internationellt. Vilka likheter och skillnader som finns i förhållande till det 
presenterade förslaget, och om lärdomarna ifrån dessa kan bidra till ökad kunskap i samband med 
förslaget. 

Omvärldsbevakningen har framför allt fokuserat på så kallade cykelgator som är den existerande 
vägutformningen som liknar mest vårt förslag. Hur den lösningen använts och har implementerats i 
Sverige och några andra europeiska länder presenteras därför i den delen. Förutom cykelgator 
presenteras också erfarenhet från USA med så-kallade Cycle boulevard och Sharrows.   

3.1. Erfarenhet av cykelgator  
Cykelgator är en gatutyp där cyklister och bilar delar på samma gatuutrymme och där cykeltrafiken 
prioriteras. Skillnaden mot vanliga blandtrafikgator är att gaturummet är primärt anpassat för 
cykeltrafiken som dimensionerar hastigheterna istället för biltrafiken, som alltså är gäst i cykelgatan. 
Cykelgator kan ses som ett alternativ till cykelbanor för att skapa sammanhängande cykelstråk där 
motoriserad trafik tillåts men på cykelns villkor. Cykelgator som numera förekommer i en rad 
europeiska länder implementerades först i Tyskland på 1980-talet som ett kostnadseffektivt sätt att 
göra cykelnätet mer sammanhängande (Blitz, Busch-Geertsema, & Lanzendorf, 2020). 

Det finns ingen universell definition av cykelgata och konceptet varierar mellan olika länder. 
Cykelgator förekommer som en reglering i vissa länder (som exempelvis i Sverige), medan det i andra 
länder, som till exempel Nederländerna, ses mer som ett utformningskoncept. Nedan beskrivs 
utformningen och i förekommande fall studier som har gjorts i ett antal länder. En sammanställning 
över likheter och skillnader finns i Bilaga 1.  

3.1.1. Sverige  
I Sverige infördes i december 2020 juridiska bestämmelser kring cykelgator i trafikförordningen (SFS 
1998:1276). På en cykelgata gäller följande (Transportstyrelsen, 20214): 

• Fordon får inte föras med högre hastighet än 30 kilometer i timmen. Den högsta tillåtna 
hastighet märks ut med vägmärke.  

• Fordon får inte parkeras på någon annan plats än särskilt anordnade parkeringsplatser. 

• En förare som kör in på en väg som är cykelgata har väjningsplikt mot fordon på cykelgatan. 

• En förare av ett motordrivet fordon ska anpassa hastigheten till cykeltrafiken. 

• En förare har också väjningsplikt mot varje fordon vars kurs skär den egna kursen när föraren 
kommer in på en väg från en cykelgata. 

I samband med dessa bestämmelser har även två nya vägmärken för cykelgata införts (Figur 4). 

 
4 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Trafikregler/Generella-trafikregler/Gagata-cykelgata-och-
gangfartsomrade/  

https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Trafikregler/Generella-trafikregler/Gagata-cykelgata-och-gangfartsomrade/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Trafikregler/Generella-trafikregler/Gagata-cykelgata-och-gangfartsomrade/






https://tekniskhandbok.goteborg.se/3-utformning/3a-gatutyper/3ad-cykelfartsgata/
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En av slutsatserna är att cykelgator har flera trafiksäkerhetsmässiga fördelar jämfört med cykling i 
blandtrafik på biltrafikens villkor som grundar sig bland annat i att cyklister färdas tillsammans med 
motortrafik, inte vid sidan av den vilket ökar samspelet mellan trafikanterna. Ändringen i placeringen 
innebär bland annat minskad konfliktrisk vid högersvängar i korsningar samt att risken att cyklister 
kör in i öppnande dörrar från parkerade bilar reduceras.  

Den ändrade positioneringen i mitten av körfältet förbättrar inte bara synbarheten och samspelet med 
motoriserad trafik utan leder också till att hastigheter sänks till cykelfart (som ofta ligger i snitt runt 
15–20km/h) jämfört med vanliga blandtrafikgator som ofta är skyltade till 30 km/h och inte sällan 
högre än så. De sänkta hastigheterna innebär stora trafiksäkerhetsvinster särskilt gällande olyckor med 
allvarliga utfall och dödsolyckor. 

I samma rapport ges, utifrån studerade exempel, riktlinjer som bör gälla för att skapa fungerande 
cykelgator med god funktion, framkomlighet och stadsmässighet:  

• självförklarande utformning och trafikmiljö 

• max 2000 motorfordon (ÅDT) 

• minst dubbelt så många cyklister som motorfordon 

• huvudcykelstråk eller stråk med uppsamlande funktion för cykeltrafik 

• tilltagna ytor för fotgängare i proportion till uppskattade flöden 

• avskild från kollektivtrafik 

• utformning som inte medger hastigheter över 30 km/h för cyklar eller Motorfordon 

• parkeringar för motorfordon endast i mycket begränsad omfattning med fokus på tillgång till 
parkeringsplatser för personer med funktionsnedsättning 

• särskilda ytor anpassade för varuleveranser efter behov 

• särskilda ytor för cykelparkeringar vid behov 

• tydliga gångpassager och övergångsställen, hastighetsdämpande åtgärder vid behov. 

Vidare preciseras dessa riktlinjer för att uppnå de bästa möjliga förhållande för en cykelgata som är: 

• max 1000 motorfordon (ÅDT) 

• minst 3000 cyklister (ÅDT) 

• utformning och stadsmiljö så att det inte finns behov för omkörningar. 

I rapporten presenteras också ett urval av möjliga typutformningar och sektioner för att skapa 
självförklarande cykelgator. Förslag ges för olika situationer beroende på om trafiken (både cykel och 
övrig trafik) är dubbel-eller enkelriktad. I Figur 9 visas det framtagna sektionsförslaget för 
dubbelriktad trafik (för cykel-och biltrafik). 





https://www.stvo2go.de/fahrradzone-regeln/
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Vår sökning bringade ingen klarhet i frågan om huruvida de cyklande enligt lag behöver hålla till 
höger inom körfältet eller inte. Lagen säger att trafik ska hålla ”så långt som möjligt” till höger (StVO 
§ 2 Abs 1), men detta betyder inte att man ska ligga precis i höger kant, utan ett avstånd på ungefär en 
meter har ansetts vara rimligt i olika domar. Parkerar bilar i kanten har även avstånd på 1,5 m ansetts 
som rimligt. Det är uttryckligen tillåtet att cykla i bredd (Abs 4). Inom tätbebyggt område får 
motorfordon upp till 3,5 ton välja fil fritt då det finns flera filer i samma riktning, men det framgår inte 
tydligt om detta även gäller cykel. Regeln handlar dessutom inte om placeringen inom körfältet. 

Under förutsättningen att den cyklande håller en meters avstånd från höger kant, samt att det är 
lagstadgad att omkörande trafik behöver hålla minst 1,5 m avstånd i sidled inom tätbebyggt område så 
är drygt 2,5 m i sidled upptagna av cyklisten. Om omkörning överhuvudtaget är möjligt på en 
Fahrradstraße eller i en Fahrradzone beror alltså på den omkörandes bredd i förhållande till gatans 
bredd, men för en genomsnittlig bil kan man säga att det praktiskt taget är omöjligt att köra om legalt 
om gatan är smalare än 4,5 m. 

Paul (2018) kritiserar konceptet Fahrradstraße med argumentationen att det inte ger någon fördel 
jämfört med den sedan länge etablerade tempo-30-zonen. Eftersom en Fahrradstraße enbart får 
etableras där cykeltrafiken redan dominerar eller snart förväntas göra det kan den inte användas som 
styrmedel och incitament för ökad cykling. I praktiken måste annan trafik alltid tillåtas där det finns 
boende och då blir förutsättningarna desamma som i tempo-30-zoner. Där det inte förekommer boende 
antar Paul (2018) att det sannolikt knappt förekommer någon motoriserad trafik från början. I detta fall 
skulle även den vanliga skyltningen för cykelbana kunna användas, vilket har fördelen att 
maxhastigheten 30 km/h inte gäller för cyklande.  

I en ofullständig förteckning över befintliga Fahrradstraßen8 i Tyskland listar i dagsläget 62 städer 
med mellan en och närmare 40 enskilda cykelgator, ännu fler för de största städerna. Antalet 
Fahrradzonen i Tyskland verkar däremot inte vara stort. Staden Bremen införde 2020 Tysklands första 
Fahrradzone, vilket skedde i samband med en större anpassning av en stadsdel som innefattar flera 
gator till ett ”cykel-modellkvarter”9. Utöver regleringen som Fahrradzone byttes kullersten ut mot 
släta ytor, fler parkeringsmöjligheter för cyklar inrättades och kanter har tagits bort. Service såsom 
pumpar, uthyrning, laddstationer och ett verkstadscafé har kommit till. Samtidigt anger man att ytor 
för bilparkering inte har reducerats nämnvärt, men att de har markerats tydligare. Inrättningen vann ett 
österrikiskt mobilitetspris (VCÖ Mobilitätspreis10). På grund av pandemin har inga pålitliga 
flödesmätningar kunnat göras. 

Även Saarbrücken har sedan sommaren 2021 en Fahrradzone som i tävlingen ”Deutscher 
Fahrradpreis 2022” vunnit tredje platsen i kategorin ”infrastruktur”11. En artikel i Saarbrücker 
Zeitung12 beskriver att den då två månader gamla zonen inte ledde till några förbättringar för cyklande. 
Författaren anser att motortrafiken snarare har ökat, han uppfattar att det något minskade antalet 
bilparkeringsplatser leder till att bilisterna cirkulerar runt längre för att hitta en parkering. Han påpekar 
också att de cyklande inte har fått mer plats att vistas på än tidigare, vilket gör att situationen i stort 
sett är samma som innan, så att det mest anses handla om symbolpolitik. 

 
8 https://fahrrad.fandom.com/de/wiki/Liste_der_Fahrradstra%C3%9Fen_in_Deutschland 
9 https://www.bremen.de/fahrradmodellquartier-alte-neustadt 
10 https://mobilitaetsprojekte.vcoe.at/fahrradmodellquartier-bremen-die-erste-fahrradzone-deutschlands-
2020?oder2=130&oder4=2020&oder5=229 
11 En detaljerad beskrivning av utformningen finns här (på tyska): https://www.der-deutsche-fahrradpreis.de/wp-
content/uploads/2022/01/Fahrradzone-Nauwieser-Viertel.pdf  
12 https://www.saarbruecker-zeitung.de/saarland/saarbruecken/neue-fahrradzone-in-saarbruecken-ist-ein-trendy-
luftikus_aid-60849833 

https://fahrrad.fandom.com/de/wiki/Liste_der_Fahrradstra%C3%9Fen_in_Deutschland
https://www.bremen.de/fahrradmodellquartier-alte-neustadt
https://mobilitaetsprojekte.vcoe.at/fahrradmodellquartier-bremen-die-erste-fahrradzone-deutschlands-2020?oder2=130&oder4=2020&oder5=229
https://mobilitaetsprojekte.vcoe.at/fahrradmodellquartier-bremen-die-erste-fahrradzone-deutschlands-2020?oder2=130&oder4=2020&oder5=229
https://www.der-deutsche-fahrradpreis.de/wp-content/uploads/2022/01/Fahrradzone-Nauwieser-Viertel.pdf
https://www.der-deutsche-fahrradpreis.de/wp-content/uploads/2022/01/Fahrradzone-Nauwieser-Viertel.pdf
https://www.saarbruecker-zeitung.de/saarland/saarbruecken/neue-fahrradzone-in-saarbruecken-ist-ein-trendy-luftikus_aid-60849833
https://www.saarbruecker-zeitung.de/saarland/saarbruecken/neue-fahrradzone-in-saarbruecken-ist-ein-trendy-luftikus_aid-60849833


VTI rapport 1153  29 

3.1.3. Nederländerna 
Det landet som har arbetat mest med implementering av cykelgator är Nederländerna. Det uppskattas 
finnas hundratals cykelgator i Nederländerna och är en utformning som är allmänt välkända och 
accepterade bland trafikanter (Delbressine, 2013). Cykelgator används framför allt på cykelstråk 
genom bostadsområden med låga trafikflöden och hastigheter som är en del av huvudcykelnätet. I 
Nederländernas designhandbok för cykeltrafik (CROW, 2016) definieras cykelgator som: 

Bicycle street is a functional concept. It is a residential road for motorized traffic that 
forms part of the main cycle network or of a bicycle highway, and which is identifiable as 
a bicycle street due to its design and layout but has a limited volume of car traffic on it 
and that car traffic is subordinate to the bicycle traffic.    

Cykelgator har ännu ingen juridisk status i Nederländerna och samma trafikregler gäller än på de 
vanliga gator där cyklingen sker i blandtrafik. Detta innebär att cyklister ska i regel hålla till höger 
men får köra i bredd så länge det inte skapar ett hinder13. Det finns diskussioner kring vad som anses 
som ”hinder” eller ”fara på vägen” som inte är exakt definierat i regelverket. Cyklister har dock lite 
mer frihet i en cykelgata eftersom bilister bör enligt rekommendationer köra på cyklisternas villkor. 
Därför kan cyklister även cykla i mitten.   

Det finns en stor variation mellan olika cykelgator gällande utformning och i vilka situationer 
gatutypen tillämpas (se t.ex. Figur 13). I CROW-manualen finns en beskrivning av vilka 
förutsättningar som krävs för att cykelgator ska fungera samt rekommendationer för dess utformning. 
Nedan visas ett antal av de riktlinjer som CROW har tagit fram.  

• Gatan ska vara en del av huvudscykelnätet. 

• Cykel bör vara det dominerande trafikslaget. 

• Ett cykelflöde på 1000 cyklister per dygn anses grundläggande. Cykelflödet bör vara högre en 
bilflödet, i synnerhet om bilflödet överstiger 500 fordon per dygn. Om bilflödet överstiger 
2 500 fordon per dygn och inte kan minskas rekommenderas inte cykelgatan som lösning. Ett 
annat alternativ är att införa kompletterande åtgärder som minskar bilflödet, till exempel att 
göra gatan enkelriktad för biltrafik. 

• Hastigheten bör inte överstiga 30 km/h. 

• Marken bör beläggas med asfalt eller annan jämn beläggning. Beläggningen bör färgas röd. 

• Parkering bör inte förekomma på körbanan. 

• Trafik på anslutande gator har väjningsplikt mot fordon på cykelgata. 

 
13 Regelement verkeersregels en verkeerstekens (RRV) 1990.  





http://voiriepourtous.cerema.fr/la-velorue-un-nouvel-outil-pour-les-itineraires-a1548.html
https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article_lc/LEGIARTI000039278095
https://www.cerema.fr/fr/cerema
https://www.cerema.fr/fr/actualites/concevoir-sa-velorue-cyclistes-nombre-circulation-apaisee




https://www.dgt.es/inicio/


https://www.elperiodico.com/es/barcelona/20220308/bicis-carril-bus-barcelona-inseguridad-eficiencia-transporte-publico-13330970
https://www.elperiodico.com/es/barcelona/20220308/bicis-carril-bus-barcelona-inseguridad-eficiencia-transporte-publico-13330970
https://datos.madrid.es/sites/v/index.jsp?vgnextoid=325e827b864f4410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=374512b9ace9f310VgnVCM100000171f5a0aRCRD
https://datos.madrid.es/sites/v/index.jsp?vgnextoid=325e827b864f4410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=374512b9ace9f310VgnVCM100000171f5a0aRCRD


https://www.elconfidencial.com/espana/madrid/2021-11-18/carril-30-ciclismo-madrid-timocarril-accidente_3325152/
https://www.elconfidencial.com/espana/madrid/2021-11-18/carril-30-ciclismo-madrid-timocarril-accidente_3325152/
https://www.ocu.org/coches/bicicletas-electricas/noticias/satisfaccion-usuarios-encuesta-2020


https://riunet.upv.es/handle/10251/122018


https://nacto.org/publication/urban-bikeway-design-guide/bicycle-boulevards/
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En vanlig förekommande vägmarkering på dessa gator är så kallade Shared Lane Markings (SLMs), 
eller ”sharrows” för att visa att körbanan delas mellan cykel- och biltrafik (Figur 23). Syftet är att 
stärka cykeltrafikens plats i körbana och synlighet gentemot biltrafiken. Vägmakeringens primära mål 
är att höja cyklisters säkerhet genom att rekommendera en placering av cyklisterna mer i mitten av 
körbanan och därmed bort från dörrzonen där det finns längsgående parkering, samt för att uppmuntra 
bilister till säkrare omkörningsbeteende. Vägmarkeringen kan också användas som vägledning för 
cyklister och indikera den rekommenderade cykelrutten. SLM bör ses som ett komplement till 
separerad cykelinfrastruktur för att skapa sammanhängande cykelrutter och lämpar sig enligt 
riktlinjerna framförallt på gator med låga bilhastigheter (max 25mph) eller när hastighetsskillnaderna 
mellan bil och cykel är låga exempelvis i nedförsbackar26.  

Fördelar med SLM är bl.a. följande: 

• uppmuntrar cyklister att placera sig mer i mitten av körfälten när dessa är för smala för att ett 
motorfordon och en cykel bekvämt ska kunna färdas sida vid sida inom samma körfält 

• ökar avståndet mellan cyklister och längsgående parkerade bilar och därmed hålla cyklister 
utanför ”dörrzonen” 

• uppmuntrar biltrafiken att göra säkra omkörningar 

• höjer bilisters uppmärksamhet på cyklister (signalera cyklisters närvaro) och att dessa kan 
färdas mer i mitten av körbanan 

• ger vägvisningen till cyklister för att enklare följa en cykelrutt.  

 
26 Nacto. https://nacto.org/publication/urban-bikeway-design-guide/bikeway-signing-marking/shared-lane-
markings/  

https://nacto.org/publication/urban-bikeway-design-guide/bikeway-signing-marking/shared-lane-markings/
https://nacto.org/publication/urban-bikeway-design-guide/bikeway-signing-marking/shared-lane-markings/


https://www.portland.gov/transportation/what-are-neighborhood-greenways
https://www.portland.gov/transportation/what-are-neighborhood-greenways
https://nacto.org/wp-content/uploads/2011/02/Effects-of-Shared-Lane-Markings-on-Bicyclist-and-Motorist-Behavior-along-Multi-Lane-Facilities.pdf
https://nacto.org/wp-content/uploads/2011/02/Effects-of-Shared-Lane-Markings-on-Bicyclist-and-Motorist-Behavior-along-Multi-Lane-Facilities.pdf
https://en.wikipedia.org/wiki/Bicycles_May_Use_Full_Lane
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Skylten uppfyller delvis samma funktion som Sharrows och uppmuntrar cyklister att placera sig i 
mitten av körfältet för att undvika osäkra omkörningar i samma fält. 

I Austin (Texas), genomfördes en studie efter att en flera ”Bicycles May Use Full Lane”-skyltar satts 
upp. Resultaten av denna studie tyder på att användningen av skylten hjälper att förbättra cyklisters 
och bilisters säkerhet längs vägar genom att tydliggöra för både trafikantgrupper att cyklister kan cykla 
i mitten av körfältet (Hess & Peterson, 2015).  

3.2. Erfarenheter av Pop-up bike lanes under coronapandemin 
Även om konceptet ”pop-up bike lane” har funnits sedan tidigare blev det känt och utspritt över 
världen under coronapandemin, där olika städer inrättade tillfälliga lösningar för att möjliggöra ökad 
cykling för att hjälpa invånarna att undvika trängsel i kollektivtrafiken. Utformningen bestod ofta i att 
ett körfält som tidigare hade använts främst av biltrafik utmärktes för cykeltrafik med hjälp av färg, 
symboler och ofta någon typ av fysisk avgränsning. En sammanställning av data från 736 cykelräknare 
i 106 europeiska städer visar att cyklingen ökade med 11 till 48 % inom fyra månader från att de 
tillfälliga cykelbanorna var inrättade (Kraus & Koch, 2021). En sammanställning och utvärdering av 
olika åtgärder världen över visar på att tillfällig cykelinfrastruktur underlättar cykling och kan tas som 
(in)officiella pilotprojekt för ökad cykling (Nikitas, Tsigdinos, Karolemeas, Kourmpa, & Bakogiannis, 
2021). Författarna påpekar även vikten av att minska motortrafiken och dess hastighet genom att 
omfördela ytor och begränsa biltrafiken, samt att det kan vara nödvändigt att tydligt kommunicera 
åtgärderna för att ”stå på sig” gentemot bilförarnas protester. En enkätstudie från Australien visade att 
särskilt kvinnor började cykla under pandemin, inte minst för att biltrafiken hade minskat. Med ökande 
biltrafik när restriktionerna lättade minskade även kvinnornas cykling igen (Fuller, McGuinness, 
Waitt, Buchanan, & Lea, 2021). Detta tyder på att inte enbart tillhandahållandet av förbättrad 
infrastruktur, utan även motortrafikvolymen i sig påverkar vissa gruppers benägenhet att välja cykeln. 

En gemensam nämnare för de flesta tillfälliga cykelvägarna är att de använder sig av delar av 
infrastrukturen som ursprungligen nyttjades av biltrafik. Som Frey, Laa, and Leth (2021) visade 
föredrog många cyklister den tillfälliga cykelbanan i gatan före den sedan tidigare befintliga 
cykelbanan bredvid gatan. Detta beror sannolikt på att utformningen av gatan, till exempel i genhet 
och beskaffenhet av ytan, upplevs som lämpligare för cykling då biltrafiken har tagits bort.  

3.3. Sammanfattning och slutsatser  
De genomförda försöken i Sverige har visat att omvandlingen av en gata till en cykelgata medför 
positiva trafiksäkerhetseffekter (se exempel från Linköping, Göteborg och Malmö) framförallt tack 
vare sänkta hastigheter och flöden för den motoriserade trafiken. De svenska erfarenheter har dock 
också visat att det kan finnas utmaningar med implementeringen av cykelgator inte minst gällande den 
upplevda trafiksäkerheten och känslan av otryggheten hos cyklister som uppmuntras att inta en mer 
central position i körfältet istället för att hålla till höger som på vanliga blandtrafikgator.  

De utmaningar som är kopplade till känslan av otrygghet grundar sig huvudsakligen i att framtagna 
lösningar är otydliga (eller upplevs som otydliga). En annan anledning är ibland också att trafikflöden 
för motoriserad trafik är för höga vilket leder till att cyklister undanträngs.  

Rätt utformning och låga flöden och hastigheter för motoriserad trafik är därför centrala aspekter för 
fungerande cykelgator och återkommande slutsatser från erfarenhet med cykelgator både i Sverige och 
utomlands. Oavsett land verkar det finnas konsensus att cykelgator är gatutyper som fungerar i miljöer 
med låga hastigheter och låga bilflöden. I många länder rekommenderas också att cykelflöden bör 
överskrida bilflöden för en fungerande lösning där cykeltrafiken blir den dimensionerande fordon för 
hastigheter.  

Om biltrafiken är för hög rekommenderas ofta att den begränsas till att hamna på nivåer som är mer 
förenliga med det som krävs för att skapa trafikmiljöer där cykel och bil kan integreras på ett 
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trafiksäkert sätt och där cyklister känner sig trygga. Detta kan göras genom att införa olika åtgärder 
som lugnar ned hastigheten men är mest effektivt med begränsningar i hur motoriserad trafik kan 
trafikera gatan genom exempelvis genomfartsfördbud eller att gatan enkelriktas.     

Det är också viktigt att den valda utformningen skapar tydliga trafikmiljöer som är självförklarande 
och som stödjer den önskade funktionen där cyklister prioriteras och uppmuntras till att cykla i mitten 
av körfält. Visuell avsmalning av körfältet med hjälp av friser av smågatsten vid sidan om körfälten 
verkar vara ett bra sätt för att dämpa bilhastigheter och få cyklister att hålla sig borta från högra 
kanten. Användning av färgad asfalt som det görs på cykelgator i Nederländerna kan också vara ett bra 
sätt att signalera för trafikanter att cyklister prioriteras. 

Vid sidan om utformning verkar användningen av vägmärken och vägmarkeringar kunna hjälpa att 
tydliggöra för trafikanter att cykeln är det prioriterade trafikslaget och att uppnå önskade beteenden 
hos trafikanter; dels cyklisters önskade positionering, dels bilisters acceptans för lösningen. 
Vägmarkeringar i form av cykelsymboler i körbanan och skyltning som visar att cyklister prioriteras 
(t. ex. skylten i USA ”bicycles may use the full lane”) är ett bra sätt att tydliggöra regler som stödjer 
utformningen. Som nämnts ovan finns det i Sverige sedan 2020 ett vägmärke för cykelgata, men i 
vilken utsträckning den tydliggör vilka regler som gäller har ännu inte undersökts systematiskt. Den 
amerikanska studien visar på vikten att vara noga i utformningen, eftersom sättet hur budskapet 
förmedlas bidrar till förståelse och hur väl det efterlevs (Hess & Peterson, 2015). 

Sammanfattningsvis har den genomförda litteraturstudien om försök med cykelfartsgator i Sverige och 
cykelgator i Sverige och internationellt visat att det för en lyckad integrering av cykel- och biltrafik på 
cyklisters villkor krävs följande två huvudaspekter: 

• Trafiksäkra och tydliga trafikmiljöer där cyklister känner sig trygga att ta mer plats i 
gaturummet och dimensionera hastigheten. Detta är framför allt en fråga om utformning och 
reglering av gatan.  

• Acceptansen hos motoriserade trafikanter som anpassar hastigheten och körningen till 
cyklister på gatan. Detta är framför allt en fråga om ändrade beteenden och en ändrad syn på 
värderingen av bilens framkomlighet i förhållande till andra värden (stadsliv, trygga miljöer, 
m.m.). Förutom utformningen och reglering krävs för ökad acceptans förmodligen också olika 
typer av informationsinsatser riktade till samtliga trafikanter.     

Dessa två centrala aspekter är även relevanta för den föreslagna utformningen TLV, och de ovan 
nämnda aspekterna kopplade till cykelgator borde rimligtvis även gäller för fungerande TLV-områden: 

• Visionen för området är en miljö med låga bilflöden och hastigheter. TLV kan i första hand 
implementeras i områden med redan idag lågtrafikerade gator (bostadsområden) eller gator där 
hastigheterna är låga (täta stadsmiljöer med hög stadsmässighet). Om visionen är att uppnå 
denna karaktär i fler delar av staden krävs sannolikt ytterligare åtgärder för att främja 
förutsättningarna för att uppnå TLV-förhållanden.  

• Utformningen av gaturummet som stödjer låga hastigheter och främjar cyklisters placering i 
mitten av körfältet, som i längden ska leda till en förändrad syn på hur gaturummet ska nyttjas 
av olika grupper mer generellt.   

Den konceptuella skillnaden mellan cykelgata och TLV är att cykelgatan behandlas som ett undantag 
från den rådande normen där bilen är normerande, medan TLV-konceptet utgår ifrån att cykeln ska ha 
samma status som bilen generellt. För att motverka undantagstänket är det av vikt att konceptet 
implementeras för ett helt område eller en stadsdel istället för att vara begränsat till en gata. Hur stort 
området ska vara är avhängigt målbilden som finns för området eller staden. Att skala upp 
utformningen till ett större område kan initialt stöta på motstånd hos bilförare, men förväntas på sikt 
vara fördelaktigt för att öka acceptansen och tydligheten hos användarna genom att utformningen blir 
regeln istället för undantaget i gatunätet. Uppskalningen förväntas också leda till att de positiva 
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trafiksäkerhetseffekterna av cykelgator kopplade till sänkta hastigheter och förbättrat samspel mellan 
cyklister och bilister (pga. cyklisters mer centrala position i körfältet) blir större och att det möjligen 
kan uppstå transfer-effekter även till vägnätet utanför TLV-områdena. 

I praktiken är frågan av cykelns önskade placering i en cykelgata inte löst i förhållande till gällande 
svensk lagstiftning om att hålla till höger. För att implementera TLV-konceptet rent praktiskt bör 
denna regel således upphävas. Samma gäller för regeln om cykling i bredd, som i dagsläget enbart är 
tillåten om det kan ske utan ”olägenhet för trafiken”. Eftersom cyklande ska inta en central position i 
körfältet för att förebygga problematiska omkörningar, bör det vara rimligt att två (eller flera) 
cyklande ska kunna färdas i bredd i samma körfält. Ska lika villkor för olika trafikantslag gälla i 
bredare mening bör det även omfatta möjligheten till kommunikation med sina medresenärer. TLV-
konceptet skulle alltså förbättra de cyklandes villkor även med avseende på denna sociala aspekt. 

En intressant fråga som kan lyftas är huruvida biltrafiken ska eller inte ska kunna köra om 
cykeltrafiken i TLV-områden. Rekommendationerna för utformning av cykelfartsgator i Göteborg 
understryker exempelvis att dessa gator endast är lämpliga på kortare sträckor, eftersom den valda 
utformningen inte tillåter omkörning på grund av mittremsan eller kollektivtrafikkörfältet. Hur lång en 
cykelgata kan vara anses därför delvis bero på omkörningsmöjligheterna. Även om det i vissa länder 
är förbjudet att köra om cyklister på cykelgata (t. ex. i Belgien) verkar i de flesta länder finnas visst 
stöd för att inte förbjuda omkörningarna. Exempelvis var omkörningarna förbjudna på cykelgator i 
Nederländerna i början men detta har ändrats eftersom man har märkt att denna regel är för rigid och 
kan orsaka irritation mellan cyklister och bilister och leda till konflikter (CROW)29. Erfarenheter från 
cykelgator i staden Bordeaux i Frankrike stödjer detta. Där är i dagsläget förbjudet att köra om 
cyklister, men det respekteras lite utan att för den skull ha lett till problem eller konflikter. Dessutom 
föredrar cyklister i allmänhet att bli omkörda än att ha kvar biltrafiken bakom sig, vilket gör att 
cyklister kan känna sig pressad30.  

Även om ett omkörningsförbud spontant kan anses vara en bra idé så verkar det inte finnas många 
fördelar med det och kan till och med vara kontraproduktivt för samspelet mellan cyklister och bilister. 
Möjligheten att köra om bör istället vara beroende av sektionsbredden och vara möjligt om sektionen 
är tillräckligt bred för att kunna ske med gott säkerhetsavstånd till cyklisten. Enligt resonemanget ovan 
skulle utformningen av TLV alltså möjliggöra men inte locka till omkörningar, inte minst eftersom 
TLV är tänkt att implementeras på större områden. 

 
29 CROW, Fietsberaadnotitie aanbevelingen fietsstraten binnen de kom. Maart 2019 
30 https://www.isabelleetlevelo.fr/2020/09/14/les-velo-rues-un-dispositif-tres-utile-neglige-en-france/ 

https://www.isabelleetlevelo.fr/2020/09/14/les-velo-rues-un-dispositif-tres-utile-neglige-en-france/
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4. Diskussioner i fokusgrupper 
För att få ett första intryck av hur olika användargrupper skulle se på den föreslagna TLV-lösningen 
genomfördes sju fokusgrupper under våren 2022. Efter en kort beskrivning av grupperna och 
tillvägagångssättet presenteras resultaten i en sammanfattande form. Grupperna valdes för att 
representera olika förväntade intressen, med syftet att få en bred bild hur presumtiva användare skulle 
kunna se på lösningen, samt för att kunna fånga upp förväntningar och farhågor. 

4.1. Gruppernas sammansättning 
Totalt deltog 30 personer i olika åldrar och med olika bakgrund. Rekryteringen skedde via sociala 
medier, via VTI:s lista över intresserade försökspersoner och för expertgruppen genom att kollegor 
med anknytning till ämnet tillfrågades.  

4.1.1. Bostadsområde 
Sammanlagt deltog nio personer i två gruppdiskussioner. De var förtrogna med samma bostadsområde 
(Tannefors och Hejegården i Linköping), antingen på grund av deras bostadsort eller eftersom de ofta 
rörde sig inom området. Diskussionen hölls fysiskt i VTI:s lokaler. Rekryteringen skedde via lokala 
Facebook-grupper. 

Den ursprungliga planen hade varit att rekrytera till tre olika grupper från samma bostadsmiljö, där en 
grupp skulle bestå av människor som främst nyttjar bilen, en grupp av människor som undviker 
blandtrafik när de cyklar, och en grupp som känner sig trygg i blandtrafik. Tyvärr visade det sig att det 
var mycket svårare än tänkt att hitta deltagare till diskussionerna. På grund av detta genomfördes 
slutligen två bostadsgrupper där tillgänglighet den dagen utgjorde grupptillhörigheten, och så 
kompletterades datainsamlingen med en grupp som bestod av ”snabba cyklister” (se 4.1.6), som dock 
inte nödvändigtvis kände till just detta bostadsområde. 

4.1.2. Barn i 12-årsåldern 
Fyra barn i åldrarna 11–12 deltog i gruppen. Deltagarna kom från olika ställen i landet och 
diskussionen hölls online via Teams. Rekryteringen skedde via Facebook-grupper med medlemmar 
från hela Sverige. För att kunna delta krävdes föräldrarnas tillstånd samt att barnet skulle cykla 
åtminstone ibland. Detta krav skulle säkerställa att barnen kunde relatera till situationen. 

4.1.3. Gröna bilister 
De tre deltagarna representerade Gröna bilister, det vill säga människor med inställningen att bilen 
behövs men ska användas med eftertanke – alltså inte i ”onödan”. Deltagarna rekryterades via 
Facebook-gruppen Gröna bilister samt via gruppen Cyklistbubblan och kom från olika delar av landet. 
Diskussionen hölls online via Teams. 

4.1.4. Lastbils- och bussförare 
En gruppdiskussion hölls på plats i Göteborg med tre förare av tunga fordon. Deltagarna rekryterades 
via sociala medier samt via VTI:s försökspersondatabas. Alla deltagare hade mångårig erfarenhet av 
att köra tunga fordon i tätort, bland annat buss, lastbil och tankbil. 

4.1.5. Experter 
En gruppdiskussion hölls med fem forskare inom transportsektorn, samtliga anställda på VTI. 
Diskussionen hölls i samband med lunch under liknande former som för de övriga grupperna som 
träffades fysiskt.  
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4.1.6. Snabba cyklister 
En grupp rekryterades via lokala cykelklubbar och bestod av sex personer som identifierar sig som 
säkra och orädda i blandtrafik, med en önskan att röra sig snabbt och effektivt i trafiken. Gruppen 
hölls i hybrid form med tre deltagare på plats och tre via länk på Teams.  

4.2. Genomförande 
Alla diskussionerna genomfördes i stort sett enligt samma mall, med skillnaden att de fysiska 
grupperna bjöds på fika eller lunch. Den förbestämda maximala tiden för diskussionen var satt till 1,5 
timmar. Alla deltagare fick ett presentkort med värde på 200 kr som tack. 

En moderator och en bisittare var med i varje grupp där en av dem tog rollen som intervjuledare 
medan den andra förde anteckningar. Försöksledarna hälsade deltagarna välkomna och presenterade 
sig själva. Sedan kunde deltagarna presentera sig. Efter en kort genomgång av hur det skulle gå till 
slogs inspelningen på. Intervjuledaren gav en kort presentation av projektet och visade några bilder på 
dagens vanliga utformningar av gaturummet i förhållande till förslaget som togs fram inom ramen för 
projektet. Det betonades att själva utformningen bara var ett exempel, och att det väsentliga var 
ändringen av cykelns placering i gaturummet. 

Moderatorn informerade deltagarna om att de skulle diskutera fritt kring ämnet, men att de fick några 
stödord som de kunde referera till under diskussionen. Intervjuledaren skulle bara ingripa om gruppen 
kom bort från ämnet för mycket, fastnade i en och samma punkt eller om någon punkt på 
intervjuguiden inte berördes alls. Det betonades att det inte fanns ”rätt eller fel”, utan att diskussionen i 
första hand var tänkt att fånga upp så många aspekter som möjligt och att få en första känsla hur olika 
människor skulle se på en sådan förändring. 

Efter detta började diskussionen. När tiden var ute eller när det blev tydligt att gruppen inte skulle 
komma vidare tackade intervjuledaren alla och diskussionen avslutades. Diskussionerna spelades in. 

4.3. Intervjuguiden och material 
Intervjuguiden användes av försöksledarna för att kontrollera att några centrala punkter togs upp:  

• framkomlighet 
• säkerhet 

o objektiv säkerhet 
o upplevd säkerhet (kopplat till upplevd säkerhet i trafiken) 
o trygghet (mer generell upplevelse, t.ex. att vistas i cykeltunnlar) 

• komfort & sociala aspekter 
• lämplighet i olika miljöer 
• utformning 

o gränssnitt 
• hinder/komplikationer 

o lagstiftning 
o trafikmaktordningen. 

Intervjuguiden presenterades dock inte för deltagarna, utan gjordes om till följande frågor att 
diskutera: 

• Hur skulle ni trivas där? 
• Vad skulle vara lätt/svårt? 
• Framkomlighet? Omkörning? 
• Säkerhet? Trygghet? 
• Komfort (sommar/vinter, …)? 
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Gruppen Gröna bilister var eniga om att VGU prioriterar bilen både på statliga vägar och i kommun. 
Även trafikreglerna prioriterar bilens framkomlighet. Det påtalades också att man vänjer sig vid dåliga 
lösningar och att det i sig kan leda till att förändringar inte efterfrågas: Vi är utsvultna efter bra 
cykelinfrastruktur och underhåll. Jag har inte, än så länge, hittat någon cykelbana i Sverige som 
uppfyller VGU. Jag tror inte svenskarna kan efterfråga en bra cykelbana. Svenskarna vet inte hur en 
bra cykelbana ser ut, vet inte hur den känns att cykla där, med hög säkerhet med framförallt god 
framkomlighet.  

Omvänt ansåg man också att bilen, genom dess övertag, gör oss till mindre snälla människor. Även i 
gruppen Snabba cyklister var ett återkommande tema hur allt är byggt för bil. Även nya cykelbanor 
beskrevs som dåligt utformade med många svängar och dålig sikt. Utöver infrastrukturen nämndes 
även att nybyggda kontor inte har säker cykelparkering eller erbjuder möjligheter för dusch och 
ombyte, och att de parkeringsplatser som finns att hyra enbart går att nå med bil, eftersom porten till 
huset öppnas med nummerplåtsavläsning. Gruppen var enig om att en verklig ändring av hierarkin 
kräver modiga politiker som vågar stå upp mot arga invånare även under valår. 

De andra fem grupperna påtalade en upplevd trafikanthierarki mer indirekt. Barnen upplevde att det 
blev omvägar med cykel när man vill cykla långt, att det var genare med bil. De menade att det borde 
vara tvärtom, eftersom det är ett val att köra bil. Ett av barnen framhöll också att bilar tar så sjukt 
mycket plats. Bostadsgrupperna och experterna beskrev frågan genom att fastställa att TLV-konceptet 
skulle tydliggöra att man ska förvänta sig cyklister, att man ger cyklande mer plats och rättigheter, och 
att man av miljö- och säkerhetsskäl borde prioritera cykel över bil. Buss- och lastbilsgruppen antog att 
TLV-konceptet skulle leda till att man skulle samsas mer, vilket kan tolkas som om hierarkin skulle bli 
plattare. 

Den upplevda hierarkin blev i några grupper tydlig i ett frekvent återkommande till att man själv i 
dagsläget inte vågar cykla bland bilar. Man skulle således inte känna sig bekväm med att cykla i 
mitten av körfältet. Det beskrevs också att man upplever vara ”i vägen” för bilar, vilket uppfattades 
som obehagligt. Detta speglar en upplevd norm att vägen är främst till för bilen. Det fanns dock 
tydliga skillnader mellan olika personer, ibland även inom grupperna. Barnen ansåg att de vuxna var 
rädda för att låta barnen cykla bland bilar. Ett av barnen tyckte att det var mer obehagligt att cykla på 
trottoaren än i körbanan, eftersom fotgängarna upplevs som mindre förutsägbara. Barnen var överens 
om att trafikmängden spelade roll och att det kändes mindre tryggt vid högre motortrafikflöden. I 
bostadsgrupperna och i expertgruppen fanns några personer som uttryckte stort obehag vid cykling i 
blandtrafik, och särskilt om det skulle ske i mitten av körbanan: Man skulle bli påkörd, det är inte 
tryggt att cykla bland bilar, jag skulle aldrig cykla bland bilar. I gruppen Gröna bilister konstaterade 
man att folk vågar inte cykla bland bilar, även om de själva skulle göra det. 

Som cyklande upplever man sig vara i vägen för bilar, och i de flesta grupperna diskuterades det som 
ett faktum istället som för en vald ordning i ett system. I expertgruppen beskrevs det som att man 
håller till höger när man är långsam, till exempel i en uppförsbacke, för att inte vara i vägen. Blir man 
då omkörd så känns det inte tryggt, men det upplevs ändå som ett nödvändigt ont för att inte störa. Ett 
flertal personer i olika grupper tog upp bilförares frustration när det går sakta, och den resulterande 
aggressionen, vilket gör att TLV-lösningen inte skulle fungera: Man stoppar upp för biltrafiken, 
eftersom bilar ofta kör fortare än tillåtet. Det kan göra att bilisterna blir ännu argare än idag. Även 
vissa av personerna som tyckte att TLV-förslaget var lovande kunde ana att den inte skulle gå hem hos 
bilisterna: Hur ska det gå på längre sträckor om bilister inte ens har tålamod i en rondell idag?. 
Speciellt snabbcyklisterna upplevde att det handlade om mer än hastighet. Det beskrevs hur man, om 
man cyklade 32 km/h eller till och med 36 km/h i en 30-sträcka, trots allt blev omkörd av bilar, mer 
som en statusmarkering. Den gruppen formulerade inte direkt någon rädsla för biltrafiken, utan snarare 
en frustration med nuvarande maktordning där problemet ligger i systemet: Man känner att man inte 
får vara någon annanstans [än på cykelinfrastrukturen], annars blir bilisterna vansinniga. 
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Särskilt i de två bostadsgrupperna men även i viss mån i expertgruppen beskrevs status quo i 
transportsystemet som om det vore oföränderligt i det avseendet att man verkade acceptera läget som 
givet. Diskussionerna om vad TLV-lösningen skulle innebära kretsade mest kring hur den skulle 
upplevas givet att allt annat förblev lika.  

Barnen, gruppen Snabba cyklister och till viss del gruppen Gröna bilister var mest tydliga med hur 
även bilar kunde vara i vägen för aktiva resenärer eller överhuvudtaget. Barnen beskrev flera gånger 
hur mycket plats bilarna tog i staden medan gruppen Snabba cyklister och gruppen Gröna Bilisterna 
var mer inne på hur staden byggdes utefter bilens behov medan cyklandes behov negligerades. 

Nästan samtliga grupper framhöll att TLV-lösningen skulle förbättra cykelns framkomlighet och status 
avsevärt, även om barngruppen och buss- och lastbilsgruppen inte fokuserade på framkomlighets-
frågan för cykel. I samtliga andra grupper beskrevs många exempel på hur dagens cykelinfrastruktur är 
undermålig i flera avseenden. Den upplevs vara osammanhängande, ett lapptäcke, att den kommer sist 
i planeringen, att vägytan ofta är bättre på körbanan än cykelbanan, att det ofta finns tillfälliga eller 
permanenta hinder på cykelbanan, att åtgärder som ska öka säkerheten leder till långa omvägar som 
man väljer att inte ta, att man ofta behöver byta sida, att cykelbanor helt plötsligt tar slut, att det är 
smalt, ofta avgrävt, samt många korsningar och väjningsplikt, särskilt i jämförelse med körbanan 
bredvid. Även infrastrukturen för fotgängare ansågs vara dålig, och det upplevdes som problematiskt 
att ha både mötande cykeltrafik och fotgängare att ta hänsyn till. En person i en av bostadsgrupperna 
tyckte dock att cykelns fördel, att ta sig fram smidigt skulle försvinna om man behövde röra sig som 
en bil. 

TLV-konceptet skulle göra att man slipper mötande och fotgängare, att man inte behövde byta eller 
välja sida, och att det skulle vara härligt att få cykla på den släta fina asfalten. Man upplevde generellt 
att det skulle bli tydligare, men med visst förbehåll, som diskuteras nedan under utformning. Stora 
fördelar sågs vintertid, då det upplevs att körbanan i de flesta fallen är i bättre skick än cykelinfra-
strukturen. Det noterades dock att man slapp bli överkörd av motorfordon om man cyklade omkull på 
cykelbanan istället för på körbanan. 

Flera grupper tog upp att det skulle ge cyklande legitim rätt att vara på vägen, att det skulle bli tydligt 
inte bara för cyklande utan även för bilförare vad man skulle förvänta sig.  

4.4.2. Utformning och yttre omständigheter 
Alla grupper diskuterade olika aspekter av hur en TLV-miljö skulle vara utformad. Samtliga var 
överens om att hastighetsgränsen borde sänkas, de flesta föreslog 30 km/h, medan en av 
bostadsgrupperna diskuterade 20 km/h och den andra funderade över att reglera hastighet i omvänd 
relation till krockvåld. I flera av grupperna var man av åsikten att det ändå inte är lämpligt att köra 
fortare än 30 km/h i en stad. Expertgruppen diskuterade även att man behöver utforma miljön på ett 
sätt som gör det naturligt att köra sakta, att man behöver bygga tajtare och smalare och att cykel och 
gång ska vara dimensionerande. En genomgående färgning av den rekommenderade positioneringen 
av cykeltrafiken ansågs överlag vara bra. Det ger en tydlig signal av här får cyklister vara. En av 
bostadsgrupperna föreslog att hela vägbredden kunde färgas, så att cykeln skulle få legitimerad 
tillgång till hela vägytan, en bostadsgrupp övervägde om man skulle färga körbanan från höger kant 
till två tredjedelar mot mitten. Generellt var åsikten att utformningen skulle ge en tydlig bild av att 
cyklande har rätten att befinna sig i mitten utan att behöva känna sig tvingade till det – till exempel 
ställde man sig negativ till vita linjer i kanten av det färgade fältet. En synpunkt som kom upp i 
diskussionen i buss- och lastbilsgruppen samt i snabbcykelgruppen med hänvisning till bilderna som 
visades under projektintroduktionen, var att det inte enbart skulle finnas cykelsymboler i gatan utan 
även bilsymboler. Detta skulle upplysa om vilka fordonsslag som ytan var avsedd för. I gruppen 
Snabba cyklister föreslog man att även ha symboler för cykel och fotgängare på trottoaren som skulle 
vara avsedd för gående och de som vill cykla sakta (se nedan).  
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Lastbils- och bussgruppen hade erfarenhet av cykelgatorna som är implementerade i Göteborg och var 
överlag positiv till konceptet. I denna grupp betonade man vikten av att gatorna skulle vara smala och 
helst ha mittrefug, så att det blir uppenbart att man inte ska köra om. Man ansåg att det var bra att hålla 
hastigheten nere i staden och tyckte att det behövdes tvingas fram med hjälp av åtgärder, eftersom det 
annars inte skulle ske. Man ansåg att TLV-lösningen skulle kunna leda till att folk allmänt skulle bli 
mer uppmärksamma. En synpunkt på utformning som kom fram i denna grupp var att man ansåg att 
trottoarer inte borde ha höga kanter, så att cyklande lätt kan ta sig upp på trottoaren om man till 
exempel vill stanna eller har ärenden vid en fastighet längs vägen. Här var utgångspunkten att själva 
körbanan skulle vara så smal att man annars utgjorde ett hinder om man stannade i vägbanan, samt att 
det skulle vara besvärligt att få upp tyngre cyklar över en trottoarkant. 

Flera grupper diskuterade om och hur omkörning skulle regleras i samband med TLV-lösningen. Även 
om man allmänt ansåg att hastigheten i staden helst skulle vara låg verkade man i flera av grupperna 
befara att bilförare skulle uppleva irritation över att vara tvungna att köra för sakta. Buss- och 
lastbilsgruppen var tydligast med att det skulle råda omkörningsförbud, eftersom det enligt gruppens 
åsikt inte var befogat med höga hastigheter i staden. Omkörningsförbudet skulle bland annat kunna 
verkställas med refuger som fysiskt hindrar en förflyttning i sidled. Även en av bostadsgrupperna kom 
fram till att omkörning inte skulle vara tillåten, expertgruppen ville se en utformning som skulle 
motverka omkörning.  

Andra utformningsfrågor rörde korsningar. Det diskuterades hur cyklande skulle bete sig i korsningar 
där man i dagsläget ofta kör om en fordonskö till höger för att placera sig längst fram. Skulle det 
fortfarande vara möjligt eller innebär förslaget att man behöver stå längre bak i bilkön? Det ansågs inte 
vara ett bra alternativ. Främst efterfrågades dock tydlighet, vilket diskuteras mer nedan. Ytterligare en 
korsningsrelaterad fråga var vad som gällde i samband med motorfordon som svängde och huruvida 
man fick köra om dessa på utsidan. Den övergripande frågan i dessa diskussioner kan sammanfattas 
med en oro att cykelns framkomlighet och smidighet skulle riskera att gå förlorad. 

En punkt som kom upp i samtliga grupper var att man har väldigt olika behov inom gruppen cyklister, 
vilket gör att en och samma utformning inte är lika bra för alla. I samtliga grupper pratade man därför 
om vikten av att alla behöver kunna ta sig fram. Det dominerande förslaget var att främst låta de 
snabba cyklisterna använda körbanan, medan långsammare cyklister antingen skulle få en separat 
cykelbana eller använda trottoaren. Här påpekades dock i gruppen Snabba cyklister att det fanns en 
risk för att det skulle leda till en andra-klassens infrastruktur för de cyklister som rör sig saktare. 
Gruppen Gröna bilister föreslog att anamma Copenhagenize-konceptet där utformningen styrs av den 
önskade hastigheten. I lågfartsområden gäller blandtrafik, med konsekvensen att även den 
motoriserade trafiken måste sakta ner, medan man tillhandahåller breda separata cykelbanor på 
huvudled vars syfte är framkomlighet. Barngruppen diskuterade en uppdelning i olika gator där vissa 
gator främst skulle vara byggda för cykel medan andra främst skulle vara byggda för bil, så att man 
kunde ta sig fram till samma punkt via olika delar av vägnätet. I flera grupper nämndes det att man 
inte skulle vilja cykla med barn i en TLV-miljö, och man spekulerade kring att det nog skulle kännas 
obehagligt med damtralla (Gröna bilister) också. Snabbcyklisterna uttryckte att dagens GC-banor inte 
är en bra lösning eftersom man blir stressad av blandningen snabbcyklister, barn och vuxna som rör 
sig i olika tempo och åt olika riktningar. GC bana fungerar ju inte bra heller, inte för cyklister som vill 
cykla lite snabbare eller heller för mig som ganska ofta är ute med två barn och hund… det blir värsta 
stressen.  Man såg även potentiellt samma problem med en TLV-lösning, men där cyklisten inte 
längre är den som är snabbast …man riskerar att skapa samma problem men med cykel och 
motortrafik bara att då är det inte cyklisterna som är snabbast och behöver väja för alla möjliga 
hinder längre, utan då är det motortrafiken som är snabb och upplever att cyklarna är långsamma och 
i vägen. 

Tydlighet – att veta vad som gäller – var en punkt som upplevdes som mycket viktigt i samtliga 
grupper. Det yttrade sig med hänsyn till utformning av infrastrukturen och trafikreglerna, där dagens 
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läge kritiserades som både otydligt och ofta till nackdel för cykel. Exempel som togs upp var 
företrädesregler, där gruppen Gröna bilister fastställde att huvudled idag inte gäller för cykel (på en 
intilliggande cykelbana). Det ansågs vara dumt, det förvirrar, man har inte koll. Även i 
cirkulationsplatser som man ska accelerera ut ur blir det dubbla budskap till bilisten om det sedan 
ligger en GC-bana runt cirkulationsplatsen. I buss- och lastbilsgruppen tycker man att dagens 
skyltning är otydlig. Jag gick till polisen och frågade: vad är det som gäller, dom visste inte heller 
(gällande en specifik plats). I en av bostadsgrupperna diskuterade man sinsemellan och var inte säker 
på om huvudled gällde även för cykel, om bil behöver stanna för cykel och om högerregeln gällde för 
cykel. Man var heller inte säker om samma regler gällde överallt i landet. I gruppen Snabba cyklister 
diskuterades möjligheten att utnyttja faktum att de flesta GC-banorna är dubbelriktade. Vissa av 
deltagarna var medvetna om att en korsning anses som oreglerad för cykel vid avsaknad av trafikljus 
specifikt för cykel vid cykling på cykelbana till vänster om vägen. Här kan man alltså hitta en laglig 
lösning att korsa utan att vänta in grönt ljus. I gruppen med snabbcyklister tog de även upp vikten av 
att ha trafikregler anpassade efter alla trafikslag. Det är inte så konstigt att cyklister faktiskt kör mot 
rött hyfsat ofta för dom [trafikljusen] är inte gjorda för dom, har man någonting som man tänker att 
det här är inte gjort för mig då kommer respekten förr eller senare krackelera, så det gäller att hitta 
en balans där alla trafikslag känner att det här är regler anpassade för oss som kollekti”. Vid ett 
senare tillfälle påtalar gruppen även problematiken med GC-banor.  

I ljuset av alla dessa upplevda tillkortakommanden med dagens situation upplevdes den föreslagna 
TLV-lösningen som tydligare från alla trafikanters perspektiv. Att reglerna skulle bli enhetliga för 
cykel och bil ledde till frågan om det då skulle krävas ett körkort för cykel (se nedan). Som antytt ovan 
resonerade gruppen ”lastbil och buss” att man skulle bli mer uppmärksam generellt. I gruppen Snabba 
cyklister hade man förhoppningen att cykelns positionering i kombination med symbolerna i vägbanan 
samt en förhoppning om fler cyklande skulle leda till att bilförare skulle räkna med cyklister och 
därmed inte missa dem. Det upplevdes också som viktigt att man gjorde likadant över en större yta, så 
att det inte skulle bli ett lapptäcke som det är idag. I den gruppen samt även i lastbils- och bussgruppen 
samt i expertgruppen betonade man vikten av att själv ha erfarenhet av olika transportslag för att bättre 
kunna förstå den andre. 

Något som lyftes fram som positivt av de flesta grupperna var att lösningen skulle skilja cykeltrafiken 
från gångtrafiken. Att blanda gående och cyklande upplevdes genomgående som problematiskt, både 
ur de cyklandes och ur de gåendes perspektiv. Att trafiken oftast är dubbelriktad på GC-banor 
upplevdes som ytterligare besvärande faktor som påverkar både framkomligheten och tryggheten. 

Flera grupper tog upp hur TLV-lösningen skulle upplevas på vintertid och i mörker. De flesta ansåg att 
vinterväghållningen var sämre på cykelbanor än på gatorna och att det därför var lättare att cykla i 
vägbanan. Särskilt i barngruppen och i gruppen Gröna bilister var man dock medveten om att 
konsekvenserna kunde bli värre i blandtrafik om man ändå cyklade omkull. I samband med 
vintercykling togs även cykling i mörker upp, där vikten av att ha belysning betonades i flera grupper. 
En irritation över hur man såg cyklister som inte syntes på grund av avsaknad av belysning eller 
reflexväst blev särskilt tydlig i buss- och lastbilsgruppen, där någon konstaterade att hen blev trött på 
att inte se honom.  

4.4.3. Individuella faktorer 
Ett tema som återkom på olika sätt i de olika grupperna var utbildning. Barnen ansåg att de själva 
kunde känna sig osäkra över vilka regler som gällde och menade att de då valde att ta det försiktigt. 
Det kom samtidigt fram att de uppfattade att bilförare nog förhöll sig regelenligt med tanke på att de 
hade genomgått körkortsutbildningen. Barnen efterlyste en trafikutbildning för egen del, men pratade 
även om att utbilda samhället om fördelarna med cykling. I en av bostadsgrupperna samt i 
expertgruppen togs frågan om cykelkörkort upp med argumentet att om man skulle röra sig som en bil 
i trafiken så borde man kanske kräva samma utbildning, så att alla har koll på samma regler. Särskilt i 
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buss- och lastbilsgruppen återkom man frekvent till utbildning av samtliga trafikantgrupper, även 
fotgängare. Det ansågs mycket viktigt att alla skulle veta precis hur man ska bete sig, så att trafiken 
kan rulla på friktionsfritt. Enligt (en person i) denna grupp skulle grundutbildningen i trafik börja i 
skolan, helst upprepade gånger för att undvika att det glöms bort.  

Gruppen Gröna bilister lyfte istället fram att det var viktigt att planerare fick utbildning om hur 
cykelvänlig infrastruktur behöver utformas. Man upplevde att cykeltrafik behandlas sämre av 
Trafikverket än av kommunerna, gav ett antal exempel från olika orter, och förmodade att det skulle 
vara en ”kulturfråga”. Enligt gruppen prioriterar VGU biltrafik, särskilt på statliga vägar men även i 
tätort. Det lyftes även fram att de som projekterar och ”driftar” infrastrukturen skulle behöva cykla 
själva, eftersom det ofta kan handla om små detaljer som inte går att beskriva i en bygghandling som 
kan vara avgörande för hur cykelvänlig infrastrukturen är. 

Utbildning diskuterades dock inte mycket i direkt relation till TLV-förslaget, förutom då buss- och 
lastbilsgruppen konstaterade att den lösningen nog skulle fungera bra om man fick utbildning i hur den 
skulle användas. 

Utöver utbildning ansågs även kunskap om hur andra fordonsslag fungerar som positivt, eftersom det 
skulle leda till bättre förståelse för varandra. Detta diskuterades i flera av grupperna, men återigen inte 
i någon direkt relation till TLV-förslaget. 

4.5. Metod och begränsningar 
Gruppernas inriktning valdes med syftet att uppnå en bredd i åsikterna, men detta betyder varken att 
grupperna eller deras åsikter är representativa för samhället i stort eller att samtliga möjliga åsikter 
täcktes i diskussionerna. Rekryteringen var mer komplicerat än förväntat, vilket förde med sig att den 
ursprungligt planerade gruppfördelningen behövde ändras något, samt att antalet deltagare per grupp 
blev mindre än tänkt. Å andra sidan kom samtliga deltagare till tals och diskussionerna avlöpte bra och 
konstruktivt.  

Två av grupperna genomfördes helt digitalt och en i blandform. Samtliga deltagare på länk hade sina 
kameror påslagna. Vår uppfattning är att diskussionens kvalitet inte påverkades av mötesformen, 
vilket kan vara lovande för framtida gruppdiskussioner. 

Den avsatta tiden för diskussionen upplevdes vara tillräcklig. I några grupper började diskussionen 
stanna av något innan utsatt tid, medan särskilt snabbcyklisterna fortsatte diskutera även när den 
formella inspelningen var avslutad. Samtliga grupper berörde alla punkter i intervjuguiden inom 
diskussionstiden. 

I samtliga grupper ställde diskussionsledarna några frågor, men behövde i övrigt inte engagera sig i 
diskussionen. Enbart i buss- och lastbilsgruppen krävdes det att diskussionen leddes tillbaka till ämnet 
ibland. 

4.6. Diskussion 
Diskussionerna i fokusgrupperna kan sammanfattas som att själva TLV-lösningen ansågs vara neutral 
till positiv, medan de negativa åsikterna som formulerades mest var kopplade till cykling i blandtrafik 
generellt. Rädslan för cykling i blandtrafik framkom tydligt i flera av grupperna. Det var främst de 
personer som idag ansåg cykling i blandtrafik som obehaglig eller som undviker det, som uppgav att 
de inte skulle känna sig bekväma med att cykla i blandtrafik i en TLV-lösning heller. Detta kan tolkas 
som en del av det som möjligen var den största svårigheten i diskussionerna, och som påtalades direkt 
i gruppen Gröna bilister – nämligen att man har en tendens att missa förändringsprocessen som kan 
inledas, eftersom man utgår ifrån att allt annat förblir konstant. Bland snabbcyklisterna 
problematiserades frågan om hierarkin mellan trafikantgrupperna där TLV-lösningen beskrevs som ett 
steg i riktningen att ändra på denna hierarki. Motpolen var särskilt den ena bostadsgruppen där 
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trafikanthierarkin knappt ifrågasattes. Istället verkade man acceptera dagens situation som norm som 
inte kan ändras. Detta medförde att man verkade uppleva en presumtiv irritation över en möjlig 
inskränkning av ”bilens” rättigheter som legitimt skäl för att avstå från inskränkningen. Citattecknen 
används eftersom denna grupp hade en tendens att diskutera ”bilen” som om den hade en egen vilja, 
medan barngruppen var tydligast med att prata om människor som valde att använda sig av bilen eller 
andra färdmedel. Buss- och lastbilsgruppen använde sig istället av en uppdelning i olika trafikant-
grupper som hade olika för trafikantgruppen typiska egenskaper. 

Snabbcyklisterna och gruppen Gröna bilister var tydligast med att identifiera systemet som orsak för 
obalansen i trafikanthierarkin. Antagligen som konsekvens av detta synsätt var det främst de två 
sistnämnda grupperna som såg TLV-lösningen som ett möjligt verktyg att bryta bilnormen. Buss- och 
lastbilsgruppen upplevde den som verktyg för att disciplinera de olika trafikantgrupperna till ordentligt 
beteende, medan barnen landade i att de föredrog en mer långtgående separering av motortrafiken från 
aktiva resenärer där genhet och attraktivitet av miljön för aktiva resenärer skulle prioriteras. 

I en komparativ enkätstudie visade Chataway, Kaplan, Nielsen, och Prato (2014) att rädslan för 
cykling i blandtrafik var större i Brisbane, som identifierades som ”emerging cycling city”, än i 
Köpenhamn, en etablerad cykelstad. Det är alltså möjligt att en etablering av cykling som norm kan 
leda till en minskad rädsla för cykling i blandtrafik även i en och samma stad i takt med att kulturen 
ändras. 

De olika grupperna var av skilda uppfattningar om vilka typer av gator eller områden som skulle vara 
mest lämpade för att implementera TLV-lösningen. Något generaliserande kan sägas att de grupper 
som var mindre bekväma med att cykla i blandtrafik föredrog lugnare miljöer såsom bostadsområden, 
medan de grupper som uppvisade mer av ett systemperspektiv ansåg att konceptet skulle kunna 
användas för att ändra karaktären på en gata eller ett område. När det gäller själva utformningen 
verkade det som om grupperna fastnade något i de presenterade förslagen. En summering är att man 
inte vill känna ett av infrastrukturen förmedlat tvång att hålla sig i mitten av körbanan, om man anser 
att sidoområdet är mer lämpligt för tillfället. Man var överens om att utformningen och tillhörande 
regelverk skulle vara tydliga och passa ihop. Speciellt påpekade man problematiken med föreskriften 
att cyklande ska hålla till höger inom körfältet. Det fanns dock även en osäkerhet kring regler i 
dagsläget, såsom huruvida enkelriktning gäller för cykel eller inte både på körbanor och cykelbanor, 
samt hur väjningspliktsreglerna gäller i olika typer av korsningar. 

Angående osäkerheten kring vad som gäller kom det fram att man löste det på olika sätt – man 
rapporterade om ett avvaktande och försiktigt beteende där man hellre släppte fram andra först, till att 
agera för att öka sin egen trygghet, antingen genom att placera sig synligt eller genom att undvika 
vissa situationer. Eftersom samma situation kan tolkas olika av olika personer och därmed leda till 
variationer i beteende bland cyklister kan detta uppfattas av andra trafikanter som att cyklister inte är 
förutsägbara eller ”struntar i reglerna”, så som det kan uttryckas i olika sammanhang (se även 
Balkmar, 2014). Tydligheten är alltså inte bara viktig för de cyklandes orientering, utan även för att 
andra trafikanter ska kunna förutse cyklandes förekomst och beteende. För att kunna uppnå det krävs 
också att den infrastruktur som är tänkt att nyttjas av cyklande behöver hänga ihop. Detta var 
någonting som lyftes fram som särskilt positivt i flera av grupperna med avseende på TLV-lösningen. 
Oavsett vilken väg som alltså väljs för att tilldela infrastruktur till cyklister så kan en tydlig och 
genomgående utmärkning vara ett sätt att belysa till vilken grad den är sammanhängande och 
funktionell. 

När det gällde regler och tydlighet kom grupperna inte fram till konkreta förslag hur man skulle 
reglera omkörning, både när cyklande kör om bilar och tvärtom. Även regleringen av placering vid 
korsningar lyftes som en punkt som skulle behöva utredas. Det verkade dock upplevas som att 
tydligheten i informationen var viktigare än själva regeln. 
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Uppmärksamhetsproblematiken som belystes i kapitel 1.2 diskuterades inte i större utsträckning. 
Generellt handlade diskussionerna mer om hur andra trafikanter varseblir eller agerar gentemot 
cyklande i blandtrafik än hur cyklande själva agerar i blandtrafiken. Den diskussion som kommer 
närmast uppmärksamhetsfrågan är den efterfrågade tydligheten. En minskning av antalet 
trafikströmmar som korsar varandra och en förenkling av reglerna där cykeln inte särbehandlas skulle 
kunna öka förutsägbarheten. 
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5. Slutsatser och rekommendationer  
Slutsatserna av detta projekt är grundade i regeringens antagna nationella strategi om ökad och säker 
cykling, år 201731, där som mål ingår att öka andelen cykelresor. Detta innebär att även människor 
som inte cyklar idag ska kunna se cykeln som ett alternativ för åtminstone vissa resor. Det är alltså 
inte bara cykeln som behöver anses som ett smidigt, ekonomiskt och hållbart alternativ, utan även den 
infrastruktur som man ska färdas i behöver upplevas som cykelvänligt, vilket innebär att man både 
vågar och vill cykla där. Här utvärderade vi ett förslag till förändring av användandet av infra-
strukturen och implicit en förändring av tillhörande regelverk med avseende på möjligheten att 
förbättra för cykling och förenkla uppmärksamhetskraven som ställs på olika trafikantgrupper. 

Även om grundtanken liknar konceptet ”cykelgata” finns det några väsentliga konceptuella skillnader. 
Det viktigaste är att TLV-lösningen är tänkt att implementeras i ett helt område, till skillnad från 
cykelgatan, som i vanliga fall omfattar just en gata. Detta motiveras med att det ska bli tydligt att 
konceptet inte är ett undantag utan genomgående, vilket även ska kunna stödja en ändring i 
prioriteringsordningen bland trafikantgrupperna. För att detta ska kunna bli den rådande inställningen i 
samhället är det antagligen viktigt att konsekvent sätta det aktiva resandet i första rummet istället för 
att enbart göra det enbart undantagsvis. Ytterligare ett argument för att sträcka utformningen över hela 
områden är den uppmärksamhetsteoretiska motiveringen, eftersom det är i korsningspunkter där 
cyklande utgör egna trafikströmmar, som kraven på uppmärksamhet blir stora för samtliga 
trafikantgrupper. 

Idag är det praxis att implementera cykelgator där andelen cykeltrafik redan idag är stor (ÅF, 2018). 
För att åstadkomma en ökning av andelen cykelresor kan det vara nödvändigt och rimligt att utgå ifrån 
den önskade andelen cykelresor i området istället för att utgå ifrån den faktiska – det är alltså visionen 
istället för nuläget som ska styra. Den faktiska cykeltrafiken kan påverkas av många fler faktorer än 
enbart behovet att resa en viss sträcka, inte minst känslan av trygghet och attraktivitet av sträckan 
spelar in, men även om det finns trygga och attraktiva anslutningar till denna sträcka. Med en 
cykelvänlig utformning av hela områden skulle sammanhängande sträckor och genhet garanteras, så 
att det i slutänden blir det faktiska transportbehovet som avgör antalet cykelresor på en viss sträcka. 

Målet att andelen cykelresor ska öka är tydligt formulerat och potentialen finns. Nu krävs åtgärder för 
att faktiskt uppnå målet, och TLV-konceptet kan vara en kandidat i verktygslådan. Fördelarna är att 
implementeringen skulle kunna genomföras ganska kostnadseffektivt och snabbt, att den skulle kunna 
göras på många platser samtidigt, och att det enligt fokusgrupperna verkar finnas stöd för visionen hos 
olika grupper av trafikanter. Nackdelarna ligger i problematiken att komma över tröskeln i olika 
avseenden. Politiskt gäller det beredskapen att begränsa biltrafiken i vissa områden och hos vissa 
användare är rädslan för cykling i blandtrafik eller för cykling överhuvudtaget antagligen en av de 
största utmaningarna. Det handlar alltså inte enbart om objektiva faktorer såsom risken för skador, 
som kan åtgärdas med lämplig infrastruktur, eller den upplevda säkerheten, som ofta associeras med 
graden av separering från motortrafiken (Buehler & Dill, 2016; Buehler & Pucher, 2012). Enligt 
Ravensbergen, Buliung, and Laliberté (2020) kan rädslan för cykling ligga djupare och även omfatta 
utsattheten i det offentliga rummet, samt vara kopplad till gender-frågor. Här krävs den redan 
inledningsvis beskrivna omställningen i diskursen så att cykling inte utmålas som farlig och enbart till 
för en viss typ av människa. 

Utöver det kommer en förändring av dagens trafikantgruppshierarki förmodligen att möta motstånd 
hos grupper som förespråkar en fortsatt bilcentrerad stadsbild32, vilket kan leda till en ovilja bland 

 
31 https://www.regeringen.se/498ee9/contentassets/de846550ff4d4127b43009eb285932d3/20170426_cykelstrate
gi_webb.pdf  
32 till exempel https://www.dn.se/debatt/framtidens-svenska-stader-maste-anpassas-for-fler-bilar/  

https://www.regeringen.se/498ee9/contentassets/de846550ff4d4127b43009eb285932d3/20170426_cykelstrategi_webb.pdf
https://www.regeringen.se/498ee9/contentassets/de846550ff4d4127b43009eb285932d3/20170426_cykelstrategi_webb.pdf
https://www.dn.se/debatt/framtidens-svenska-stader-maste-anpassas-for-fler-bilar/
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beslutsfattarna att sätta sig över motståndet, och att det sannolikt krävs tid för att nå fram till scenariot 
som motsvarar visionen, med risk för att omställningen avbryts i förtid. Det finns dock exempel i 
världen på framgångsrika omställningar till en cykelvänlig miljö med följd av en stor ökning i andelen 
cykelresor. Paris (Nikitas et al., 2021), Bryssel (Henry, Ermans, & de Smet d’Olbecke, 2020) och 
Barcelona (Mueller et al., 2020) är exempel på städer som på senare tid har genomfört större insatser 
för en omställning till ökad cykeltrafik. En viktig del i denna process är att tillhandahålla ytor för 
cykling, som ofta innan var vigda åt biltrafik eller bilparkering.  

I översynen av befintliga implementeringar av cykelgator och cykelzoner framkom att utformningen 
och regleringen varierar både mellan och inom länderna. Det finns inte några systematiska 
utvärderingar av olika utformningar och regleringar i samma miljö, och även de befintliga lösningarna 
är inte systematiskt utvärderade. I de flesta fallen handlar åtgärderna om enskilda gator, förutom i den 
tyska ”Fahrradzone”, som ännu inte är särskilt utbrett. Just utformningen och funktionaliteten i 
korsningar behöver därför fokuseras på särskilt för att erbjuda lösningar som är anpassade till 
cykeltrafikens behov. Här kan tillfället ges att även testa nya och innovativa koncept som alternativ till 
standardlösningar, inte minst eftersom forskningen tyder på att olika typer av cyklister föredrar olika 
lösningar (Ihlström et al., 2021; Wang & Akar, 2018). 

Som te Brömmelstroet et al. (2021) beskriver krävs egen erfarenhet av en viss trafikmiljö för att kunna 
göra sig en föreställning av hur det faktiskt känns. Detta återspeglas även i att man till exempel i 
Barcelona delvis har upplevt motstånd inför förändringen, som dock sedan minskade eller blev till 
uppskattning (López, Ortega, & Pardo, 2020). För att komma fram till den mest lämpade lösningen 
och vägen till målet för svenska förhållanden och den svenska visionen om ökad andel cykeltrafik 
krävs sannolikt pilotprojekt som behöver utvärderas över tid för att även fånga upp en möjlig 
förändringsprocess i beteende och attityd. Anpassningen av regelverket kan påbörjas parallellt med en 
implementering av pilotprojekt, som även kan vara testbädd för att undersöka olika utformningar. 

Om TLV-konceptet ska undersökas närmare föreslår vi att det implementeras som pilotprojekt i 
verklig trafik i minst ett område, eller helst fler, för att kunna genomföra jämförande studier. Innan 
sjösättningen av pilotprojektet är det mycket viktigt att ta fram bra och tydligt informationsmaterial 
som gör att samtliga trafikanter är införstådda med vad som gäller från början av implementeringen. 
Detta kan också innebära ändringar av den skyltade hastigheten på vissa gator. Parallellt med pilot-
verksamheten föreslås undersökningar som kan kompletteras eller jämföras med data från 
pilotprojekten som handlar om upplevd och faktisk framkomlighet för olika trafikantgrupper, där olika 
indikatorer för resandet mellan två punkter utvärderas. Dessa kan innefatta reslängd, antal stopp, 
hastighetsförändringar och liknande faktorer. 

I pilotområdena är det viktigt att genomföra före-mätningar och sedan studera förloppet för indikatorer 
som reflekterar acceptans av åtgärden, andelen resor per fordonstyp, upplevd och faktisk 
framkomlighet och reslängd, säkerhetsfaktorer såsom konflikter, nära omkörningar, positionering av 
olika trafikantgrupper i gaturummet, och liknande. Det är även viktigt att undersöka hur miljön kan 
förbättras och om ytterligare åtgärder skulle krävas för att leda till en ökad andel cykelresor. Dessa 
åtgärder kan även vara av annan karaktär än utformningen av gaturummet.  



VTI rapport 1153  55 

Referenser 
Adedokun, A., Ahlberg, J., Varhelyi, A., & Thorslund, B. (2019). Interaction between Cyclists and 

Motor Vehicles : the role of infrastructure design and vehicle characteristics (WP5). 
Retrieved from https://lup.lub.lu.se/search/publication/ebc7dd84-d979-43cf-9800-
be46b4302f66 

ÅF. (2018). Cykelgator. En studie av cykelgatans förutsättningar i den svenska trafikmiljön. Retrieved 
from https://docplayer.se/105146164-Rapport-cykelgator-en-studie-av-cykelgatans-
forutsattningar-i-den-svenska-trafikmiljon-sida-1-44.html 

Afry. (2021). Trafiksäkrade cykelgator. En för- och efterstudie på Hohögsgatan i Malmö. Retrieved 
from https://bransch.trafikverket.se/contentassets/811560d31a8549d0a3dd393f2a489189/trv-
2019_28005-sakra-cykelgator-en-for--och-efterstudie-i-malmo.pdf 

Agency for Urban Environment. (2020). Street design manual for Oslo. Retrieved from 
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13441080-
1646147194/Tjenester%20og%20tilbud/Plan%2C%20bygg%20og%20eiendom/Byggesaksvei
ledere%2C%20normer%20og%20skjemaer/Gatenormal%20og%20normark/Gate-
%20og%20veinormaler/Street-design-manual_ENG.pdf 

Aldred, R. (2015). A Matter of Utility? Rationalising Cycling, Cycling Rationalities. Mobilities, 10(5), 
686-705. doi:10.1080/17450101.2014.935149 

Balas, B., Nakano, L., & Rosenholtz, R. (2009). A summary-statistic representation in peripheral 
vision explains visual crowding. Journal of Vision, 9(12), 13-13. doi:10.1167/9.12.13 

Balkmar, D. (2014). Våld i trafiken : om cyklisters utsatthet för kränkningar, hot och våld i 
massbilismens tidevarv. Tidskrift för Genusvetenskap, 35(2-3), 31-54.  

Bertolini, L. (2020). From “streets for traffic” to “streets for people”: can street experiments transform 
urban mobility? Transport Reviews, 40(6), 734-753. doi:10.1080/01441647.2020.1761907 

Blitz, A., Busch-Geertsema, A., & Lanzendorf, M. (2020). More Cycling, Less Driving? Findings of a 
Cycle Street Intervention Study in the Rhine-Main Metropolitan Region, Germany. 
Sustainability, 12(3), 805.  

Buehler, R., & Dill, J. (2016). Bikeway Networks: A Review of Effects on Cycling. Transport 
Reviews, 36(1), 9-27. doi:10.1080/01441647.2015.1069908 

Buehler, R., & Pucher, J. (2012). Cycling to work in 90 large American cities: new evidence on the 
role of bike paths and lanes. Transportation, 39(2), 409-432. doi:10.1007/s11116-011-9355-8 

Chataway, E. S., Kaplan, S., Nielsen, T. A. S., & Prato, C. G. (2014). Safety perceptions and reported 
behavior related to cycling in mixed traffic: A comparison between Brisbane and Copenhagen. 
Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 23, 32-43. 
doi:http://dx.doi.org/10.1016/j.trf.2013.12.021 

CROW. (2016). Design manual for bicycle traffic. Ede, The Netherlands: Centre for Research and 
Contract Standardization in Civil and Traffic Engineering, C.R.O.W. 

Cumming, B. (2011). Roundabouts: Why They Are Dangerous for Cyclists and What Can Be Done 
about It. In (Vol. 13, pp. 27–40): Engineers Australia. 

Delbressine, R. R. (2013). The traffic safety of bicycle streets in the Netherlands. (Master Master's 
thesis), TU Delft, Delft, NL. Retrieved from 
file:///C:/Users/KatjaK/Downloads/Masterthesis_bicyclestreets_RickDelbressine_final.pdf  

Dia, H. (2019). Four Strategies for Reducing Urban Transport Emissions and Improving Health: 
Avoid, Shift, Share and Improve. Journal of Transport & Health, 14, 100683. 
doi:https://doi.org/10.1016/j.jth.2019.100683 

https://lup.lub.lu.se/search/publication/ebc7dd84-d979-43cf-9800-be46b4302f66
https://lup.lub.lu.se/search/publication/ebc7dd84-d979-43cf-9800-be46b4302f66
https://docplayer.se/105146164-Rapport-cykelgator-en-studie-av-cykelgatans-forutsattningar-i-den-svenska-trafikmiljon-sida-1-44.html
https://docplayer.se/105146164-Rapport-cykelgator-en-studie-av-cykelgatans-forutsattningar-i-den-svenska-trafikmiljon-sida-1-44.html
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/811560d31a8549d0a3dd393f2a489189/trv-2019_28005-sakra-cykelgator-en-for--och-efterstudie-i-malmo.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/811560d31a8549d0a3dd393f2a489189/trv-2019_28005-sakra-cykelgator-en-for--och-efterstudie-i-malmo.pdf
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13441080-1646147194/Tjenester%20og%20tilbud/Plan%2C%20bygg%20og%20eiendom/Byggesaksveiledere%2C%20normer%20og%20skjemaer/Gatenormal%20og%20normark/Gate-%20og%20veinormaler/Street-design-manual_ENG.pdf
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13441080-1646147194/Tjenester%20og%20tilbud/Plan%2C%20bygg%20og%20eiendom/Byggesaksveiledere%2C%20normer%20og%20skjemaer/Gatenormal%20og%20normark/Gate-%20og%20veinormaler/Street-design-manual_ENG.pdf
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13441080-1646147194/Tjenester%20og%20tilbud/Plan%2C%20bygg%20og%20eiendom/Byggesaksveiledere%2C%20normer%20og%20skjemaer/Gatenormal%20og%20normark/Gate-%20og%20veinormaler/Street-design-manual_ENG.pdf
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13441080-1646147194/Tjenester%20og%20tilbud/Plan%2C%20bygg%20og%20eiendom/Byggesaksveiledere%2C%20normer%20og%20skjemaer/Gatenormal%20og%20normark/Gate-%20og%20veinormaler/Street-design-manual_ENG.pdf
http://dx.doi.org/10.1016/j.trf.2013.12.021
https://doi.org/10.1016/j.jth.2019.100683


56  VTI rapport 1153 

Elvik, R. (1997). Effects on accidents of automatic speed enforcement in Norway. Transportation 
Research Record, 14-19.  

Frey, H., Laa, B., & Leth, U. (2021). Pop-up bike lanes and temporary shared space in Vienna during 
COVID-19 pandemic. Paper presented at the 9th International Cycling Safety Conference, 
Lund, Sweden (online). https://www.youtube.com/watch?v=tnv5BFosgmc 

Fuller, G., McGuinness, K., Waitt, G., Buchanan, I., & Lea, T. (2021). The reactivated bike: Self-
reported cycling activity during the 2020 COVID-19 pandemic in Australia. Transportation 
Research Interdisciplinary Perspectives, 10, 100377. 
doi:https://doi.org/10.1016/j.trip.2021.100377 

Henry, A., Ermans, T., & de Smet d’Olbecke, F. (2020). Cycling has made a comeback: Has it 
returned to Brussels as well? (2020). Retrieved from 
file:///C:/Users/KatjaK/Downloads/brussels-4821.pdf 

Hess, G., & Peterson, M. N. (2015). “Bicycles May Use Full Lane” Signage Communicates U.S. 
Roadway Rules and Increases Perception of Safety. PLoS ONE, 10(8), e0136973. 
doi:10.1371/journal.pone.0136973 

Horton, D. (2007). Fear of cycling. In D. Horton, P. Rosen, & P. Cox (Eds.), Cycling and society (pp. 
133-152): Routledge. 

Hrelja, R., & Rye, T. (2022). Decreasing the share of travel by car. Strategies for implementing ‘push’ 
or ‘pull’ measures in a traditionally car-centric transport and land use planning. International 
Journal of Sustainable Transportation, 1-13. doi:10.1080/15568318.2022.2051098 

Ihlström, J., Henriksson, M., & Kircher, K. (2021). Immoral and irrational cyclists? Exploring the 
practice of cycling on the pavement. Mobilities, 388-403. 
doi:10.1080/17450101.2020.1857533 

Kircher, K., & Ahlstrom, C. (2017). Minimum Required Attention: A human-centered approach to 
driver inattention. Human Factors: The Journal of the Human Factors and Ergonomics 
Society, 59(3), 471-484. doi:10.1177/0018720816672756 

Kircher, K., & Ahlström, C. (2020). Attentional requirements on cyclists and drivers in urban 
intersections. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 68, 105-
117. doi:https://doi.org/10.1016/j.trf.2019.12.008 

Kraus, S., & Koch, N. (2021). Provisional COVID-19 infrastructure induces large, rapid increases in 
cycling. Proceedings of the National Academy of Sciences, 118(15), e2024399118. 
doi:10.1073/pnas.2024399118 

Kroesen, M., & Handy, S. (2014). The relation between bicycle commuting and non-work cycling: 
results from a mobility panel. Transportation, 41(3), 507-527. doi:10.1007/s11116-013-9491-
4 

Li, Z., Wang, W., Liu, P., & Ragland, D. R. (2012). Physical environments influencing bicyclists’ 
perception of comfort on separated and on-street bicycle facilities. Transportation Research 
Part D: Transport and Environment, 17(3), 256-261. 
doi:https://doi.org/10.1016/j.trd.2011.12.001 

López, I., Ortega, J., & Pardo, M. (2020). Mobility Infrastructures in Cities and Climate Change: An 
Analysis Through the Superblocks in Barcelona. Atmosphere, 11(4), 410.  

Madsen, T. K. O., & Lahrmann, H. (2017). Comparison of five bicycle facility designs in signalized 
intersections using traffic conflict studies. Transportation Research Part F: Traffic 
Psychology and Behaviour, 46, 438-450. doi:https://doi.org/10.1016/j.trf.2016.05.008 

Minikel, E. (2012). Cyclist safety on bicycle boulevards and parallel arterial routes in Berkeley, 
California. Accident Analysis & Prevention, 45, 241-247. 
doi:https://doi.org/10.1016/j.aap.2011.07.009 

https://www.youtube.com/watch?v=tnv5BFosgmc
https://doi.org/10.1016/j.trip.2021.100377
https://doi.org/10.1016/j.trf.2019.12.008
https://doi.org/10.1016/j.trd.2011.12.001
https://doi.org/10.1016/j.trf.2016.05.008
https://doi.org/10.1016/j.aap.2011.07.009


VTI rapport 1153  57 

Mueller, N., Rojas-Rueda, D., Khreis, H., Cirach, M., Andrés, D., Ballester, J., . . . Nieuwenhuijsen, 
M. (2020). Changing the urban design of cities for health: The superblock model. 
Environment International, 134, 105132. doi:https://doi.org/10.1016/j.envint.2019.105132 

Nikitas, A., Tsigdinos, S., Karolemeas, C., Kourmpa, E., & Bakogiannis, E. (2021). Cycling in the Era 
of COVID-19: Lessons Learnt and Best Practice Policy Recommendations for a More Bike-
Centric Future. Sustainability, 13(9), 4620.  

Paul, N. (2018). Nichts gewonnen durch Fahrradstraßen. mobilogisch! Zeitschrift für Ökologie, Politik 
& Bewegung, 39, 39-42. 

Ramos, É. M. S., Bergstad, C. J., & Nässén, J. (2020). Understanding daily car use: Driving habits, 
motives, attitudes, and norms across trip purposes. Transportation Research Part F: Traffic 
Psychology and Behaviour, 68, 306-315. doi:https://doi.org/10.1016/j.trf.2019.11.013 

Rasch, A., Boda, C.-N., Thalya, P., Aderum, T., Knauss, A., & Dozza, M. (2020). How do oncoming 
traffic and cyclist lane position influence cyclist overtaking by drivers? Accident Analysis & 
Prevention, 142, 105569. doi:https://doi.org/10.1016/j.aap.2020.105569 

Ravensbergen, L., Buliung, R., & Laliberté, N. (2020). Fear of cycling: Social, spatial, and temporal 
dimensions. Journal of Transport Geography, 87, 102813. 
doi:https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2020.102813 

Römer, D., & Salzgeber, J. (2022). Verkehrswende in Deutschland braucht differenzierte Ansätze in 
Land und Stadt (363). Retrieved from https://www.kfw.de/PDF/Download-
Center/Konzernthemen/Research/PDF-Dokumente-Fokus-Volkswirtschaft/Fokus-
2022/Fokus-Nr.-363-Januar-2022-
Verkehrswende.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=d299db1c9c-
EMAIL_CAMPAIGN_2022_01_12_05_59&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-
d299db1c9c-190892252 

SKR och Trafikverket. (2022). GCM-handboken. Mobilitet för gående, cyklister och mopedister - En 
handbok med fokus på planering, utformning, underhåll och uppföljning (2022:020). 
Retrieved from Stockholm och Borlänge: 
https://skr.se/download/18.7a95dc2f1818012627d4fbe8/1656418260070/Mobilitet-for-
gaende-cyklister-och-mopedister.pdf 

Statens planverk. (1967). SCAFT 1968: Riktlinjer för stadsplanering med hänsyn till trafiksäkerhet 
(5). Retrieved from Stockholm:  

Stinson, M. A., & Bhat, C. R. (2003). Commuter Bicyclist Route Choice: Analysis Using a Stated 
Preference Survey. Transportation Research Record, 1828(1), 107-115. doi:10.3141/1828-13 

Summala, H., Pasanen, E., Rasanen, M., & Sievanen, J. (1996). Bicycle accidents and drivers' visual 
search at left and right turns. Accident Analysis and Prevention, 28(2), 147-153.  

Svensk Cykling. (2018). Cykelenkät. Retrieved from https://svenskcykling.se/wp-
content/uploads/2018/12/837_svensk-cykling_rapport.pdf 

Svensson, Å., Engel, S., & Koglin, T. (2011). Råd och riktlinjer för cykelinfrastruktur – en 
litteraturstudie med avseende på korsningspunkter mellan cyklande och motorfordonstrafik 
(262 - 2011). Retrieved from https://lucris.lub.lu.se/ws/portalfiles/portal/5868788/1969832.pdf 

te Brömmelstroet, M., Nello-Deakin, S., Quillien, J., & Bhattacharya, I. (2021). Towards a pattern 
language for cycling environments: merging variables and narratives. Applied Mobilities, 6(1), 
35-53. doi:10.1080/23800127.2018.1505261 

Thulin, H., & Obrenovic, A. (2008). Cykelfartsgata på Hunnebergs- och Klostergatan i Linköping : en 
före-/efterstudie (2008-12-07). Retrieved from Linköping: 
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:vti:diva-10676 

Trafikverket. (2020a). Effektsamband för transportsystemet - åtgärder för cykling (3.0). Retrieved 
from 

https://doi.org/10.1016/j.envint.2019.105132
https://doi.org/10.1016/j.trf.2019.11.013
https://doi.org/10.1016/j.aap.2020.105569
https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2020.102813
https://www.kfw.de/PDF/Download-Center/Konzernthemen/Research/PDF-Dokumente-Fokus-Volkswirtschaft/Fokus-2022/Fokus-Nr.-363-Januar-2022-Verkehrswende.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=d299db1c9c-EMAIL_CAMPAIGN_2022_01_12_05_59&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-d299db1c9c-190892252
https://www.kfw.de/PDF/Download-Center/Konzernthemen/Research/PDF-Dokumente-Fokus-Volkswirtschaft/Fokus-2022/Fokus-Nr.-363-Januar-2022-Verkehrswende.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=d299db1c9c-EMAIL_CAMPAIGN_2022_01_12_05_59&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-d299db1c9c-190892252
https://www.kfw.de/PDF/Download-Center/Konzernthemen/Research/PDF-Dokumente-Fokus-Volkswirtschaft/Fokus-2022/Fokus-Nr.-363-Januar-2022-Verkehrswende.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=d299db1c9c-EMAIL_CAMPAIGN_2022_01_12_05_59&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-d299db1c9c-190892252
https://www.kfw.de/PDF/Download-Center/Konzernthemen/Research/PDF-Dokumente-Fokus-Volkswirtschaft/Fokus-2022/Fokus-Nr.-363-Januar-2022-Verkehrswende.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=d299db1c9c-EMAIL_CAMPAIGN_2022_01_12_05_59&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-d299db1c9c-190892252
https://www.kfw.de/PDF/Download-Center/Konzernthemen/Research/PDF-Dokumente-Fokus-Volkswirtschaft/Fokus-2022/Fokus-Nr.-363-Januar-2022-Verkehrswende.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=d299db1c9c-EMAIL_CAMPAIGN_2022_01_12_05_59&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-d299db1c9c-190892252
https://www.kfw.de/PDF/Download-Center/Konzernthemen/Research/PDF-Dokumente-Fokus-Volkswirtschaft/Fokus-2022/Fokus-Nr.-363-Januar-2022-Verkehrswende.pdf?utm_source=POLITICO.EU&utm_campaign=d299db1c9c-EMAIL_CAMPAIGN_2022_01_12_05_59&utm_medium=email&utm_term=0_10959edeb5-d299db1c9c-190892252
https://skr.se/download/18.7a95dc2f1818012627d4fbe8/1656418260070/Mobilitet-for-gaende-cyklister-och-mopedister.pdf
https://skr.se/download/18.7a95dc2f1818012627d4fbe8/1656418260070/Mobilitet-for-gaende-cyklister-och-mopedister.pdf
https://svenskcykling.se/wp-content/uploads/2018/12/837_svensk-cykling_rapport.pdf
https://svenskcykling.se/wp-content/uploads/2018/12/837_svensk-cykling_rapport.pdf
https://lucris.lub.lu.se/ws/portalfiles/portal/5868788/1969832.pdf
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:vti:diva-10676


https://bransch.trafikverket.se/contentassets/0ebc841761f74f56b31c6eba59511bca/ovrigt/effektsamband-cykling.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/0ebc841761f74f56b31c6eba59511bca/ovrigt/effektsamband-cykling.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/en-US/71833/Ineko.Product.RelatedFiles/2020_031_vagar_och_gators_uformning_rad.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/en-US/71833/Ineko.Product.RelatedFiles/2020_031_vagar_och_gators_uformning_rad.pdf
https://doi.org/10.1016/j.trf.2018.08.014
https://stud.epsilon.slu.se/16988/1/wendelius_j_210531.pdf
https://doi.org/10.1016/j.apergo.2017.07.009







	Trafik på lika villkor
	Ska cykeln färdas i mitten av körbanan?

	Publikationsuppgifter – Publication Information
	Kort sammanfattning
	Abstract
	Förord
	Innehållsförteckning
	1. Bakgrund
	1.1. Trafik på lika villkor – omfördelning av gaturummet
	1.2. Uppmärksamhet och informationsinhämtning
	1.3. Andra faktorer

	2. Separering kontra integrering av cykeltrafiken
	2.1. Säker cykling i blandtrafik
	2.1.1. Låga hastigheter och trafikflöden
	2.1.2. Gatubreddens betydelse
	2.1.3. Minimera längsgående parkering


	3. Omvärldsanalys över liknande infrastrukturella utformningar
	3.1. Erfarenhet av cykelgator
	3.1.1. Sverige
	Försök med cykelfartsgator i Linköping
	Försök med cykelfartsgator i Göteborg
	Försök med cykelgata i Malmö
	Sammanfattning från försöken i Sverige

	3.1.2. Tyskland
	3.1.3. Nederländerna
	3.1.4. Frankrike
	3.1.5. Spanien
	3.1.6. USA

	3.2. Erfarenheter av Pop-up bike lanes under coronapandemin
	3.3. Sammanfattning och slutsatser

	4. Diskussioner i fokusgrupper
	4.1. Gruppernas sammansättning
	4.1.1. Bostadsområde
	4.1.2. Barn i 12-årsåldern
	4.1.3. Gröna bilister
	4.1.4. Lastbils- och bussförare
	4.1.5. Experter
	4.1.6. Snabba cyklister

	4.2. Genomförande
	4.3. Intervjuguiden och material
	4.4. Resultat
	4.4.1. Trafikantgruppers hierarki
	4.4.2. Utformning och yttre omständigheter
	4.4.3. Individuella faktorer

	4.5. Metod och begränsningar
	4.6. Diskussion

	5. Slutsatser och rekommendationer
	Referenser
	Bilaga 1. Cykelgator i olika länder – en översikt
	Tom sida

