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Cykeln som fardmedel bidrar till en rad positiva fordelar som exempelvis forbattrad
hilsa och miljo samt attraktivare stadsmiljoer. Idag dr cykeln det fairdmedel som
anvinds minst och for att andelen cyklister ska 6ka behdver cykeln f& mer utrymme 1
den fysiska planeringen. Det finns idag ingen lagstiftning om att kommuner ska ta fram
strategiska dokument om cykelplanering, inte heller om vad de ska innehalla.

Under 2017 antogs Sveriges forsta nationella cykelstrategi med dtgdrder for 6kad och
sdker cykling och kan anvindas som ett dokument med riktlinjer for hur kommuner ska
behandla cykelplanering. Syftet med studien har dérfor varit att undersoka hur den
nationella cykelstrategin kan fungera som styrmedel nér lagstiftning saknats. I studien
kartlaggs det hur den nationella cykelstrategin behandlas i de kommunala
cykelstrategierna och om det finns andra perspektiv som behandlas i de kommunala
cykelstrategierna men som inte tas upp i1 den nationella cykelstrategin. I studien
kartldggs dven hur samverkan och samordning sker inom cykelplanering mellan och
inom olika hierarkiska nivaer. Denna kartliggning har gjorts genom teorin om
flernivastyrning.

Studien &r en flerfallsstudie dir sex mellanstora och mindre kommuner med antagna
cykelstrategier efter ar 2017 undersokts. Kommunernas cykelstrategier har tolkats
utifran en kvalitativ innehéllsanalys. Genom den kvalitativ innehallsanalysen visar
resultatet pé att den nationella cykelstrategin behandlas i de kommunala strategierna,
oavsett om den uttrycks ligga till grund eller inte. Det gir dven att utldsa ett monster om
att vissa insatsomrdden berdrs mer och andra mindre i olika kommuner. Vissa
kommuner har dven ndmnt andra perspektiv pa cykelplanering som exempelvis att
fokusera pa grupper som cyklar for att konsumera. Slutligen har studien kartlagt att
samverkan sker och att den dr viktig mellan och inom olika hierarkiska nivaer men att
det tillampas pa olika sétt till och mellan olika typer av aktorer.
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Cykling ir ett hdlsosamt, miljovénligt, billigt och effektivt fairdmedel. En god
cykelinfrastruktur medfor 6kad kénsla av frihet och sjélvstindighet for individen i
trafikmiljon och kan bidra till att det blir mer attraktivt att cykla (Trafikverket 2021:8).
Detta kan i sin tur leda till att fler uppnér den rekommenderade dosen av daglig fysisk
aktivitet som sa ofta kopplas till att vi ror oss for lite (Boverket 2013:12). Var mgjlighet
att rora oss i var ndrmiljo beror delvis pa den bebyggda miljons utformning. Vi har alla
olika levnadsvanor och forutsittningar som paverkar hur vi ror oss i vara vardagsliv
(Boverket 2013:12).

I bérjan av 1900-talet skedde resor framst till fots eller pa cykel (Emanuel 2012:26).
Efter andra virldskriget kom Sverige att hamna i en brytningspunkt kring detta
avseende. Fler privatpersoner blev dgare till bilar och planeringen av vara stider och
landsbygd utformades utefter bilens krav pa framkomlighet 1 stéllet for cykelns
(Emanuel 2012:56-58,180). Idag &r cykeln det firdmedel som anvinds minst, jamfort
med resor som sker till fots, kollektivt eller med bil (Trafikanalys 2019:1). Enligt
Trafikverket cyklade cirka 11 % av befolkningen en genomsnittlig dag i Sverige. Storre
andel cykelresor gjordes i de storre stiderna med omgivande kommuner (Trafikanalys
2019:10).

Det ar av vikt att samhaéllsplaneringen framjar en hallbar infrastruktur och ett héllbart
transportsystem. Investeringar i cykelinfrastrukturen kan ersétta bilresor for kortare
strackor, vilket medfor att det skapas mer attraktiva och hallbara stiader. Statliga
myndigheter bdde pa nationell och regional niva har makt att frimja en sddan god
utveckling (Trafikverket 2021:8-7). Vid kommunal cykelplanering arbetar kommunerna
med att uppfylla mal som formulerats utifrén politiska beslut och kommunens egna
visioner och forutsittningar. Kommunerna formulerar sina mal sjdlva men utgér fran
nationella och regionala mél. Exempelvis Agenda 2030, transportpolitiska mélen, eller
den nationella cykelstrategin med dess fem insatsomrdden som fungerar som strategier
for att framja 6kad och siker cykling (Trafikverket 2021:17,7). Mélen kan sedan
sammanstéllas i en trafik- eller cykelstrategi som presenterar hur cykelfrdgorna ska
hanteras och vilka mal och riktlinjer kommunen ska arbeta efter, i ett led mot att lyfta
cykelns roll i planeringen (Trafikverket 2021:19). Hur utbredd cykelplaneringen é&r i
respektive kommun varierar. En del kommuner har specifika mél for cykling medan
andra formulerar mal kopplade till transportsystemets helhet (Trafikverket 2021:17-18).
Atgirder for cykelplaneringen kan i sin tur leda till bittre samhillsplanering och frimja
till en mer hallbar samhéillsstruktur och ett mer hallbart transportsystem (Trafikverket
2021:9).

Okad anviindning av cykeln som firdmedel bidrar till en rad positiva férdelar som
exempelvis forbattrad hélsa och miljo samt ett sdkrare och attraktivare trafik- och



stadsrum. Det finns dirfor ett behov av 6kad cykelanvindning och ett strategiskt arbete
for att uppna detta. En cykelstrategi kan fungera som ett strategiskt dokument for att
vigleda och framja detta arbete och gora cykelplanering till en naturlig del 1 den fysiska
planeringen. Idag saknas det cykelstrategier i flera svenska kommuner (Trafikverket
2020:28). Kunskapsluckan om vad en cykelstrategi kan innehalla och hur den arbetas
fram behover fyllas.

I den kommunala planeringsprocessen dr det Plan- och bygglagen som styr
framtagandet av Oversiktsplaner, detaljplaner och omradesbestimmelser. Det finns
déremot inga lagstadgade krav pé att ta fram strategiska dokument som exempelvis
cykelstrategier. Eftersom det inte finns nagot krav pa framtagande finns det heller ingen
formell lagstiftning pé vad ett sddant dokument bor innehélla. For att ta fram en
cykelstrategi finns det ddremot andra dokument som kan vigleda inom planeringen
(Trafikverket 2021:17). Sedan 2017, framtaget av regeringen, finns Sveriges forsta
nationella cykelstrategi som kan ses som ett samlat dokument dér atgarder for 6kad och
sdker cykling beskrivs. Trafikverket (2021:41) belyser att det finns ett behov for tydlig
styrning nér det géller cykelplanering och att nationella mal bor ge védg for en
gemensam riktning inom planeringen.

Trots att det inte finns ndgon lagstiftning om hur strategiska dokument om
cykelplanering ska tas fram har kommunen didremot ett stort ansvar for landets
cykelinfrastruktur eftersom de &r véighéallare for mer dn 80% av det totala cykelvignatet.
Samtidigt finns det flera internationella och nationella mél som bor implementeras i den
kommunala fysiska planeringen. Trafikverket (2020:41) menar att det &r viktigt att
ansvaret over cykelfragor sprids bade mellan hierarkiska nivaer och inom exempelvis
den egna kommunala f6rvaltningen. Det finns ett problem i att f& personer eller en
enskild forvaltning ansvarar for frigan nir det egentligen krdvs en samsyn mellan flera
olika forvaltningar och namnder for att cykelplaneringen ska f4 genomslag och vara en
naturlig del i samhéllsplaneringen. Den nationella cykelstrategin &r ett steg 1 att
samordna Sveriges cykelplanering och for att knyta ihop nationella mal med
kommunala &tgirder och att styrningen ska bli mer tydlig samtidigt som dialog
uppmuntras.

Syftet &r att undersdka hur den nationella cykelstrategin fungerar som ett styrmedel och
underlag nér lagstiftning saknas. Studien syftar till att kartligga hur den nationella
cykelstrategin behandlas i kommunala cykelstrategier och vilka av de fem nationella
insatsomrddena som belyses pa en lokal niva. Studien syftar dven till att kartligga om
det finns andra perspektiv i de kommunala cykelstrategier som inte tas upp i den
nationella cykelstrategin. Genom denna kartldggning &r syftet att utlisa monster for vad
kommunerna anser dr viktigt att lyfta i sina strategier. Den analyserade empirin i de
utvalda kommunerna ska sedan jimforas for att skapa en generaliserad bild 6ver vilket
innehéll som behandlas i kommunala cykelstrategier. Med anledning av den hierarkiska
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skillnaden mellan den nationella cykelstrategin och de kommunala cykelstrategierna ar
det d&ven motiverat att kartligga hur ansvar kring cykelplanering samordnas och sprids
mellan och inom de olika nivaerna inom planeringen.

I flera kommuner beskrivs cykelplaneringen i omfattande trafikstrategier men i denna
undersdkning undersdks bara dokument som &r sjdlvstindiga cykelstrategier. 2017
antogs Sveriges forsta nationella cykelstrategi av regeringen och for att kunna
undersoka hur kommunala cykelstrategier forhéller sig till denna strategi har endast
cykelstrategier som antagits efter 2017 granskats. Det kan diskuteras huruvida
cykelstrategier som antagits titt inpa 2017 har hunnit implementera de nationella
insatsomradena i sin kommunala plan. Samtidigt startade framtagandet av den
nationella cykelstrategin 2015 och har tagits fram i en process som inneburit breda och
ndra samtal med kommuner, myndigheter och intresseorganisationer
(Néringsdepartementet 2015). En kommun som arbetat med att ta fram en cykelstrategi
under denna tidsperiod bor darfor ha varit medveten om arbetet med framtagande av en
nationell cykelstrategi.

Den storsta potentialen till att arbeta med effektiv cykelplanering finns ofta i
storstadsregionerna dér cykelinfrastrukturen ofta 4r mer sammanhingande och dir
malpunkterna ligger ndrmre varandra (Trafikverket 2021:11). Det dr dérfor vasentligt att
bortse frdn de stora kommunerna for att i denna studie 1 stéllet sdtta de mellanstora och
mindre kommunerna i fokus och undersdka hur dessa arbetar med cykelplanering. De
valda kommunerna ingér 1 grupperna mellanstora kommuner och mindre kommuner
som innebir en folkmangd pa max 59 999 invanare (Statistikmyndigheten SCB 2022).
Totalt 251 av 290 svenska kommuner klassas som mellanstora eller mindre kommuner
vilket gor att resultatet fran studien kan

generaliseras till stora delar av landets

kommuner. Mora mw,_\

Utifran valda kommungrupper samt Upslands Bro
kriteriet om kommunala cykelstrategier /
antagna efter 2017 har f6ljande kommuner o

slumpmissigt valts ut som lampliga {for

studien (inom parentes anges vilket aret

planen ar antagen):

Hjo (2021) /
Habo (2021) / '
Hogsby (2019)

Mora (2018)

Skovde (2018)
Upplands-Bro (2019)

Habo kommun

Figur 1. Karta 6ver utvalda kommuner. Killa
kartmaterial: Statistikmyndigheten SCB. 10



1. Hur behandlas de fem utpekade insatsomraden fran den nationella cykelstrategin i
mellanstora och mindre kommuners cykelstrategier antagna efter 2017?

2. Finns det perspektiv i kommunernas cykelstrategier som inte behandlas i den
nationella cykelstrategin och hur formuleras dessa perspektiv i det kommunala
dokumentet?

3a. Vilka likheter och skillnader finns det mellan de utvalda kommunerna nér det
handlar om samverkan och styrning mellan internationell, nationell, regional och lokal
niva i de kommunala cykelstrategierna?

3b. Vilka likheter och skillnader finns det mellan de utvalda kommunerna nér det
handlar om samverkan och styrning inom den lokala nivan?

Cykelplanering: Utveckling av cykelns roll i den fysiska planeringen. Detta sker i
samverkan mellan olika aktorer som alla pd négot sitt paverkar eller har ansvar for hur
utformning och infrastrukturen for cykeln planeras (Trafikverket 2021:11).
Cykelanvdndning: Studiens definition av begreppet anvinds vid all typ av cykling och
syftar till att beskriva den grupp av minniskor som cyklar.

Strategier: Metod att langsiktigt och dvergripande leda nagot, exempelvis en aktor i
onskad riktning. Definitionen dr forenklad utifran Svenska Akademiens ordbok (1991)
definition.

Insatsomrdde: Niar begreppet nimns syftar det till ett av de fem insatsomradena som den
nationella cykelstrategin beskriver. I studien och i den nationella cykelstrategin tolkas
begreppet syfta till forbattringar och atgirder for 6kad och siker cykling.
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I f6ljande avsnitt presenteras och beskrivs det tillvigagangssétt som anvénts for att
genomfora studien. Forst beskrivs fallstudie som studiens forskningsdesign. Vidare
redogors det for kvalitativ innehéllsanalys som ér studiens metod som anvénts for att
analysera uppsatsens empiriska material. Slutligen presenteras det empiriska material
som @mnas undersokas och analyseras.

For att kunna besvara frdgestillningarna om hur olika kommuner arbetar med
cykelplanering och strategier for att uppna sina mal har fallstudie valts ut som den mest
effektiva forskningsdesignen. Genom fallstudier undersoktes det &ven hur de olika
kommunerna forhaller sig till nationella dokument. Genom fallstudie som
forskningsdesign har de olika kommunernas cykelstrategier kunnat studeras mer
detaljerat och djupgaende. Eftersom sex olika cykelstrategier fran sex olika kommuner
har granskats blir designen pa hela studien en flerfallsstudie dér flera fall granskats
ingéende samtidigt. Vid en flerfallsstudie kan ett mer generaliserbart resultat uppkomma
och syftet &r att na det generella genom att undersdka det specifika (Johansson 2000:66,
Denscombe 2018:85).

Fallstudieforskning innebér att studera ett specifikt fall for att forsta dess komplexitet
och unika egenskaper samt att forstaelsen blir mer djupgaende. Ett fall kan vara bland
annat en viss organisation, person eller hindelse men kraver tydliga granser och att det
ar en helt fristdende enhet for att kunna studeras (Denscombe 2018:86). Fallstudier kan
vara bade kvantitativa och kvalitativa (Bryman 2018:96-98). I foljande studie har en
mer kvalitativ inriktning tagits for att kunna forsté ett fall mer ingdende. Inom
fallstudieforskning kan olika typer av fall kategoriseras. I foljande undersdkning har de
sex fallen valts ut som representativa fall. Det innebar att kommunernas cykelstrategier
inte pd ndgot satt valts ut som extrema utan kan bara ses som exempel i en mer generell
kategori (Bryman 2018:99). I denna studie har de utvalda kommunerna studerats som
exempel av svenska mellanstora eller mindre kommuner.

Genom att gora fallstudier pa de sex kommunernas cykelstrategier har dessa studerats
mer detaljrikt och utifran detta har sedan en analys genomforts. I studien undersoks det
om de teoretiska utgdngspunkter som har presenterats i uppsatsen har nagot stdd i den
empiriska data och om detta sedan kan generaliseras i ett storre sammanhang. Nar
observationer gors pa de olika kommunerna genom fallstudierna och teorin sedan
provas sétts detta forskningssétt inom den induktiva traditionen géllande forhallandet
mellan teori och praktisk forskning (Bryman 2018:101).
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I foljande studie har sex kommuner valts ut vars cykelstrategier har granskat som unika
fall.

For att kunna svara pa fragestéllningarna har kriterierna for de utvalda kommunerna
varit:

e Kommuner som kategoriseras som mellanstora kommuner eller mindre
kommuner (Statistikmyndigheten SCB 2021).

e Kommuner med cykelstrategier antagna efter 2017 da den forsta svenska
nationella cykelstrategin antogs.

I studien genomfors ett obundet slumpmaéssigt urval utifran en bestimd population som i
studien dr 251 kommuner. Metoden bygger pa att varje enhet i populationen har lika
stor chans att komma med i urvalet (Bryman 2018:231).

Enheterna i populationen &r beskrivna efter namn pa kommun och befolkningsmangd
och ar listade i slumpmaissig ordning gjord av dataprogrammet Excel. En tredje part har
sedan valt ut siffror som representerar en enhet. Nér en enhet, en kommun, har valts
fram undersoks det om kommunen har en cykelstrategi antagen efter 2017 efter kriteriet
i val av fall. I den hindelse att kommunen uppfyller kriteriet tas enheten med i studien.
Urvalet sker fram till att sex ldmpliga kommuner med cykelstrategier har tagits fram.

Studien har byggt pa att analysera kommunernas cykelstrategi och dess behandling av
den Nationella cykelstrategin. Detta har kravt en tolkning av innehéllet i dokumenten,
darfor har valet av en kvalitativ innehéllsanalys varit relevant.

En innehallsanalys definieras som en metod for att méta vissa foreteelser och monster i
en text, metoden kan utgd ifrén en kvantitativ eller kvalitativ forskningsstrategi. |
studiens metod har ett kvalitativt angreppssétt tillimpats. Detta eftersom studien har
krévt en mer djupgaende tolkning av texten én att enbart rdkna eller mita specifika ord
eller begrepp, vars metod vanligtvis forknippas med kvantitativ innehéllsanalys
(Bergstrom & Boréus 2012:50).

I metoden har ett kodschema tagits fram och anvénts for tolkning av textmaterialet.
Analys via kodschemat har genomforts med tva olika inriktningar, den forsta analysen
har byggts pé en teoridriven innehéllsanalys och den andra en datadriven
innehallsanalys. Teoridriven innehallsanalys innebér att materialet tolkas utifrdn en
deduktiv ansats, det vill sidga utifrén teori eller ramverk. Utifran dessa stills olika
kategorier upp som texten tolkas utifran (Schreier 2012:84-85). I studien har den
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nationella cykelstrategin och dessa insatsomraden anvénts som ramverk. En djupare
forstaelse for de fem insatsomraden och dess kategorier gar att finna under kapitel
2.4.7.1. For att knyta ihop studien med teorin har tva kategorier om olika dimensioner i
kodschemat lagts till. Kategorierna har syftat till att besvara om det skett en spridning
av beslutspaverkande information mellan internationell, nationell, regional och
kommunal niva samt via andra aktdrer. Forklaring och tillimpning av teorin samt dess
olika dimensioner gér att l4sa i kapitel 3. Det andra steget i analysmetoden har varit att
genomfora en datadriven innehallsanalys som i stéllet inneburit en induktiv ansats. Dér
har en tolkning av texten genomforts och nya kategorier som inte funnits i det
existerande ramverket skapats utifran empirin (Schreier 2012:84,87-89).

Processen for att genomfora innehéllsanalys bestar vanligtvis av sex olika steg dar ett av
stegen tagits bort eftersom det endast lampar sig for kvantitativ undersékning. Nedan
beskrivs de fem stegen for studiens kvalitativa innehallsanalys:

e Steg 1: Vilja ut 1ampligt material att analysera med tydliga och motiverade
urvalskriterier. I denna studie ar det de sex kommunernas cykelstrategier som
har analyserats.

e Steg 2: Skapa en helhetsbild genom att 14sa igenom texterna och fa grepp om
dess innehall. Darefter bryts materialet ner i mindre delar for att lyfta fram det
vasentliga.

e Steg 3a: Enligt den teoridrivna innehéllsanalysen stills de utarbetade
kategorierna upp for att texten ska kunna kodas inom dessa.

Steg 3b: I den datadrivna innehéllsanalysen skapas kategorier utifran den text
som tolkas.

e Steg 4: For att kunna placera den tolkade texten inom olika kategorier kodas den
till mindre enheter som mer detaljerat visar vad texten handlar om. I studien har
dessa koder sedan satts in i sitt ssmmanhang och sammanfattats till ett resultat.

e Steg 5: Efter att texterna kategoriserats och kodats genomfors en analys, dér
kodernas betydelse och dess forhallande till varandra analyseras (Denscombe
2018:402-403).

For att kunna utfora kvalitativ innehallsanalys behdvdes alltsa ett kodschema stéllas upp
och som ovan ndmnt &r det den nationella cykelstrategin som i forvég fungerat som ett
utarbetat ramverk och kodschema. Vid framtagandet av kodschemat har schemat delats
in i olika teman dér rubriken for varje insatsomrade ar ett tema. Ett tema ar ett
sammanhéngande amne och besvarar overgripande vad texten handlar om. Inom varje
tema sattes olika kategorier upp (Lundman & Granheim 2017:226). Kategorier &r de
underrubriker som dr ndmnda i den nationella cykelstrategin. Kategorier ska vara
tydliga uppdelningar si att innehallet i texten kan tolkas tillhora rétt kategori. Kategorin
ska alltsa vara bade uttommande och uteslutande men i vissa fall har kan texten tolkas
tillhora flera olika kategorier alternativt inte passa in pd ndgon av de bestdmda
kategorierna.
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For att kunna analysera texten och fordela texten i de olika kategorierna gjordes
analysen i olika steg fran en grov indelning ner till forenklade koder. For att se exempel
pa studiens kodschema, se tabelll. Forst undersdktes en domin av texten vilket innebér
en grov del av en text om ett specifikt amne, exempelvis ett kapitel (Lundman &
Granheim 2017:224). Inom varje domén analyserades texten vidare genom att
undersdoka meningsenheter. En meningsenhet ér en textdel som dr meningsbirande och
innehéller ord, meningar och stycken som betyder ndgot for texten. Dessa
meningsenheter bor vara lagom stora sa att de kan hanteras vid tolkningen och inte vara
alltfor stora med risk att information forloras. De ska inte heller vara for sma da
textmaterialet kan analyseras alltfor fragmenterat (Lundman & Granheim 2017:224-
225). Utifrdn meningsenheterna utfordes sedan en kondensering av texten vilket vidare
abstraherades upp till olika koder. Koderna é&r slutligen det som 61l inom de olika
uppsatta kategorierna.

Att utfora en kondensering innebér att texten gors kortare dér det centrala och vésentliga
innehallet lyfts fram. Den slutliga koden blir alltsd de mest meningsbarande begreppen
som blir som en etikett for hela meningsenheten (Lundman & Granheim 2017:225).

Tema Kategori | Domin Menings | Kondensering | Kod Sida
enhet
Lyfta Planera for | Kapitel/ del av | Textstycke | Forenklad text Slutlig etikett pd | 5.x
cykeltrafikens | okat cykelstrategin | som med centrala och | meningsenheten.
roll i cyklande och | som behandlar | behandlar | vésentliga
samhdlls- mer detta. kategorin. | begrepp.
planeringen. cykelvinliga
samhdllen

Tabell 1. Exempel pa kodschema med upprattade teman och kategorier utifran den nationella
cykelstrategin.

Det ovanndmnda tillvigagangssattet hjilper till att besvara fragan om hur de olika
insatsomradena fran den nationella cykelstrategin behandlas i de kommunala
cykelstrategierna. Flera av de fem insatsomradena och dess kategorier gar ihop med
varandra och kan tolkas beskriva samma omréde vilket har gjort att flera
meningsenheter i vissa fall hamnat under olika kategorier.

Eftersom studien dven syftade till att undersdka om det fanns andra perspektiv som tas
upp 1 de kommunala cykelstrategierna och inte i den nationella cykelstrategin kravdes
aven en induktiv ansats med att en datadriven innehéllsanalys genomfordes i nésta steg.
Ett kodschema sattes upp enligt samma struktur men i detta steg analyserades texten
utan ndgra befintliga kategorier att utga ifran. De grovre doménerna identifierades och
meningsenheter identifierades. Frdn dessa meningsenheter kondenserades texten till
koder. Koderna skapade sedan kategorier vilka visade pé perspektiv som kommunerna
sjdlva formulerat och ej fanns med bland den nationella cykelstrategins insatsomréden.
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Slutligen, har resultatet som tagits fram genom kodschemat jaimforts och diskuterats i
analysdelen. Resultatet har dirmed besvarat vilka likheter och skillnader det finns i de
kommunala cykelstrategiernas innehall samt hur samverkan mellan nationell och
kommunal niva har paverkat detta.

Innan studien pébdrjas ér det viktigt att metodens forhallningssitt faststéllts. Detta
eftersom processen att tolka de skriftliga texterna och dokumenten blir enklare om det
finns storre chans att de bestimda frégestillningarna blir besvarade (Denscombe
2018:402). Det ar dven viktigt att bygga upp en god grund med kunskap for att inte
tappa kontexten till det som studien &mnat att undersoka (Hoglund Nielsen & Granskér
2017:221). I studien har bland annat en kunskapsoversikt arbetats fram som innehaller
amnesomraden kopplat till det som studien syftar till att undersdka. Det har medfort en
god grund av kunskap som bidrar till att studien inte tappat kontexten till det som
undersokts.

Forskning syftar till att finna ny kunskap men det finns oftast inte en sann bild av det
som undersokts, utan flera alternativa tolkningar (Hoglund Nielsen & Granskér
2017:230). En kvalitativ innehallsanalys handlar om att tolka och beskriva innehéllet
samt hantera textens underforstdidda meningar. I alla texter som tolkas finns ett sa kallat
manifest innehall och ett latent innehall. Det manifesta innehallet &r det uppenbara
innehallet, det som texten sdger och som gar att ldsa sig till medan det latenta innehallet
handlar om det underliggande budskapet, det som sédgs mellan raderna. Beroende pa
vilket typ av innehall som texten har paverkar resultatets abstraktions- och
tolkningsnivaer som 1 sin tur praglar studiens trovardighet (Hoglund Nielsen &
Granskér 2017:221-222). Forhdllningssitt till dessa olika abstraktions- och
tolkningsnivaer kan bade vara en fordel men dven medfora problem. En studie med
enbart manifest innehall kan resultera i for konkret innehall, vilket medfor att helheten
forstors. Det kréivs en abstraktion och tolkning for att resultatet ska bli forstaelig och ha
en storre mening. En studie som bygger pa en djupare tolkning kan underlatta vid
kategorisering och tolkning av texten eftersom en djupare tolkning medfor att
sammanhang och monster mellan de olika kategorierna lattare gér att finna. Dock stéller
en blandning av dessa kategoriseringar krav pa att studien visar pa ytterligare atgirder
for att visa pa sin trovardighet. Tolkningen av texten paverkas ocksa av forskarens
tidigare kunskap, erfarenheter och forutfattade meningar (Hoglund Nielsen & Granskér
2017:230-231). I studien har en blandning av abstraktion och tolkning av de kommunala
dokumenten skett vilket har medfort att resultatet visat pd monster, skillnader och
likheter som gér att aterfinna i den nationella cykelstrategin. Tolkningen och kodningen
av kategorierna har dven paverkats av tidigare kunskaper inom fysisk planering och
erfarenheter, vilket ocksa har kommit att paverka resultatet.

En ytterligare viktig aspekt i en studie dr dess trovardighet, att studien genomsyrar en
rod trad dér alla delar hdnger samman med varandra. Detta for att studien ska ge ett
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giltigt resultat och beskriver det som den &r syftar till att gora. Tillforlitligheten i arbetet
ar aven nodvéndig, det vill séga att studiens olika stéllningstaganden under hela
forskningsprocessen motiveras och klargors. Detta for att mojliggdra for att samma
tillampningsprocessen kan appliceras pa en annan studie och generera samma resultat.
Slutligen, &r det studiens forhéllningssitt som avgdr om det dr overforbart eller ej
(Hoglund Nielsen & Granskdr 2017:230-232). I studien har de olika stillningstaganden,
tillimpningar f6r metoden och utformningen av kodschemat motiveras vil, vilket har
medfort att studien haller en trovérdighet, tillforlitlighet och 6verforbarhet.

For att kunna genomfora metoden har lamplig empiri valts ut for att kunna granskas.
Nedan presenteras kort de sex utvalda kommunernas cykelstrategier. I den senare delen
av kapitlet presenterar den svenska nationella cykelstrategin som har anvinds som ett
analytiskt ramverk for att undersoka de olika fallen.

Hjo kommun tillhor Viastra Gotalandsregionen. Kommunen hade den 31 december 2021
9 233 invanare (Statistikmyndigheten SCB 2022). Hjos cykelstrategi &r antagen 2021
och har ett tidsperspektiv till 2025 (Hjo kommun 2021:2). I cykelstrategin beskrivs det
inte vilken enhet eller sektor inom kommunen som har ansvarat for framtagande av
cykelplanen.

Habo kommun tillhor region Uppsala, kommunen hade den 31 december 2021 22 344
invanare (Statistikmyndigheten SCB 2022). Hdbo kommuns cykelstrategi Cykelstyret
antogs 2021 (Habo kommun 2021a). Strategin dr tillsammans med dokumenten
Ramverket och Atgirdshjulet en del av kommunens cykelplan. Cykelstyret har tagits
fram av tjénstepersoner frin plan- och exploateringsavdelningen samt gatu- och
parkavdelningen p4 tekniska forvaltningen (Hdbo kommun 2021b:2-3).

Hogsby kommun tillhor region Kalmar och hade den 31 december 2021 5 645 invanare
(Statistikmyndigheten SCB 2022). Hogsbys kommuns cykelstrategi antogs 2019 och ar
framtagen av Miljo- och byggkontoret och Ostra Smalands kommunala tekniska
forbund (Hogsby kommun 2019:1-2).

Mora kommun tillhor region Dalarna. Kommunen hade den 31 december 2021 20 670
invanare (Statistikmyndigheten SCB 2022). Mora cykelstrategi faststilldes 2018 och
bestér av en strategidel och en handlingsplan (Mora kommun 2018:2-4). I cykelstrategin
beskrivs det inte vilken enhet eller sektor inom kommunen som har ansvarat f6r
framtagande av cykelplanen.
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Skovde kommun tillhor Vistra Gotalandsregionen. Kommunen hade den 31 december
2021 57 016 invanare (Statistikmyndigheten SCB 2022). Skovde kommuns
cykelstrategi upprittades 2018 och &r en fordjupning av kommunens trafikstrategi som
antogs 2012. I kommunen ir det planenheten inom sektor samhillsbyggnads som har
haft 1 uppdrag att ta fram cykelstrategin tillsammans med en projektgrupp.
Kommunstyrelsen har fungerat som styrgrupp (Skévde kommun 2018:2).

Upplands-Bro kommun tillhor region Stockholm. Kommunen hade den 31 december
2021 31 082 invanare (Statistikmyndigheten SCB 2022). I kommunen ar det Tekniska
avdelningen som har ansvarat for att ta fram Upplands-Bros cykelstrategi och den
antogs 2019. Planen géller mellan 2020 och 2025. Sedan tidigare har kommunen en
ging- och cykelplan med konkreta dtgiarder for utbyggnad av gang- och cykelnitet
(Upplands-Bro 2019:4-5).

Den svenska regeringen antog 2017 Sveriges forsta nationella cykelstrategi “En
nationell cykelstrategi for okad och sdker cykling — som bidrar till ett hallbart samhdille
med hég livskvalitet i hela landet”. Med denna strategi ville regeringen framja en 6kad
och sidker cykling och skapa langsiktiga och hallbara transportlosningar for cykling.
Strategin ska fungera som en plattform dér aktorerna kan hdmta information och genom
denna fortsitta sitt arbete inom cykelplaneringen. Strategidokumentet ska dven foljas
upp och med tiden vidareutvecklas (Nédringsdepartementet 2017).

I den nationella cykelstrategin betonas det att arbetet for att kunna forverkliga strategin
bygger pa att aktdrerna foljer dagens ansvarsfordelning och visar upp en vilja och
formaga att arbeta enligt strategin. For att ta fram strategin har darfor en dialog forts
med berérda aktorer som kan vara bade kommuner, myndigheter och ideella
organisationer.

Den nationella cykelstrategins disposition dr upplagd genom att forst beskriva nulidget
och utmaningar inom dagens cykelfragor. Efter redovisas fem insatsomraden som ska
prioriteras for att fora arbetet kring ett langsiktigt och hallbart cykelanvdndande framat.
Hela strategin utgar dven frin globala och nationella mal som Agenda 2030 och
Sveriges miljomél (Regeringskansliet 2017).

Nedan beskrivs de fem insatsomrddena som lyft i den nationella cykelstrategin, dessa
kommer delvis ligga till grund for undersokningen i denna studie. De fem
insatsomradena innehaller underrubriker som i metoddelen benimns som kategorier.
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Insatsomride 1: Lyft cykeltrafikens roll i samhillsplaneringen

Planera for okat cyklande och mer cykelvinliga samhdllen:

Det forsta insatsomradet belyser vikten av att lyfta cykeltrafikens roll i
samhillsplaneringen. Detta eftersom cykeltrafiken har fatt en storre roll i vart samhille
och trafiksystem men behdver fortsétta 6ka for att fraimja det héllbara transportsystemet.
Att prioritera cykelanvindningen i samhéllsplaneringen handlar till stor del om att dndra
beteende och fa fler ménniskor att vdlja cykeln framfor bilen, framfor allt vid kortare
resor. For att f4 en beteendeforandring dr det viktigt att skapa miljoer som framjar
cykelanvdndning och detta planeras for redan i borjan planeringsprocessen. Detta giller
bade vid planering av nya miljoer och vid anpassning och utformning av befintliga
miljéer. Cykelplanering bor alltsa implementeras redan i 6versiktsplanen och vara en
naturlig del 1 framtagandet av detaljplaner. Miljoer som framjar cykelanviandning ar ofta
tita och cykelnétet &r tillgidngligt och vil sammanhallet eftersom tid och distans &r
viktiga faktorer i fragan om vilket firdmedel som viéljs. Vidare &r det viktigt att
betydande mélpunkter placeras sa de ér litta att nd via cykelvidgnitet. Samtidigt som det
ar viktigt att fortsatta skapa attraktiva och hallbara miljoer med parker och gronytor
(Regeringskansliet 2017:16).

Andra sitt att arbeta med att lyfta cykelplaneringens betydelse dr genom olika modeller
som exempelvis Fyrstegsprincipen. Fyrstegsprincipen ar ett forhdllningssétt att prova
forbéttringar 1 transportsystemet. De tva forsta stegen handlar om att dndra beteende och
genomfora atgérder 1 den befintliga infrastrukturen for att i de tvé sista stegen ta till mer
omfattande atgarder som att bygga om eller bygga nytt, om det krévs (Regeringskansliet
2017:17).

Det dr dven av vikt att tdnka pa hela-resan-perspektivet vilket betyder en stor samverkan
med andra trafikslag. Exempelvis kan cyklisten cykla till taget for att sedan resa vidare.
Att mgjliggora sddana effektiva och hallbara resor kraver samverkan med olika aktorer
inom trafiksektorn. For att lyfta cykelns roll ar det dven viktigt att fortsétta forska och
sprida kunskap om cykelns plats 1 samhéllsplanering. Det dr dven viktigt att belysa och
sprida goda exempel pa atgérder som utfors inom ramen for att frdmja en séker och
okad cykling vilket kan inspirera andra aktorer att utveckla sitt arbete inom omradet
(Regeringskansliet 2017:18).

Insatsomrade 2: Oka fokus pa grupper av cyKklister
Nasta insatsomrdden visar pa atgiarder och effekter for att &ndra beteende hos befintliga
och potentiella grupper av cyklister.

Oka barns och ungas cyklande:

Barn och unga ir den storsta gruppen av cyklister idag men behover 6ka for att
forhindra stillasittande 1 ung alder. Cykelanvéndning bland barn och unga f6rbattrar
deras fysiska rorlighet, frimjar hélsan och okar deras sjdlvkdnsla ndr de fir mdjlighet att
rora sig till mélpunkter sjilva. Vid fokus pa denna grupp dr det viktigt att paverka och
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skapa ett héllbart beteende redan i ung alder s att detta héller i nér barnen sedan véxer
upp. Ett sétt kan vara att bedriva trafikundervisning i skolan och andra
utbildningskampanjer bland barn (Regeringskansliet 2017:18-19).

Oka cyklandet samt fi nya grupper av cyklister:

Det finns olika grupper att ta hinsyn till vid cykelplaneringen exempelvis
vardagscyklister, fritidscyklister eller snabbcyklister. Oavsett anledning till varfor en
person cyklar dr det 6vergripande maélet att cykelanvindningen inom alla grupper ska
oka, bade for befintliga och potentiella cyklister. Regeringen vill att detta ska ske
genom bland annat beteendeforandring. Genom att infora atgérder som information och
kommunikation om cykelns fordelar kan det medfora att trafikanterna gor mer
medvetna val av fardmedel och utrustning (Regeringskansliet 2017:19).

Skapa bdittre forutsdttningar for asylsékande, nyanlinda och andra utrikes fodda att
cykla:

En annan grupp som behdver ett 6kat fokus ér asylsokande, nyanldnda och utrikes
fodda. Genom att oka tillgingligheten for dessa att cykla blir de lattare en del av
samhdllet och lir sig samtidigt svenska trafikregler. Genom cykeln kan de mer
sjalvstandigt, enkelt och billigt ta sig till olika malpunkter (Regeringskansliet 2017:19).

Frdamja pendlingsresor pd cykel:

Cykelinfrastrukturen behdver dven ta hinsyn till cyklister som arbetspendlar, som ofta
cyklar bade lidngre och i en snabbare hastighet. For dessa krdvs gena och hinderfria
cykelvagar som gor det effektivt att cykla. Ett sdtt att frimja arbetspendling pa cykel ar
att skapa snabbcykelstrak mellan olika tédtorter eller kommuner. Arbetsplatser kan dven
jobba vidare med forméner som personalcyklar som ersétter bilen vid exempelvis
arbetsresor (Regeringskansliet 2017:20).

Frdamja en okad turist- och rekreationscykling:

Slutligen finns turist- och rekreationscykling. Dessa kraver bra cykelleder som det ér
1att att ta sig fram pd men dven olika upplevelser langs vigen. Dessa cykelleder kan
exempelvis ledas via olika turistmal eller naturskona landskap och kan med fordel
erbjuda dvernattningsmojligheter (Regeringskansliet 2017:20).

Insatsomride 3: Friimja en mer funktionell och anvindarvénlig infrastruktur
I det tredje insatsomradet ser regeringen ett behov att utveckla bade det befintliga
cykelvégnitet och skapa nya cykelforbindelser.

Mer enhetligt och funktionellt cykelvigndit samt fler demonstrationsprojekt:
Cykelvégarna behover utvecklas sé att cyklisterna har ett specifikt rum att rora sig 1,
som frdmjar bade cyklandet och sékerheten for cyklisterna. For att 6ka
cykelanvéndandet och gora det attraktivt att cykla behover cykelvédgnitet vara
sammanhéngande, bade pé lokal och regional niva. Det dr vésentligt att cykelvignétet
kopplas till olika mélpunkter och att cykelnétet ar vilskyltat. God tillganglighet och

20



framkomlighet &r ocksa viktigt for att cykelnétet ska kunna anvéndas av olika grupper i
samhillet. Regeringen ser dven behov av att cykelinfrastrukturen utvecklas pé sa sitt att
den klarar av en storre mangfald av cyklister. Snabbare cyklister, fritidscyklister,
motionérer, nya cykelfordon och gaende ska alla kunna samsas om ytan. I fall dér
manga fairdmedel samsas om samma yta kan en separering eller andra 16sningar,
exempelvis cykelgator, vara nddvandiga for att se till sd att de olika grupperna kan ta sig
fram sékert. For att ytterligare gora cyklingen smidigare och mer attraktiv finns det
behov av fler cykelparkeringar, nya ytbeldggningar och nya innovativa ldsningar. Den
kommande utveckling som paverkar cykelanvdndandet och dess infrastruktur ska stirka
aven géng- och kollektivtrafiken (Regeringskansliet 2017:20).

Forbdttra drift och underhall pa vigndtet for cykeltrafik:

En forbéttrad drift och underhall av cykelvignatet menar regeringen kan ge 6kad
betydelse for att fler ska vilja cykla. Underhéll och skotsel av cykelvignitet avses 6ka
trafiksdkerheten for cyklisterna. Cyklister skadas oftast mest allvarligast i singelolyckor
och av dessa dr det 60% som orsakas frimst av underlag och drift, den storsta
olycksorsaken pdverkas av halt underlag. Detta behover dtgirdas genom fortsatt arbete,
exempelvis genom justering av kantsten, barmarksunderhall eller genom att infora fler
arliga kontroller och nuldgesanalyser av cykelviagnatet kan drift och underhall
forbattras. Nya effektiva 16sningar och maskiner kan ocksé bidra till utvecklingen. Det
ar viktigt att vighéllare pa bade nationell och lokal niva behdver arbeta tillsammans for
att skapa en 6kad samsyn vilken standard som cykelvéignitet behdver. Drift och
underhall bor dven inriktas pa cykelinfrastruktur géllande vagvisning och
serviceanldggningar (Regeringskansliet 2017:21-22).

Samsyn pa kategorisering och standardnivaer:

For att kunna utveckla cykelanviandningen krdvs en storre gemensam samsyn gillande
cykelvégnitet. En enhetlig syn pé kategorisering av cykelvigar kan leda till en
gemensam standard for drift och underhéll. Med forbattrad samsyn skulle gemensamma
data kunna sammanstillas och anvindas i nya innovationer som exempelvis appar eller
cykelreseplanerare som uppmuntrar till cykling (Regeringskansliet 2017:21-22).

Insatsomrade 4: Frimja en siker cykeltrafik

Det fjarde insatsomradet beror atgirder for att det ska bli sdkrare att cykla. Antalet
omkomna cyklister i trafiken har minskat de senaste 20 &ren men utav de olika
trafikslagen i trafiken ar det frimst cyklister som skadas allvarligt. Det behdvs mer
kunskap kring samspelet mellan cyklisten och andra trafikanter och cyklisters
utrustning, atgarder for underhall exempelvis halkbekdmpning och mer generell
kunskap kring sékerhetsatgarder (Regeringskansliet 2017:22).

Skapa en sdkrare infrastruktur och forbdttrad drift och underhall:
Cykelinfrastrukturens utformning och underhall ska anpassas efter cyklisternas behov. |
mojligaste man bor trafikslagen separeras och det behover goras utrymme for
cyklisterna sa att de kénner sig sdkra och trygga i trafiken. Underhéllet ar ocksé viktigt

21



for att forhindra olyckor som sker vid halka eller ojaimnt underlag (Regeringskansliet
2017:22).

Anpassade hastigheter:

I milj6er dir trafikslag samsas om ytan maste hastigheten anpassas till cyklisten. Det &r
viktigt att studera hastighetsgrénser inom olika miljder i den fysiska planeringen.
Kommuner behdver aktivt arbeta med att justera hastigheten 1 miljoer dar manga
oskyddade trafikanter ror sig. Anpassade hastigheter kan medfora att fler cyklister
upplever okad trafiksdkerhet vilket kan leda till att fler vill cykla (Regeringskansliet
2017:22-23).

Sdkrare fordon:

Allvarliga olyckor inkluderar ofta motordrivna fordon. For att gora sdkerheten for
cyklisterna tryggare spelar det dérfor roll for hur bilar &r utformade. Det stélls krav pa
tillverkare att skapa sidkrare fordon for att motverka olyckor for cyklister dér
motorfordon &r inkluderade (Regeringskansliet 2017:23).

Bdttre skydd och information:

Slutligen behover kunskap och information om hur cyklister kan undvika allvarliga
olyckor marknadsforas, exempelvis information kring cykelhjdlmsanvéndning. Det ar
aven viktigt att upplysa folk om sitt ansvar att ta del av trafikregler och att forsdkra sig
sjdlva dar forsdkringsbolag exempelvis skulle kunna ta fram anpassade forsakringar till
cyklister och deras behov (Regeringskansliet 2017:23).

Insatsomride 5: Forskning och innovation

Det femte insatsomradet beskriver vikten av fortsatt forskning och ny kunskap inom
omradet, detta for att fortsétta arbetet med 6kad och séker cykling och for att hoja
cykelns status.

Samordning av statistik:

P& nationell niva ger den nationella resvaneundersdkningen ett bra underlag for
cykelanvindandet men det behover utvecklas. Statistik behdver samordnas och
undersokningar och uppfoljning behdver goras pa bade regional och lokal niva. Idag
saknas det riktlinjer for hur cykelmétningar ska genomforas vilket ocksa behover
forbattras. Cykelmétningar bor vara jamforbara dver hela landet och visa pé effekter
som leder till 6kad cykling (Regeringskansliet 2017:23).

Fortsatt utveckling av effektsamband:

Regeringen vill se ett fortsatt arbete med effektsamband kopplade till cykling, och att
dessa samband uppdateras och sprids. Resultat av statistik fran effektsambanden kan
dven ligga till grund for att identifiera samband om hur cykelanvéndningen paverkar
ménniskan och samhéllet. Vilket kommuner kan fa anvéndning for i framtida planering
och prioritering av cykeldtgirder (Regeringskansliet 2017:23).
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Folkhdlsa och cykling:

Regeringen ser det ocksd som viktigt att skapa mer kunskap kring sambandet mellan
cykling och hilsa samt att cykelns betydelse for den héllbara samhillsutvecklingen
sprids (Regeringskansliet 2017:23).

Mer samordnad och tillgdnglig kunskap och forskning:

Det finns dven behov av att information som berdr cykling fran olika myndigheter
struktureras och samordnas béttre och gor informationen mer lattillginglig. Forskning
och lirande exempel kring cykling ska ocksa stirkas och samordnas pa ett béttre sétt.
(Regeringskansliet 2017:23-24).

Drift och underhall samt sdkerhet:

Forskning kring hur drift och underhill avses ocksa vara viktigt for att 6ka kunskaper
och finna nya innovativa l6sningar som avser vara anpassade efter oskyddade
trafikanters behov (Regeringskansliet 2017:24).

Fordon och infrastruktur:

Regeringen ser ett behov av dkad forskning om infrastruktursystemet och hur olika
trafikslag ska kunna samsas om samma utrymme nér cykelresorna och trafikanterna blir
fler. Den 0kade variationen av cykelfordon gor ocksé att behovet av yta och bredd
varierar vilket det ocksé krdvs mer kunskap om f6r att kunna hitta nya 16sningar
(Regeringskansliet 2017:24).
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Med avsikt att kunna fa forstaelse over styrning och samverkan géllande beslut om
cykelplanering och framtagandet av strategiska dokument tillimpas teorin om
flernivastyrning i denna studie. Med forstaelsen om styrning och samverkan kan
fragestéllningarna besvaras med hjdlp av denna bakomliggande teori.

En ldmplig teori som kan anvindas i denna uppsats ér flernivastyrning som kan dka
forstaelsen kring processen till hur och varfor en cykelstrategi tas fram och hur dess
innehall slutligen formuleras.

Flernivastyrning eller multi-level governance pa engelska nimndes forsta gdngen 1 ett
vetenskapligt sammanhang for cirka 30 ar sedan och gav da en forenklad bild av hur
europeiskt beslutsfattande fungerar (Stephenson 2013:818). Teorin uppkom genom
uppfattningen om att det fanns ett behov av ett 6kat nivasystem inom beslutsfattning
och att dessa sedan kan samverka. I ett sddant system dr férhandling viktigt och bakom
varje beslut ligger det en bred process och dialog (Stephenson 2013:820). En stor del till
ett 6kat inflytande av flernivastyrning dr dven behovet av att decentralisera beslut sé fler
beslut tas pa subnationell niva som region och kommun (Marks 1993:402).

Tillvdxtanalys dr en myndighet for tillvixtpolitiska utvérderingar och analyser och har
sedan 2011 skrivit rapporter om flernivastyrning inom den regionala tillvaxtpolitiken. I
rapporten som presenteras 1 denna studie sammanfattas tidigare resultat och slutsatser
samt ger en bredare bild om tillvéaxtpolitik 1 Sverige (Tillvédxtanalys 2014:1).

Det var framst olika samhallsutvecklingar under andra halvan av 1900-talet som gjorde
att styrningen 1 Europa behovde genomga strukturella férdndringar. Dels 6kade den
internationella sammanvévningen dir ekonomi, kultur och politik blev mer globaliserad
och oberoende av nationsgranser. Den politiska styrningen blev inte ldngre enbart
nationella angeldgenheter. Samtidigt 6kade dven den offentliga sektorn i fler nationer
tillsammans med en ekonomisk tillvéxt. Regeringar fick svart att styra pa egen hand
samtidigt som krav pé att anvinda skattemedel sa effektivt som mojligt okade for att
fortsitta frimja konkurrens och tillvixt. Med en ekonomisk tillvixt 6kade dven
vélstandet for mdnniskor och under de senaste decennierna har mer individualistiska
varderingar uppkommit eftersom fler ménniskor har fatt fler mgjligheter 1 samhéllet.
Den demokratiska representationen i samhéllet har 6kat vilket gjort att fortroendet for
en toppstyrning minskat och beslutsfattande nira individen utifrén dess forutséttningar
okat (Tillvixtanalys 2014:15-16). Flernivastyrningen fick alltsa ett 6kat inflytande nér
behovet av att decentralisera beslut 6kade och fler beslut togs pa subnationella nivaer
som regionala och kommunala (Marks 1993:402).

Flernivastyrning har utvecklats till att bli ett viktigt begrepp inom statsvetenskapen for
att forsta olika politiska styrningar. Flernivastyrning innebér att olika hierarkiska nivaer
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bland den offentliga politiken samordnas och samverkas samtidigt som politisk styrning
inom en niva samverkar med andra fristdende aktorer. Ofta bendmns tva dimensioner
som viktiga inom flernivastyrning for att forsta hur styrningen sker mellan de olika
nivderna. Dessa dimensioner r:

e Vertikal: Styrningen innefattar ménga olika nivéer (internationell, nationell,
regional, lokal). De olika niviernas inblandning och betydelse i politiska beslut
har okat dir framfor allt de regionala och kommunala nivderna stérkts i
stallning.

e Horisontell: Styrningen gors med hjélp av offentliga och privata aktorer i ett
bredare ndtverk inom nivaerna (Marks 1993:402-403). Makten i de olika
hierarkiska nivaerna breddas for att aktorerna ska fi mer utrymme att kunna fatta
egna beslut (Mistra urban futures u.4.).

Montin och Granberg (2013:120) menar att med flernivastyrning kan komplexa
problem, som héllbarhetsfragor, pé ett battre sétt angripas. I Sverige anvéinds
flernivastyrning inom hallbarhetsfragor for att samverka med fler aktorer och bredda
ansvarsfordelningen. Flernivastyrning har framst applicerats i utvecklingen av
regionerna dir staten omfordelat makten och lagt 6ver ett ansvar pa regionerna for att
genomfora ett bredare utvecklingsarbete. Fortfarande ar det staten som sétter ramarna
men via regionerna sker ett starkare utvecklingsarbete som sedan fordelas vidare ner till
kommunal nivd. Vidare dr ockséd den horisontella dimensionen mest central i Sverige
dér det kommunala arbetet ofta sker med hjélp av offentliga aktdrer och privata aktorer
samt bolag 1 ett storre ndtverk. Vid hallbarhetsarbete krdvs det att olika aktorer
samverkar och att beslut inte bara tas frdn en hogre sektorsmyndighet (ibid). Detta kan
da kopplas till fragestillningarna kring vad kommunerna sjélva anser viktigt i sina
cykelstrategier och hur dessa sedan forhaller sig till nationella riktlinjer. Cykelstrategin
ar ett sétt att skapa ett mer héllbart resande och dven om kommunen foljer
internationella och nationella riktlinjer &r det priméra att cykelstrategin fungerar som ett
hallbart dokument utifrén kommunens egna forutséttningar och mal.

Med flernivastyrning dr grundtanken alltsd att idéer och forskning ska omvandlas till
konkreta handlingar (Mistra urban futures u.a.). En vélfungerad flernivastyrning med
god samordning har stor betydelse for politiken och for en god tillvixt samt att
utvecklingspotentialer i kommuner och regioner béttre tas till vara (Tillvixtanalys
2014:13).

Med hjélp av kunskapen om flernivastyrning kan sambandet mellan kommunernas
cykelstrategier och nationella dokument och riktlinjer, som nationella cykelstrategin,
forstds da dessa dokument har skapats i olika hierarkier som sedan kan samordnas.
Flernivastyrningen kan ha tvé olika forhéllningssatt, antingen ett top-down-perspektiv
dér styrningen kommer fran hogre instanser eller ett bottom-up-perspektiv dér det dr
kommunens behov som genererar vilka resurser som krévs for kommunens utveckling.
Inom kommunen kan dven flernivastyrning uttryckas pé olika sétt dir det kan skiljas
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mellan dialog, samarbete och direkt maktfordelning till olika interna och externa aktorer
(Tillvaxtanalys 2014:18). Montin och Granberg (2013:120) papekar att kommunerna
har ett tilldelat ansvar fran staten att anpassa nationella miljomal till den lokala
kontexten. Eftersom den lokala kontexten kan skilja mycket mellan olika kommuner blir
den samverkan som ndmnts inom flernivastyrning extra viktig for att nd héllbarhet for
den enskilda kommunen med dess forutsdttningar.

I studien ska teorin dven anvdndas som ett verktyg inom metoden for att kartligga hur
de ovan ndmnda dimensionerna behandlas i de olika cykelstrategierna. Behandling av
de vertikala och horisontella dimensionerna sétts upp som tva olika kategorier i det
upprittade kodschemat. Genom att testa teorin och undersoka hur kommuner bendmner
nationella och regionala instanser som exempelvis regeringen eller olika statliga
myndigheter méts den vertikala dimensionen. Den horisontella dimensionen méts
genom att kommunerna beskriver samarbete och samordning mellan olika lokala aktorer
som exempelvis foretag, foreningar och andra verksamheter. Utifrdn denna kodning kan
slutsatser dras om hur flernivastyrning fungerar i praktiken och vad det medfor i
kommunens hallbarhetsarbete, i detta fall 6kad cykelanvéndning. Studien kartldgger
aven hur teorins forhallningssatt visar sig i praktiken och at vilket hall makten sprids,
det kartlagger dven likheter och skillnader om hur ansvarsfordelning sker mellan aktorer
Inom samma niva.
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I detta avsnitt presenteras en forsknings- och en omradesoversikt som ger ett
kunskapsunderlag till studien. Oversikten &r uppbyggd tematiskt och behandlar fordelar
med cykling, statistik 0ver cykelanvandning, politiska mal samt hur den kommunala
cykelplaneringen ser ut idag.

En 6kad cykelanvdndning paverkar flera olika samhaéllsfaktorer som var miljo, hélsa,
ekonomi, urbana strukturer och barnperspektivet. Nedan forklaras cyklingens paverkan
pa dessa mer djupgaende och varfor en kad cykelanvdndning och langsiktiga mal och
strategier kring detta &r viktigt.

En tredjedel av all Sveriges territoriella utsldpp av vaxthusgaser kommer fran
transportsektorn och av utsldppen inom transportsektorn star personbilen for cirka 63%
av alla utsldpp. Transportsektorn har ett specifikt etappmél om att minska utslédppen
med 70% mellan 2010 och 2030. For att minska utsldppen har regering och riksdag
bland annat beslutat om att frimja mer hallbara transportmedel och dka cykelsatsningar
(Naturvardsverket 2022).

Utformningen av véra svenska stidder paverkar dven mingden utsldpp. De svenska
stdderna har de senaste decennierna vuxit och fétt en 6kad befolkning. Stiaderna brer ut
sig och vissa malpunkter som kopcentra har placerats utanfor stadskdrnan. Detta har
gjort att behovet av transport har 6kat. Samtidigt sker det en fortitning i de centrala
delarna av stidderna vilket skapar fler malpunkter och kortare resvigar. Har minskar
transportbehovet men samtidigt 6kar risken for buller och ansamling av luftféroreningar
1 tdta omraden (Naturvardsverket 2016:23,10). For att motverka problemen kopplade till
transport behovs det goras en omstillning till mer hallbara transportmedel dir
exempelvis cykeln far mdjlighet att ersétta bilresan.

Att prioritera cykeln i trafikrummet gor att fler ménniskor kdnner sig sikrare att cykla.
Gang och cykel ar enkel vardagsmotion och har manga hélsofordelar som minskad risk
for hjart- och kérlsjukdomar, forbéttrad kondition, 6kad stimulans for muskler och
balanssinnet samt 6kad koncentrationsforméaga och livslingd. Okad information om
dessa hilsofordelar bor spridas for att f& ménniskor att rora sig mer (Cykelfrdmjandet
u.a.).

Genom att frimja cykelanvdndningen kan de ovan ndmnda problemen kring
luftfororeningar motverkas vilket skapar mer hilsosamma stadsrum att vistas i
(Naturvérdsverket 2016:10). En 6kad cykelanviandning kan dven bidra till en béttre
folkhidlsa genom att den fysiska aktiviteten 6kar bland befolkningen. I Sverige kar
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andelen manniskor med dvervikt eller fetma och snabbast dr 6kningen bland barn och
ungdomar. Folkhédlsomyndigheten har 2021 infort riktlinjer for fysisk aktivitet och
stillasittande dér cykling kan vara ett sitt for mer fysisk aktivitet
(Folkhdlsomyndigheten 2022).

Forutom att cykeln kan vara ett sitt att 6ka den fysiska aktiviteten och minska dvervikt
bland barn dr den dessutom ett viktigt verktyg i att arbeta i linje med barnperspektivet.
Cykeln kan ge barn en kénsla av sjilvstdndighet och frihet da det ar ett effektivt sitt for
barn att rora sig i sin ndrmilj6 och till platser de tycker ar viktiga. Att kunna rora sig fritt
som barn kan dven oka barns sjdlvfortroende, upplevda sjélvforméga samt utvecklar
formégan att kunna navigera och orientera sig. Samtidigt beskriver studier gjorda av
Kirsty Wild och Alistair Woodward (2021:1785-1786), bade forskare vid Aucklands
universitet inom héllbarhet, transport, hilsa och fysisk aktivitet (University of Auckland
u.d.a, u.d.b), att det genomsnittliga omrddet som barn far rora sig obevakade runt sitt
hem har under tre generationer minskat med 90%. Under samma period har diremot
trafiken okat kraftigt och barn kidnner frustration 6ver att de uppmanas att vara
hilsosamma samtidigt som det finns en begrinsad plats att vara det pa i stadsstrukturen.

Anvindning av cykel leder dven till olyckor och skador. Vid olyckor diar ménniskor blir
allvarligt skadade ar det gruppen cyklister som ligger hogst i statistiken bland alla
transportmedel. Personer som blir allvarligt skadade i personbil har ocksé en hog andel
men denna grupp har kontinuerligt minskat sedan 2006 medan allvarliga skador hos
cyklister ligger pa ungefdar samma nivéer under de senaste 13 aren. For att né en héllbar
utveckling kring cykelanvéndningen krdvs en 6versyn goras kring sédkerhetsfragor for

cyklister sé att farre personer utsétts for allvarliga skador i sitt resande (Trafikverket
2020:12).

Cykeln som fardmedel ar yteffektivt och har dven en lagre hastighet jamfort med
motoriserade fairdmedel som exempelvis bilen. Krav pé yta och hastighet ar tva faktorer
som har stor paverkan pa hur attraktivt det dr att vistas i en stad och cykelns padverkan
g0r ofta stadsrummen mer attraktiva och levande. Nir ménniskan inte stors av bilar som
tar plats, dker snabbt och skapar hoga ljudmiljoer skapas det plats for ménniskor och
sociala moten. Med mer ménniskor och rorelse skapas dven storre trygghet till att vistas
1 stadsrummet. Tillgdngligheten i staden pdverkas ocksé av den infrastruktur som finns.
Breda bilgator kan exempelvis bilda barridrer som &r svara att korsa eller delar upp
staden. Tillgdngligheten forsdmras dven av hog trangsel och hér kan fler resor pa cykel
som dr mindre ytkrdvande hjilpa till att forhindra detta (Sveriges kommuner och
regioner & Trafikverket 2010).
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Forskning utford av Kevin J. Krizek (2012:115), professor och erfaren forskare inom
bland annat transport och stadsgestaltning (University of Colorado Boulder u.4.), visar
att 0ka cykelresorna 1 staden hinger &ven samman med hur planering av staden
genomfors. Den byggda fysiska miljons utformning och viljan fér ménniskor att cykla
ar 1 direkt relation till varandra. Att exempelvis malpunkter ligger nédra varandra eller att
omraden dr funktionsblandade 6kar ofta cykelanvindandet da ménniskor kan gora fler
drenden inom kortare avstand och inom mindre tid. Det &r ofta avstandet och tiden det
tar att komma till en malpunkt som avgér om méanniskor cyklar. Att skapa cykelvénliga
stader gors alltsd genom fortatning. Studier visar dven att planeringen i infrastrukturen
ar viktig for att framja cyklandet. Stdder som har separerade och fler cykelbanor har
aven en storre cyklande befolkning (Buehler & Pucher 2012:410-411). Att frdmja for
cykeln innebér alltsa att fler ytor separeras fran motortrafiken vilket kan paverka bade
cyklister och gdende genom mer lugna och sékra stadsrum (Krizek 2012:115).

Krizek (2012:116) beskriver att cykling dven kan vara av storre betydelse 1 mindre
stader dar exempelvis kollektivtrafiken inte ar lika utvecklad och cykelresandet blir det
framsta alternativet mot bilen. I mindre stider kan det dven vara léttare att fa fler att
cykla genom starkare och mer téta sociala natverk nér befolkningen inte &r lika stor och
kan influeras snabbare.

Att framja cykling innebar alltsa att ménniskors héilsa kan komma att forbéttras. Med
mindre fysisk aktivitet bland befolkningen 6kar sjukvardskostnaderna i samhéllet och
livslangden kan forkortas vilket leder till 1agre produktivitet hos befolkningen
(Folkhdlsomyndigheten 2022).

Forskning gors dven for att visa pa de ekonomiska fordelarna med att satsa pa dkad
cykelanvindningen i samhillet. Handy, Wee & Kroesen (2014:13) ar forskare vid
Kaliforniens universitet och Delfts tekniska universitet och forskar alla inom transport
och markanvindning (University of California 2022, TU Delft u.4.a, u.4.b). De menar
bland annat att en kategori vérd att investera cykelinfrastruktur i dr turism- och
fritidscykelresor eftersom dessa cyklister far storre mojligheter att anvénda cykeln som
transportmedel under ldngre strickor och slipper ldgga pengar pa andra firdmedel. Det
kan leda till att dessa vidare har storre ekonomisk budget att lagga pa exempelvis
turistattraktioner och restaurangbesok vilket leder till fler intdkter for samhaéllet.

Vidare visar forskning pé att det &r cirka 6 ganger dyrare att vilja bilen framfor cykeln.
Detta resultat fick forskarna Gossling och Choi (2015:111) fram genom att rdkna bade
pa de privata kostnaderna for att vélja respektive fairdmedel men dven vilka
samhillsekonomiska kostnader de olika firdmedlen ger. De samhéllsekonomiska
kostnaderna kan vara for sjukvard, arbetet mot luftféroreningar, klimatforandringar,
buller och olyckor. For privatpersoners kostnader &r driftskostnaderna mellan cykel och
bil den storsta skillnaden dér det 4r mycket dyrare att underhalla en bil. Det som cykeln

29



framst tappar pa ekonomiskt r tiden att ta sig fram till vald malpunkt. Choi ar
miljoekonom och forskare inom bland annat turism och ekosystemtjénster och Gdssling
ar professor 1 turismvetenskap vid Linnéuniversitetet och 1 humanekologi vid Lunds
universitet (Linnéuniversitetet 2021).

For att kunna fa ut de ekonomiska fordelarna med cykling behover det dock dven satsas
ekonomiskt pa infrastruktur, drift och underhall. Cykelvigar bor halkbekdmpas, ha
jamna underlag, byggas ut sa att cykelanvindningen upplevs smidig och effektiv.
Ansvaret for detta ligger hos den som dger cykelvigarna. I Sverige &r kommunerna de
storsta vighallarna men det dr viktigt att ekonomisk satsning sker bade lokalt, regionalt
och nationellt. Genom planer och bokslut kan ekonomisk budget av cykelsatsningar
redovisas (Trafikverket 2021:13,22)

Under en genomsnittlig dag 2019 cyklade 1 043 000 ménniskor vilket motsvarar cirka
11% av befolkningen. Under en dag dr den genomsnittliga cykeldistansen 7 km
uppdelat pa 2,3 resor. Antalet cyklister skiljer sig diremot mellan sommar- och
vinterhalvéret da cykelanvidndningen per dag okar till 14 % av befolkningen under
sommarhalvaret medan den minskar till 9% av befolkningen under vinterhalvéret. Av
alla resor som gors riaknat pa alla transportmedel, dven resor till fots, sker var nionde
resa med cykel. De flesta av dessa cykelresor ar kortare dn 5 km. Vid resor 6ver 5 km
viljs ofta andra transportmedel och vid resor ldngre dn 1 mil ar det véldigt fa procent
som viljer cykeln (Trafikverket 2020:8-9).

Storleken pé stider ger olika forutséttningar for effektiv cykelanvéndning och det ar
framst i storstdderna och de storre stiderna som de flesta cykelresorna sker. Av all
cykling sker 82% av all cykling i dessa omraden. I undersdokningen kommunvelometern
genomford av Cykelframjandet &r det dven storstdderna och de storre stiderna som far
ett bittre betyg av sina invanare kring huruvida deras egen kommun &r en bra
cykelkommun. I mindre stdder och landsbygdskommuner dr betyget inte lika hogt.

Det ar dven skillnad pa cykelbeteendet mellan mén och kvinnor och bland olika
aldersgrupper. Mén cyklar 25% mindre &n vad kvinnor gor och frimst dr det barn och
unga mellan 6-24 &r som cyklar mest. I denna dldersgrupp cyklar 16 % av befolkningen
en genomsnittlig dag vilket sjunker till 13% i aldersgruppen 25-44 ar. Annu lite minskar
det i aldersgruppen 45-64 ar till 11%. Allra minst dr det i den dldsta &ldersgruppen 65-
84 ar dér endast 4% procent av befolkningen cyklar dagligen (Trafikverket 2020:10).

En annan trend som uppkommit de senaste aren dr en dkad forsdljning av elcyklar
(Trafikverket 2020:18). Denna utveckling i cykelanvindningen leder dven till nya
utmaningar i planeringen nér de snabbare elcyklarna ror sig pd samma ytor som de
traditionella cyklarna. Utmaningen ligger frimst i sdkerhetsaspekten dir olika
hastigheter mots.
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Nedan presenteras internationella och nationella mal som ar relevanta att for studiens
syfte och en 0kad cykelanvandning.

Agenda 2030 fran 2015 innehéller 17 globala mél som syftar till att leda vérlden mot en
mer héllbar utveckling och arbeta for att frimja de tre dimensionerna ekonomisk,
ekologisk och social hallbarhet. Agendan &r betydande for hela samhéillet och ska
involvera alla, fran statlig niva till individniva (Regeringskansliet 2018:6-7). Under
2018 antog Sveriges regeringen en handlingsplan for agenda 2030, planen har haft som
syfte att underlitta for aktorer och styrande i alla nivaer for fortsatt arbetet mot ett
hallbart samhélle. Tidsperspektivet for handlingsplanen har inneburit ett spann pa tre ar
med uppfdljning och ldrande infor arbetet som foljer efter 2020 (Regeringskansliet
2018:3). Dérfor ses handlingsplanen fortfarande vara relevant for arbetet som fortsétter
fram till 2030.

Malen i Agenda 2030 beror olika omraden och flera av dem den fysiska planeringen,
exempelvis Mdl 11- Gora stider och bosdttningar inkluderande, séikra
motstdandskraftiga och hallbara. Inom mélet beskrivs cykelstrategin som ett viktigt
verktyg for att bidra till 6kad och sdker cykling och som i sin tur kan frimja hallbara
transportsitt och ett hallbart samhille (Regeringskansliet 2018:26).

Sedan ar 1999 har Sverige beslutat om nationella miljomal f6r den svenska politiken.
Sveriges miljomal fungerar som ett ramverk for miljéarbete 1 Sverige och kopplas till
Agenda 2030. Sveriges miljomal bestar av 16 miljokvalitetsmél och med flera etappmal.
De 16 miljokvalitetsmélen har alla olika betydelse och syftar till att visa det tillstandet i
den svenska miljo som miljoarbete ska leda till (Sveriges miljoméal 2020).
Miljokvalitetsmélet god bebyggd miljé bygger pa att den fysiska miljon i vara stdder,
tétorter och annan bebyggd miljo ska utgora en god och hélsosam livsmiljo. Detta ska
medfora att en god miljé bade regionalt och globalt framjas (Sveriges miljomal 2022).

De transportpolitiska malen bestér av i ett dvergripande mal, funktionsmal och
hinsynsmal. Alla malen syftar tillsammans till att forbattra sakerheten, hélsan och
miljon f6r transportsystemet. Det Gvergripande malet syftar till att sdkerhetsstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportférsorjning for alla
medborgare och néringsliv. Funktionsmalet syftar till att utformningen, funktionen och
anviandningen av transportsystemet medverkar till god tillgénglighet och kvalitet.
Hiansynsmalet ska ocksa genom utformning, funktion och anvéindning motverka att
ingen dddas eller skadas allvarligt i trafiken (Regeringskansliet 2022). I de delar dér de
transportpolitiska mélen beror cyklingen handlar det framst om hélsan kopplat till den
fysiska aktiviteten och vardagsmotionen samt hur transportsystemet ska goras sékrare
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ndr en storre mangd cyklister ska samsas om samma yta. Malet tar &ven upp barnens
perspektiv och dess mojlighet att i kombination med cykel och kollektivtrafik kunna
anvénda transportsystemet pa ett sékert sétt (Trafikverket 2021:29).

Folkhédlsomalet bestar av ett dvergripande mél och dtta mélomraden. Det dvergripande
malet syftar till att skapa goda forutsdttningar for jamlik hélsa och eliminera
hilsoklyftorna inom en generation. De atta malomradena ger viagledning for hur arbetet
med malen ska ske pa olika nivaer i samhallet. Malen berdr exempelvis hur vi bor och
lever, vara levnadsvanor och delaktighet 1 samhéllet. I varje malomrade identifieras
andra nationella mal eller statliga myndigheter som kan samverka med malet
(Folkhédlsomyndigheten 2022).

Den fysiska planeringen som berdr varje kommun styrs enligt plan- och bygglagen
(2010:900). Det finns tre typer av planer som styr den kommunala planeringsprocessen:
Oversiktsplaner, detaljplaner och omradesbestimmelser. Dessa kommer sedan till
anvindning i olika planeringsskeden. Enligt handboken Trafik for en attraktiv stad delas
oversiktsplanering, trafikstrategier och dokument kopplat till strategin som
inriktningsplanering. Trafikplaner, cykelplaner och dtgérdsplaner hamnar under
atgirdsplanering och slutligen detaljplanering. Bygglov och cykelvéigvisningsplanering
som kategoriseras som genomforandeplanering. Cykelplanering berdrs framst 1
oversiktliga planering och detaljplanering (Trafikverket 2021:17).

Varje kommun har en skyldighet att ta fram en 6versiktsplan for mark- och
vattenanvindningen i kommunen. I dversiktsplanen formuleras mal och inriktningar for
hur den framtida planeringen ska utvecklas. Planering kring mal och riktlinjer kopplat
till cykelplanering behover 1 ett tidigt skede formuleras i1 den 6versiktliga planeringen.
Det ar dven viktig att det fors en dialog mellan regionen och kommunen for att
cykelplaneringen ska kunna samspela mellan &vrig infrastruktur. Oversiktsplanen ir inte
bindande men anvinds som en vigledning vid efterféljande planering och vidare-
utveckling (Trafikverket 2021:17). Déremot dr detaljplaner juridisk bindande och
reglerar en mer bestdmd utformning av platsen. Det dr darfor viktigt att cykelfragor tas
upp tidigt 1 planeringsprocessen, detta for att lyfta fragor och komma fram till
alternativa 16sningar. I detaljplanen finns ocksé bestimmelser for vem som har ansvars-
forhallande for marken och hur ekonomi och skotsel kring exempelvis cykelbanor ska
skotas (Trafikverket 2021:18). Andra dokument som berér cykelplanering kan vara
strategiska styrdokument exempelvis cykelstrategier, cykelplan eller atgérdsprogram. I
en del kommuner slas dessa dokument ihop och bendmner dokumentet med enbart
cykelplan eller sd tar kommunen fram en gemensam géng- och cykelstrategi alt. berors
transportsystemet som helhet i en trafikstrategi (Trafikverket 2021:18-19).

En cykelstrategi ska ge en fordjupad bilden 6ver hur cykelfragor i kommunen ska
hanteras och syftar till att visa pa atgérder for forbéttrad cykling samt stimulera till 6kat

32



cykelanvdndande. En cykelstrategi syftar dven till att hantera avvagningar mellan
stadens tillganglighet och utformning och visa exempel pa dessa avvégningar.
Handboken Trafik for en attraktiv stad anser att en strategi behdver innehalla en
beskrivning av nuvarande cykelvégnait, brister och fordelar 1 strukturen samt vilken
utveckling som kommunen kréver for att tillgodoses dessa behov. I strategin dr det
viktigt att den innehéller formulerade mal for att ldgga grunden till handlingsvagar {6r
framtiden. For att en strategi ska fa genomslag bor den integreras i kommunens
oversiktsplan, verksamhetsplan och budget. Cykelstrategier &r ett bra underlag for att
bedoma vilka atgérder som behdver inforas samt ge en grund for vad som ska inga i
kommunens atgirdsplaner. I Sverige bendmns oftast atgérdsplan for cykelfragor som en
cykelplan eller cykelprogram. Syftet med en atgirdsplan &r att ange hur mal
formulerade 1 6versiktsplanen eller hur en cykelstrategi ska realiseras (Trafikverket
2021:19-20).

Kommuner kan dven arbeta med cykelvigvisningsplan for att f4 den enskilda individen,
bdde invénare och besokare, att cykla mer. En cykelvidgvisningsplan visar hur
cykelvagnitet i kommunen ser ut vilket bidrar till att cyklister 14tt kan orientera sig och
hitta snabba och sékra vigar. Planen kan dven anvédndas vid marknadsforing for cykling
1 kommunen eftersom det visar att kommunen prioriterar cyklingen. Kommunen kan
dven arbeta med attraktiva cykelparkeringar och underhall av cykelvéigar for att fa
invanare och besokare att cykla mer (Trafikverket 2021:21-22).

Kommunal sjélvstyrelse forklarar vilket uppdrag och ansvar kommunen har samt att den
har en stor handlingsfrihet i lokala fragor. I 1862 ars kommunalférordning kom
begreppet till och ar sedan 1974 inskriven i grundlagen. Grunderna for hur den
kommunala sjdlvstyrelsen ser ut bestims fran riksdagen och rér kommunernas
organisation, verksamhet, beskattning och deras befogenheter och skyldigheter. Den
kommunala sjilvstyrelsen dr grundlagsskyddad.

Den kommunala sjélvstyrelsen innebér till stor del att kommunen har ansvar for sina
lokala fragor. Dessa fragor ror exempelvis plan- och byggfragor, social omsorg,
utbildning, milj6- och hilsoskydd, vatten och avlopp och raddningstjénst. De beslut som
tas i den kommunala sjdlvstyrelsen tas genom en politisk férsamling som é&r vald genom
allminna val och foretrider den lokala befolkningen. Aven om kommunen har stor makt
over sina beslut och handlingar styrs de samtidigt av nationella uppdrag och statliga
regleringar. Med sin makt, sina skyldigheter och sin handlingskraft blir kommunerna
viktiga vélfards-, demokrati-, och samhaéllsaktorer (Sveriges kommuner och regioner
2022). Att ta fram en cykelstrategi dr alltsé ett beslut som tas pd kommunal nivé och
kommunen har fritt handlingsutrymme till hur, nir och om en cykelstrategi ska tas fram.
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I detta avsnitt presenteras resultatet av de sex fallstudierna som genomforts pé de olika
kommunerna. Rebecca Larsson har undersokt Hjo kommun, Habo kommun och Hogsby
kommun. Julia Isberg har undersokt Mora kommun, Skévde kommun och Upplands-
Bro kommun. I samtliga fall har de kommunala cykelstrategierna granskats utifrén den
nationella cykelstrategin for att underska huruvida denna har fatt genomslag i de
kommunala strategierna. Andra perspektiv som beskrivs i de kommunala
cykelstrategierna men som inte har en forankring i den nationella cykelstrategin
presenteras. Slutligen beskrivs det hur cykelstrategierna ér paverkade av den vertikala
och den horisontella dimensionen kopplat till teorin om flernivastyrning.

Nedan presenteras resultatet fran tolkningen av innehallet i Hjo kommuns cykelstrategi.

Inom det forsta insatsomradet tar Hjo kommun upp olika mal som strategin syftar till,
ett av malen handlar om att frimja vardagscyklingen (Hjo kommun 2021:4). Genom att
uppmuntra invanarna till att anvénda cykeln f6r motion, utflykter och fritidsaktivitet
hoppas kommunen att det kan leda till att fler véljer att anvinda cykeln i sin vardag (Hjo
kommun 2021:15,18). Kommunen lyfter vidare fram vikten av att 6ka cykelns
attraktivitet och ger exempel pa dtgidrder. Exempelvis kan kommunen under sommartid
etablera fler attraktiva cykelparkeringar i de centrala delarna och i stillet tillgangliggora
bilparkeringar med gingavstand till stadskérnan, detta for att stérka cykelns attraktivitet
(Hjo kommun 2021:9). Kommunen ger forslag pa ytterligare insatser dér diskussion
mellan olika lokala aktorer kan anordnas, detta for att undersoka efterfragan pa
cykelparkering samt lampliga platser for &ndamalet. For att ytterligare forbéttra
mojligheten for cykelparkeringar ska kommunen ta fram en handlingsplan som pekar ut
prioriterade platser som kan forbattras (Hjo kommun 2021:12-13).

I det andra insatsomradet beskrivs strategier for att bland annat 6ka barn och ungas
cyklande.

Hjo ér en av de kommuner 1 Sverige dér storst andel barn har barnfetma, och att
frdmja vardagsmotion ar en viktig del i att minska problem relaterade till
overvikt. Potentialstudien for cykling (Véstra Gotalandsregionen 2018) visar att
bland elever i arskurs 0-3 sa har drygt 70 % en cykelvig till skolan som &r
kortare &n 2 kilometer. For rskurs 4-6 dr det drygt ca 75% av eleverna som har
kortare cykelvdg dn 3 km. Detta visar pa en enorm cykelpotential for skolbarn i
Hjo.

(Hjo kommun 2021:6)
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Kommunen vill dndra pa detta genom att lagga extra fokus pa att erbjuda barn en trygg
och sdker cykelvig till sina mélpunkter (Hjo kommun 2021:12). Genom att informera
vardnadshavare om ldmpliga cykelvdgar och uppmuntra fordldrarna att avsta frén att
erbjuda skjuts till barnen. Kommunen ger dven exempel pa cykelkampanjer,
cykelutmaningar och utbildning for att informera om hélsa och sdkerhet kopplat till
cykling som kan medfora att beteenden dndras (Hjo kommun 2021:15-16). Hjo
kommun vill dven att trafikutbildning ska ingé i utbildningen och vara en del av
laroplanen (Hjo kommun n2021:16).

Insatsomradet tar dven upp vikten av att frimja pendlingsresor pa cykel. Hjo kommun
ska forbattra detta genom att komplettera luckorna i cykelvignatet dar de viktiga
malpunkterna som exempelvis arbetsplatser, skolor och kollektivtrafik finns (Hjo
kommun 2021:12). Kommunen som dr den storsta arbetsgivaren ska foregd med gott
exempel. Genom forbéttrade cykelparkeringar, motivationsatgarder och kampanjer kan
kommunen se till att fler av de anstéllda véljer cykeln. Privata och offentliga
arbetsgivare kan erbjuda cyklar, cykelservice och personalférméner (Hjo kommun
2021:14).

Slutligen tar kommunens strategi upp en del exempel pa hur kommunen kan frimja en
Okad turist- och rekreationscykling. Kommunen framhéver att de tillsammans med
Skaraborgs regionen, Vistra Gotalandsregionen och kommuner i Vétternomradet bor
undersdka om det gér att utveckla regional cykelturism. P4 lokal niva foreslar
kommunen en sammanstéllning av ett underlag med cykelleder for att sedan producera
cykelkartor, rundslingor etcetera. Kommunen ska dven informera boende och
besdkande var man kan fa tillgéng till 1dnecykel samt ta hjélp av olika aktdrer for att oka
intresse for cykeln som motionsredskap. Det kan goras genom att uppmuntra till
evenemang, temadagar, friluftsdagar, cykelaktiviteter etcetera (Hjo kommun 2021:17-
18).

I Hjo kommun berdr inte kategorin Skapa bdttre forutsdttningar for asylsokande,
nyanldnda och andra utrikes fodda att cykla.

Inom det tredje insatsomradet tar kommunen upp strategier for hur cykelinfrastrukturen
ska utvecklas. Cykelstriackor till viktiga malpunkter bor prioriteras och kompletteras.
Forslag pa hur en utbyggnad av cykelnitet kan utformas ska presenteras i en
handlingsplan. Forslaget ska bygga pa mélen om att 6ka trafiksidkerheten, tillgénglighet
och att bygga bort befintliga luckor 1 cykelvidgnétet. Hjo beskrivs som en liten och
kompakt kommun med liten trafikdensitet och darfor anser kommunen att den inte ar
behovligt att bygga cykelvégar dverallt utan prioritera de mest strategiska strickorna
och hélla hog standard pa arbetsleder (Hjo kommun 2021:12).

I cykelstrategin berors inte kategorin Samsyn pd kategorisering och standardnivder.

I det fjarde insatsomradet ska kommunen arbeta for att binda samman kommunens orter
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med trafiksékra och cykelvinliga forbindelser. Exempelvis kan lagtrafikerade bilvagar
och trafikfarliga avsnitt pekas ut for forbéttring. Kommunen ser dven ett behov av att
lyfta fram lampliga cykelvégar pd landsbygden, detta for att fa fler att cykla. Vid
exploatering och nybyggnation ska kommunen och andra aktorer redan fran start
planera cykelinfrastruktur med hog kvalité. Kommunen beskriver dven vikten av att
undersdka om en trafikseparering dr nédvindig vid striackor dér cyklister kan komma
upp 1 hog hastighet, detta for att forbéttra trafikfarliga avsnitt. Kommunen ser det dven
som viktigt att prioritera sndrdjning vid viktiga cykelstrdk (Hjo kommun 2021:12).

Under det fjarde insatsomradet tar kommunen inte upp kategorierna Sékrare fordon och
bdttre skydd och information.

Kopplat till det femte och sista insatsomradet framhdver kommunen hur de bor ta fram
en cykelreferensgrupp och med hjélp av deltagarna skapa sig kunskap om vad som
behovs for att forbattra forutsattningarna i Hjo kommun (2021:15). Det finns en
regional potentialstudie som visar de strdk dir flest cyklar mellan hemmet/skolan.
Studien kan hjilpa kommunen att identifiera de mest trafikerade straken och luckor i
cykelvignitet (Hjo kommun 2021:11). Kommunens arbetsgivare kan dven genomfora
resvaneundersokningar bland anstéllda for att titta pa forbéttringsatgérder for enskilda
arbetsplatser (Hjo kommun 2021:14).

I det sista insatsomradet berors inte kategorierna Mer samordnad och tillgdnglig
kunskap och forskning, Drift och underhall samt sdkerhet och Fordon och infrastruktur.

Hjo kommun tar inte upp nigra andra perspektiv utéver de insatsomraden som
behandlas i den nationella cykelstrategin.

I Hjo kommun pekas flera omraden ut som berér den vertikala dimensionen.
Cykelstrategi bygger pé strategier fran den nationella och regionala cykelstrategin samt
den regionala potentialstudien for cykling. I strategin berors dven vikten av att
kommunen bor utveckla cyklingen mellan religionsgrinserna. For att ha medel att
genomfora detta kan kommunen ansdka om pengar hos Vistra Gotalandsregionen och
Vistkuststiftelsen, vars arbete syftar till att hjilpa aktorer att utveckla regionala
cykelleder. Kommunen kan dven ansdka om ett stadsmiljoavtal dir finansieringen ska
framja hallbara transportlosningar och bidra till battre forutséttningar som leder till att
fler véljer cykeln (Hjo kommun 2021:17-18).

I kommunens cykelstrategi pekas flera omraden kopplat till den horisontella
dimensionen ut och hur samverkan mellan olika aktdrer bor fungera i kommunen. For
att nd ut med information som syftar till att frimja cykeln som transportmedel och gora
det mer attraktivt att cykla ska kommunens olika verksamheter samarbeta och samordna
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insatserna. Det kan handla om ett samarbete mellan kommunens héllbarhetsstrateg och
folkhidlsostrateg. Kommunen ska dven samarbeta och fora en dialog med andra aktorer
som exempelvis foreningar, restauranger eller butiker, detta for att samla in kunskap och
utveckla forutsittningar for cyklister (Hjo kommun 2021:15-16). Slutligen, tar
kommunen upp att det & kommunstyrelsen som har det Gvergripande ansvaret, det ar
deras uppgift att nd ut med cykelstrategin och formedla hur strategin ska genomforas
samt hur uppf6ljning av strategin ska hanteras (Hjo kommun 2021:19).

Nedan presenteras resultatet fran tolkningen av innehallet i Hadbo kommuns
cykelstrategi.

Inom det fOrsta insatsomradet tar cykelstrategin upp olika mal som strategin syftar till.
Ett av malen handlar om att planera bebyggelsen och infrastrukturen sa att det minskar
bilakandet och i stillet frimjar de alternativa fairdmedlen, gdng, cykling och
kollektivtrafik. Ett annat mal syftar till att skapa forutséttningar for attraktivt och sékert
cyklande under alla tider pa aret (Hadbo kommun 2021b:9). Kommunen ska framja detta
genom att arbeta for gena, trygga och sikra cykelstrak och cykelparkeringar (Habo
kommun 2021b:27). Den fysiska infrastrukturen ska byggas ut och ge moéjlighet till ett
okat cyklande och kontinuerligt underhall, detta for att sikerstélla att cyklisterna har
god framkomlighet (Habo kommun 2021b:31).

Inom det forsta insatsomradet tar kommunen dven upp hur de ska arbeta med
beteendepéaverkansatgirder. Genom att ge ut information, anordna lokala event, delta i
nationella och internationella initiativ som exempelvis Trafikantvecka och mojliggora
for “bike and ride” ska kommunen péverka invanarnas vana att anvinda cykeln (Habo
kommun 2021b:34).

Det forsta insatsomradet beror dven cykelparkering, vilket far stort utrymme i Habo
kommuns cykelstrategi.

Varje cykelresa startar och slutar med en parkerad cykel. Att kunna parkera
enkelt, sdkert och nira mélpunkten ar avgdrande for att cykeln ska ses som ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilen. Ett alltmer varierat cykelutbud stéller
krav pa sdkra och varierade parkeringsmdjligheter dér bade stérre och mindre
cyklar ryms.

(Habo kommun 2021b:32)

Cykelparkeringar ska lokaliseras nira malpunkter och vara utformade sé att en variation
av cyklar fér plats. Vid viktiga mélpunkter som kollektivtrafiknoder, skolor och storre
rekreationsmalpunkter ska vaderskydd efterstravas. Kommunen uttrycker att
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cykelparkeringar som placeras en bit ifrdn malpunkter bor anléggas néra ett strak, vara
vil synliga och ha god belysning (Habo kommun 2021b:32-33).

I det andra insatsomradet behandlas vikten av att genomfora cykelfrimjande atgérder
for barn och ungdomar (Habo kommun 2021b:9). Kommunen ska ha ett
sammanhéngande gang- och cykelvignit, barn och unga ska sjdlva kunna transportera
sig sékert till och fran skola och fritidsaktiviteter. Trafikmiljéer i kommunen ska vara
utformade pa ett trafikvénligt sétt, cykelviagar ska underhéllas och god belysning ska
finnas vid alla huvudstrak for cykel (Hidbo kommun 2021b:27-28).

Hébo kommuns cykelstrategi tar upp vikten av att atgérder ska vara riktade mot en
specifik mélgrupp. Kommunen anser att det &r viktigt att &ndra beteende hos de som
inte dnnu har ett bestdmt beteende, exempelvis barn och nyinflyttade eller de invanare
som kan fa fordelar av att bryta sitt nuvarande monster, exempelvis invédnare med
cykelavstand till arbete eller kollektivtrafik (Hidbo kommun 2021:34) Genom att skapa
alternativ i form av battre forutséttningar och informera om cykelns positiva paverkan
kan invdnarna gora val i sin vardag som framjar ett mer hallbart samhélle. For att
ytterligare stirka bilden av cykeln som det sjdlvklara valet ger kommunen forslag pa
nya tjénster och statushdjande aktiviteter som kopplas till cykeln (Hdbo kommun
2021b:34).

I det andra insatsomradet tas det &ven upp hur cykelstrategin ska frimja pendlingsresor
pa cykel. Det ska finnas bra kopplingar mellan cykelndtet och kollektivtrafiken.
Kommunen ska arbeta for god tillgdnglighet vid resecentrum och mojliggora for
smidiga byten mellan cykeln och andra fairdmedel. Arbete beror forbattringar bade i
tétorten och mojlighet till att kombinera fardmedel pa landsbygden (Habo kommun
2021b:27-28).

Under insatsomradets sista punkt tar kommunen upp vikten av att forbéttra
cykelinfrastrukturen for vardags- och rekreationscyklister. Det ska skapas béttre
forutsittningar till malpunkter, bade inom kommunen och regionalt. Det ska ske genom
bland annat battre vigskyltning, detta for att skapa tydlighet och underlitta f6r
cyklisterna. Cykelparkering dr dven en viktig del 1 att frdmja rekreaktionscykelvdgnitet
och ska anpassas efter platsen och dess anvindning (Habo kommun 2021b:32-33).

I strategin berdrs inte kategorin Skapa bdttre forutsdttningar for asylsékande,
nyanldnda och andra utrikes fodda att cykla.

Insatsomrade tre tar upp vikten av ett ssmmanhingande cykelvédgnit dir det halls en
hog standard, kontinuerligt underhall samt att det finns god belysning, skyltning,
cykelstill och viderskydd. En resa pa cykel som upplevs trygg, séker, hel och ren kan
Oka chansen att fler dverviger fairdmedlet. For att ytterligare 4 invanarna att uppleva
trygghet sdger sig kommunen behdva motverka olyckor genom att fixa ojimnheter i
vigarna, se Over bilsparrar eller andra hinder samt prioritera oskyddade trafikanter vid

38



vigarbeten. Kommunen framfor dven att de bor prioritera snordjning och se dver om
kommunen kan f& mer medel for att 6ka sitt driftsanslag (Hdbo kommun 2021b:34-35).

Inom insatsomrade tre behandlas inte kategorin Samsyn pd kategorisering och
standardnivder.

Kopplat till det fjarde insatsomrddet berdrs strategier for att skapa en sikrare
infrastruktur och forbattrad drift och underhall. Kategorin tar upp vikten av att anligga
nya gang- och cykelvigar samt 6vergéngsstillen dar det saknas eller dér befintliga
overgéangsstillen behdver fa en hogre standard. Kommunen ska dven fortsitta att
prioritera sndrdjning av gdng- och cykelvédgar (Habo kommun 2021b:9).

Resterande kategorier, Anpassade hastigheter, Séikrare fordon, Bdttre skydd och
information behandlas inte 1 kommunens cykelstrategi.

I det femte och sista insatsomradet tar strategin upp mojligheten att underséka om
kommunen kan infora aterkommande resvaneundersdkningar med mgjlig start under
2021. I strategin tas det 4ven upp att kommunen bor folja upp effekterna av cykelarbetet
och arligen genomf6ra mitningar for att se om fotgingare och cyklister 6kar (Habo
kommun 2021b:37). Ovriga kategorier Folkhdilsa och cykling, Mer samordnad och
tillgéinglig kunskap och forskning, Drift och underhall samt scdkerhet och Fordon och
infrastruktur berdrs inte i cykelstrategin.

Hébo kommun tar inte upp négra andra perspektiv utover de insatsomraden som
behandlas i den nationella cykelstrategin.

I cykelstrategin tas det upp att Hidbo kommun (2021b:8) har tecknat flera
héllbarhetsloften tillsammans med lénsstyrelsen i Uppsala som syftar till att 6ka géng
och cykling. En samverkan mellan olika nivéer som kan kopplas till den vertikala
dimensionen inom flernivastyrning.

Inom den horisontella dimensionen kopplas &ven mélen som beskriv i Hibo kommuns
vision Vart Habo 2030. Det kopplas dven till kommunens intentioner att medverka i
Cykelframjandets kommunvelometer (Habo kommun 2021b:8-9). Avslutningsvis
beskriver kommunen att Cykelstyret ska vara ett levande dokument och fungera som en
vagledning for dokument kopplade till cykelatgiarder. Dokumentet ska arligen foljas upp
av plan- och exploateringsavdelningen samt gatu- och parkavdelningen. Kommunen ska
dven ta fram ett cykelbokslut och en atgédrdsplan for kommande cykelatgédrder (Habo
kommun 2021:37). Handlingar och atgérder som kan kopplas till den horisontella
styrningen.
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Nedan presenteras resultatet fran tolkningen av innehallet i Hogsby kommuns
cykelstrategi.

Inom det fOrsta insatsomradet ska cykelnatet forbattras kontinuerligt vilket kommunen
hoppas leda till ett vl utbyggt och trafiksikert cykelndt. Kommunen ser det d&ven som
viktigt att knyta ihop kommunens tétorter, strategiska strdk och mélpunkter for att skapa
en god cykelregion. Det dr av vikt att forbindelserna ar gena eftersom det kan leda till
att fler kan tdnkas cykla om restiden ar ligre. Kommun ska vid planering och atgérder
av vignitet prioritera cykeln och ta fram en atgérdsplan (H6gsby kommun 2019:2,6).

Inom det andra insatsomréadet sétts fokus pa att erbjuda trafikvanliga strék till och fran
skolor. En stor andel barn far skolskjuts, vid sddana resor kan cykeln vara en del i hela-
resan-perspektivet, dir den anvénds for att ta sig till och fran héllplatsen. Det ar darfor
viktigt att erbjuda trafikvénliga strdk till hdllplatser sé att fordldrar kdnner sig trygga i
beslutet att 1ta barnet cykla sjdlv. Kommunen argumenterar for att en tryggare vag till
skolan kan leda till att fler barn fir vardagsmotion vilket bidrar till battre hédlsa och dkad
fysisk aktivitet (Hogsby kommun 2019:3). En annan grupp som kommunen hoppas
kunna se ett 6kat cykelanvandande hos ar utrikes fodda invanare. Hogsby har de senaste
aren haft en stor utrikes inflyttning och inom gruppen har manga inte giltigt korkort.
Kommunen hoppas att denna grupp av invdnarna ska stanna kvar i kommunen och anser
darfor att det ar viktigt att erbjuda livskvalité d&ven utan bil (Hogsby kommun 2019:10).

For att fa flera att cyklingspendla behdver kommunen savél som inom titorten som pa
landsbygden erbjuda mojligheter for arbetspendling. Kommunen ska knyta samman
kommunens tétorter, strategiska strdk och malpunkter for att skapa en god cykelregion.
Det ar av vikt att forbindelserna dr gena eftersom fler kan tinkas cykla om restiden &r
liten. Parkering och cykelpooler dr viktiga malsattningar, detta for att det ska vara
bekviamt att pendlingscykla (Hogsby kommun 2019:3-4). Inom kommunen far anstillda
anvinda elcyklar som kommunen kopt in, och framhéver att de bor uppmuntras hos fler
arbetsgivare (Hogsby kommun 2019:8).

Vad géller 6kad turist- och rekreationscykling har kommunen som maél att skapa god
tillginglighet till rekreationsmiljoer och foreningsliv samt stirka kopplingen mellan
kommunens tédtorter. Kommunen har goda mojlighet att utveckla cykelturism men det
finns problematik med den sammanbindande strukturen som bestér av riksvigar med
avsaknad av intilliggande cykelbanor och breda végrenar. Det ska dirfor laggas fokus
pa attraktivitet och orienterbarhet for att frdmja detta (Hogsby kommun 2019:3-4). Det
finns ett forslag pa ett regionalt cykelnit, kommunen har dven identifierat platser dér
cykling kan utvecklas och till det tagit fram ett kulturmiljéprogram som kan fraimja
turistcykelleder (Hogsby kommun 2019:13). Som tidigare ndmnt beskrivs kommunens
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cykelvignit inte vara helt ssmmanhingande, flera av straken kriver att cyklister ror sig
pa landsvig eller viagar med tung trafik. Detta gor att vissa grupper véljer att inte rora
sig pa dessa strak eftersom det inte anses trafiksdkert. Kommunen vill dndra pa detta
och gora det mer njutbart och foreslar darfor "sommarcykelvégar", ett cykelnétverk av
enklare standard som kan dras in p4 omraden med hoga naturvirden (H6gsby kommun
2019:15).

For att framja en mer funktionell och anvéndarvénlig infrastruktur méste
cykelplaneringen f6lja utvecklingen sa att de olika trafikslagen dmsesidigt stodjer
varandra. Vid planering av véginfrastrukturen behdver kommunen samspela med andra
transportsatt (Hogsby kommun 2019:6). Till hallplatser med hég cykelpendling behdver
kommunen ge mgjlighet till god cykelparkering, vid vissa mer frekventa hallplatser
vaderskydd (Hogsby kommun 2019:12).

Inom det tredje insatsomradet berdrs inte kategorin Samsyn pd kategorisering och
standardnivder.

I det fjarde insatsomradet tar kommunen upp behovet av att se 6ver passager och
belysning i vignitet. Kommunen behdver dven se dver bommar pé cykelvégar, detta
eftersom andra typer av cykelfordon, exempelvis ladcyklar och cykelvagnar har 6kat
och tar storre plats (Hogsby kommun 2019:19).

Inom insatsomradet berors inte kategorierna Anpassade hastigheter, Sdkrare fordon och
Battre skydd och information.

Inom det femte insatsomradet tas inga av kategorierna upp 1 kommunens cykelstrategi.

Hogsby kommun beskriver ett malomrade som inte ingar i den nationella
cykelstrategin. Méalomradet handlar om att cykla till affaren ddr kommunen anser att
shopping och cykling hinger ihop. Cyklister som cyklar till affaren beskrivs som en ofta
bortglomd kundgrupp. Det behdver ldggas mer fokus pa tillgédnglighet till
handelsomraden och affarsgator, detta kan goras genom att anldgga cykelstrdk och
cykelparkering i nérhet till butiker och verksamheter (Hogsby kommun 2019:3).

I arbetat vid framtagandet av cykelstrategin har en dialog mellan olika nivéer skett.
Kommunen har samratt med Lansstyrelsen, Trafikverket och Region Kalmar lan.
Kommunen har tagit regionens regionala cykelstrategi med tillhdrande atgardsprogram 1
beaktning (Hogsby kommun 2019:2.4).

Under framtagandet av planen har en dialog mellan olika aktorer skett vilket gar i led
med den horisontella dimensionen. Kommunen har fort dialoger med féreningsliv och
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kommunala forvaltningar. Medborgare har ockséd haft mojlighet att Idmna synpunkter
(Hogsby kommun 2019:2,4). Kommunen beskriver dven ett kommundverskirande
samarbete med Hultsfreds kommun, som beror projektet “cykla 1ings Eman” och som
ska bidra till 6kad cykelturism (Hogsby kommun 2019:13).

Nedan presenteras resultatet fran tolkningen av innehéllet i Mora kommuns
cykelstrategi.

For att lyfta cykeltrafikens roll i cykelplaneringen behandlar Mora kommun ett flertal
aspekter. Det dvergripande mélet &r att fler ska cykla oftare och att det ska vara tryggt,
snabbt och sikert. Mora kommun (2018:4-6,23-24) beskriver att strategin ar viktig for
att kunna falla tillbaka pa vid framtagandet av nya detaljplaner eller vid statliga stod for
att satsa pa cykelvignitet. Vid detaljplanearbetet ska cykelplaneringen behandlas
jamstillt med andra trafikslag men ocksa ses som ett eget trafikslag och inte
sammankopplas med gangtrafik (Mora kommun 2018:29). Den planerade
cykelinfrastrukturen ska fungera bade inom och fortsatt utanfér detaljplaneomradet och
en fungerande cykelinfrastruktur ska behandlas tidigt i processen for att uppfylla olika
trygghets- och utrymmeskrav (Mora kommun 2018:30,32).

Cykelplaneringen ska dven ha en stark stdllning i kommunens 6versiktsplan och frimja
cykeln som eget trafikslag. Cykelstrategin ska inarbetas i dversiktsplanen sa att mal och
strategier stimmer overens med varandra (Mora kommun 2018:23).

Inom cykelplaneringen ska fyrstegsprincipen tillimpas for ett mer hallbart planerande.
De tva fOrsta stegen 1 principen handlar om att paverka attityder kring cykling och att
marknadsfora det hallbara resvalet innan de tva sista stegen som innebar om-eller
nybyggnad i infrastrukturen behdver goras (Mora kommun 2018:4). Att arbeta med
beteendepéverkan dr en stor del i att lyfta cykelns roll i samhéllet. Det finns dven en vikt
1 att forstd allas olika behov vilket leder till att cykelstrategin upprittas for att kunna
klarldgga hur utbyggnaden av cykelnitet ska ske pd bésta sétt (Mora kommun
2018:5,9,12,30)

Inom ramen for det andra insatsomradet lyfter Mora kommun (2018:24) att fokus pa att
Oka barns och ungas cyklande ska lyftas. Bland annat ska det ske en utbyggnad av
lankar och strdk som gér till eller mellan viktiga malpunkter fér denna grupp. Det kan
vara till skolan eller fritidsanldggningar. Runt dessa miljoer ska trafiksidkerheten dka for
att fa fler att kiinna sig trygga att vélja cykeln till dessa platser. Forbattring av
trafiksdkerheten sker genom bade beteendedtgirder och fysiska atgérder. Trafiksdkerhet
ska vara en del av undervisningen dar kommunen stottar upp (Mora kommun 2018:26-
27,30).
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Mora kommuns cykelstrategi beror dven arbetspendling dér det finns en 6nskan att
cykelvédgar mellan kommunens tétorter ska prioriteras. Elcykelns 6kning pd marknaden
har 6kat toleransen for att cykelpendla ldngre strickor och kommunen har dé ett ansvar
att sdkerstilla de krav pa infrastrukturen (Mora kommun 2018:30). Mora kommun ska
vara forebilder géllande cykelanvéndning och arbeta for att anstédllda 1 hogre grad cyklar
till eller inom jobbet (Mora kommun 2018:24-25).

Prioritering for cykelvigar mellan titorterna ska &dven oka rekreations-och turistcykling
d4 manga i kommunen anvénder cykeln for att trdna eller dka pa utflykt. Mora, bade
tatort och kommun, har manga turister pa besok och darfor ar korrekt och vilutbyggd
vagvisning viktig (Mora kommun 2018:24-26).

For att 6ka cyklingen generellt och hitta nya grupper dr arbete kring beteendepdverkan
av betydelse. Exempelvis kan byggprojekt som stor biltrafiken utnyttjas for att visa att
det dr smidigare att vilja cykeln i stéllet (Mora kommun 2018:15,31). For att
cykelanvéndandet ska vara hogt ret om ska kommunen infora en cykelmodul i sin
skidspar-app som ska ge korrekt information till cyklister om cykelvigen dr snorojd
eller inte (Mora kommun 2018:35).

Inom det andra insatsomradet berdrs inte kategorin Skapa bdttre forutsdttningar for
asylsékande, nyanldinda och andra utrikes fodda att cykla.

For att skapa ett mer enhetligt och funktionellt cykelvignit med fungerande drift ar
cykelstrategin viktig for att skapa en samsyn pa vilken standard som ska gélla for olika
kategorier av strdk. Strategin ska tydliggdra hur utformning ska ske, var
cykelparkeringar ska placeras och hur vigvisning ska se ut. Cykelvdgarna ska
lokaliseras sa de 4r sammanhédngande, framkomliga, ha hog orienterbarhet, vara gena
och integrerade 1 bebyggelsen samt ha bra anslutningar till mélpunkter som
kollektivtrafiknoder. For att uppna detta finns forslag pd utbyggnad av cykelnét dir
dessa byggs enligt samma standard och med separering av gdng-och cykel (Mora
kommun 2018:9,15,23-25). Framkomligheten ska vara fortsatt hog d&ven om cykelvégar
paverkas av byggarbete och inte innebira alltfor ldnga omvéagar for cyklisterna.
Omledningsskyltar ska vara korrekta och sirskilt leda till viktiga malpunkter (Mora
kommun 2018:34). For att frimja ett funktionellt cykelvagnat dr &ven mojligheten att
parkera sdkert vid mélpunkten viktig. Kommunen har som mal att parkeringen inte ska
placeras mer dn 25 meter fran malpunkten. Vid parkeringen ska det finnas mojlighet att
lasa fast ramen, vara god belysning och cykelparkeringsfargen ska anpassas till
omgivningen. Cykelparkeringsvolymen kan &ndras mellan sommar och vinter och
kommunen ska framja att olika typer av cyklar har mojlighet att parkera samt arbeta
med projekt som belyser hur mycket utrymme bilparkering tar jamfort med
cykelparkering (Mora kommun 2018:27-29).
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Ett funktionellt cykelnit ska uppnas genom god drift och underhall. Hér ska
vagvisningssystemet underhallas sé att skyltningen alltid &r korrekt (Mora kommun
2018:26). Skotseln ska ocksa vara hog pa cykelviagarna och dessa ska besiktas sa att
behov av dtgdrder kan identifieras. Skotsel gors enligt skotselplan som varierar mellan
arstiderna. Saltsopning dr en halkbekdmpningsmetod som ska inforas 1 Mora. Det ska
dven undersokas var cykelpumpar kan placeras pa trygga platser samt att skogsomraden
intill cykelvégar ska skotas for sdkra och trygga cykelvigar. For att utveckla cykelnitet
behover driftsbudgeten dka i proposition till nybyggnationen (Mora kommun 2018:35-
37).

I cykelstrategin behandlas en sékrare infrastruktur och en forbattrad drift och underhall
dir malet ar att kvaliteten pa cykelvégnitet ska 6ka. Bostadsgator och byvigar ska vara
sdkra for cyklister att kunna rora sig till huvudstraken och andra mélpunkter. Projekt
som sékerstiller trafiksdkerhet eller kompletterar cykelstrak ska prioriteras (Mora
kommun 2018:6,9,24).

Trafiksékerheten ska forbattras genom att cykeltrafiken prioriteras vid mélkonflikter
och att cyklister &r separerade fran motortrafik. Separering bor alltid ske nér
motortrafikens hastighet overstiger 30 km/h. Nar detta inte dr mojligt ska cykeltrafiken
ledas till mindre trafikerade vagar (Mora kommun 2018:21,25,29).

Fungerande drift och underhall 4r visentligt for att kontrollera trafiksdkerheten. Missar i
driften kan leda till olyckor och dérfor ska vintersand sopas upp, farliga sprickor
upptickas och végarna ha en effektiv vintervighallning. Vid behov av halkbekdmpning
ska detta ske inom 24 timmar (Mora kommun 2018:20-21). Trafiksékerhet och trygghet
ska frimjas med belysning av LED-ljus, skotsel av vegetation och hinder bredvid
cykelvagar och vid tunnelmynningar. Cykelnétet ska utformas sé det dr dverblickbart
(Mora kommun 2018:26-27,32-34). Underlaget pa cykelviagarna ska vara jamnt for
okad komfort och huvudstrdken ska vara asfalterade. Kommunen har ett stort ansvar 1
att detta efterlevs (Mora kommun 2018:37).

Kommunen ska arbeta med att anpassa hastigheter genom utformningen pé bostadsgator
sa hoga hastigheter inte dr mojliggors. Trafiksédkerheten ska bearbetas genom att
identifiera volymer och hastigheter pa motortrafik pé vissa strickor (Mora kommun
2018:9,24). For att undvika olyckor ska kommunen ge battre information om skydd,
bland annat cykelhjdlmsanviandning. Kommunen ska dven kommunicera ut information
om synbarhet med cykelljus- och reflexanviandning men d4ven om dubbdéck vid cykling
pa vinterhalvaret (Mora kommun 2018:31).

Inom det fjérde insatsomrédet berors inte kategorin Scdkrare fordon.

Mora kommun (2018:28,40) skriver om flodesmétningar som ett sétt att samla ithop och
samordna statistik. For att fd en mer komplett bild av cykeltrafiken fors diskussioner i
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kommunen om att kdpa in permanenta riknare. Matpunkterna ska bli fler och kan vid
behov utforas i andra tétorter &n Mora.

Kommunen ska dven fora ett arbete for att undersoka vilka effektsamband det finns
inom cykling. Vid planeringen &r det viktigt att undersoka vilka faktorer som gor att
invénarna véljer att cykla men ocksd vad som hindrar dem frin att cykla (Mora kommun
2018:10,13). Dessa faktorer kan delas upp i tvé kategorier, personliga och
systembaserade, ddr de systembaserade ér fysiska och de som kommunen kan paverka
och atgirda mest (Mora kommun 2018:12). Att gora flodesmitningar blir d&ven en
uppfoljning 1 hur arbetet kring cykelplanering har gatt och vad som ger effekt i
planeringen (Mora kommun 2018:28). Dessa resultat tillsammans med en
maluppfoljning ska sammanstéllas i ett cykelbokslut som ska fungera som ett underlag
med information om det genomf6rda och planerade arbetet (Mora kommun 2018:38,40)

I cykelstrategin presenteras dven studier kring folkhilsa och cykling dér de
samhillsekonomiska kostnaderna dr stora for fysisk inaktivitet och att 11 000 liv kan
sparas varje ar genom cykling. Informationen ska 6ka ménniskors vardagsmotion (Mora
kommun 2018:10-11).

Inom det femte insatsomradet berors inte kategorierna Mer samordnad och tillgdnglig
kunskap och forskning, Drift och underhdll samt sdkerhet och Fordon och infrastruktur.

Mora kommun behandlar och beskriver fyra perspektiv som inte kan kopplas till den
nationella cykelstrategin. Det forsta perspektivet handlar om det faktiskt i vissa fall ar
cykeln som behdver sti tillbaka som fardmedel. Detta beskriver kommunen framfor allt
ar viktigt 1 centrummiljéer dér cyklister blandas med géende och cykelns eventuellt
hoga hastighet behover anpassas. Cykelns hastighet och krav pa att lamna foretrdde for
de gdende kan regleras genom gangfartsgator (Mora kommun 2018:29).

Det andra perspektivet har identifierats som ytterligare en grupp att ta hénsyn till inom
cykelplanering och som kommunen vill 6ka andelen cyklande i. Gruppen det giller ar
de som cyklar for att handla eller konsumera. Delvis giller det elcyklar och 1ddcyklar
som beskrivs som léttare att handla med eftersom resan blir snabbare eller det gér lattare
att packa 1. For dessa typer av cyklar krédvs ett annat utrymme i gaturummet men ocksa
krav pa andra typer av parkeringsstéll vid malpunkten. Mora Kommun (2018:30-31)
beskriver dven det dr handel och attraktiva resmél som verkligen skapar attraktion till att
vilja att cykla till malpunkter. De menar att om handels-och besdksnaringen kan bli mer
cykelvianliga 6kar cyklandet till dessa mélpunkter totalt sett.

Det tredje perspektivet handlar om att Mora kommun ska ha en uppdaterad och

utvecklad cykelkarta. Malet dr den ska finnas pa kommunen hemsida och vara levande
och digital (Mora kommun 2018:31).
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Sista perspektivet beskriver att Mora kommun ska fortsétta anvianda verktyg for
felanmélan déir allménheten har mojlighet att [imna synpunkter angéende
cykelinfrastrukturen. Akuta drenden ska prioriteras hogre och uppféljning ska ske pa
drenden (Mora kommun 2018:37).

Mora kommuns cykelstrategi grundas utifran bade internationella, nationella och
regionala dokument och mal som styr innehallet i den kommunala cykelstrategin.
Genom Moras hallbarhetsstrategi sker ett arbete mot Agenda 2030 och Sveriges
transportpolitiska mal att 6ka andelen héllbara resor. Kommunen beskriver dven att det
finns ett antal nationella och regionala dokument, en nationell plan for
transportsystemet, en studie av miljomdlsenkdten frdan Boverket, en strategi for sdkrare
cykling av Trafikverket samt en linsplan for regional infrastruktur fran Region
Dalarna, som kommunen ska folja i sin cykelstrategi (Mora kommun 2018:4,6).

Vid beskrivning om hur cykelvégnitet ska utformas &r detta fraimst himtat fran
Trafikverket och Sveriges kommuner och regioners regelsamling Vigars och gators
utformning (VGU) men dven fran Sveriges kommuner och regioners handbok for GCM-
trafik (Mora kommun 2018:28,34).

Vid framtagandet av Mora kommuns cykelstrategi inhdmtades dven synpunkter fran
bland annat Polisen och Trafikverket (Mora kommun 2018:50).

Inom den horisontella dimensionen finns det dels ett antal kommunala maldokument
som den kommunala cykelstrategin bor ta hdnsyn till. Dessa dokument &r en
centrumutvecklingsplan, Strategi hdllbara Mora, en trafikstrategi, dversiktsplanen,
fordjupad oversiktsplan 6ver centrala Mora och en gronstrukturplan. (Mora kommun
2018:6-8).

Mora kommun (2018:7) beskriver dven i sin cykelstrategi om hur de bor samarbeta med
flera olika aktdrer for att genom olika aspekter arbeta med cykelplanering och framja
okad cykelanvindning. Bland annat ingar en ungdomssamordnare och Moras
ungdomsrad som remissinstans vid detaljplanedrenden for att forsékra att barn och
ungdomars villkor tas hdnsyn till. For att 6ka cykelanvindningen bland barn till och fran
skolan bor dven ett samarbete om beteendepaverkan ske med representanter fran
kommunens for- och grundskoleforvaltning. Barn och ungas kunskap om trafiksakerhet
skulle kunna stérkas genom samarbete med Rdddningstjdnsten som undervisar om detta
vid skolbesok (Mora kommun 2018:30-31). Andra aktdrer som kan framja 6kad
cykelanvéndning dr handel-och besdksniringen vilka Mora kommun delvis ldgger dver
ett ansvar pa for att fylla cykelvignétet med ett attraktivt innehall. En dialog mellan
kommunen och handlarforeningar men dven andra foreningar ska dérfor fraimjas (Mora
kommun 2018:38). For att slutligen kunna folja upp sitt arbete kring cykelplanering bor
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uppfoljningsmetoder skapas som gor att kommuner kan jimfora sig med varandra och
planera sitt framtida arbete inom cykelplanering (Mora kommun 2018:50).

Nedan presenteras resultatet frin tolkningen av innehallet i Skovde kommuns
cykelstrategi.

For att lyfta cykeltrafikens roll i samhéllsplaneringen skriver kommunen i cykelstrategin
att cykelanvandandet ska oka och att vilja cykeln ska vara ett naturligt val- sérskilt vid
korta resor (Skdvde kommun 2018:5). Cykeltrafiken ska behandlas som ett trafikslag i
det stora transportsystemet men dven vara inom fokus for hela resan-perspektivet dér
cykelanvdndning kombineras med kollektivtrafikanvindande. For att hela resan ska
upplevas god behdvs bra parkeringsmdjligheter vid mélpunkter som héllplatser for att
cyklisten tryggt ska kunna 1&dmna cykeln innan sin fortsatta resa. For detta arbete kravs
samarbete med olika aktorer inom transportsystemet (Skovde kommun 2018:10,15,17)

Cykelplaneringens roll lyfts d&ven in i samhéllsplaneringen genom att planera for
attraktiva boende- och livsmiljoer dar folk vill och kédnner sig trygga att cykla. I vissa
korsningspunkter bor cykeln prioriteras hogre 4n biltrafiken. Cykelplaneringen ska
bland annat frimja barn och unga samt arbetspendlare och genom samhéllsplaneringen
kan malpunkter som arbetsplatser och kultur- och fritidsaktiviteter goras tillgdngliga via
ett framkomligt cykelvagnit (Skdvde kommun 2018:16-17).

For insatsomrade tvé arbetar Skdvde kommun sérskilt med att 6ka barns och unga
cyklande samt att frimja mer pendlingsresor. For att 6ka barn och ungas cyklande ska
denna grupp bli mer delaktig i planeringen sa deras villkor kan fanga upp pé ett battre
sétt (Skovde kommun 2018:11). Strak dir barn ror sig ska prioriteras och dessa ska
utformas med sikerhet och genhet i fokus. Dessa strak och omraden ar frimst de kring
skolor och forskolor for att skapa en sdkrare himta-och-lamna-situation vilket ska leda
till att fler kan kénna sig trygga i att cykla eller ga till skolan. Skdvde kommun
(2018:15-17) menar dven att satsningar pd barns cykelanvindande skapar vanor som
kommer f6lja med upp i vuxen alder. Med vana att f4 motion och kunna cykla fritt
skapas forutsattningar for fler héllbara resor.

For att 6ka pendlingsresor vill kommunen prioritera att paverka olika arbetsgivare med
information om hilso- och arbetsfordelar vid anstélldas cykling till arbetsplatsen.
Arbetsgivaren bor skapa forutséttningar for att cykelpendling ska kénnas smidig
(Skovde kommun 2018:15-16). Kommunen ska vara foregangare i att satsa pa
cykelanvindande med exempelvis tjénstecyklar. De strak och funktioner som &r viktiga
for arbetspendlare ska prioriteras for att skapa en bra infrastruktur for denna grupp
(Skovde kommun 2018:10-11).
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Skovde kommun (2018:11) beskriver dven att det ska skapas tillgéngliga livsmiljéer for
personer med funktionsnedséttning for att 6ka cyklandet for alla manniskor. For att far
fler att cykla ligger dven fokus pa att aktivt arbeta med attitydfragor kring
cykelanvdndande (Skévde kommun 2018:17).

Inom det andra insatsomrédet behandlas inte kategorierna Skapa bdttre forutsdttningar
for asylsékande, nyanlinda och andra utrikes fodda att cykla och Frdmja en okad turist
- och rekreationscykling.

For att framja en mer funktionell och anvéndarvénlig infrastruktur efterstravas ett mer
sammanhéngande cykelnit som ska vara enkelt och smidigt att anvinda.
Cykelplaneringen ska frimja ett cykelvignét som ar gent och vilskyltat likt planeringen
som genomfors for biltrafik. Cykelvégnatet ska inte ta slut vid stads- eller
kommungrians och malet dr goda kopplingar bade inom och mellan titorter och
grannkommuner. For att skapa ett funktionellt cykelvdgnit har kommunen dven som
strategi att skapa minst ett prioriterat cykelstrdk som ska utformas pa ett effektivt stt.
Att arbeta med drift och underhall ska framst prioriteras pa det prioriterade cykelstraket
som exempelvis ska snordjas forst. Drift och underhéll dr &dven viktigt for att skapa bra
cykelvédgar som gor att fler invénare véljer att cykla. Samsyn av kategorisering och
standardnivaer inom kommunen pa cykelviagnétet beskrivs ocksa som relevant for att
skapa en bra struktur dir kommunens tjdnstemén vet vilken utformning och skotsel som
kréavs pa respektive cykelvidgskategori. Cyklisten vet ocksd vilken kvalité som kan
forvéntas pa cykelvigen (Skovde kommun 2018:15-17).

Vi behover anvinda samma tdnk som planeringen kring biltrafik lange gjort, det
ska vara gent och intuitivt, kompletterat med skyltning.
(Skovde kommun 2018:15

Inom det fjirde insatsomrddet om sdker cykeltrafik beskrivs det att kommunen har ett
dokument for riktlinjer om fordon och resor som tar upp aspekten om vikten av sidkra
motorfordon. I Skévde kommuns fall berdr det de tjénstebilar som anvénds av
kommunen. I samma dokument ges &ven riktlinjer om att cykelhjdlm ska anvéndas i
tjénsteresor (Skovde kommun 2018:11).

Inom det fjarde insatsomradet behandlas inte kategorierna Skapa en sdikrare
infrastruktur och forbdttrad drift och underhall och Anpassade hastigheter.

Inom ramen for det femte insatsomrédet arbetar Skovde med samordning av statistik for
att bdde kunna maéta och undersoka utvecklingen i cykelanvindningen. I cykelstrategin
tas resvaneundersokningar upp som skapar ett underlag och kunskap om dagens
cykelanvéndning och vilka aspekter som gor att invanarna véljer cykeln. Det skapar
aven inriktningar till den vidare cykelplaneringen. Det samordnas dven statistik om
olyckor kopplat till cykeln for att pavisa behovet av sdkerhetsarbete. Genom denna
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statistik far Skovde kommun en 6verblick pa hur manga olyckor som sker samt var de
sker (Skovde kommun 2018:13-14).

Skévde kommun beskriver dven att de gick med i kommunvelometern 2012 vilket dr ett
sdtt att méta och jamfora hur arbetet kring prioritering av cykeltrafik gérs med andra
kommuner. Deltagande i kommunvelometern ska dessutom ge kunskaper om de
effektsamband som uppstér utifran Skovde kommuns cykelplanering. De tidigare
ndmnda resvaneundersdkningen ger ocksa fingervisningar om vad som péverkar
cykelanvéndandet och vilka effekter olika aspekter har. Bland annat kan kommunen se
att manga korta resor gors med bil och dérfor finns det stor potential for cykeln nér
information om den faktiska tidsdtgangen sprids. Information om hur effekterna av
arstiderna paverkar cykelanvindandet kan ocksé paverka cykelvagsdriften (Skdvde
kommun 2018:12-13).

Skovde kommun (2018:17) belyser att effekter pa cykelanvdandandet ocksé uppstir om
kommunen som organisation &r drivande i att visa pa fordelar i att cykla. Har
organisationen en bra erfarenhet av att anvidnda cykeln i tjansten kan denna information
spridas vidare till andra arbetsgivare.

Gillande forskning om cykeln och folkhélsa skriver Skovde kommun (2018:7) 1 sin
cykelstrategi om studier som visar pa att vardagsmotion i form av att cykla 30 min per
dag ger goda hilsoeffekter.

Skovde kommun tar dven ett ansvar i att skapa en mer samordnad och tillgénglig
kunskap om cykelanvdndandet. Kommunen ska samla in fakta och information for att
kunna marknadsfora satsningar som gors eller motivera andra aktorer att gora liknande
satsningar. Underlaget ska paketeras pa ett bra sétt s information kan spridas enkelt och
effektivt (Skovde kommun 2018:18).

Inom det femte insatsomradet berodrs inte kategorierna Drift och underhdll samt
sdkerhet och Fordon och infrastruktur.

Skovde kommun behandlar inga andra perspektiv utdver det som kan kopplas till den
nationella cykelstrategins insatsomraden.

I Skdvde kommuns cykelstrategi kan det utldsas tva kopplingar till aktorer i den
vertikala dimensionen. Dessa ér till Regionen och Trafikverket som statlig myndighet.
Fran regionen har den kommunala cykelstrategin paverkats av dokumentet Strategin for
okad cykling i Vistra Gotaland dar den kommunala strategins strategier beskrivs
stimma vil 6verens med regionens. Den regionala strategin ségs dven hjélpa till i det
kommunala arbetet nir beslut och arbete ska goras kring statliga vigar (Skovde
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kommun 2018:5). Férutom styrning genom det regionala dokumentet finns det dven
pengar for kommunen att soka vid satsningar pé cykelnitet (Skovde kommun 2018:8).

Skévde kommuns arbete med cykelplanering paverkas dven av Trafikverket diar
dokumentet Trafik for en attraktiv stad (TRAST) innehaller sju 6vergripande
inriktningsmal som kommunen sdger sig utga ifran i sin trafikstrategi som
cykelstrategin i sin tur utgar ifrdn. Tillsammans med Trafikverket ska kommunen dven
jobba med fragor kring mobility management och beteendeforindring (Skovde kommun
2018:7,18).

I den horisontella dimensionen jobbar kommunen brett med att integrera cykelplanering
inom olika kommunala enheter och dokument. Vid framtagandet av cykelstrategin har
kommunikation och information delats mellan berérda enheter och sektorer och vid en
workshop 1 uppstartsarbetet medverkade kommunstyrelsen, olika tjdnsteman samt
representanter frain SWECO och organisationen Svensk Cykling (Skdvde kommun
2018:2,9).

I den kommunala cykelstrategin beskrivs de kommunala dokumenten 7rafikstrategin,
OP 2025, Parkering i Skévde (2010), Energi- och klimatstrategi 2011, Resepolicy
(2012), Riktlinjer for fordon och resor (2012), Folkhdlsopolitiskt program 2015-2018,
Barn- och ungdomspolitiskt program 2015- 2018 och Policy for funktionshinderfrdagor
som végledande och viktiga for att belysa olika fradgor som behdver tas med 1
cykelplaneringen (Skévde kommun 2018:10-11).

Vid arbetet med beteendefordndring hos invinarna breddas ansvaret dven horisontellt
genom att samarbeta med olika aktorer som foretag, arbetsgivare, och fastighetségare.
Kommunen ér dven med i féreningen Svenska cykelstdder (Skovde kommun
2018:7,18).

Nedan presenteras resultatet fran tolkningen av innehallet 1 Upplands-Bro kommuns
cykelstrategi.

Upplands-Bro kommun (2019:4-5) skriver i sin cykelstrategi biltrafiken idag ofta
prioriteras inom planeringen i kommunen men att det finns ett behov att planera for
minskat bilakande och 1 stéllet utveckla och forbattra gadng-och cykelvégnitet.
Cykelstrategin ska oka cyklingen med ett mél pa 2% och dé utveckla planeringen och
byggandet av samhillet genom att vara ett bra verktyg for en framtida atgérdsplan.

Genom okad cykling minskar tringseln, dkar folkhédlsan, néringslivet stirks och
livsmiljoerna blir mer attraktiva. Upplands-Bro kommun (2019:6) beskriver att det
pagéar exploateringsprojekt och att cykelnétet behover kompletteras i samband med
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detta. Det sitts krav pa exploatoren att sidkerstilla ett utvecklat cykelvagnit vid
exploatering. Information om cykelinvesteringar ar viktiga att né ut till invanarna.
Denna information ar sdrskilt viktigt vid nybyggda bostadsomréden dér infrastrukturen
ar ny. For att lyfta cykelplaneringen ar det dven viktigt att kommunen tinker pé hela
resan-perspektivet dir bra cykelparkeringar, nirhet till malpunkter, kapacitet,
véiderskydd och trygghet dr viktiga faktorer (Upplands-Bro kommun 2019:10-12,14).
Upplands-Bro kommun (2019:16) hénvisar till det globala malet om héllbara stdder och
samhillen och fortydligar vikten av en helhetssyn inom planeringen och att smarta
16sningar leder till att minniskor kan leva klimatsmart, hélsosamt och kénna sig trygga.

Inom insatsomradet for att 6ka fokus pa grupper av cyklister arbetar kommunen for
flera grupper och syftet med strategin ar att dndra trafikbeteenden och resmonster.
Beteenden ska péaverkas genom mobility management som kan vara att informera
invanarna om hilsoférdelarna med cykling (Upplands-Bro kommun 2019:5,14).
Kommunen menar att potentialen for att 6ka cykelanvindandet bland elevers resor till
skolan dr stor. For att denna resa ska dka for barn och unga ér det viktigt for kommunen
att den upplevda trafiksékerheten och tryggheten runt skolmiljon ér god. Kommunen
bedriver ett projekt, sékra skolvégar, for att fa fler att tillsammans med sina fordldrar gé
eller cykla till skolan for att motverka stressiga trafiksituationer med bilar runt
skolmiljéerna. Projektet innebér beteendepaverkan men dven fysiska atgirder.
Upplands-Bro kommun belyser fran barnperspektivet att barns mdjlighet att rora sig fritt
1 samhéllet frimjar deras utveckling och sjilvfortroende och att ett sékert trafiksystem
okar barns utrymme for vardagsmotion pa cykeln (Upplands-Bro kommun 2019:4,6,10-
11).

Potentialen att 6ka gruppen arbetspendlare pa cykel menar kommunen ocksa &r stor och
det finns ett behov av att 6ka denna grupp for att skapa fler hallbara transporter.
Kommunen belyser att arbetsgivaren har en stor roll for att skapa forutséttningar for
cykelpendling vilket gor arbetsplatsen mer attraktiv samtidigt som personalen blir
friskare. Ett system med formanscyklar skulle kunna vara en atgérd (Upplands-Bro
kommun 2019:4,11,15). For att det ska vara goda forutsittningar att cykelpendla till
arbetet har kommunen ett ansvar att halla infrastrukturen sammanhéngande (Upplands-
Bro kommun 2019:14).

Upplands-Bro kommun (2019:11,15) beskriver det finns bra malpunkter for cykelturism
och att dessa ska skapa goda kopplingar inom kommunen. En atgérd for att frimja
turism men dven mgjligheten for alla grupper att cykla ér att infora ett system med
lanecyklar da alla kanske inte har tillgéng till cykel. Denna &tgérd kan marknadsfora
cykeln vidare och innebér ocksé en servicetjanst for kommunens invinare som gor det
mer enkelt och attraktivt att cykla.

Inom det andra insatsomradet behandlas inte kategorin Skapa bdittre forutsdttningar for
asylsékande, nyanlinda och andra utrikes fodda att cykla.
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Insatsomradet om en funktionell och anvindarvinlig infrastruktur behandlas genom att
kommunen vill kartldgga gang-och cykelvignitet for att finna brister och
utvecklingsmojligheter. Efter kartliggning ska sedan &tgéardsforslag redovisas
(Upplands-Bro kommun 2019:5-6).

Med cykelstrategin ska kommunen forbéttra framkomligheten och frimja héllbara
transporter. Cykelvégarna ska enligt cykelstrategin hélla en hog standard, vara
sammanhéngande, ha hog orienterbarhet och vara sékra. For att uppna detta behover
cykelvégnitet kompletteras och driften av cykelvigarna utvecklas. Driften ska gora att
framkomligheten sdkerstdlls men dven att komforten att ta sig fram pa cykeln ar hog och
pa sa vis hoja cykelns status som fairdmedel (Upplands-Bro kommun 2019:11,13).

Inom det tredje insatsomradet behandlas inte kategorin Samsyn pd kategorisering och
standardnivder.

I cykelstrategin beskriver Upplands-Bro kommun (2019:5-6,13) att ett mél ar att
trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter ska 6ka for att uppna nollvisionens mal. En
okad trafiksdkerhet dr viktigt 1 takt med att befolkningen 6kar och att det da finns storre
krav pa utrymme for trafiksikra och tillgdngliga miljoer. Kommunen skriver i
cykelstrategin att effektiv halkbekdmpning ar av storst betydelse for cyklister for att
undvika olyckor vilket gor att god drift och underhéll ar viktigt i arbetet om att 6ka
sdkerheten. Andra faktorer som kan leda till olyckor och kraver underhéllning for att fa
bort dr rullgrus, glaskross och ojamn markbeldggning.

Inom det fjarde insatsomrddet behandlas inte kategorierna Anpassade hastigheter,
Sdkrare fordon och Bdttre skydd och information.

Vad giller insatsomradet om forskning och innovationer beskriver kommunen i sin
cykelstrategi att kunskapen om effektsambanden &r viktig for att forstd vad det ar for
faktorer som paverkar cykelanvindandet. For att f6lja upp det arbete som gors kopplat
till de olika faktorerna dr det viktigt att utvirdera arbetet vilket kommunen menar med
fordel kan goras via ett cykelbokslut. Cykelbokslutet ska innehdlla statistik om
resvanor, beldggning pa cykelparkeringar, olyckor men ocksé vilken utveckling och
atgdrder som ér gjorda pd gdng-och cykelvéigar (Upplands-Bro kommun 2019:5,18).

I cykelstrategin hinvisas det till forskning om drift och underhall gillande vintercykling
dér studien visar att restiden med cykel blir 40-60% ldngre om det finns brister i
vintervighallningen. Med denna kunskap 6kar kommunens forstielse for vikten av god
vintervighallning for cykelanvindandet (Upplands-Bro kommun 2019:13).

For att samla kommunens kunskapsunderlag om cykelplanering och cykelstrategin och
sprida ut den till invdnarna ska kommunen skapa ett digitalt kartverktyg. Kartverktyget
ska fungera som en guide i kommunens arbete for cykelstrategin. I karttjdnsten
kartldggs cykelvagnitet och med hjilp av kartor, text och bild kan budskapet om att 6ka
cykling forstirkas (Skovde kommun 2019:19).
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Inom det femte insatsomradet behandlas inte kategorierna Samordning av statistik,
Folkhdlsa och cykling och Fordon och infrastruktur.

Upplands-Bros kommun (2019:20) beskriver ett perspektiv som inte kan kopplas till
den nationella cykelstrategin och den handlar om verktyg for att felanméla och 1dmna
synpunkter for allmidnheten. Genom att allmdnheten kan markera och beskriva brister
inom cykelinfrastrukturen samt markera platser som ar otrygga blir cykelnitet hela tiden
besiktigat och atgarder kan léttare vidtas. Verktyget ér ett digitalt karttjanstverktyg som
alla ménniskor ska kunna anvinda.

Upplands-Bro kommun (2019:4) beskriver att styrning till sitt innehall i den kommunala
cykelstrategin paverkas bade fran internationella, nationella, och regionala instanser. I
inledningen presenteras den nationella cykelstrategin och att denna ligger till grund for
Upplands-Bros egen cykelstrategi. I den kommunala cykelstrategin beskrivs dven ett
samarbete med Trafikverket som viktigt for att hela vignétet ska fungera vid olika
véghéllare (Upplands-Bro kommun 2019:5). Internationellt sett grundas kommunens
arbete kring cykelplanering frdn Agenda 2030 dir kommunen belyser att det lokala
arbetet dr viktigt dven i de globala sammanhangen. De beskriver att den kommunala
cykelstrategin dr ett verktyg for att vara med och uppnad mal 11, Hallbara stdder och
samhiéllen. Det ar bland annat regeringens handlingsplan for de globala malen som
vigleder kommunens arbete. Fran den nationella nivén finns det dven stadsmiljoavtal
som fungerar som bidrag vid projekt som frimjar hallbara stadsmiljéer och styr det
kommunala arbetet (Upplands-Bro kommun 2019:13,16-17). Regionalt dr det Region
Stockholm som é&r en del 1 arbetet kring cykelplanering (Upplands-Bro kommun
2019:5).

For styrningen inom den horisontella dimensionen beskrivs det att cykelstrategins
malgrupper ar politiker, tjanstemén, grannkommuner och andra intressenter och att med
dessa krdvs ett samarbete. For att uppné en god cykelinfrastruktur forklarar Upplands-
Bro kommun att det behovs ett samarbete med privata vighéallare och samfélligheter.
Kommunala dokument som ocksé ér kopplade och med och stédjer innehallet 1
kommunens cykelstrategi ar Trafik-och tillgdnglighetsprogrammet, parkeringspaket for
Kungsdngen, cykelundersokningen for kommunanstillda och sdkra skolvdgar-enkiter
for kommunala skolor (Upplands-Bro kommun 2019:5-6,13). Upplands-Bro kommun
(2019:18) beskriver i sina strategier att for att kunna f6lja upp och utvérdera sitt arbete
med cykelplanering kan kommunen med fordel vara med i Cykelkansliet som finns i
region Stockholm. D& kan Upplands-Bro jamfora sig med andra kommuner och pé sé
sdtt styra sitt fortsatta arbete.
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I f6ljande kapitel analyseras resultatet med utgdngspunkt fran det som presenterats i
studiens inledande kapitel.

Hur de fem insatsomradena behandlas i de kommunala strategierna analyseras var {for
sig 1 foljande avsnitt.

Det forsta insatsomrddet behandlas i alla de sex undersokta kommunala
cykelstrategierna och handlar frimst om att alla kommuner konstaterar att
cykelanvdndningen behover framjas genom att 6ka cykelns status och planera for ett
minskat bilanvdndande. I kunskapsoversikten presenteras cykelanvéindningens positiva
paverkan pd miljo, hélsa, barns rorelsefrihet, trafiksékerhet samt stadens stadsstruktur
vilket ocksa édr de forekommande argumenten i de kommunala cykelstrategierna en
okad cykelanvdndning. Kommunerna belyser cykelanvdandningens vikt for miljo och
omstédllning, ménniskors fysiska hédlsa och for att det skapar sdkrare och mer attraktiva
stadsrum.

De flesta kommunerna betonar att hela resan-perspektivet ar ett viktigt utgangslége i
cykelplaneringen da cykeln ibland endast dr en del av resan och att anslutning till
exempelvis kollektivtrafik sedan uppstar. Denna helhetssyn belyser kommunerna som
viktig dir smidiga anslutningar i infrastrukturen dr av vikt. Cykelparkeringar dr ocksa
viktigt inom detta perspektiv och i cykelplaneringen i stort. Att tryggt kunna parkera sin
cykel vid en 6nskad malpunkt paverkar till stor grad cykelanvdndningen och ar nagot
som alla kommuner behandlar. Att arbeta konkret med hur cykelparkeringar ska
utformas och placeras kan specificeras i en dtgédrdsplan eller cykelvigvisningsplan som
aven foreslas av Trafikverket (2021:19-20) i1 avsnittet om hur kommuner arbetar med
cykelplanering idag.

Trafikverket (2021:17) beskriver att dversiktsplanen har en stark paverkan pa vilka
inriktningar kommunen tar i sin vidare planering. Inom de kommunala cykelstrategierna
ndmns Oversiktsplanerna som sammanhorande dokument och sérskilt i Mora kommun
strdvas det efter att arbeta in cykelfrdgorna i versiktsplanen och att dessa dven tydligt
behandlas tidigt 1 kommunens detaljplaneprocesser. Att ha en helhetssyn 1
cykelplaneringen och en stark forankring 1 den ovriga stadsplaneringen behandlas av
samtliga kommuner och med stdd av Krizeks (2012) studie om att viljan att cykla &r i
direkt relation till stadens utformning 4r det med fordel att alla kommuner behandlar det
forsta insatsomrédet.
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I insatsomrade tva tar alla berérda kommuner upp strategier for att 6ka barns fysiska
aktivitet. Det ska ske genom att utveckla tryggare och sikrare infrastruktur till och fran
skolan och andra malpunkter som barn besdker. Kommunerna beskriver dven vikten av
att skolorna hjélper till att &ndra beteende. Det ska ske genom trafikutbildning i skolan,
information om hélsoférdelar som cykling leder till samt genom att uppmuntra
vardnadshavare att avstd fran att erbjuda barnen skjuts till skolan. Detta sker i1 linje med
Folkhdlsomyndighetens (2022) underlag som visar pd vikten av att 6ka den fysiska
aktiviteten och minska dvervikt bland barn i samhillet. Atgirderna som beskrivs kan
medfora att barn och unga far en kénsla av sjdlvstidndighet och sjilvfortroende nér de far
orientera och rora sig fritt. Kommunernas arbete med barns cyklande gar dven i linje
med att motverka det resultat som studien av Wild och Woodward (2021) visar, dér
barns rorelsefrihet runt hemmet har minskat med 90% under tre generationer.

Andra grupper som ska fa okat fokus enligt cykelstrategierna dr pendlingscyklister.
Samtliga kommuner vill utveckla cykelinfrastrukturen sa att den blir sammanhingande
och prioritera strak dir manga pendlingscyklister firdas. Kommunerna tar d&ven upp
flera strategier som syftar till att arbetsgivare, bade offentliga och privata ska foregd
med gott exempel och erbjuda 16sningar som medfor att fler anvinder cykeln till
arbetsplatsen.

Samtliga kommuner forutom Skévde kommun tar upp strategier for hur turist- och
rekreationscykling ska frimjas. Kommunerna vill erbjuda ett mer sammanhingande
turistcykelstrdk och frimja turistcyklister genom att forbéttra vigvisning,
cykelparkering och mojligheter till 1dnecykel. Ett forbattrat turistcykelstrdk kan dven
framja andra aspekter i samhallet, vilket framfors 1 Handy, Wee & Kroesens (2014)
forskning. Dédr menar forskarna att béttre infrastruktur for turism och fritid kan leda till
att fler kan anviénda cykeln som transportmedel vid ldngre strickor. Pengar som annars
hade lagts pa andra fairdmedel kan sparas for att anvéndas pa andra ndjen som i sin tur
kan leda till fler intdkter for samhaillet.

Cykelplanering for att 6ka gruppen asylsokande, nyanldnda och utrikes fodda tas enbart
upp 1 Hogsby kommuns cykelstrategi. Dar nimner kommunen att de vill se till att denna
grupp dédr ménga inte har giltigt korkort i stéllet har mojlighet till att fardas med cykel.

For att framja en mer funktionell och anvéndarvénlig infrastruktur finns det nagra
gemensamma ndmnare som alla kommuner behandlar i1 respektive cykelstrategier.
Framst ar det att cykelvignétet ska vara sammanhédngande och ha hog tillgénglighet.
Det ar ddremot de storsta och viktigaste straken som ska ha hogst prioritet vid
utformning, drift och underhéll. Aven inom detta insatsomréde behandlar hela resan-
perspektivet for att det ska kdnnas anvéndarvénligt och meningsfullt att kunna anvidnda
sin cykel i sin vardag. Vikten av att fi till denna funktionella och anvéndarvanliga
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infrastruktur pa de satt kommunen ndmner kan kopplas till studien av Krizek (2012:116)
om att en god cykelinfrastruktur ar sirskilt viktig i mindre stdder. Har kan
kollektivtrafik vara mindre utbyggd eller behdva kompletteras med goda
cykelanslutningar och att viktiga strék prioriteras sérskilt. Perspektivet om
anviandarvénlighet gor dven att ndgra kommuner lyfter vikten av komfort vid cykling
som kan péverkas av jimnt underlag eller god omledning vid byggnation.

Olycksstatistiken som presenteras av Trafikverket (2020:12) belyser att cyklister &r
utsatta i trafiken och ett vélutvecklat, tryggt och sékert cykelvignét darfor dr véasentligt
att kommunerna arbetar for. Gemensamt for alla kommuner dr vikten av att
cykelvignitet ska kinnas tryggt att fardas pa. Det kan handla om god belysning, korrekt
vagvisning och dven att cykelvégnitet upplevs sékert att fortsitta cykla pa under
vinterhalvaret. For underhall av cykelviagnitet under vintern talar samtliga undersokta
kommuner om vikten av snordjning och halkbekdmpning.

I fyra av sex kommuner behandlas inte kategorin om en samsyn pa kategorisering och
standardnivaer utan enbart av Mora kommun och Skévde kommun. Dessa tva
kommuner menar att en samsyn pa cykelviagnitet bade hjdlper kommunen att utfora
drift och underhall samt cyklisterna som da vet vilken standard de kan forvénta sig pa
cykelvégnaitets olika strackor.

Inom insatsomréde 4 vill samtliga kommuner arbeta for en mer trafiksiker
cykelinfrastruktur dar mal handlar om att kvalitén pa cykelvégnitet ska oka. Flera
kommuner beskriver dven vikten av att uppratthalla god drift och underhall pa sina
cykelvagar for att undvika att olyckor sker i trafiken. Att arbeta for béttre sédkerhet
genom underhall och drift kan dven vara ett sitt att paverka den olycksstatistik som
beskrivs av Trafikverket (2020:12). Som tidigare nimnt i avsnitt 6.1.3 Insatsomrade 3
ger kommunerna forslag pé atgirder som exempelvis god belysning, halkbek&dmpning
och snoréjning. De strak dir manga arbetspendlar bor prioriteras vid drift och underhall.
Flera kommuner ndmner dven vikten av att gora dvergdngsstillen och passager mer
sakra. Vid cykelleder ddr cyklister kan komma upp i hogre hastigheter ska kommunerna
Overviga en separering av trafikslag eller 14t cyklisterna ledas in p& mindre trafikfarliga
avsnitt. Detta for att gora det sdkrare och tryggare for alla inblandade trafikanter.
Strategierna som ndmnts gar i led med transportpolitiska mélen (Regeringskansliet
2022) som syftar till att bland annat forbéttra sdkerheten, dar atgirder for drift och
underhall motverkar att invinare dodas eller skadas allvarligt i trafiken.

I Skovdes cykelstrategi beskrivs det hur fordon kan goras sikrare for oskyddade
trafikanter. Kommunen har ett tillhérande dokument med riktlinjer som tar upp aspekten
av att sdkra motorfordon i kommunen, framst kommunens egna. I dvriga kommuner
berdrs inte kategorin.

Kategorin om battre skydd och att ge information tas upp av hélften av kommunerna.
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Tvé av kommunerna informerar om vikten av cykelhjdlmsanvindning medan endast
Mora informerar om fler praktiska exempel som lyse, dubbdick och annan
skyddsutrustning som kan bidra till minskade allvarliga skador for cyklister. Cyklister &r
de trafikanter som ligger hogst i1 olycksstatistiken (Trafikverket 2020:12) och genom att
kommunerna informerar om skydd kan sékerhetsaspekter paverkas genom att
cyklisterna blir ndgot mer skyddade.

Kring insatsomradet om forskning och innovation &r det tydligt att alla kommuner
genomfor eller strévar efter att mata och folja upp sitt arbete pé ett effektivt sitt.
Resvaneundersokningar dr en vanlig metod och kan goéras bade pa lokal och regional
nivd. Malet beskrivs vara att samordna statistik for att effektivt kunna arbeta vidare. Det
samma géller dven vid att kommunerna strévar efter att undersoka och fa kunskap kring
effektsamband for att forsta vilka faktorer som faktiskt ar effektiva i cykelplanering.
Utover att samordna statistik och undersoka effektsamband dr det diremot mindre
behandling av de 6vriga kategorierna inom insatsomradet. En av de undersokta
kommunerna ger information om folkhilsa och cykling och en annan kommun
behandlar vikten av att samordna all information kring cykling for att effektivt
marknadsfora arbetet. I 6vrigt verkar det svarare for kommunerna att pa en lokal niva
forska och arbeta med innovation for en effektiv cykelplanering.

Av de kommuner som ingdr i studien &r det enbart Hogsby kommun, Mora kommun
och Upplands-Bro kommun som har identifierats med andra perspektiv utover de
insatsomraden som finns i den nationella cykelstrategin.

I Hogsby kommun har ett perspektiv identifierats, dir mélomradet handlar om att skapa
bittre tillgédnglighet till affarsomraden vilket kan medfora att fler véljer cykeln som
fardmedel vid handel. Kommunen anser att shopping och cykling samspelar med
varandra och vill darfor anlédgga cykelstrdk och cykelparkeringar i nirhet till
handelsomriden och affirsgator. Aven Mora kommun anser att shopping och cykling
hor ihop, kommunen menar att handeln kan vara en attraktiv malpunkt som medfor en
vilja att cykla till. I den nationella cykelstrategin beskrivs det som viktigt att cyklingen
utvecklas och att det finns tydliga och sdkra cykelleder till olika viktiga malpunkter men
den nationella cykelstrategin ndmner inga specifika malpunkter. Hogsby kommun och
Mora kommun har lagt ett extra fokus pa handelsomraden och affarsomraden, d4 de
menar att faktorer som béttre hilsa och miljo inte rdcker for att invanarna ska vélja
cykeln. De menar att det behdvs attraktiva mélpunkter for att fa invénare att cykla mer.
Att lagga fokus pa dessa méalpunkter gér dven i linje med Buehler & Puchers (2012:410-
411) forskning om att cykelanvéndandet 6kar nar omraden ar funktionsblandade och
mojliggor till fler drenden, som att shoppa, kan goras.

Moras andra identifierade kategori beskriver att det dr cykeln som behover sté tillbaka 1
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vissa centrummiljder. Detta eftersom cyklister med eventuellt hoga hastigheter blandas
med gaende. Detta belyser vikten av att gdende och cyklister behdver separeras och att
cykeln bor definieras som ett eget trafikslag. Inom det forsta insatsomradet tar samtliga
kommuner upp vikten av att cykeln ska ses som ett eget trafikslag vilket Mora pavisar
genom att cykeltrafik ocksa behdver anpassas 1 vissa miljoer.

En annan kategori som identifierats i Mora kommuns cykelstrategi handlar om digitala
hjalpmedel som exempelvis cykelkartor eller hjdlpmedel dér allménheten kan géra
felanmélan och anmila synpunkter gillande cykelinfrastrukturen, &ven Upplands-Bro
kommuns cykelstrategi behandlar detta &mne. Kategorierna kan inte kopplas till den
nationella cykelstrategin men kan dock sammanldnkas med de transportpolitiska mélen
som sdger att transportsystemet ska goras sékrare och att systemet genom god
utformning, funktion och anvéindning motverka att ingen dodas eller skadas allvarligt i
trafiken. Digitala verktyg kan hjélpa till att visa pa brister pa cykelinfrastrukturen och
arbeta for att frimja delar av de transportpolitiska malen.

Inom ramen f6r den vertikala dimensionen av flernivastyrningen (Marks 1993:402-403)
kan det utldsas att samtliga undersokta cykelstrategierna ar paverkade eller uppbyggda
utifran andra dokument inom andra hierarkiska nivier. Framfor allt &r de kommunala
cykelstrategierna till stor grad paverkade av regionala dokument och mélinriktningar. I
samtliga fall ndmns en regional strategi som den kommunala strategin sedan blir en
fordjupning av. Eftersom flera kommunala cykelstrategier inom sina insatsomraden
ndmner att ett sammanhingande cykelvégnit dven till andra grannkommuner ar viktigt
lyfts vikten av det regionala samarbetet for manga kommuner. Den regionala styrningen
kan besta av bdde dokument som strategier och resvaneundersdkningar men dven
mojligheten att ansdka om ekonomiska bidrag vilket paverkar hur det vidare arbetet
kring cykelplanering ser ut. Styrningen kan ske bdde fran regionen och lansstyrelsen.

Den nationella styrningen av innehallet i de undersokta kommunala cykelstrategierna
ser ddremot annorlunda ut i flera av fallen. I endast tva av sex fall, i Hjo kommun och i
Upplands-Bro kommun, ndmns det att den nationella cykelstrategin ligger till grund for
den kommunala strategin. Aven om de andra kommunernas cykelstrategier inte tar
grund i den nationella cykelstrategin behandlas trots det flera av kategoriernas &mnen i
de kommunala strategierna. Alla kategorier behandlas inte oavsett om den nationella
cykelstrategin ligger till grund eller inte vilket visar pd att den egna kommunala
prioriteringen viger hogt i utformning av innehallet. Anméarkningsvirt ér att de tva
kommuner som ndmner den nationella cykelstrategin ocksa dr de enda som namner att
de vill ansdka om stadsmiljoavtal vilket kan antas visa pa att idéer spridits fran den
nationella cykelstrategin ner till de kommunala. Den nationella styrningen kan éven ske
genom samarbete med Trafikverket som statlig myndig dér framfor allt stod hamtas
angdende fysisk utformning och beteendepéverkan. Andra nationella dokument eller
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mal, som transportpolitiska malen, beskrivs ocksa ligga till grund f6r de kommunala
cykelstrategierna.

Internationell styrning sker framst genom de globala mélen, Agenda 2030, men har
déremot bara ndmnts i tvd av de sex fallen, Mora kommun och Upplands-Bro kommun.
De specificerar sig till mal 11 om héllbara stdder och samhillen. Flera av de ovan
ndmnda nationella och regionala dokumenten kan i sin tur delvis ha utgatt fran Agenda
2030 men detta dr inget som tydliggors i fyra av de sex undersokta kommunerna.

Genom att analysera resultatet utifran ett horisontellt styrningsperspektiv (Marks
1993:402-403) kan det konstateras att alla kommuner arbetar brett med fragorna kring
cykelplanering och beskriver att de for dialog, inhdmtar kunskap och férankrar sin
cykelstrategi med bade interna aktérer inom kommunen som andra enheter och
forvaltningar men ocksa med utomstaende aktorer. Cykelplaneringen strévar till att vara
integrerad 1 hela kommunens arbete och minga kommunala dokument kopplas samman
med cykelstrategierna. Detta gar i led med Trafikverkets (2020:41) tankar om att
ansvaret kring cykelfragor bor spridas mellan hierarkiska nivaer men dven inom den
kommunala forvaltningen.

I fyra av de sex undersokta kommunerna ndmns det att de antingen dr med 1 eller vill
hitta nagon metod for att kunna jimfora sig med andra kommuner. Med en horisontell
jamforelse kan kommunerna se hur deras arbete gar men det blir dven ett sitt att hitta
inspiration hos andra kommuner for att se vilka inriktningar som ger resultat. Ndmnda
foreningar eller projekt kommunerna dr med i for att kunna jamfora sig med andra
kommuner dr Cykelkansliet, Svenska cykelstdder och Cykelfraimjandets
kommunvelometern. Foretag, arbetsgivare, handlarforeningar och fastighetségare ér
aktorer som flera kommuner ndmnt att de har eller behdver ha ett samarbete med,
sarskilt nar det giller frigor om beteendefordandring. Det dr genom dessa aktorer som
invanarna framst kan bli paverkade till 6kad cykelanvindning i vardagen genom direkta
atgérder.

Kommunernas breda arbete for att cykelplanering ska integreras i hela
samhillsplaneringen och att samarbetspartners ndmns inom flera olika samhaéllssektorer
visar pa det som ndmns av Montin och Granberg (2013:120) om att héllbarhetsfragor &r
komplexa problem dér makten och styrningen behdver fordelas. Att kommunerna stdttar
exempelvis arbetsgivare att uppmuntra sin anstillda att cykla till jobbet visar pa en
kommunal styrning dér det sedan ar arbetsgivaren som utfor den konkreta handlingen
som &r lamplig pé arbetsplatsen. Detta bekréftar &ven grundtanken inom
flernivastyrning att idéer ska overforas till konkreta handlingar genom denna styrning
och ett detta fungerar dven horisontellt (Mistra urban futures u.a.).
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Nedan presenteras studiens slutsats, diskussion om samverkan och flernivistyrning samt
forslag pa vidare forskning.

Oavsett om de kommunala cykelstrategierna frén de sex utvalda mellanstora eller
mindre kommunerna har utgatt frdn den nationella cykelstrategin eller inte kan det
konstateras att alla kommuner behandlar de fem utpekade insatsomradena pa nagot sétt.
Framst dr det de fyra forsta insatsomrddena som behandlas d4 kommunerna vill lyfta
cykelplaneringen i samhéllsplanering. Det femte insatsomradet som handlar om
forskning och innovation har fatt ett mindre fokus. Mojligen fungerar arbetet inom
insatsomradet béttre pa en nationell niva dn en lokal niva. Inom alla fem insatsomradena
gar det att utldsa monster om vad kommunen prioriterar och inte dé det finns kategorier
som behandlas 1 mindre utstrackning eller inte alls. Exempel pa en kategori ar att 6ka
cykelanvdndandet hos asylsdkande och utrikes fodda.

Av de sex utvalda kommunerna dr det enbart tre kommuner som belyser andra
perspektiv kring arbetet med cykelplaneringen @n det som ndmns i den nationella
cykelstrategin. Tva av kommunerna tar upp perspektivet om att 6ka cykelanvéndandets
attraktivitet genom att leda cykelvagnitet till attraktiva malpunkter dir handeln stéar for
det huvudsakliga syftet. Detta perspektiv kopplar samman cykelanvindande och
konsumtion pa ett sitt som inte gar att utldsa i den nationella cykelstrategin.

Tvéa kommuner tar upp vikten av att invanarna ska kunna ge direkt terkoppling om
cykelvdgnitets fel och brister. Detta kan ske genom digitala verktyg och hjélpmedel.
Medan den nationella cykelstrategin belyser vikten av att kommunen ska informera sina
invanare om cykelinfrastrukturen blir det genom detta perspektiv i stéllet ett storre
samspel mellan kommun och invanare. Invanarna kan direkt hjélpa till att besikta
cykelvégnitet och pa det viset kan kommunen genomfora snabba dtgérder i driften for
att sidkerstilla ett funktionellt cykelvidgndt. Att invanarna kan ge direkt aterkoppling
bidrar till en kunskapsutveckling dér samverkan inom flernivastyrning leder till resultat.

Alla undersokta kommuner beskriver nagon form av samarbete och samverkan, bade
inom den vertikala och horisontella dimensionen. En vidare diskussion om hur den
faktiska samverkan forekommer och hur den kan kopplas till teorin om flernivastyrning
berors i teoridiskussionen nedan.

En sammanfattande slutsats ar att den nationella cykelstrategin kan fungera som en
grund for fortsatt arbete med cykelplanering nir lagstiftning saknas. Innehéllet 1
insatsomrédena fungerar som ett bra underlag for att frimja en 6kad cykelanvdndning.
Kommuner som fortsatt saknar en cykelstrategi kan med fordel anvidnda den nationella
cykelstrategin som grund och inspireras av denna.
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Inom den vertikala dimensionen av flernivastyrning har alla undersokta kommuner
bendmnt att de haft nagon slags samverkan pa internationell, nationell och regional niva.
Ofta dr det styrdokument som legat till grund for det kommunala arbetet. Nar annan
samverkan skett dr det frimst med dialog mot exempelvis Trafikverket. Dessa nivaer av
styrning skulle mest kunna ses som en top-down styrning da makten ofta rort sig nedat.
Kommunerna har inte lagt dver ansvar pd hdgre instanser utan beskriver mest sitt eget
ansvar inom cykelplanering. Samverkan mot den regionala niva beskrivs ofta eftersom
den &r den ndrmsta instansen men att kommunerna dé inte ldmnar dver ndgot ansvar pa
regionen. Kommunerna beskriver sig som en del i ett regionalt ssmmanhang dir de
fortfarande har kvar mycket av sitt ansvar sjilva.

Det finns indikatorer som visar pé att ett samband funnits mellan olika nivéer och att
samverkan har varit effektiv. Exempel pa detta ir de tvd kommunerna som ndmner att
de utgitt fran den nationella cykelstrategin och att de ocksa &r de enda som nimner
anvindandet av stadsmiljoavtal. Detta blir en indikator pé att det finns ett tydligt
samband, en god samverkan och en tydlig spridningseffekt mellan olika nivéer. Vidare
kan en sadan indikator betyda att det finns fler spridningseffekter mellan olika nivaer
och att flernivastyrning blir en effektiv teori att jobba efter for att samarbeta kring olika
problem. Genom att regeringen antog den nationella cykelstrategin 2017 kan det leda
till samverkan inom landet 6kar och att cykelanvindandet kommer upp pa agendan och
cykelplaneringen lyfts inom samhillsplaneringen.

Pé lokal nivé dr det tydligt att det finns en likhet mellan alla kommunerna i hur de
arbetar brett med cykelplaneringen. Alla samarbetar pd ndgot sétt med lokala och
externa aktorer och samtidigt sker det en samverkan inom den kommunala
forvaltningens interna aktorer. Skillnaden ligger i vilka aktorer de bjuder in till dialog
och med vilken metod samverkan sker. Handlarféreningar och arbetsgivare ar
aterkommande aktorer medan exempelvis restaurangigare och riddningstjanst ar mer
unika samverkanspartners. Resultatet visar pa en kartliggning pa samverkan som framst
skett genom dialog eller en ansvarsfordelning mellan kommun och aktor. For att
undersoka effekterna pa flernivéstyrning inom den horisontella nivén skulle en
uppfoljning kunna genomforas for att se pé effekterna av de olika tillvigagangssitten.
Exempelvis arbetar flera kommuner med dialog och projekt nir det handlar om att 6ka
barn och ungas cyklade till skolan medan ansvaret om 6kning av pendlingscyklister
laggs Over pé arbetsgivarna. Mojligtvis dr det typen av aktdr som styr vilken typ av
samverkan som dr mest ldmplig och effektiv. Det kan slutligen konstateras att brett
samarbete bade vertikalt och horisontellt dr viktigt for en effektiv cykelplanering da det
paverkas genom fler olika perspektiv.

Genom studiens metod har det kartlagts om hur kommunerna behandlar insatsomraden
och dvriga perspektiv utifran den nationella cykelstrategin. For att & en djupare
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kunskap kring varfor vissa kategorier har behandlats som de gjort och varfor vissa
kategorier inte har behandlats lika mycket skulle en intervjustudie vara relevant att
genomfora 1 nésta skede. Genom en intervjustudie skulle mojligtvis forstaelsen oka
kring varfor kommuner anser att vissa kategorier dr viktigare att behandla och vad det
finns for problematik kring de kategorier som inte behandlas. Ett exempel pa
insatsomrade som skulle kunna fordjupas ar behandlingen av olika grupper av cyklister.
Betydande fokus ges av kommunerna till grupperna barn och unga, pendlingscyklister
samt turist- och rekreationscyklister. Forutom dessa grupper har dven cyklister kopplat
till handel identifierats som en grupp. Med en djupare forstielse gar det att finna
forklaringar till varfor vissa grupper har fitt 6kat fokus medan andra inte ges utrymme i
cykelstrategierna, exempelvis gruppen utrikes fodda.

En vidare studie skulle kunna innebéra att undersoka fler kommuner, exempelvis
storstadskommuner, for att identifiera om det finns fler grupper av cyklister och pa
vilket sétt de ges utrymme i cykelstrategin. Detta for att skapa ett bredare
kunskapsunderlag.

Genom att utldsa resultatet kan det konstateras att det femte insatsomréadets kategorier
kring forskning och innovation berérs minst i de kommunala cykelstrategierna. Utifrén
detta kan det diskuteras om huruvida forskning kopplat till cykelplanering fungerar bast
pa en nationell eller lokal niva. Som ndmnt i slutsatsen skulle mojligtvis mer
overgripande forskning som beror alla kommuner genomforas pa en nationell niva.
Déremot kan det finnas forskning som behdver bedrivas pé lokal niva nér det handlar
om mer platsspecifika aspekter eller fragor kring lokalkdnnedom. Det kan vara av
relevans att undersoka hur kunskap kring forskning pé ett béttre sétt tillimpas och
sprids. Mojligtvis behover den nationella cykelstrategin tydliggdra for hur det femte
insatsomradet ska tillimpas i praktiken och ge riktlinjer for inom vilken niva, nationell
respektive lokal niva, som forskning bor ske pa.

I studien har &r 2017 varit en brytningspunkt eftersom den nationella cykelstrategin da
antogs. Det hade varit intressant att analysera cykelplaneringen i ett storre tidsperspektiv
for att exempelvis undersdka hur cykelplanering sag ut innan den nationella
cykelstrategin antogs men dven hur cykelplanering kan se ut i framtiden nér den
nationella cykelstrategin implementerats mer eller ndr det kommit nya styrdokument.
Vid vidare forskning skulle det kunna undersékas om det fanns en samsyn inom
cykelplaneringen innan den nationella cykelstrategin antogs eller om kommuners arbete
med cykelplanering var mer spretig. Det kan dven undersokas om det gar att anta att
framtida kommunala cykelstrategier bli mer lika varandra och har en storre samsyn pé
cykelplanering nir nationella riktlinjer styr arbetet. Slutligen, kan det dven diskuteras
om utvecklingen kommer leda till att den nationella cykelstrategin blir en accepterad
grund ddr kommunerna sedan mer specifikt spetsar till sina insatsomraden. Detta for att
planera for sina egna behov och forutséttningar for fortsatt utveckling nér dagens
uppsatta mal inom kommunen &r i framtiden niadda.
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