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Forord

Rapporten har tagits fram inom ramen for projektet “Planering for strategisk
cykelinfrastruktur” (Dnr 015-03501) som &r ett forskningsprojekt finansierat av Vinnova.
Projektet har letts av Till Koglin som &r verksam vid Lunds Tekniska hégskola (LTH)
samt kopplad till Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik (K2). I projektet
medverkar dven Ecologize AB, Malmo universitet och Statens vdg- och
transportforskningsinstitut (VTI).

Denna rapport é&r slutprodukten som beskriver mojligheter och svarigheter att
implementera strategisk cykelinfrastruktur, baserad pd intervjuer med planerare vid
svenska kommuner och regioner som arbetar med cykelplanering. Rapporten avslutas
med rekommendationer for att underldtta implementeringsprocessen av
cykelinfrastruktur for ett 6kad cyklande. Rapporten skrevs av Jens Alm, VTI och Till
Koglin, LTH.

Lund, mars 2020
Till Koglin

Projektledare och universitetslektor vid Institutionen for Teknik och Samhélle, Lunds
universitet

K2 Working Paper 2020:6 5






Sammanfattning

I dagens samhille med klimatférdndringar och miljéproblem ses cykeln som ett allt
viktigare transportmedel fOr att minska bilanvandning. Trafikverket konstaterade att 6kad
cykling medfor stora vinster for samhéllet, inte minst for miljon. Séaledes borde cykel
prioriteras allt mer 1 planeringen, vilket inte alltid gors. Hur man planerar
cykelinfrastruktur och vad som klassas som bra eller dalig cykelinfrastruktur kan skilja
sig mellan olika kommuner, inte minst beroende pé& kommunens storlek,
planeringstradition och liknande. Foreliggande rapport ar slutprodukten av projektet som
handlar om mdjligheter och svérigheter for kommunerna att implementera strategisk
cykelinfrastruktur 1 Sverige. Vidare syftar rapporten till att ge kommuner
rekommendationer om hur de arbeta vidare med fragorna och forslag pd hur de kan
Overvinna eventuella svarigheter.

Syftet med denna rapport inom projektet "Planering for strategisk cykelinfrastruktur” &r
att analysera hur kommunerna idag arbetar med planering av strategisk cykelinfrastruktur
och vilka mdjligheter och hinder planerare méter i1 deras arbete kring dessa fragor. Mer
konkret handlar studien om vilka &tgérder som tjansteman med ansvar och engagemang
for cykling beddmer som viktigast for att 6ka cyklandet och deras erfarenheter av att {4
sadana atgéarder genomforda.

For att uppnd det ovanndmnda syftet genomfdrdes en intervjustudie bland stider,
kommuner och regioner som deltar i organisationen Svenska Cykelstdder — en
organisation bestdende av 31 kommuner samt fyra regioner och som framhaller att de
malmedvetet arbetar for 6kad och sékrare cykling.

En slutsats i rapporten &r att bilnormen fortfarande &r stark. En illustration av detta ar att
det dr problematiskt att forbattra och utveckla infrastrukturen for cykel pa bekostnad av
bilen. Dock dr mojligheterna betydligt storre att prioritera cykel vid nybyggnation dar
forutbestdmda vanor och rutiner som dr svéra att fordndra dnnu inte dr fastlagda. Detta
kan ses som en mojlighet att &tminstone vid nya utvecklingsprojekt forbattra
cykelinfrastrukturen i svenska kommuner. Ytterligare en slutsats dr att vissa kommuner,
trots svérigheter, dr langt framme i arbetet med att fridmja cykel och att de pa en
forhallandevis bred front arbetar aktivt med atgérder for 6kad cykling sasom forbattrad
och mer cykelinfrastruktur i form av cykelvdgar- och parkeringar, atgarder for att
prioritera cykel framfor bil samt beteendepaverkande atgérder. En tredje slutsats ar att det
finns kommuner som &r medlemmar i organisationen Svenska Cykelstider dér
prioriteringen av cykel trots medlemskapet inte verkar sta hogst upp pa den trafikpolitiska
agendan.

Rapporten avslutas med en rad rekommendationer som grundar sig pé forskningen som
genomfordes 1 detta projekt och inte enbart pa intervjustudien som genomfordes infor
denna rapport. Dessa behandlar samverkan mellan kommunerna, mellan kommunerna
och regionerna och mellan kommunerna och Trafikverket. Vidare rekommenderas
nationella standarder for utformningen av cykelinfrastruktur som grundar sig pa aktuell
forskning. Utdver detta rekommenderas att cykelns betydelse i olika dokument borde 6ka
och bilens betydelse borde minska.
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1 Introduktion

I dagens samhille med klimatférdndringar och miljéproblem ses cykeln som ett allt
viktigare transportmedel fOr att minska bilanvandning. Trafikverket konstaterade att 6kad
cykling medfor stora vinster for samhéllet, inte minst for miljon (Trafikverket 2011).
Detta borde medfora att cykling borde prioriteras allt mer i planeringen, vilket inte alltid
gors (Niska et al. 2010, Aretun och Robertson 2013, Koglin 2015a, 2015b). Hur man
planerar cykelinfrastruktur och vad som klassas som bra eller dalig cykelinfrastruktur kan
skilja sig mellan olika kommuner, inte minst beroende pa kommunens storlek,
planeringstradition och liknande. I allminhet framhélls ofta bristande sdkerhet for
cyklister 1 forhallande till biltrafiken och den déliga infrastrukturen (till exempel
skyltning och parkering) som forklaringar till varfor cyklingen minskar i Sverige. Att
bilister anvinder cykelvigar ofta som parkeringen eller likande forsvérar cyklisters
framkomlighet ytterligare. Vidare visar forskning av bland annat Koglin (2018) och
Balkmar (2014) att det dr en pagdende kamp om plats i svenska stider och om
trafikutrymmen for cyklister som ocksad kan ses som ett hot for ett 6kad och sékert
cyklande. Mot denna bakgrund maste en strategisk cykelinfrastruktur prioritera cykeln
framfor bilen och bygga pa cyklisters behov av bland annat framkomlighet, sdkerhet och
genhet. Just pa grund av detta dr det av vikt att utforska hur implementeringen av
strategisk cykelinfrastruktur gar till, vad som betraktas som bra eller ddliga dtgirder och
vad det kan finnas for mojligheter och svarigheter i implementeringsprocessen.

I detta projekt gjordes ett forsok att dels kartlagga vad som &r viktiga faktorer som
paverkar cyklingen och planeringen (Ekblad et al. 2016), dels utforska hur olika
kommuner och regioner i Sverige hanterar cykling 1 olika plan- och policydokument
(Scholten et al 2018), samt att utveckla en modell for att underldtta planering for
strategisk cykelinfrastruktur (Robertson & Koglin 2017, Robertson et al. 2018).
Foreliggande rapport ar slutprodukten av projektet och handlar om mdjligheter och
svérigheter for kommunerna att implementera strategisk cykelinfrastruktur i Sverige.
Vidare syftar rapporten till att ge kommuner rekommendationer om dessa svarigheter och
mojligheter och hur de mgjligtvis kan dvervinna dessa.

1.1 Syfte

Syftet med denna rapport inom projektet ’Planering for strategisk cykelinfrastruktur” ar
att analysera hur kommunerna idag arbetar med planering av strategisk cykelinfrastruktur
och vilka mdjligheter och hinder planerare méter i deras arbete kring dessa fragor. Mer
konkret handlar studien om vilka atgdrder som tjdnsteman med ansvar och engagemang
for cykling bedomer som viktigast for att 6ka cyklandet och deras erfarenheter av att fa
sddana atgirder genomforda. Vidare kommer rapporten att inkludera rekommendationer
till kommuner for att forbéttra implementering av strategisk cykelinfrastruktur med
utgdngspunkt i de intervjuer som genomfordes i for denna rapport.
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1.2 Metod

For att uppnd det ovanndmnda syftet genomfordes en intervjustudie bland stider,
kommuner och regioner som dr medlemmar i organisationen Svenska Cykelstdder — en
organisation bestdende av 31 kommuner samt fyra regioner och som framhéller att de
mélmedvetet arbetar for 6kad och sékrare cykling. Intervjuerna genomfordes via telefon
och var strukturerade pa sa vis att de liknar enkédter men som dndad gav mojligheter till
reflektioner och uttommande svar. Intervjuerna var i snitt 34 minuter langa och
genomfordes mellan maj och augusti 2019. Sammanlagt intervjuades 14
planerare/tjansteman i foljande kommuner:

- Eskilstuna

- Goteborg

- Halmstad

- Karlskrona
- Karlstad

- Lulea

- Skoévde

- Sollentuna
- Sundsvall

- Trollhéttan
- Umea

- Visteras

- Viéxjo

- Orebro

Samt tva planerare/tjansteman 1 foljande regioner:

- Region Skane
- Vistra Gotalands Region

Tanken var att intervjua alla kommuner och regioner som dr medlemmar i organisationen
Svenska Cykelstdder. Men mot bakgrund av olika omstidndigheter deltog 46 procent av
medlemmarna i organisationen i féljande studie.

Intervjuer betraktas som kvalitativ metod, vilket medfor att det snarare handlar om att
bygga upp en djupare forstaelse av fenomenet som analyseras istdllet for att ge en
generaliserbar bild av det. Det handlar ddrmed om tolkningar av de svaren som ges och
inte om berdkningar och siffror. Icke desto mindre kan det, med tanke pa urvalet i denna
studie, skapas en bild av svérigheterna och mdjligheterna av att implementera strategisk
cykelinfrastruktur (Hennik et al 2020).
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2 Teoretiska utgangspunkter

For att 1 analysen kunna tolka och forstd svaren fran intervjuerna med planerare och
tjidnstemdn 1 kommuner och regioner har vi valt att utga ifrdn ett teoretiskt ramverk
utvecklat av Koglin och Rye (2014). Utifran ramverket kan det till en borjan faststéllas
att mobilitet ofta startar med en forflyttning, rorelse frdn A till B. Darfor dr mobilitet en
form for forflyttning mellan olika geografiska platser. Men mobilitet kan ocksd ha en
bredare innebord. Cresswell (2006) menar att rorligheten av ménniskor och saker dver
hela vérlden och pa alla nivaer ar fulla av innebord och de dr och produkter och
producenter av makt. Cresswell (2006) ser en koppling mellan plats och mobilitet
eftersom plats precis som mobilitet dr producerad genom sociala relationer, strukturer och
maktrelationer. Séledes finns det politiska dimensioner i bdde mobilitet och platser samt
att de tva begreppen paverkas av olika strukturer och relationer.

Enligt Cresswell (2010) inkluderar mobilitet tre politiska aspekter. I praktiken dr dessa
aspekter svéra att sirskilja eftersom de #r titt sasmmankopplade. Atskillnaden av dem ir
strikt analytiska och &r som foljer:

e Fysisk forflyttning fran A till B;
e Representationen av rorelsen, vilken kan skapa en gemensam forstéelse; samt
e Praktiken av rorelsen, vilken dr upplevd och forkroppsligad

Utifran Cresswells (2010) teoretiska ramverk for mobilitet, har Koglin och Rye (2014)
vidareutvecklat det for att utifran ett teoretiskt filter tolka och forstd cykelplanering i
urban transportplanering. Det finns av forklarliga anledningar flera likheter med
Cresswell (2010) i hur Koglin och Rye (2014) véljer fortolka de teoretiska
utgdngspunkterna, men det finns dven skillnader. Dels dr de mer specifikt riktade mot
velomobilitet som utgdr en form eller ett uttryck for mobilitet och hur cykel och
cykelplanering beaktas i stads- och infrastrukturplanering. Dels inbegriper Koglin och
Rye (2014) ytterligare en aspekt i det teoretiska ramverket, nimligen maktrelationer i det
urbana rummet. Visserligen finns det en medvetenhet hos Cresswell (2006) som ndmnt
ovan, om att mobilitet och plats innefattar sociala relationer, strukturer och
maktrelationer. Emellertid fortydligar och konkretiserar Koglin och Rye (2014) detta
genom att inkludera det som en aspekt i ramverket velomobilitetspolitiken. Foljande fyra
aspekter dr sdledes inkluderade i ramverket:

1. Fysisk forflyttning frdn A till B ir en fundamental princip for varje form for
rorelse fran en punkt till en annan innebér vanligtvis borjan pé faktiska rorelser
och mobiliteter. I forhallande till cykel innebér det infrastruktur utan hinder och
skapandet av ett fritt och sikert flode for cyklister 1 vilken det finns samma krav
pa infrastruktur for cykel som det finns for bilar. Cyklister ska ddrmed ha en
infrastruktur for att kunna rora sig mellan olika punkter i staden. Tidigare
empiriska resultat indikerar att de fysiska rorelserna frén A till B dr av betydelse
1 skapandet av solitt cykelndtverk i staden och for att fa fler médnniskor att cykla.
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2.

3.

Infrastrukturen behover ocksa anpassas for att pa sa vis skapa mer hallbara och
rittvisa transportsystem.

Maktrelationer i det urbana rummet innebdr 6verviganden av maktrelationer
mellan olika grupper som delar det urbana trafikrummet och skapa rum samt
utrymmen dér cykling inte &r marginaliserad. Mycket av det urbana rummet idag
ar tillignad motoriserad trafik, vilket ger mindre utrymme till cykling. Hur det
urbana rummet eller stadsrummet ofta blivit strukturerat utifran ett modernistiskt
tankande har resulterat i en prioritering av motoriserad trafik. Séledes kan
overviaganden av maktrelationer i det urbana rummet leda till en férdndring 1
fokus inom transportplanering mot planering for cykling. Maktrelationer i
urbana trafikrum kan analyseras och paverka transportplanering och pé sé vis
skapa mer cykelvianliga stider.

Positiva framstdllningar av cykel innebar att framstillningar dr anpassade och
maélrattade mot olika grupper och skapar en gemensam forstaelse av cykling som
gar utover klass, genus, etnicitet och andra grénser. Positiva framstéllningar av
cykel ér av betydelse for att utveckla en insikt att cykel inte dr nagot konstigt
och skapa en gemensam forstéelse av rorelsen som ménniskor kan knyta an till.
Vardagliga rutiner och upplevelser av cykling ska medverka till att géra
vardagen och det sociala livet enklare. Darmed maste infrastruktur och
cykelplanering involvera aspekter av vardagen for att pa sd vis medverka till att
gora cykelupplevelsen angendmare. Planerare maste exempelvis titta pa
bilforares och cyklisters upplevelse nér de forflyttar sig i staden. Om exempelvis
bilkdrning upplevs som en mer angendam upplevelse dn att cykla kommer inte
ménniskor vara villiga att byta frdn motoriserad transport till cykling. Det &r
darfor av vikt att bekrifta och erkdnna cyklisternas intryck och upplevelser av
infrastrukturen och hur de paverkas av den. Vad som kan tyckas vara logisk och
bra for vissa transportmedel kan ha en helt annan paverkan pa
mobilitetspraktiken for de som cyklar.

Eftersom det finns en tanke hos Koglin och Rye (2014) att den teoretiska
begreppsapparaten ska anvéindas for att teoretisera cykelplanering, lampar den sig vil for
att analysera vad de intervjuade aktdrerna anser vara viktiga é&tgirder, insatser,
forandringar for att 6ka cyklandet. Likt Cresswell (2010) ar de teoretiska aspekterna pa
ett empiriskt plan problematiska att halla isér, d& de overlappar varandra. Darmed ska
distinktionen av dem ses som strikt analytiska.

12
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3 Analys

I detta kapitel kommer materialet fran intervjuerna att analyseras och delvis &ven
teoretiseras for att ge en fordjupad forstaelse av hur kommunerna i Sverige arbetar med
planering av cykelinfrastruktur idag.

3.1 Viktiga atgarder for 6kad cykling

Atill B

Nér respondenterna ombads vilja ut vilka dtgirder som &r viktiga for att 6ka cyklandet &r
det utifran Koglin och Ryes (2014) teoretiska ramverk mojligt att gora tolkningen att det
1 stor utstrackning handlar om den forsta aspekten — om att forbéttra mojligheten f6r den
fysiska forflyttningen med cykel fran A till B utan hinder och skapandet av ett fritt och
sakert flode for cyklisterna.

Inom denna kategori finns en rad underkategorier. En av dem &r en béttre infrastruktur.
Detta dr den aspekt som respondenterna i storst utstrickning ndmner som en atgird for
att 0ka cyklandet. Emellertid dr ingangsvinklarna lite olika och det inryms flera
varierande atgdrder, men som hinger samman for att individer ska vélja cykel. Haribland
en utbyggnad av cykelinfrastrukturen sa att det blir fler mil cykelvég, forbattrad befintlig
infrastruktur samt bygga en enhetlig infrastruktur for cykel. Vid ndmnda aspekter
framhalls det fran ett par respondenter att det bade &r ett kommunalt och statligt ansvar.
Vidare framhalls vikten av gena och sékra strak, att binda ihop lankar sé att det ar mojligt
att cykla ldngre avstand samt bygga ihop befintligt cykelndt med nya bostadsomraden,
Oka framkomligheten 1 korsningar samt konstruerandet av cykelbroar och -tunnlar. Det
framfOrs ocksa att cykelnitet ska vara belyst, jimn beldggning och att inga stolpar eller
farliga saker far sta i narheten av cykelbanan.

Ytterligare en aspekt som ndmns ett par foretrddare &r omledning av cykel vid
trafikarbete, dir det lyfts fram att kommuner gor det tydligt for bilar vart de ska kora,
men att cyklister inte ges samma mojlighet och att de till och med méste vinda for att
hitta en annan vig. Detta skulle dven kunna vara en del av maktrelationer 1 det urbana
rummet, d4 omledning av trafik i de fall som ndmns av kommunerna, illustrerar en
prioritering av motoriserade fordon och dir cykeln far std tillbaka i1 trafikrummet.
Emellertid skulle ocksa omledning som atgérd kunna ses som mojligheten att forbattra
den fysiska forflyttningen med cykel fran A till B utan hinder och skapandet av ett fritt
och sdkert flode for cyklisterna. Detta illustreras av en kommunal fGretridare som
uttrycker foljande:

Sen tdnkte jag litegrann kring avstingningar och omledningar vid till exempel
vid byggarbeten eller grivarbeten — att man alltid prioriterar cyklisterna (bade
géende och cyklister) sé att det finns en omledning som é&r prioriterad. S& man
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inte ldgger om cyklister och gédende pé ett sitt som ger mindre prioritet 4n vad
vi ger till bilen. Sa i forsta hand ger den genast vigen till fotgingare och
cyklister. Och att det ska vara sédkert att fardas, och tydligt vart man ska ta sig.
Det tror jag ir jétteviktig sak. Foretrddare Luled kommun

En annan aspekt som framhélls av minga av foretrddarna for att frimja cykel ér att det ar
av vikt med drift och underhéll aret om. Detta &r av betydelse for att gora det tryggt, sékert
och framkomligt for cyklister i det urbana trafikrummet. Framfor allt ligger betoningen
pa att drift och underhéll ska vara tillforlitligt under vintertid for att cykel ska kunna vara
ett alternativ. En del kommuner upplever i dagsldget ett fall av antalet cyklister i
vintermanaderna och en kommunal foretrddare framhaller att:

Vi mirker stor skillnad nir det byter sdsong. I dagslidget for att kunna
vintercykla méaste du fortfarande vara ganska hardcore, det &r lite sa, och det
ser man. Och dér har det 6kat pa vintern sakta men sékert, men vi har inte det
hér riktiga... P4 vintern méste det bli &nnu mer sékert och tillforlitligt for att
det [cykling] ska bli sjdlvklart under vintertid. Foretradare Sundvalls kommun

Dock ska det understrykas att det finns en medvetenhet om att drift och underhall ocksa
ar en viktig aspekt dven under de andra manaderna pa dret for att pa sa vis fa ner andelen
bildgare generellt. Eftersom cykelinfrastruktur inom kommuner och mellan kommuner
har olika véghallare lyfts det fram att en viktig atgérd for att 6ka andelen cyklister &r att
samordna och administrera standarden pa drift och underhall mellan olika vaghéllare. Nar
det kommer till drift och underhall framhalls det av ett flertal kommuner som en atgérd
som blivit genomford vilket tyder pé att det dr en prioriterad fraga.

Maktrelationer i det urbana rummet

Aven om ménga av tgirderna som nimns av respondenterna kan tolkas som tgérder for
att forbéttra majligheten for den fysiska forflyttningen med cykel fran A till B, ndmner
foretradarna ocksa atgiarder med kopplingar till maktrelationer 1 det urbana rummet.

Ett par foretrdadare lyfter fram att for att framja cykel ér det av betydelse att man vagar ta
obekvidma beslut och trdnga undan bilen och bryta bilnormen. Haribland utveckla en
strategi for minskat bilresande och det ndmns &ven att en viktig dtgérd &r att det finns
politisk vilja att bryta det traditionella forhéllningsséttet till bil i stads- och
trafikplanering. Det framkommer ocksé att det finns en upplevelse av en grins for hur bra
forutséttningarna for cykel kan goras och om fler ska borja cykla maste det skapas battre
relativ attraktivitet till cykeln. En respondent framhaller att:

Jag tror den storsta anledningen till att ménga cyklar i Malmo eller Lund é&r
inte for att det &r bra cykelinfrastruktur utan det ar faktiskt for det ar
skitjobbigt att kora bil (speciellt i Lund). I centrala Lund finns det ju knappt
nagra cykelvégar. Sa jag tror att det &r den tredje delen [béttre infrastruktur
och uppmuntra cykel som del ett och tva forfattarens anm.] — att helt enkelt
inse att det inte bara genom att uppmuntra cykling och bygga bra infrastruktur
som folk viljer cykel utan man viljer det for det ar bast utifran de alternativ
som finns. Foretrddare Region Skéne
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Foretrddaren dr hér inne pa en viktig aspekt for hur man skulle kunna frdmja cykling —
nidmligen hur stadsrummet eller det urbana trafikrummet ar utformat och vilken paverkan
det har. Andra foretrddare har en liknande tankegang och menar att samhéllsplanering
bortom det modernistiska bilburna tinkandet och hur staden byggs och utformas ar
viktiga atgérder for att frimja cykling. Har finns det en medvetenhet bland vissa av
respondenterna vilka maktrelationerna har varit (och fortfarande 4r) i det urbana
trafikrummet och att det &r nddviandigt med ett annat tankesétt an det som traditionellt har
implementerats for att pa sa satt forbattra for cyklisterna. Ett forandrat tankesétt och hur
ansvariga viljer att tdnka in cyklister i det urbana rummet ar ndgot som ocksa belyses av
en annan kommun vars foretrddare uttrycker foljande:

Sedan sé tycker jag att behovet av, alltsa att ha en tydlig kommunikation med
cyklister och andra trafikanter dr viktig. ”Ute bland bilar s& har vi mycket
skyltar, vi malar, vi dr véldigt angeldgna om att tala ett tydligt sprak mot
motorfordon, men det gor vi inte mot gadende och cyklister. Det kostar pengar
att mala, det kostar pengar att forbattra. Skyltar dr i vdgen och det hér patalar
var drift gdng efter annan. ’Satt inte skyltar i onddan, mala inte i onddan, det
kostar bara pengar nér vi ska underhalla. Och deras budget, det &r verkligen
den som inte 6kar, oavsett hur mycket nytt vi gor sé far vi ingen ny och utdkad
budget egentligen for driften. Men det har aldrig varit tal om att inte sétta upp
en véjningsskylt till exempel for en bilist. Men att méla kantlinjer till exempel
pa en cykelbana det kan prioriteras bort. Foretrddare Halmstad kommun

Foretrddaren illustrerar ett exempel pa hur cykel som trafikslag och cyklister som
trafikanter blir till en marginaliserad grupp i det urbana trafikrummet i jamforelse med
motoriserad trafik och dér de inte ges liknande forutsittningar. Med koppling till tydlig
kommunikation framhalls dven framkomlighet f6r cyklister i korsningar och en atgérd
som ndmns ir att ge cyklister prioritet. Aven hir finns likt ovan en tanke om att ge cykeln
foretrdde och en mer framskjuten roll i det urbana rummet pa bekostnad av motoriserad
trafik. Ytterligare en atgdrd som ndmns i relation till att 6ka framkomligheten for cykel
ar separeringen mellan gadende och cyklister. Har framhaélls det att en separering skulle
kunna resultera i skapandet av gena och tydliga strak och en av respondenterna menar att
det &r vikt att cykeln ges foretride:

Sen sa en annan viktig atgérd dr att ge cyklister fordelar. Att man visar pa att
det &r ett prioriterat fardsétt helt enkelt. Gora losningar som kanske gynnar
cyklister och som kanske gor att man hellre viljer cykeln 4n att ta bilen. Att
lyfta cykeln ocksé som ett fardslag sa vi inte alltid klumpar ihop gang och
cykel. Man maste forstd att det &r ett eget fardslag, och cykeln maste fa ta mer
plats om vi vill se fler cyklar. Foretridare Karlskrona kommun

Foretrddaren &r inte ensam bland respondenterna av att lyfta hir fram att det ar vikt att
cyklister och gaende inte definieras som en homogen grupp utan att de ses som enskilda
fardsatt. Detta for att ge bade prioritet och plats i trafikrummet.
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Positiva framstallningar av cykel

Aven atgirder som skulle kunna inkluderas under aspekten positiva framstillningar av
cykel finns nirvarande i de forslag pa atgdrder som respondenterna framfor i syfte att
framja cykel. For att aterkoppla till ovan, innebér positiva framstéllningar av cykel att
framstillningar dr anpassade och malrittade mot olika grupper och skapar en gemensam
forstaelse av cykling som gér utover klass, genus, etnicitet och andra grinser. Positiva
framstillningar av cykel dr av betydelse for att utveckla en insikt att cykel inte dr ndgot
konstigt och skapa en gemensam forstielse av rorelsen som ménniskor kan knyta an till.

En del respondenter ndmner beteendepéverkan som en viktig atgérd for att frimja
cykling. Hir finns det exempelvis forslag pa atgérder som inbegriper att paverka olika
aktorer att stimulera cykling. Bland dessa aterfinns exempelvis fastighetsidgare,
byggherrar, foretag och skolan. En atgird som ndmns ar bland annat att aktivt arbeta for
att skolbarn ska g eller cykla till skolan istéllet for att bli skjutsade med bil av férdldrarna.
Det finns ddrmed en tanke om att redan i tidig &lder skapa en positiv bild av cykling och
att framstélla det som ett naturligt transportmedel i det urbana rummet och inte nigot
konstigt. Men det dr inte endast i forhallande till skolbarn dér beteendepdverkan anses
vara en viktig atgird utan dven fOrdldrar och personal inbegrips. En kommunal
foretrddare framhaver att:

Sen ir jag klart oroad for alla barn som inte cyklar. Fordldrar som hungrar
efter trygghet och kor dem till skolorna. Skolorna &r vart storsta bekymmer
overhuvudtaget. Personalen vill i princip kora dnda in i klassrummet och jag
overdriver inte sirskilt mycket dir. Det ar helt SJUKT vilka problem det ar
med personal som bara ska parkera, och sa kommer fordldrarna som ska
hédmta och ldmna och sé &r alla parkeringarna upptagna, och sa kan inte barnen
cykla dit sjélv for det ar livsfarligt, och dé lér sig ju inte barnen att cykla.
Foretradare Halmstads kommun

Andra menar att det ocksa ar av betydelse 1 forhallande till beteendeférdndring att visa pa
fordelarna med cykling som exempelvis kopplat till folkhdlsa och béttre boendemilj. Det
finns ocksa tankar kring att marknadsféra vad kommunen gor for att forbittra
mojligheterna for cyklister 1 form av bra cykelvdgar, cykelparkering och att
infrastrukturen for cykel dr utformad pé sa vis att det upplevs gar fortare att cykla dn att
aka bil. En annan atgérd i forhallande till beteendeforidndring handlar grundldggande om

att forsoka bryta ett invant transportmonster hos individer och en kommunal foretrddare
framhaller att:

Vi upplever ofta att den allménna uppfattningen alltid ar att man ténker bil
forst. Och jag ténker att man négonstans skulle vilja fa det till att man i forsta
hand tinker cykel, eller i alla fall tdnker pé cykel i samma utstrdckning som
man ténker pé bilen. Och det &r en del i det hér att tinka pa cykel som ett eget
trafikslag. Och jag tror det finns mycket att gora dér just for att cykeln ska bli
normen. Att vi ska forsoka arbeta for att cykeln dr ett normalt transportmedel
att anvinda. Foretrddare Luled kommun
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Andra respondenter dr inne pa liknade linje som ndmns i citatet ovan och ndmner att cykel
behover lyftas fram som det sjdlvklara alternativet nédr det handlar om kortare avstand i
trafikrummet.

Vardagliga rutiner

En annan aspekt som Koglin och Rye (2014) lyfter fram kopplat till urban cykelplanering
ar att vardagliga rutiner och upplevelser av cykling ska medverka till att gora vardagen
och det sociala livet enklare. En foretrddare framhéller vikten av att staden hinger
samman och hur staden utvecklas sa att vardagen blir s& cykelvénlig som mojlig. Detta
ar ndgot som ndmns hos ett par kommuner och bendmns i samband med att lokalisera
mélpunkter. En kommunal foretradare ndmner att det forst och frémst ska var s& gent och
rakt som mgjligt. Framfor allt de huvudsakliga mélpunkterna ska vara gena och
hogkvalitativa om det sd handlar om sjukhus, fabrik, arbetsplatser, skolor eller till
idrottsplatser. Respondenten inkluderar hiri en del aspekter av manga individers vardag
savil pa arbete- och skoltid som pa fritid och belyser vikten av att cykelinfrastrukturen
till och fran dessa malpunkter ska vara gena och hogkvalitativa. En atgard som ocksa
ndmns i detta sammanhang ar att det ska finnas fler snabba cykelbanor vilket ska ge
cyklisterna mojlighet att 6ka hastigheten. Mélpunkternas relevans for att frimja ett 6kat
cyklande exemplifieras vidare av en foretrddare som séger att:

Det ar viktigt att ha ett ssmmanhéngande cykelnit som tar dig till mélpunkter
som é&r relevanta. Du ska béde kunna cykla till malpunkter som ligger ldngre
bort, men dven en sddan som é&r i ditt ndromrade. Ett sammanhidngande
cykelndt innebédr ocksd att det maste halla en viss kvalitet — det ska vara
framkomligt, tryggt och sikert att cykla. Foretradare Goteborg stad

Cykelparkering ndmns ocksé som en viktig atgérd for att framja cykling och som skulle
kunna vara en del av de vardagliga rutinerna och upplevelserna av cykling. En aspekt i
detta dr att det ska kdnnas tryggt att parkera sin cykel. Hir nimns atgérder som att
samarbeta med fastighetsidgare for att skapa forutsdttningar for att kunna parkera cykeln
i nirheten av bostaden péd ett sdkert och enkelt vis. Samma princip giller for
cykelparkering i det offentliga stadsrummet. En annan aspekt kopplat till cykelparkering
ar dess plats 1 stadsbilden. Dels i1 forhdllande till att de inte blir ett hinder for andra
trafikanter, dels till yta och vilken plats cyklar generellt upptar. Just cykelns och olika
typer av cyklars parkeringsmojligheter 1 forhallande till utnyttjande av yta framhalls av
en foretrddare som menar att:

Vi dr vildigt fokuserade pa de vanliga cyklarna, men nu kommer det mycket
ladcyklar och lastcyklar och de erbjuder vi inte s mycket plats for &n sa ldnge.
Men éven utveckla for vanliga [cyklar] och att det behover vara yteffektivt i
centrala delar av stan. S& vi behover vara lite kreativa dir for att hitta sétt att
parkera cyklar sd det inte tar si stor plats. Foretridare Orebro kommun

Denna étgéard illustrerar hur kommunen i alla fall i planeringen eller pa idéstadiet forsoker
inbegripa olika delar av (cykel)vardagen. Det ndmns 1 ett par intervjuer att individer i dag
anvinder olika typer av cyklar avhiangig olika syfte i vardagen och att det darfor ar av
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betydelse att detta dven tinks in 1 planeringen. I relation till ladcyklar menar en kommunal
foretradare att en dtgéird for att {4 fler att cykla dr att marknadsfora alternativ till bilen dér
ladcykeln skulle kunna vara ett sadant alternativ eftersom det fairdmedlet har mojlighet
att transportera bdde ménniskor, varor och storre foremél som inte far plats pa en vanlig
cykel.

3.2 Genomfdrda och ej genomférda atgarder

Utbyggnad av cykelinfrastruktur dr den atgérd som i princip alla respondenter lyfter fram
som en genomford atgérd. Detta indikerar utifran Koglin och Rye (2014) att de deltagande
kommunerna arbetar med en utbyggnad av cykelinfrastrukturen for cykel for att pa sé vis
gora det mojligt att kunna rora sig mellan olika punkter i staden. Hér framhalls
exempelvis ett utbyggt cykelndt och supercykelstrdk. En utbyggnad av
cykelinfrastrukturen ar ocksé en faktor som ovan framhalls som en viktig atgérd for 6kad
cykling. Daremot arbetas det inte i lika stor utstrickning med drift och underhéll som
dven det dr en atgird som bland deltagarna framhalls som en betydande atgird for att fa
fler att cykla. En kommunal foretrddare illustrerar det pa foljande vis:

Vi jobbar med alla atgirderna [cykelinfrastruktur, cykelparkering, drift och
underhall samt framkomligt]. Daremot inte lika mycket pa att forbéttra drift
och underhall som vi skulle 6nska. Vi ser att beldggningen har stora brister.
Aven om vi forbittrar beldggningen varje ar si okar bristerna mer &n de
forbittras och skulden 6kar hela tiden. Vi ser ocksd att resurserna for drift och
underhall minskar kontinuerligt, tyvérr. Sa det ar ett jittestort problem.
Foretrddare Goteborg stad

Aven om vinterviighallning framhalls av ett par kommuner som en genomford
atgird innehar ett flertal respondenter en liknande syn som citatet ovan och pekar
pé bristande resurser 1 forhallande till drift och underhall. Sveriges Kommuner och
Regioner (2016) framhaller vidare att det akuta underhallet pa kommunala
cykelviagar motsvarar en underhallskostnad pa cirka 1,5 miljarder kronor vilket
belyser att det finns forbattringspotential i kommunerna.

Nér det kommer till dtgdrder som skulle kunna kopplas samman med maktrelationer
i det urbana rummet skulle det kunna tolkas som att bilnormen fortfarande ar starkt
rddande i flera kommuner och att motoriserad trafik &r prioriterad. Det framkommer
bland annat genom att det ar tufft att skapa forutséttningar till fordel for cykel, att
det inte finns ndgon strategi for minskat bilresande samt att omledning av cyklister
vid vigarbeten och ombyggnationer inte ar en atgérd som blivit genomford. Detta
pa trots att ett par kommuner ovan lyfter fram det som betydande. Men det finns
genomforda atgirder som tyder pa att det i kommunerna skett ett dvervigande av
maktrelationer 1 det urbana rummet som fOranlett att de pd ett explicit vis sétter
cykeln i fokus som exempelvis att separera gaende och cyklister och ddrmed franga
det traditionella tankesdttet om att klumpa ihop ging- och cykeltrafikanter. En
annan genomford atgérd som indirekt kan gynna ett 6kat cyklande ar bilfria zoner
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och bilen kontra cykelns nédrvaro 1 det urbana rummet illustreras dven 1 foljande
citat:

Det finns inget biltrafikprogram som ska visa hur biltrafiken ska begréinsas,
pa sa sitt. Daremot finns det till exempel Norra 6n, som ska bli en ny stor
stadsdel som man riknar med att bli 3000 boende. Da kommer det byggas nya
broar for att ta sig dit. Idag finns det bara ett sétt att ta sig dit, inte fran
centrumsidan av dlven utan fran Teg, déir det finns en bro dver. Det kommer
vara sa for biltrafiken att det bara gar att aka fran det hallet men didremot ska
det byggas nya gang- och cykelbroar mot centrum. Sa dir kommer cyklister
ha det vildigt mycket smidigare att ta sig bade till centrum och universitets-
och sjukhusomradet dér det &r véldigt, véldigt médnga som arbetar. Det dr ju
ett sitt att begridnsa biltrafiken, eller egentligen gynna cykeltrafiken.
Foretradare Umed kommun

Det framkommer dven i andra delar av materialet att det fran kommunalt hall
upplevs som enklare att genomfora atgirder som gagnar 6kad cykling nér det
kommer till att bygga nya omraden och dir cykeln redan frén borjan kan bli
inplanerad istillet for att cykeln ska prioriteras pa bekostnad av bilen eller nagot
annat fairdmedel. Detta visas delvis ocksa i Koglins avhandling (2013) dér det
framhélls att planerare upplever det som svart att prioritera cykeln framfor bilen.

Atgérder som kan kopplas till positiva framstillningar av cykeln ér ocksd atgirder
som 1 hog grad blivit genomforda. Hir vi finner bland annat olika former for
beteende- och paverkansétgirder som cykelbibliotek, cykelskolor, cykeldagar samt
atgirder for att paverka olika aktorer att stimulera cykling. Detta kan bade gilla
arbetsgivare och fastighetsdgare. Alla atgérderna skulle kunna forstds som en del i
utvecklingen mot att utveckla insikten att cykel inte dr ndgot konstigt och skapandet
av en gemensam forstaelse av cykel som gar utdver klass, genus, etnicitet och andra
granser. Men beteende- och paverkansatgidrder nimns ocksd bland ett fatal
kommuner som atgirder som dnnu sa ldnge inte blivit genomforda eller dr planerade
vilket indikerar att tgdrder som syftar till att pdverka och &ndra beteende inte dr
prioriterade i vissa kommuner.

Med hénsyn till vardagliga rutiner dr det forst och frimst cykelparkering som
framhalls som en atgérd som blivit genomford. En kommun framhaller bland annat
att en cykelparkeringsguide blivit framtagen som ska spridas till fastighetsigare 1
kommunen for att pa sa vis utveckla mojligheterna for cykelparkering i befintliga
samt framtida fastigheter. Cykelparkering ndmns som en atgdrd som det arbetas
med kontinuerligt. Pa s vis medverkar forbattrade och utvecklade mojligheter for
cykelparkering till att géra den totala cykelupplevelsen angendmare och Oka
villigheten att byta fran motoriserad transport till cykel. Men dér det dven finns
utmaningar bland kommunerna. Det géller bland annat i1 forhallande till
kollektivtrafikstationer som i forskningen lyfts fram som av betydelse for okad
cykling och som del av en kombinationsresa. Leferink (2017) framhéller bland
annat att det finns olika typer av dnskemal pa cykelparkering avhingig av vilken
typ av cykel individen har samt om det ror sig om en kort eller lang resa. Vidare
framhalls av Geurs et al. (2016) att ndrhet mellan parkering och station ockséd kar
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cyklingen dér de lyfter fram 2 minuter till stationen som kritiskt avstand. Utover
parkering vid stationer dr det framfor allt utmaningar nir det kommer till
cykelparkeringar 1 de centrala delarna av stdderna som respondenterna lyfter fram
vilket ocksa nedan citat illustrerar:

Cykelparkeringar — dir haller vi just nu pa att upphandla fler
cykelparkeringar. Senaste tiden har vi byggt cykelparkeringar i anslutning till
busshallplatser och i anslutning till tagstation. Sa dér har vi fatt valdigt mycket
fler cykelparkeringar i anslutning till kollektivtrafiken. S& det har wvarit
jattebra. Men arbetar just med att forsoka fé fler cykelparkeringar i centrum.
For oss ar det vdldigt svart, men vi jobbar for att hitta 16sningar. Det ar svart
nir man ska sndrdja allt vintertid och samtidigt vilja ha cykelstille langst
gatorna. Det dr nagonting som inte alltid gar ihop. S& dér 4r vi idag. Men det
satsar vi en del pa. Foretradare Luled kommun

I tilligg ndmns det &ven hos ett fatal kommuner att det 1 forhéllande till genomforda
eller planerade dtgirder for att 6ka framkomligheten for cykel dven foreligger
atgiarder som syftar till att skapa ett sammanhidngande cykelnédt som ska gora det
mojligt att som cyklist kunna ta sig till mélpunkter som é&r relevanta.

3.3 Vad ar det som styr

Utifrén svaren fran respondenterna verkar det finnas ett antal faktorer som paverkar vilka
atgirder som genomfors eller j. En av de faktorer som framkommer i storst utstrackning
1 materialet ar olika former for politiskt antagna cykelplaner. Hir nimns bdde kommunala
och regionala cykelplaner som stdd och underlag for vad som ska prioriteras. En
kommunal foretrddare for framhaller f6ljande:

I vart fall ar det vdl mycket, det styrs mycket av den cykelplan som finns och
vad som finns i den och inte. Det styrs ocksé av den regionala cykelplanen
och arbetet som gors dir. Det &r inte politiskt styrt pa det séttet. Cykelplanen
ar antagen politiskt sdklart, men nér den vil &r antagen sa &r det den vi ska
jobba efter. Sé det &r vil en styrka. Men kanske ocksé en svaghet om man inte
reviderar den och anpassar den till vad man behover géra. Men det dr den som
styr verksamheten kring cykel véldigt mycket. Foretrddare Sollentuna
kommun

En annan kommunal foretrddare ndmner betydelsen av en cykelplan och framhaller att
ndr det finns tydliga underlag och tydliga mal for vad som ska goras ar det 1att fa pengar.
Omviént finns dér dven foretrddare for de kommuner och regioner som deltagit i studien
som pekar pa att det dr bristen pa ekonomiska resurser som medverkar till att dtgérder
inte genomfors. Hiar framkommer det bland annat att en kommun har ganska lite
investeringsmedel 1 jamforelse med andra kommuner och att det dr en begridnsade faktor.
Respondenten framhéver att det hanger ihop med den politiska viljan att prioritera cykel.
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En regional foretradare framhéller vidare att ekonomiska sparplaner dr det som styr vilka
atgirder som genomfors eller ej eftersom det medverkar till att prioriteringar bland
foreslagna atgérder maste goras vilket 1 sin tur medverkar till att vissa atgérder inte blir
genomforda.

Det framhalls 1 hog grad att ekonomiska faktorer ligger till grund varfor atgarder inte kan
genomforas. Emellertid framhalls det fran ett antal kommuner att dtgérder for cykel kan
genomforas 1 samband med omldggning av gatu- och vignaitet eller liknande atgirder. En
foretradare framhéller att de vid dessa tillfdllen kan passa pé att genomfora dtgéirder som
annars inte skulle bli genomforda och att de ocksa kan bli billigare i jamforelse om det
var en enskild atgérd. Detta dr ndgot som ytterligare en respondent framfor. I relation till
samarbete dver forvaltningar och omrdden framkommer det fran en kommun om vikten
och utmaningen om att fa med alla i organisationen samt att fa alla i organisationen att
arbeta samspelt mot att fa fler att cykla och att cykelinfrastrukturen ska bli bittre. Det
upplevda behovet dr att fler forvaltningar dven ska ta ansvar for cykelfrdgorna illustreras
dven av citatet nedan:

Det som paverkar dr nog dels organisationens totala mognad for vad
cykelfragan kan losa i stadsbyggnadsprocesserna. Vi skulle kunna 16sa
mycket av transportbehovet av att satsa mer pé cykelinfrastrukturen och gora
den mer genomténkt. D& behover vi exploateringssidan, projekteringssidan,
och driftsunderhall. Alla delar av fackforvaltningsverksamheten behdver vara
mer pa tdrna och kunna verka for langsiktiga cykellosningar och inte bygga
lagsta standard utan ta hojd for framtidens standard. D4 kostar det mer pengar
och tid och det behover resoneras med. Foretriddare Eskilstuna kommun

I forhallande till att f inkluderat fler forvaltningar i cykelfrdgan framhéller 4ven en annan
kommunal foretrddare att de dr den enda fOrvaltningen i kommunen som driver
cykelfrdgorna. Mot bakgrund av den omstillning av transport som stér for dérren menar
respondenten att det borde vara fler forvaltningar som aktivt driver de hir fragorna.

Personella resurser lyfts ocksa fram som en faktor som styr om &tgéirder blir genomforda
eller e¢j. En kommunal f6retriddare lyfter fram den personella bristen och att det ar ett
begrinsat antal personer som arbetar med cykelfragor i kommunen vilket innebér att
allting gbrs 1 man av tid. Ytterligare en respondent framhdver att det behdvs olika
kompetenser och pekar pa att nir de fatt en medarbetare som endast arbetat med hallbart
resande och beteendefordndring har de kunnat jobbat heltid med de fradgorna. Nagot som
inte var mdjligt tidigare. En annan kommun framhéller i férhallande till utbyggnad att det
som styr dr inte brist pd pengar utan bristande personella resurser samt att de har
problematiskt att fa in anbud vilket medfor att vissa projekt kan fa skjutas pa framtiden.
I forhallande till personella resurser framfor en respondent en personbundenhet kring
cykelfrdgor. Respondenten menar att vissa individer i bdde kommuner och regioner ar
valdigt drivande nér det kommer till cykelfragor och att det blir problematiskt nir dessa
individer slutar.

Dessa kommentarer fran respondenterna visar pa att det dr svart att hantera cykelfragor
om cyklingen inte prioriteras i form av ekonomiska och personella resurser. Koglin
(2015a) pavisar detta 1 forskningen om cykelplaneringen 1 Stockholm och K&penhamn.
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Den danska huvudstaden allokerar exempelvis betydligt mer 6ronmérkta medel till
cykelinfrastruktur och projekt &n Stockholm och organiserar planeringen mer integrerat
med trafik- och stadsplaneringen. Vidare finns det i Képenhamn en hel avdelning som
hanterar cykelplaneringen. Denna form av institutionalisering av cyklingen bidrar till att
cykeln ges en hog status och prioriteras ofta i planeringen (Koglin 2015a). Vidare
framhaller Koglin (2015b) att ett flertal faktorer kan paverka utfallet av planeringen till
for- eller nackdel for cyklingen. Hur den ekonomiska situationen i en kommun eller stad
ser ut paverkar vilka projekt kommunen kan ta sig an och vilka prioriteringar som kan
goras. Pé grund av att Kpenhamn, till exempel, inte hade stora ekonomiska tillgangar
efter andra varldskriget kunde de inte bygga en tunnelbana eller bygga ut infrastrukturen
for bilen 1 stor utstrackning. Detta foranledde att fokus kom att ligga pé det forhallandevis
billigare alternativet cykel inom trafikplaneringen (Koglin 2015b).

Trots att cykelplanen ar styrande 1 madnga kommuner framhaller &dven ett par kommuner
att det till stor del dr politiskt styrt vilka atgérder som blir genomforda eller ej. En
foretradare for en kommun menar att det till stor del dr en politisk fraga och en annan
respondent framhaller att politiken styr givetvis véldigt mycket och att det i emellandt ar
1 detalj — pa gott och ont. Det framkommer dven att forslag som &r utarbetade av
tjdnstemdnnen stryks for att det inte politiskt gdngbart. Politikens (detalj)styrning
illustreras vidare 1 materialet bland annat av f6ljande citat:

Det ar exempelvis att vi ville pd prov stinga av ett torg med massa
parkeringsplatser under en vecka. De i kommunledningen sade nej det far ni
inte” da de inte vill bréka med fastighetsigarna som ménar om
tillgéngligheten for biltrafik i centrum. Och man har en forkérlek till... Jag
tror att det krasst bakom ir att politikerna inte vill braka for mycket med
véiljarna som &r en stor valjargrupp. Och kdpméinnen och niringsliv pratar
vildigt mycket av vérdet av biltrafikanters kopkraft i centrum. Och vi har gjort
utredningar som visar tvéirtom, att huvuddelen av centrums inkomster
kommer frdn de héllbara transportsédtten. Men det finns ingen tilltro till det.
Foretradare Vaxjo kommun

I detta sammanhang framfors det dven av en respondent bristen pa utrymme eller yta.
Respondenten menar att konkurrensen om utrymme kan medverka till att det emellanat
kan vara problematiskt att fa vissa atgirder genomforda. Detta dr nagot som Koglin
(2013, 2018, 2020), Freudendal-Pedersen (2015) samt Handerson och Gulsrut (2019) tar
upp 1 sin forskning. Utrymme 1 vara stdder dr begrinsat. Om cyklister tvingas ut i en
cykelinfrastruktur som inte innehar den kapacitet som ar nodvéndig eller som ger bilen
en allt for stor plats kan detta medverka till konflikter mellan olika trafikslag. Men dven
det kan dven foranleda till konflikter cyklister sinsemellan (Freudendal-Pedersen 2015).
Detta ligger 1 linje med Koglin (2013) och det han framhaller som kampen om det urbana
rummet — en kamp som ofta innebér att cyklister blir dsidosatta eftersom de ar ett fysiskt
svagare fardmedel én bil.
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3.4  Mojligheter och hinder

Atill B

En foretrddare for en region ndmner att korta ledtider for kommuner att bygga
cykelinfrastruktur nér de erhéller statlig finansiering kan vara ett hinder for att genomfora
viktiga atgarder for cykel. En kommunal representant framhaller att ett annat hinder ar
tuffa besparingskrav och att det i princip dr omgjligt att fa genomslag for 6kade satsningar
pa cykelinfrastruktur. Medan en foretrddare for en annan kommun menar att det finns
goda politiska mojligheter och goda resurser for att bygga ut cykelvdgnitet. Goda
forutsittningar ar nagot dven andra kommunala foretrddare framhaller. Emellertid lyfts
det fram att det blir problematisk om det sker pd bekostnad av den motoriserade trafiken.

Ett annat hinder som ndmns av ett par respondenter &r omledning av cyklister vid
ombyggnation eller vid trafikarbete. Detta dr ocksd en faktor som nimns som en viktig
atgird for okad cykling. En respondent menar att det handlar om okunskap kring
omledning av cyklister vid exempelvis avstdngningar och att kunskapen inte finns i alla
led. Det framfOrs dven av en annan respondent att det finns avsaknad av ett gdng- och
cykelperspektiv vid omledningar. En annan kommunal foretradare framhaller att det inte
finns samma krav pa omledning for cyklister som det finns for motoriserad trafik vilket
innebdr att cyklar inte prioriteras pa samma vis. Aven om det finns berdringspunkter med
maktrelationer i det urbana rummet i forhéllande till prioritet mellan olika fairdmedel gar
det ocksa att sammanfora vad respondenterna upplever som hinder vad Koglin och Rye
(2014) bendmner som fysisk forflyttning fran A till B. Hir framhélls det att i skapandet
av ett fritt och sédkert flode for cyklister ska finnas samma krav pa infrastruktur for cykel
som det finns for bilar. Omledning av cykel dr en illustration pd att det &nnu inte finns
samma krav pé infrastruktur pa cyklar som det finns for bilar.

I forhéllande till drift och underhall framf6rs det fran en kommuns sida att de har véldigt
bra drift och underhall under vintertid. En annan kommun innehar en liknande hallning
men framhaller samtidigt att det stora hindret dr den regionala samordningen och den
regionala standarden som skiljer sig mycket at. Ddrmed é&r ett betydande hinder att fa alla
kommuner att arbeta pa samma vis. Det framfors dven frdn en kommuns sida att ett hinder
ar bristen pa kunskap och att det finns mycket okunskap for vad som é&r bra och déligt i
forhéllande till drift och underhall i forhallande till cykelinfrastruktur. Samme
representant framhaller att det &r problematiskt att utféra en bra drift utan erfarenhet av
vintercykling. Hir belyses dels en generell okunskap och brist pd kompetens i manga
kommuner nér det kommer till underhéll av cykelinfrastruktur, dels att det finns olika syn
pa vilken nivé underhéillet ska ha vilket kan forhindra ett skapande av fritt och sékert flode
for cyklister 6ver kommungrinserna.

En aktor som ndmns i frdga om hinder och mojligheter kopplat till fysisk forflyttning fran
A till B ar Trafikverket. Eftersom det inom kommungrénserna finns cykelinfrastruktur
dér bade kommun och Trafikverket dr vighallare dr det av betydelse att de bada aktdrerna
ser ett intresse 1 att skapa en infrastruktur utan hinder for cyklister for att de pa sa vis ska
kunna ta sig mellan olika punkter i staden. Men i materialet framkommer det utmaningar
1 forhallande till hur Trafikverket arbetar med cykel. En kommunal foretrddare ser en
mojlighet att samarbeta med Trafikverket for att fa en béttre utveckling och att biagge
organisationerna skulle kunna stétta varandra. Hindret dr emellertid att Trafikverket
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enligt respondenten inte har tid, resurser eller ser intresse 1 det. En annan kommun menar
att Trafikverket har konstiga prioriteringar och ldgger alldeles for lite pengar pa cykel
medan en annan kommunal fOretridare hade Onskat mer muskler och kraft frén
Trafikverkets sida i forhallande till deras cykelarbete. Detta dr faktorer som saledes
paverkar kommunerna i deras arbeta med att frimja 6kad cykling.

Maktrelationer i det urbana rummet

Nar det géller satsning pa atgirder for cykel 1 forhallande till andra fardmedel framhéller
en kommunal foretradare det finns en bra budget i férhallande till annan infrastruktur och
en respondent menar att cykel dr prioriterat i kommunen tillsammans med géng och
kollektivtrafik. Respondenternas svar indikerar att vissa deltagande kommuner dnskar
skapa ett urbant rum dér cykeln inte dr marginaliserad och dar kommunerna gatt bort fran
ett traditionellt tinkande i forhdllande till stadsplanering som till stor del endast tog den
motoriserade trafiken i beaktning. Dock framgér inte samma positiva bild bland alla
respondenter. En foretrddare for en kommun menar att ett hinder ar att det inte finns
tillrackligt mycket politiskt tillsatt investeringsmedel vilket &r begridnsade. Den
kommunala foretrddaren menar att det hiinger ihop med den politiska viljan att prioritera
cykel vilket indikerar att cykling fortfarande dr marginaliserad. Samme foretrddare pekar
pa att det tidigare inte funnits en politisk vilja att géra ndgot annorlunda och att ett hinder
ar att det dr for billigt att ta bil. I relation till cykelns position i forhdllande till bilen
framfor en annan kommunal foretrddare foljande:

Vanor, starka intressen som virnar tillgdngligheten med bil (det har fokuserats
tillrackligt pa bil) och man ar rddd for fordndringar. Och det paverkar
véljarbasen, och du tror att du inte blir omvald om du brékar for mycket och
g0r for mycket fordndringar. Foretrddare Vaxjo kommun

Cykelns position i forhéllande till andra fairdmedel &r ocksé nigot som framfors av en
foretradare for en region. Denne menar att regionen inte kan driva frdgan att gora det
svarare for bilister eller for att ta marknadsandelar fran kollektivtrafiken. I relation till
cykel kontra kollektivtrafik i det urbana rummet framkommer det i materialet att det kan
uppsta konflikter i utbygganden av infrastruktur for cykel. I forhallande till utbyggnad av
cykeloverfarter framfors foljande:

Medan det finns vissa platser som ur ett cykelperspektiv giarna skulle vilja ha
cykeloverfart, men dér cykelhuvudnétet korsar stomlinjenét for buss, da vill
man ju ha hog framkomlighet for bussen, sé dé blir det lite av en konflikt. S&
dé har vi borjat bygga cykeloverfarter pé platser dér det inte finns négon
konflikt. Det &r léttare att genomfora och gar enklare helt enkelt. D4 kommer
vi framat snabbare ocksd om vi borjar med dem grejorna. Och dé kanske vi
har kommit pa andra l6sningar eller tiden 4r mogen for att g& vidare med mer
komplicerade saker. Foretradare Umea kommun

En foretrddare for en annan kommun framhaller att cykelpassager oftast kommer i
konflikt med bussar och att de inte &r sa fortjusta i gupp. Emellertid framhalls det att
kommunen har stora mojligheter att anldgga den typen av cykelpassager nér de bygger
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nya omraden och bygger om. Representanten framhaller dven att det inte finns ett
jattemotstand utan snarare att folk vill ha fler vilket dr positivt.

Ytterligare ett hinder som framfors av respondenterna kopplat till maktrelationer i det
urbana rummet dr utrymme och markatkomst. En respondent framhéller att kommunen
har marktvister med ett par intressenter vilket forsvarar planering och utbyggnad av
cykelinfrastrukturen. En annan kommunal representant menar att det &r problem med
utrymme 1 stadskdrnan och det &r mycket befintligt att forhalla sig till och att det &r
betydligt enklare att bygga utanfor stadskédrnan. Detta kan relateras till Koglin (2013) som
visar pa hur cykel kan prioriteras i tranga miljéer 1 stadskédrnor. Han illustrerar hur
Koépenhamn bland annat inférde cykling mot enkelriktning samt ldga hastigheter i
stadskdrnan for att prioritera cykel framfor bil. I sddana miljéer handlar det ofta inte direkt
om fysisk cykelinfrastruktur utan snara om regler, skyltning och andra
beteendepéverkande atgirder for att prioritera cyklingen. Aterigen handlar det inte om att
etablera nya infrastruktur utan om att anpassa den befintliga (bil-)infrastrukturen till
cyklisters behov (Koglin 2013).

En respondent dr inne pa ett liknande spér och ndmner att plats for uteserveringar, fler
bankar samt mer trdd dr ytterligare exempel pa faktorer som medverkar till att cykeln far
sta tillbaka. Hiar handlar det sdledes inte om cykelns position i forhéllande till andra
fardmedel utan dven andra faktorer som &r del av stadsrummet och som kan forsvara att
skapa utrymme for cykling. Det framkommer dven frn en respondent att ett hinder kan
vara att fastighetsdgare och markégare vill exploatera i omrdden som kommunen inte
anser vara rétt och att det dr upplevs som enklare att bygga pa en aker istillet for att
fortita. A andra sidan framhéller samme respondent att dir finns mojlighet att fa in
cykelbana vid exploatering eller fortitning.

Ytterligare ett hinder som nimns bland respondenterna &r bil- i relation till cykelparkering
vilket askéadliggdrs av citatet nedan:

Det ér fortfarande s& accepterat att ndr man bygger ett bostadshus pa 100
lagenheter sd dr det helt ok att sprdnga ner en vaning under mark och ldgga
80 parkeringar diarnere for bil och 14gga dom pengarna pa det. Men att sdga
att vi skulle behova ha 40 platser for bil istillet for 80 och det andra utrymmet
for de 40 bilplatser man ta bort for att ha for cykel, det dr sa oaccepterat. For
man vill inte 14gga pengar pa det. Man ser sa, for det ar inte ovanligt idag att
folk har 2-3 var, och det tar ju ganska mycket plats. Foretrddare Trollhdttan
kommun

Citatet illustrerar att det fortfarande kan vara en utmaning att skapa rum och utrymmen
dér cykeln inte 4r marginaliserad och dér bilen prioriteras pd bekostnad av cykeln. Det
skulle kunna tolkas som att det modernistiska tdnkandet dir planering och genomforande
ar strukturerad utifran motoriserad trafik fortfarande dr radande. Emellertid framhalls det
att foretrddare inom kommunen pratar om cykelparkering pa ett helt annat vis dn vad var
fallet for ett par ar sedan vilket den kommunala foretradaren upplever som en mdjlighet
da hela organisationen behdver prata och lyfta fram hallbara resor och inte bara
trafikenheten.
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Positiva framstallningar

Nér det kommer till positiva framstéillningar framfor tvd kommunala foretriddare att det
kan vara problematiskt att arbeta med beteendepédverkan tillsammans med skolor och att
fa med dem. Annars foreligger dir bland en del av respondenterna en positiv tilltro att f4
med aktorer savil internt som externt for att besluta och genomfora atgérder for att 6kad
cykling. Detta tyder pa att det finns en vilja att skapa positiva framstéllningar av cykel
och det dr av stor vikt for att medverka till att cykling inte ses om ndgot konstigt. Det dr
emellertid av vikt att framhalla att det &ven finns utmaningar som f6ljande citat illustrerar:

Mojligheterna dr odndliga. Och just det hir att fa fler att bara budskapet. Att
vi fér fler organisationer och foretag som driver & samma hall. Att vi hittar
en gemensam syn pa vad vi vill fordndra. Dér tror jag det finns hur mycket
mdjligheter som helst. Hindren dr vl att man inte satsar pengar och resurser
pa det. Det dr mycket enklare att se vinsterna om man bygger en fysisk atgird
for den blir sé tydlig — ”det hér har vi byggt och det har gett s& har mycket”.
Ett projekt for beteendeforandring ar kanske svart att direkt visa vad resultatet
blir — ’nu har sa har ménga borjat cykla”. Det dr mycket svérare att visa. Men
jag tror om man jobbar pé ratt sitt och far forstaelse for vad man kan ge sa
tror jag att man kan minimera risken om att fa for lite resurser. Foretrddare
Luled kommun

En regional foretrddare framfor att det rader en brist pa pengar i relation till uppmuntran.
Om man pd allvar ska bryta folkhdlsorelaterade sjukdomar sa maste vi enligt den
regionale fOretrddaren ldgga mer pengar pa att uppmuntra folk att cykla. Samme
kommunale foretrddare som citatet ovan framhaller &ven mdjligheter att de personer inom
forvaltningen som arbetar med cykelfrdgor gemensamt stottar upp politiken och visar vad
forvaltningen vill for ndgot och utbildar politikerna vad som ar bra med cykling. Ett
hinder som framhélls i sammanhanget &r att den politiska asikten om att cykel inte dr
nidgot kommunen ska satsa pa och att de istéllet ser andra prioriteringar vilket skulle
kunna ses som ett explicit uttryck for cykelns marginaliserade position i forhallande till
andra trafikslag. Vid dessa tillfdllen kan det bli problematiskt att bedriva atgirder som
syftar till positiva framstéllningar.
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4 Avslutning

Foreliggande rapport har gett en inblick i1 vilka mgjligheter och hinder kommunala och
regionala tjanstemdn moter i deras arbete med strategisk cykelinfrastruktur och vilka
atgirder de bedomer som viktigast for att 0ka cyklandet och deras erfarenheter av att fa
sadana atgirder genomforda.

I politiska mal som syftar till en omstéllning till ett mer resurseffektivt, hallbart och
fossilfritt transportsystem har cykeln som transportmedel en betydande roll. Oavsett
vilken typ av kommun det &r eller var kommunen dr beldgen ér det av vikt att kommuner
som ofta dr véghéllare till en stor del vignitet i kommunerna samt ansvarig for
framtagande av Oversikts- och detaljplaner arbetar med att forbéttra samt utveckla
mojligheterna for cykel som fardmedel. Emellertid visar en tidigare studie av Lindqvist
Scholten et al. (2018) att dessa frdgor inte nodvandigtvis yttrar sig i strategiska plan- och
policydokument.

En slutsats 1 rapporten, som ligger i linje med Lindkvist Scholten et al. (2018), ar att
bilnormen fortfarande &r stark. En illustration av detta &dr att det &r problematiskt att
forbattra och utveckla infrastrukturen for cykel pa bekostnad av bilen. Dock ér
mojligheterna betydligt storre att prioritera cykel vid nybyggnation dér forutbestimda
vanor och rutiner som &r svéra att fordndra dnnu inte ar fastlagda. Detta kan ses som en
mojlighet att &tminstone vid nya utvecklingsprojekt forbattra cykelinfrastrukturen i
svenska kommuner.

Ytterligare en slutsats &r att vissa kommuner, trots svarigheter, dr ldngt framme 1 arbetet
med att frdmja cykel och att de pa en forhallandevis bred front arbetar aktivt atgarder for
okad cykling sasom forbittrad och mer cykelinfrastruktur i form av cykelvégar- och
parkeringar, atgidrder for att prioritera cykel framfor bil samt beteendepaverkande
atgarder.

En tredje slutsats ar att det finns kommuner som dr medlemmar i organisationen Svenska
Cykelstdder — en organisation som framhéiller att de malmedvetet arbetar for 6kad och
sdkrare cykling — dir prioriteringen av cykel trots medlemskapet 1 organisationen inte
verkar std hogst upp pa den trafikpolitiska agendan. Det rader séldes forhallandevis stor
diskrepans mellan de deltagande kommunerna i hur langt framme de &r. Emellertid ska
det understrykas att ddr i stor utstrickning finns en medvetenhet bland planerare och
tjdnsteman 1 intervjuade kommuner och regioner vad som bor goras for att medverka till
okad cykling. P4 sa vis ér det inte kunskap vad som ligger till grund for 6kad cykling som
saknas. Istillet dr en tolkning snarare att det finns en avsaknad av politiskt mod och/eller
vilja att gora prioritering som frimjar dkad cykling och att det i ett flertal kommuner
sannolikt 4r nddvéindigt med fler ekonomiska och personella resurser om cykling ska
vinna mark. Detta dr en utmaning som tidigare studier av Koglin (2013, 2015b) samt
Koglin och Pettersson (2017) dven pavisat. Planerare och tjinstemén dr ofta vl medveten
om problematiken och om vad som krévs och bor goras for att 6ka cyklingen eller skapa
ett hallbart transportsystem. Dock saknas ofta politisk vilja. Vidare visar Koglin och
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Pettersson (2017) att planeringen blivit allt mer ett verktyg for samverkan mellan olika
intressen och att detta inte nodvéndigtvis leder till de mest héllbara 16sningarna.

Avslutningsvis kan det slas fast att denna studie visar pa att det finns en stor vilja, kunskap
och forstdelse bland planerare och tjanstemidn for hur man kan skapa en strategisk
cykelinfrastruktur. Dessa faktorer kan ligga till grund for strategisk cykelinfrastruktur i
svenska kommuner som medverkar till 6kad cykling, minskad biltrafik och ddrmed ett
steg ndrmare mot ett fossilfritt transportsystem.
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5 Rekommendationer

Aven om de kommuner som bidragit till denna rapport ir olika langt framme i arbetet
med strategisk cykelinfrastruktur goér vi nedan ett antal Gvergripande och generella
rekommendationer som kan vara en del i det fortsatta strategiska arbetet med att framja
okad cykling. Rekommendationer grundar sig dels pa studien som presenteras i denna
rapport, dels pa resultat fran hela forskningsprojektet “Planering for strategisk
cykelinfrastruktur”.

Inférandet av nationella standarder for utformning och planering av strategisk
cykelinfrastruktur skulle leda till en mer sammanhallen cykelplanering i Sverige.
Kommuner och regioner borde planera for en tdtare bebyggelse och en bra
blandning av service (tex. skolor, forskolor, inkdp, vardcentral) i bostadsomraden
som leder till korta avstand och underlitta cyklingen.

Cykelplanering borde forankras i alla strategiska plan- och policydokument,
sasom Oversiktsplaner, trafikstrategier, trafiksdkerhetsstrategier, mobilitetsplaner,
och parkeringsnormer. Detta medfor en bredare acceptans av cykelplanering och
Oka medvetenheten av hur viktig cykling ar for ett hallbart transportsystem.
Bilens betydelse borde tonas ner i strategiska plan- och policydokument. Storre
fokus borde ligga pa de hallbara transportmedlen och framforallt cykel.

Mobility managementétgérder som inriktar sig pa cykel borde bli fler och borde
ocksa riktas mot foretag, stora arbetsplatser i kommuner och regioner samt mot
politikerna. Detta borde Oka fOrstaelse for hur viktigt cykelplaneringen och
cyklingen ér.

Storre samverkan mellan kommuner i regioner som ska mojliggora att det 1 stor
utstrdckning dr samma standard pa infrastruktur samt likvéirdig drift och underhall
vilket pa ett enklare vis ska mgjliggora cykelrelaterade resor mellan kommuner.
Storre samsyn och samverkan mellan kommuner och Trafikverket for att pa sa vis
astadkomma en béttre och mer utvecklad cykelinfrastruktur. Detta ar sérskilt
viktigt i kommuner och regioner dir Trafikverket r en stor viaghallare.

Atgirder for att gora det svdrare att kora med bil genom exempelvis sinkta
hastigheter, enkelriktade gator och bilfria zoner vilket ska mojliggora att det blir
enklare att anvénda cykel.

K2 Working Paper 2020:6 29



6 Referenser

Aretun, A., & Robertson, K. (2013) Okad cykling: Professionella utmaningar och hinder i den lokala
transportplaneringen. Statens vég-och transportforskningsinstitut

Balkmar, D. (2014) Vald i trafiken: om cyklisters utsatthet for krdnkningar, hot och vald i massbilismens
tidevarv, Tidskrift for genusvetenskap, Vol. 35(2-3), pp. 31-54

Ekblad, H., Svensson, A., Koglin, T. (2016) Bicycle planning — A literature review. Bulletin 300,
Transport and Roads, Department of Technology and Society, Lund University, Lund

Emanuel, M. (2012) Trafikslag pa undantag — Cykeltrafiken i Stockholm 1930-1980. Stockholmia Férlag,
Stockholm

Faskunger, J. (2012). Himtad den 16 januari 2020 via https://oresundsomcykelregion.nu/wp-
content/uploads/2012/10/malmocykel121126utanbilder.pdf

Freudendal-Pedersen, M. (2015) Whose Commons are Mobilities Spaces? — The Case of Copenhagen’s
Cyclists, ACME: An International E-Journal for Critical Geographies, Vol. 14(2), pp. 598-621

Geurs, K. T., La Paix, L., & Van Weperen, S. (2016). A multi-modal network approach to model public
transport accessibility impacts of bicycle-train integration policies. European Transport Research
Review, Vol. 8(4), 25. doi:10.1007/512544-016-0212-x

Handerson, J. och Gulsrud, N.M. (2019) Street fights in Copenhagen — Bicycle and car politics in a green
mobility city. Routledge, New York

Hennik, M., Hutter, 1. och Bailey, A. (2020) Qualitative research methods. SAGE Publications Ltd.,
London

Koglin, T. (2013) Vélomobility — A critical analysis of planning and space. Doctoral Dissertation, Lund
University, Department of Technology and society, Transport and Roads, 2013, Bulletin — 284

Koglin, T., (2015a). Organisation does matter—planning for cycling in Stockholm and Copenhagen.
Transport Policy, Vol. 39, pp. 55-62.

Koglin, T., (2015b). Vélomobility and the politics of transport planning. GeoJournal, Vol. 80(4), pp. 569-
586.

Koglin, T. (2018) Urban velomobility and the spatial problems of cycling. In Freudendal-Pedersen,
Hartmann-Petersen and Perez Fjalland (eds.) Experiencing Networked Urban Mobilities. Routledge,
New York, pp. 112-118

Koglin, T. (2020) Spatial dimensions of the marginalisation of cycling — marginalisation through
rationalisation?. In Cox and Koglin (eds.) The politics of cycling infrastructure: Spaces and
(in)equality. Policy Press, Bristol, pp. 55-71

Koglin, T. och Pettersson, F. (2017) Changes, problems and challenges in Swedish spatial planning,
Sustainability, Vol. 9, 1836

Koglin, T. and Rye, T. (2014) The marginalisation of bicycling in Modernist urban transport planning,
Journal of Transport & Health, Vol. 1(4), pp. 214-222

Leferink, T. (2017). Why Cycle To The Railway Station?: A station scanner based on factors that
influence bicycle-rail use. With a study on stakeholders in Scotland

Lindkvist Scholten, C., Koglin, T., Hult, H. och Tengheden, N. (2018) Cykelns plats i den kommunala
planeringen — En fraga om status och hierarki. K2 WORKING PAPERS 2018:5

Niska, A., Nilsson, A., Wiklund, M., Ahlstrém, P., Bjorketun, U., Soderstrom, L., & Robertson, K.
(2010) Metoder for skattning av gdng-och cykeltrafik: kartldggning och kvalitetsbedémning. VTI.

Robertson, K. och Koglin, T. (2017) Geografisk tillgdnglighet for cykling i stider — Underlag for
modellutveckling. K2 WORKING PAPERS 2017:5

30 K2 Working Paper 2020:6



Robertson, K., Andersson, J. och Hedefalk, F. (2018) Geografisk tillgédnglighet for cykling i stider —
Modellutveckling och fallstudier. K2 RESEARCH 2018:1

Sveriges Kommuner och Regioner (2016). Skulden till underhall. Det kommunala underhallsbehovet for
gator, broar och belysning. Stockholm [Den 27 november 2019 bytte Sveriges Kommuner och
Landsting namn till Sveriges Kommuner och Regioner]

Trafikverket (2011) Okad och siker cykling — Redovisning av regeringsuppdrag Arendenr: TRV
2011/19633.

K2 Working Paper 2020:6 31



/ Bilaga — Intervjumall

201905 28
VTI

INTERVJUMANUAL

Strategisk Cykelinfrastruktur WP 4

0 Inledning pa intervjun

Detta ar en studie déar vi genomfor telefonintervjiuer med medlemmarna i organisationen "svenska
cykelstader”, dvs offentliga organisationer som sjalva lyfter fram att de ligger langt framme i arbetet med
cykling i Sverige.

Syftet med studien &r att undersoka vad ni anser ar viktiga atgarder for att 6ka cyklandet, baserat pa era
kunskaper, erfarenheter och uppfattningar. Samt &ven de tre atgarder som ni beddmer ar de viktigaste.

I intervjun kommer vi alltsa att fokusera pa viktiga atgarder for att 6ka cyklandet.

Vi vill ocksa veta vilka av dessa viktiga atgarder for 6kad cykling som ni i era organisationer tidigare har
genomfdrt och som ni arbetar med idag, samt planerar att genomf6ra inom den narmsta framtiden.

Slutligen vill vi ocksa veta vilka hinder och mdjligheter som ni anser finns for att genomfdra dessa viktiga
atgarder, pa det sétt, och i den omfattning som ni anser kravs for att cyklingen ska 6ka betydligt.

1 Bakgrundsfragor

e  Utbildning?
o Alder?
e Kon?

e Hurlange verksam i organisationen?

¢ Nuvarande tjanst?

e Hurlange har du arbetat med cykling inom organisationen?

e Hur ar arbetet med cykling organiserat inom din kommun/stad/region?
o Vilket ansvar, roll och arbetsuppgifter kring cykling har du sjalv idag?

o Beskriv hur du tycker att forutsattningarna for cykling ar i kommunen/staden/regionen? Vilka
styrkor och svagheter finns?
e Har kommun/staden/regionen mal om 6kad cykling? Vad/vilka?

32 K2 Working Paper 2020:6



2 Viktiga atgarder for 6kad cykling
e Vad anser du ar viktiga atgarder for att 6ka cyklandet? Motivera varfor dessa ar viktiga.
Lista de olika atgérderna och motivera dem en i taget. Ta god tid pa dig!

e Vilka tre av dessa atgarder anser du ar de absolut viktigaste for att 6ka cyklandet? Rangordna
fran ett till tre (ett viktigaste, tva nast viktigaste osv). Motivera!

3 Viktiga atgarder for 6kad cykling som arbetas med i den egna organisationen
e Vilka av de viktiga atgarderna — inklusive de topp tre — som du har berattat om har ni tidigare
genomfort och/eller arbetar med idag i din organisation? Samt planerar att genomféra inom den
narmsta framtiden?

e Vilka viktiga atgarder har ni inte genomfort, och inte heller planerar att genomfora?

e Vad ar det enligt din mening som styr vilka atgérder for ékad cykling som valjs ut och genomférs,
respektive inte gor det, i din organisation?

4 Hinder och mdijligheter att besluta om och genomféra viktiga atgarder
for 0kad cykling
e Vilka hinder och méjligheter i din organisation anser du finns for att besluta om och genomféra de

viktiga atgarder som du har namnt (tema 2)? Och pa det satt, och i den omfattning som du anser
krévs for att cyklingen ska dka betydligt?

Hinder och méjligheter, menar vi, kan vara manga olika saker, tex arbetstid, resurser/budget,
kompetens, politiskt vilja, styrdokument, legitimitet och prioritet inom férvaltningen, samarbete
och samverkan inom och utom den egna organisationen, eller annat.

Hinder & majligheter rorande:

osv

(Ga igenom var och en av de viktiga atgarder som har angivits under tema 2)

5 Ovrigt
e Ardet nagot mer som du vill ta upp som du tycker att vi borde veta kring fragor och arbetet med
okad cykling?

TACK!
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K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga
aktorer och naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och héllbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa
vetenskaplig grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmé universitet och VTI i samarbete med Region Stockholm,
Vastra Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stoéd av Vinnova, Formas och Trafikverket.
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