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Kort sammanfattning 

Syftet med studien har varit att ge en övergripande bild av vilka utmaningar, kunskapsluckor och 

behov som transportaktörer i Sverige, Norge och Danmark möter i hanteringen av snabbcykelstråk. 

Fokus har varit på hur tjänstemän från dessa tre länder med ansvar eller engagemang i snabbcykelstråk 

upplever planering, utformning, drift och underhåll samt utvärdering av stråken. I rapporten lyfts 

områden där det upplevs saknas stöd eller kunskap, samt likheter och skillnader mellan länderna.  

En webbenkät med efterföljande intervjuer har använts som datainsamlingsmetod. Webbenkäten 

sändes till 40 personer i Sverige, Norge och Danmark som på olika sätt arbetar med snabbcykelstråk. 

Svar inkom från 25 personer. Av dessa valdes sju personer ut för att genomföra en efterföljande 

intervju.  

Förutsättningarna att arbeta med snabbcykelstråk skiljer sig mellan länderna, till exempel med hänsyn 

till väghållaransvar och finansieringsmöjligheter, men även inom länderna kan förutsättningar skilja 

sig. Det tycks finnas ett behov av nationell samordning kring snabbcykelstråk, samtidigt som man inte 

ville se några ”tvingande regler” kring utformning. I Sverige efterlyser man särskilt en samordning 

kring skyltning av snabbcykelstråk, något som redan finns i Danmark. Det upplevdes svårare att 

planera för snabbcykelstråk jämfört med annan cykelinfrastruktur och det finns aspekter av 

snabbcykelstråk som skiljer sig från annan cykelinfrastruktur, som till exempel högre krav på 

utformning, underhåll och säkerhet, samt högre krav på samarbete och samordning. Utvärdering av 

snabbcykelstråken är något man arbetar med lokalt, och det finns ingen sammanställd systematisk 

kunskap kring de modeller eller metoder som används för utvärdering. Informationsutbyte mellan 

olika aktörer i Sverige, Norge och Danmark skulle kunna öka kunskapen och ge nya infallsvinklar hur 

planering och genomförande av snabbcykelvägar kan förbättras. 

Nyckelord 

Snabbcykelstråk, cykel, infrastruktur, planering. 
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Abstract 

The purpose of the study was to provide an overall picture of challenges, knowledge gaps and needs 

actors in transport in Sweden, Norway and Denmark face in the management of cycle highways. 

Focus has been on how officials from these countries, with responsibility or involvement in cycle 

highways, experience planning, design, operation and maintenance as well as evaluation of cycle 

highways. The report highlights challenges and knowledge gaps related to cycle highways, as well as 

exploring similarities and differences between the countries. 

A web survey with subsequent interviews was used as method for data collection. The web survey was 

sent to 40 people in Sweden, Norway and Denmark who work in transport and in different ways 

related to cycle highways. A total of 25 individuals responded to the survey. Of these, seven were 

selected to conduct a subsequent interview. 

The conditions for cycle highways differ between the countries, for example with regard to road 

maintenance and funding. Also within the countries the conditions may differ. There seems to be a 

need for national coordination around cycle highways, but no need for "mandatory rules" regarding 

their design. In Sweden there is a need for coordination around signage for cycle highways, something 

that already exists in Denmark. Experiences from the web survey and subsequent interviews showed 

that it was more difficult to plan for cycle highways compared to other bicycle infrastructure. Further, 

there are aspects of cycle highways that differ from other bicycle infrastructure, such as higher 

requirements for design, maintenance and safety, and higher demands for cooperation and 

coordination. Evaluation was carried out at local level and there was no systematic knowledge about 

the models or methods used for evaluation. Sharing of knowledge between the countries can increase 

knowledge and contribute to improve the planning and building of cycle highways. 

Keywords 

Cycle highways, bicycle, infrastructure, planning. 
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Förord 

Denna studie har genomförts på uppdrag av Göteborgsregionens kommunalförbund och Viken 

Fylkeskommune i Norge inom ramarna för projektet Framtidens snabbcykelstråk. Projektet finansieras 

av Europeiska Regionala Utvecklingsfonden (ERUF), Interreg Öresund-Kattegat-Skagerak och Västra 

Götalandsregionen. 

Vi vill rikta ett stort tack till William Schotte och Anna Gustafsson på Göteborgsregionens 

kommunalförbund samt till Øivind Luke från Viken Fylkeskommune i Norge för förtroendet, och för 

ett gott samarbete under projektets gång. 

Vi vill också rikta ett stort tack till de personer som besvarade enkäten, och ett särskilt tack till de som 

också ställde upp på en intervju. Tack för era bidrag! 
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Projektledare 
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1. Introduktion 

Med ett ökat fokus på klimatet har frågan om en omställning till ett mer hållbart transportsystem blivit 

allt mer aktuell. Utsläpp från transporter, tillsammans med brist på fysisk aktivitet, har identifierats 

som ledande orsaker till sjukdom i befolkningen världen över (World Health Organization, 2009). Mot 

bakgrund av detta har cykling som transport identifierats som en viktig del för att nå samhälleliga mål 

om exempelvis minskade utsläpp och förbättrad folkhälsa (Sveriges miljömål, 2022; Proposition 

2017/18:249). 

Som en del i att främja en utveckling mot ökad cykling har det i olika delar i världen sedan 2010-talet 

pågått en utveckling mot att skapa en cykelinfrastruktur som kan göra det mer attraktivt att cykla och 

som går under benämningen snabbcykelstråk. Snabbcykelstråk kan generellt beskrivas som cykelstråk 

av hög kvalitet, som är gena och breda och tillåter högre hastigheter, utan att hindras av biltrafik eller 

fotgängare. Det är längre stråk och inte bara enskilda vägavsnitt som är av god kvalité samt att de även 

förbinder viktiga målpunkter som till exempel arbetsplatser och boendeområden (Region Skåne, 

2019). 

1.1. Definition av snabbcykelstråk 

Det finns olika benämningar för snabbcykelstråk. Supercykelväg/stråk, snabbcykelväg, cykelstrada 

och cykelexpressrutt är andra vanliga benämningar medan cykelmotorväg är en vanlig benämning i 

folkmun. I denna rapport kommer vi genomgående använda begreppet snabbcykelstråk, just för att 

betona att denna typ av cykelinfrastruktur består av olika typer av infrastruktur, och därför uppfattas 

mer som ett stråk snarare än ett enskilt vägavsnitt (Trafikverket & Sveriges Kommuner och Landsting, 

2014).  

Definitionen för ett snabbcykelstråk varierar beroende på land. I Sverige definierar Trafikverket det 

som: Snabba cykelstråk är längre stråk som förbinder städer, större tätorter eller olika stadsdelar 

med varandra. På snabba cykelstråk kan alla typer av cyklister ta sig fram snabbt, smidigt och 

bekvämt dygnet runt, året runt och vid olika väderlekar. Stråket erbjuder genomgående god 

tillgänglighet, säkerhet och framkomlighet. Det ger cyklister en gen förbindelse och där det är möjligt 

prioritering gentemot bilar samt prioritering vid trafiksignaler. Cyklister upplever god service längs 

hela stråket (Trafikverket & Sveriges Kommuner och Landsting, 2014).  

I Danmark menar man att snabbcykelstråk ska utgöra ett sammanhängande nätverk av cykelvägar 

mellan kommuner och det ska binda samman arbets- och studieplatser med bostadsområden, samt 

knytas ihop med viktiga kollektivtrafikpunkter (Sekretariatet for Supercykelstier, 2017). Vidare är det 

fyra kvalitetsmål som ska uppnås för att kunna definieras som ett snabbcykelstråk, och dessa är i 

korthet Tillgänglighet, Framkomlighet, Komfort samt Säkerhet och trygghet (Sekretariatet for 

Supercykelstier, 2019).  

I Nederländerna, som ofta refereras till som ett land med goda förutsättningar för cykling finns en 

designhandbok för cykelinfrastruktur, där snabbcykelstråk beskrivs som: A bicycle highway is a 

regional main cycle route with high-quality finish geared towards facilitating journeys by bicycle over 

longer distances (between 5-30 kilometres (Groot & Fietsberaad, 2016).  

En vetenskaplig studie som på ett sammanfattande sätt beskriver konceptet av snabbcykelstråk (cycle 

highways) menar att de definieras som: high-quality cycle tracks that offer a direct connection 

between distant origins and destinations, such as home and work. They allow users to cycle at a 

constant speed with relatively low energy expenditure because the routes are free of intersections 

(under and overpasses), consist of linear stretches and large-radius curves, have a good surface and 

are wide enough to allow overtaking as well as side-by-side cycling. (Cabral Dias & Gomes Ribeiro, 

2021). 
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En manual för snabbcykelstråk har skapats under det treåriga CHIPS-projektet (Cycle Highways 

Innovation for smarter People Transport and Spatial Planning, 2018) som finansierats av Interreg 

North-West Europe. Projektet syftar till att vara en hjälp för att vägleda planerare av snabbcykelstråk 

med fokus på design, konstruktion, underhåll, uppföljning och utvärdering. Projektet ett samarbete 

mellan partners från Belgien, Danmark, Nederländerna, Tyskland och Storbritannien. I detta projekt 

har snabbcykelstråk definierats som: A Cycle Highway is a mobility product that provides a high 

quality functional cycling connection. As backbone of a cycle network, it connects cities and or 

suburbs, residential areas and major (work)places and it satisfies its (potential) users.” 

Trots exempel på en rad olika definitioner är det några egenskaper som är återkommande, vilka 

sammanfattande kan beskrivas som att snabbcykelstråk är: 

¶ Cykelinfrastruktur av hög kvalitet 

¶ God framkomlighet 

¶ Tillåter cykling över längre sträckor 

¶ Binder samman olika viktiga områden, som boendeområden och arbetsplatser 

¶ Är gent och tillåter cykling i högre hastighet 

Att möjligheten finns till gena lösningar samt att kunna cykla snabbt är av stor vikt för att dessa stråk 

ska vara konkurrenskraftiga gentemot andra färdsätt, exempelvis med hänseende till att förkortade 

restider är något som värderas högt bland cyklister (Börjesson & Eliasson, 2012). 

1.2. Snabbcykelstråk i den vetenskapliga litteraturen 

Snabbcykelstråk är något som i begränsad omfattning undersökts i den vetenskapliga litteraturen, och 

de flesta studier är gjorda de senaste två-tre åren. Ett flertal av studier är cost-benefit analyser eller 

konsekvensanalyser av att bygga snabbcykelstråk (Agarwal, 2021; Agarwal, Ziemke, & Nagel, 2020; 

Buekers, Dons, Elen, & Int Panis, 2015; Donggyun, Juhyeon, Sungyong, Shinhae, & Seungjae, 2021; 

Grigoropoulos et al., 2021; Hallberg, Rasmussen, & Rich, 2021; Kua, Kwaka, Naa, Leeb, & Leea, 

2021; Rayaprolu, Llorca, & Moeckel, 2020; Rich, Jensen, Pilegaard, & Hallberg, 2021). Samtliga 

studier pekar på positiva nettoeffekter för denna typ av cykelinfrastruktur, men med varierande grad. 

Vikten av att inkludera el-cyklar framhålls i Hallberg et al. (2021) som visar på en underskattning av 

restiden med upp till 25 % om inte hänsyn tas till el-cyklar, samt att snabbcykelstråk i kombination 

med el-cyklar potentiellt ersätter fler bilresor med cykelresor. 

Fem studier har på olika sätt utvärderat implementerade snabbcykelstråk. I en av studierna (Skov-

Petersen, Jacobsen, Vedel, Thomas Alexander, & Rask, 2017) utvärderades effekten av två 

snabbcykelstråk i Köpenhamnsområdet. På en av rutterna observerades en ökning av cyklister under 

”rusningstid” från 126 till 203 cyklister per timme, och på den andra rutten ökade antalet cyklister från 

24 till 32 cyklister per timme. De flesta av cyklisterna var cyklister som tidigare cyklat en annan rutt. 

Uppskattningsvis var det bara 4-5 % av resorna som ersatte resor som inte gjordes på cykel tidigare 

och alltså gjordes av nya cyklister. Cyklisternas på de förbättrade stråken var mer nöjda med kvalitén 

på stråket, jämfört med en kontrollplats. Tre studier undersökte effekter av Londons supercykelvägar. 

En studie visade att supercykelvägarna hade ökat volymen av cykeltrafik, men inte haft en signifikant 

påverkan på polisrapporterade cykelrelaterade olyckor (dödade/svårt skadade samt lindrigt skadade) 

(Li, Graham, & Liu, 2017). Den andra studien hade undersökt hur användningen av hyrcykelsystem 

påverkats av supercykelvägarna och visade att hyrcykelsystem (som finns inom ett skattat 

”effektområde” där supercykelvägarna uppskattas ha en påverkan på cykeltrafiken) ökade med 27 % 

generellt, men på resor endast inom ”effektområdet” var ökningen 73 %. När det gäller hastighet på 

hyrcyklarna så ökade den med 1,16 km/h, och minskade restiden med 11 % (Li, Ding, Ren, & Xu, 

2018). Den tredje studien undersökte effekten av Londons snabbcykelstråk på trafikstockningar och 

resultaten indikerade att snabbcykelstråken kan reducera trafikflöden, men bara med en marginell 
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påverkan på hastighet (Bhuyan, McCoy, Li, & Graham, 2021). Slutligen identifierades en studie som 

utvärderat ett snabbcykelstråk (Veloway 1) i Brisbane, Australien (Heesch, James, Washington, 

Zuniga, & Burke, 2016). Utvärderingen visade att fler cyklade på det nya stråket, samtidigt som resor 

på andra cykelvägar inte förändrades och att de som cyklade på snabbcykelstråket cyklade längre 

sträckor. Samtidigt verkade det inte som att mångfalden av cyklister påverkades, utan samma typ av 

cyklist (vuxna män) använde det nya snabbcykelstråket. 

En studie undersökte hur personer med erfarenhet av att arbeta med snabbcykelstråk definierar dessa 

och hur deras konceptualisering av cykling påverkar utformningen av snabbcykelstråk (Liu, te 

Brommelstroet, Krishnamurthy, & van Wesemael, 2019). Intervjuer gjordes med 11 personer från 

Nederländerna, Belgien, Tyskland, Storbritannien och Danmark. Studien visade att begreppet 

definierades på olika sätt bland intervjupersonerna, men med hänsyn till tre ganska tydliga kategorier;  

1. Political context, jurisdiction, and funding  

2. Infrastructure and environmental quality  

3. Directness, efficiency, and competition with other modes  

Enligt några av intervjupersonerna i studien saknas en definition. Det framkom också att man generellt 

prioriterade pendlingscyklister, och det är utifrån deras behov man utgår. Samtidigt används 

snabbcykelstråk av andra typer av cyklister, vilket borde vägas in i planeringen och utformningen av 

snabbcykelstråk. När det gäller utformning så var bredd, kvalitetsstandard och korsningar det som 

oftast nämndes, och intervjupersonerna använde standarder för utformning i sitt arbete, samtidigt som 

man ofta upplevde problem när den ”ideala” utformningen står i konflikt med det begränsade 

utrymmet i en urban miljö. 

I en studie från Nederländerna undersöktes betydelsen av skyltning och vägvisning av snabbcykelstråk 

(van Lierop et al., 2020). I studien gjordes en utvärdering av en förändrad skyltning på en teststräcka, 

där vägvisningen förbättrats för att underlätta för cyklister på snabbcykelstråket. Resultat visade att en 

förbättrad vägvisning har betydelse för cyklistens upplevelse, då det ledde till att användarna lättare 

kunde navigera på rutten, minskade deras reserelaterade stress, och upplevde kortare restid. 

I studie från 2021 har man sammanfattat konceptet kring snabbcykelstråk med exempel från Danmark, 

Tyskland och Storbritannien. Man har även sammanfattande beskrivit de guider som tagits fram i 

Danmark, som berör olika delar av kraven på infrastruktur på snabbcykelstråk (Cabral Dias & Gomes 

Ribeiro, 2021).  

Sammanfattningsvis är det få vetenskapliga studier som gjorts kring snabbcykelstråk, och majoriteten 

av dessa studier har publicerats de senaste två-tre åren. De flesta studierna har undersökt potentiella 

eller reella effekter på samhällsnivå av att bygga snabbcykelstråk, och endast en studie har haft de 

personer som på olika sätt arbetar med snabbcykelstråk i fokus. Det är också ett fåtal länder som 

representeras, varav de flesta har en väl utvecklad cykelinfrastruktur och en hög andel cyklister. 

Erfarenheter av snabbcykelstråk i andra länder, som inte har en lika god utvecklad cykelinfrastruktur 

eller där lika stor andel av befolkningen cyklar, saknas alltså i den vetenskapliga litteraturen. 

1.3. Syfte 

Runt om i Skandinavien pågår arbete med snabbcykelstråk på olika håll. I ett projekt finansierat EU, 

och som drivs av Göteborgsregionens kommunalförbund och Viken Fylkeskommune i Norge, vill man 

öka kunskapsutbytet inom regionen. Syftet med denna studie är därför att ge en övergripande bild av 

vilka utmaningar, kunskapsluckor och behov som transportaktörer i Sverige, Norge och Danmark 

möter i hanteringen av snabbcykelstråk. Fokus ligger på hur tjänstemän från dessa tre länder som har 

ansvar eller engagemang i snabbcykelstråk upplever planering, utformning, drift och underhåll samt 

utvärdering av stråken. Rapporten kommer att visa på vilka områden där det upplevs behövas mer stöd 

samt belysa likheter och skillnader mellan länderna. 
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2. Väghållaransvar i de olika länderna 

Väghållare är den som ansvarar för byggande och underhåll av en väg. Generellt sett är kommuner 

väghållare för den största delen av cykelvägnätet, men snabbcykelstråk kan finnas på sträckor där både 

statligt och kommunalt väghållaransvar finns. Detta ställer krav på samordning mellan olika 

väghållare, att till exempel uppnå en likvärdig standard av drift och underhåll av stråk med olika 

väghållare (Trafikverket & Sveriges Kommuner och Landsting, 2014). 

I Sverige finns allmänna och enskilda vägar samt kommunala gator. Det vanliga är att staten är 

väghållare för allmänna vägar även om kommuner också kan förekomma. Det är Trafikverket som 

handhar väghållningen för staten. Kommunerna är väghållare för de kommunala gatorna. Ansvaret för 

enskilda vägar ligger vanligtvis på föreningar eller samfälligheter men även staten eller kommunen 

kan vara väghållare av enskilda vägar (Trafikverket, 2022).  

Vägarna i Norge delas in i allmänna och enskilda vägar. De allmänna vägarna kan i sin tur delas in i 

Riksvägar där staten är ansvarig för väghållningen, Fylkesvägar där länet (fylket) är ansvarig och 

kommunala vägar där kommunen är ansvarig (VL 2§). Den statliga vägförvaltningen (Statens 

vegvesen) består av en central förvaltning samt regionala vägdistrikt som innefattar både fylken och 

kommuner. De regionala vägdistrikten ansvarar för både statliga riksvägar och fylkesvägar. Fylkena 

har ekonomiansvar och beslutsrätt om fylkesvägarna men beställer arbetet av Statens vegvesen. 

Pengarna som bekostar väghållningen kommer främst från skatter och tullar (RP 45/2018 rd). 

Även i Danmark delas vägarna in i allmänna vägar och enskilda vägar. De allmänna vägarna delas upp 

i statliga vägar och kommunala vägar. Staten genom transportministeriet ansvarar för de statliga 

vägarna medan kommunen genom kommunfullmäktige ansvarar för de kommunala vägarna. Det 

förekommer dock att kommunen kan ansvara för förvaltningen av en statlig väg i de fall där 

transportministeriet förordnat det (LOV 13§). Vejdirektoratet ansvarar för väghållningen av de statliga 

vägarna (LOV 12§). Danmark avskaffade länen 2007 och har nu enbart kommuner samt fem regioner, 

men regionerna har inget väghållaransvar. Vissa kommuner har därför gått samman för att samordna 

organisationen runt väghållningen. Inom Vejdirektoratet finns även sex regionala vägcenter som ska 

bevaka regionala behov samt verka för samarbete över kommungränser (RP 45/2018 rd). 
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3. Snabbcykelstråk i Sverige, Norge och Danmark 

I Sverige finns det snabbcykelstråk i några större städer. Region Stockholm har ambition att skapa ett 

större regionalt snabbcykelvägnät.  Växjö färdigställde sitt första snabbcykelstråk under 2019, och i 

den senaste cykelvägplanen för Växjö beskrivs snabbcykelstandard som en ny typ av cykelväg som 

ska vara ett gent och prioriterat stråk med en bredd på 3,5 meter (dubbelriktat), samt att planskildhet 

ska eftersträvas eller prioriteras genom cykelöverfart i korsningar. Det ska finnas max en 

korsningspunkt per kilometer samt god vinterväghållning med ambition om att använda sopsaltning 

(Växjö kommun, 2019). I Skåne pågår ett arbete med att skapa ett nätverk av snabbcykelstråk, eller 

supercykelstråk som de kallas här. Konceptet för supercykelstråk i Skåne bygger på fem 

kvalitetsaspekter – identitet, tillgänglighet, framkomlighet, komfort samt trygghet och trafiksäkerhet. 

Stråken ska vara mellan 5-20 km långa och målsättningen är i första hand att främja vardagsresor 

snarare än rekreationsresor med cykel (Region Skåne, 2019). I Göteborg pågår arbete med 

pendlingscykelstråk, som syftar till att de som cyklar ska komma fram snabbare, enklare och säkrare, 

genom att bredda cykelbanorna samt skapa säkra och tydliga korsningar (Göteborgs stad, 2022). I 

Uppsala pågår arbete med konceptet snabbcykelled, vilket innebär att snabbcykelleden är bred, har bra 

underlag och belysning och är tydligt separerade mellan cyklister och fotgängare. Leden ska också 

vara prioriterad när det gäller snöröjning, halkbekämpning och skötsel, samt att det ska finnas 

cykelpumpar (Uppsala kommun, 2022). 

I Norges nationella transportplan (NTP 2018-2029) anges att det ska satsas på utbyggnad av 

snabbcykelstråk som ett sätt att få fler att cykla (St. meld.nr. 33 (2016-2017)). I denna plan ska tio 

snabbcykelstråk byggas enligt norska myndigheter (Transportetatene, 2016).  Dock sker revideringar 

av den nationella transportplanen vart fjärde år, och i den senaste versionen finns satsningar på 

snabbcykelstråk inte med (NTP, 2022-2033). Statens vegvesen och Trondheims kommun gjorde år 

2017 en utredning av olika alternativ av ett av dessa tio stråk, ett 18 km långt supercykelstråk mellan 

Heimdal och Tiller fram till Reppe i Trondheim. Här specificerar man att vägen riktar sig både mot 

arbetspendling och fritidscykling. Syftet med vägen var att minska bilåkandet samt att det skulle ge 

vinster i tid, hälsa och miljö (Statens vegvesen, 2017). 

I Danmark växer utbyggnaden av snabbcykelstråk (Figur 1). Det första snabbcykelstråket 

färdigställdes år 2012 och kallas Albertslundruten. Denna sträcka är 18 km lång och går från 

Köpenhamn till Albertslund. Efter det har fler rutter tillkommit. Danmarks satsning på 

snabbcykelstråk grundar sig i att man vill minska på trafikkostnader, motortrafikköer och 

luftföroreningar. Man vill också förbättra den urbana miljön samt hälsan hos medborgarna. Danmark 

har satsat på att främja cykelpendling vilket har gett sig uttryck i snabbcykelstråk främst i Köpenhamn 

med omnejd. För att ge ett jämt flöde och försöka minimera antalet stopp ges cyklister prioritet vid 

trafikljus på snabbcykelstråken. Under rusningstrafik ger detta en fördel för cykelpendlare som snabbt 

kan ta sig genom storstadsområden (Sekretariatet for Supercykelstier, 2017). 

 

Figur 1. Snabbcykelstråken växer i Danmark (Sekretariatet for Supercykelstier, 2021). 
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3.1. Utformning av snabbcykelstråk 

3.1.1. Sverige 

Utformningen av snabbcykelstråk i Sverige följer inte någon nationell standard utan varierar mellan 

städer och regioner. Det finns heller inte någon nationell standard för skyltning av just snabbcykelstråk 

men det finns en märkning för cykelled (Figur 2). Det står angivet att skylten kan variera i färg 

(Transportstyrelsen, 2022).  Skyltning varierar dock mellan kommuner både i utseende och i färg. 

Stockholm och Malmö är två större regioner där det satsas på snabbcykelstråk. Stockholms 

cykelvägnät delas upp i pendlingsstråk och huvudstråk. Pendlingsstråken är bredare och cyklisten har 

ofta företräde i korsningar. De fungerar därför som en form av snabbcykelstråk. Dessa stråk är ofta 

enkelriktade med en bredd om 2,25 m eller 3,5 m där högre flöden förekommer. Dubbelriktade 

pendlingsstråk är också vanligt och har normalt en bredd på 3,25 m eller 4,5 m vid högre 

flöden.  Region Skåne har identifierat regionala sträckor där snabbcykelstråk skulle kunna 

aktualiseras. De har tittat på kriterier som cykelavstånd, befolkningsantal samt antal resenärer mellan 

orter. Malmö stad har angivit kriterier för utformning av snabbcykelstråk i Malmöregionen (Malmö 

stad, Fastighets- och gatukontoret, 2020). De anger att det är av vikt att vägen utformas så gent som 

möjligt utan sidbyten för att förkorta restider samt med en minimilängd på 5 km. Bredden ska 

möjliggöra säker omcykling både vid enkel- och dubbelriktade banor. Här anges en bredd på 3-4 m för 

dubbelriktade cykelbanor samt ˃2 m vid enkelriktade cykelbanor. Dimensioneringen ska anpassas för 

cykelhastigheter på 30 km/h vilket innebär att radier ska ligga på >20 m (här refererar man till de 

nederländska riktlinjerna) och antal stopp ska minimeras. Liksom i Danmark ska cyklisterna ha 

företräde i korsningar. Snabbcykelstråk ska nivåsepareras mot övrig trafik samt ha få men väl utvalda 

anslutningspunkter mot andra cykelvägar. Man anger även att belysning ska införas vid mörka 

passager som kan uppfattas som otrygga samt att en konsekvent märkning av stråket ska finnas för att 

medvetandegöra att det inte handlar om ett vanligt cykelstråk. 

 

Figur 2. Vägmärke för cykelled i Sverige. Vägmärkets färg kan variera. Bild hämtad från 

Transportstyrelsen (2022). 

3.1.2. Norge 

Statens vegvesen i Norge har angett riktlinjer för hur snabbcykelstråk ska se ut. Minimibredden är 4 m 

och hastigheter upp till 40km/h kunna hållas. De ska ha en längd på 5-20 km. Körriktningar ska 

åtskiljas av en gul linje. Vägen ska vara sammanhängande med god framkomlighet samt ha en bra och 

jämn beläggning. Det ska finnas minimalt med korsningar med motoriserad trafik, och korsningar bör 

i första hand vara planskilda, alternativt att annan trafik ska ha väjningsplikt gentemot 

snabbcykelstråket (Statens Vegvesen & Vegdirektoratet, 2014). Till synes finns det två olika typer av 

snabbcykelstråk i Norge, där den ena typen benämns som ”sykkelstamveg” och den andra som 

”høystandardsykkelveg”. Den första typen är sykkelstamvegen mellan Stavanger och Sandnes (Figur 3 

vänster nedan). Här är cyklisterna helt separerade från både biltrafik och fotgängare. Denna 

utformning kan då jämföras med en høystandardsykkelveg, i detta fall mellan Skurva och 

Lillehammer, där man har en dubbelriktad cykelbana, och en separat markerad yta för fotgängare 

(Figur 3 höger nedan). Det är utformningen av en høystandardsykkelveg som finns beskriven i 

Sykkelhåndboka (Statens Vegvesen & Vegdirektoratet, 2014). 
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Figur 3. Vänster: Sykkelstamveg mellan Sandnes och Stavanger. Bild hämtad från Statens vegvesen. 

Foto: okänd. Höger: Exempel på høystandardsykkelveg. Bild hämtad från Statens vegvesen, Foto: Eli 

Ramstad. 

3.1.3. Danmark 

Ett exempel på kriterier för utformning av snabbcykelstråk i Danmark har tagits fram av 

Supercykelstisamarbetet i Region Hovedstaden. Supercykelvägsamarbetet i Region Hovedstaden är ett 

interregionalt samarbete mellan 31 kommuner och Region Hovedstaden. Supercykelvägssamarbetet 

samverkar för att göra regionala cykelförbindelser och har antagit olika standarder och 

rekommendationer för hur infrastrukturen ska vara. Här anges bland annat att vägen ska ligga på en 

öppen yta för att öka tryggheten och utformas gent. Vägen ska utgöra ett nätverk mellan kommuner  

samt mellan större bostadsområden, arbetsplatser och skolor. Här anges även att den ska utformas med 

bra framkomlighet med en minimering av antal korsningar samt en bredd på 2,5–4m för att möjliggöra 

omcykling. Enhetlig märkning att det handlar om ett supercykelstråk ska finnas på stråket samt 

avståndsskyltning efter sträckan till de olika destinationerna. Stationer med reparationsställ ska också 

finnas (Sekretariatet for Supercykelstier, 2017). Det finns även en enhetlig märkning för 

snabbcykelstråk (Figur 4). En orange logotyp visar att det är en snabbcykelväg. Orange 

vägmarkeringar på cykelbanan förekommer också. 

    

Figur 4. Bilden till vänster visar skyltning för ett cykelstråk utanför Köpenhamn. Den orange 

logotypen visar att det är ett snabbcykelstråk. Den orange cirkeln med pil som syn i den högra bilden 

anger riktningen på ett snabbcykelstråk (Sekretariatet for Supercykelstier, 2017). 

3.2. Drift och underhåll av snabbcykelstråk 

3.2.1. Sverige 

Kommunerna ansvarar för drift och underhåll av de kommunala vägarna i Sverige. Drift och 

underhållsplanen varierar mellan kommuner. Vissa kommuner lyfter supercykelstråk som prioriterade 

medan andra kommuner inte skriver specifikt att dessa skulle ha särskild prioritet. Uppsala kommun är 

ett exempel på en kommun som uttrycker att snabbcykelstråken är prioriterade vid halkbekämpning, 
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snöröjning och skötsel. Sopsaltning är en halkbekämpningsmetod som används på utvalda cykelstråk i 

flera kommuner i Sverige. Is och snö borstas bort och därefter sprids en saltlösning ut vilket förhindrar 

att vägens yta fryser. I kommuner där temperaturen sällan ligger under -10°C fungerar detta som en 

effektiv halkbekämpning och bidrar till att det blir barmark på cykelbanorna (Niska et al, 2019). I 

Tabell 1 nedan visas riktlinjer för drift och underhåll av regionala cykelstråk i Stockholm, vilka 

snabbcykelstråk är en del av.  

Tabell 1. Riktlinjer för drift och underhåll av regionala cykelstråk i region Stockholm. Hämtad från: 

Region Stockholm, 2021. 

Vinterväghållning 

Åtgärder Frekvens och utförande 

Sopsaltning Är förstahandsval för regionala cykelstråk och ska utföras så att halk- och 

snöfrihet uppnås. Sopsaltning gäller vid temperaturen ned till 8-10 minusgrader. 

Vid kallare temperaturen används traditionell snöröjning (se följande två raden). 

Snöröjning/plogning Påbörjas vid 2 cm, 6/8 timmar, högre ambition vardagar under pendlingstid 

Halkbekämpning Vid halkrisk, påbörjas omedelbart 

Isrivning Vid behov 

Snöbortforsling Vid behov 

 

Barmarksväghållning 

Åtgärder Frekvens och utförande 

Sopning och 

renhållning 

Sopning sker vid behov, dock minst 1 gång/månad. Cykelstråken behöver sopas 

oftare än en bilväg, då bilens hastighet gör att bl.a. grus studsar åt sidan av körfältet. 

Sand som används till halkbekämpning under vintersäsongen sopas undan om det har 

varit barmark en längre period för att minska risken för fall till följd av rullgruset som 

minskar friktionen. 

Sandupptagning Sandupptagning efter vintersäsong ska vara avslutad till den l maj. Extra upptagning 

av sand görs under vintern om långa perioder snöfrihet väntas. 

Lövupptagning Lövsopning ska ske med täta intervall under hösten, särskilt vid de platser som är 

mest utsatta för fallrisk till följd av lövhalka. 

Röjning/Slåtter Fri höjd bör uppgå till minst 3 m och helst 3,5 m (höjdröjning). Röjning i längsled 

ska skötas löpande så grenar och kvistar ej inkräktar på cykelbanan. Röjning i 

korsningar för att öka sikten. Slåtter utföres minst 2 ggr/år, sommar och höst. 

Beläggning Sprickor med en vidd > 5 mm eller sprickor med förekomst mer än 10 sprickor/100 

meter med vidd> 3 mm åtgärdas helst inom 7 dagar. Vid upptäckt av sådana brister i 

beläggningen bör varning för cykeltrafiken anordnas i väntan på lagning. Potthål med 

större diameter än 50 mm lagas omedelbart efter upptäckt 

 

Malmö stad skriver att underhållet på snabbcykelstråk ska prioriteras på samma sätt som för 

motorfordon (Malmö stad, Fastighets- och gatukontoret, 2020). 



18  VTI PM 2022:3 

3.2.2. Norge 

I Norge anges att snabbcykelstråken ska ha en hög standard när det gäller drift och underhåll, både 

vintertid och sommartid (Statens Vegvesen & Vegdirektoratet, 2014). 

3.2.3. Danmark 

I Danmark finns det framtagna principer om vad kommuner bör tänka på när de ska planera för 

snabbcykelstråk för att underlätta drift och underhåll, t.ex. att den beläggning man använder ska vara 

enkel att underhålla samt att dränering är bra.  Man anger att vägarna ska gå att cykla på året om och 

att löpande besiktning ska ske för att kunna laga skador i ett tidigt stadie (Sekretariatet for 

Supercykelstier, 2017). 

3.3. Uppföljning och utvärdering av snabbcykelstråken  

3.3.1. Sverige 

Publicerad information om hur uppföljning och utvärdering av snabbcykelstråk genomförs är 

begränsad. Region Skåne har tillsammans med konsultfirman AFRY utvecklat ett verktyg för 

utvärdering av potentiella supercykelstråk. Verktyget ska kvantitativt beskriva kvaliteter och brister 

för en supercykelväg. Verktyget är ännu under utvecklande men bygger vidare på ett koncept 

framtaget av Ramboll 2019 (internt publicerat material).  

3.3.2. Norge 

Norges transportekonomiska institut (TØI) har utvecklat en särskild beräkningsmodell för att 

undersöka den samhällsekonomiska nyttan av supercykelstråk. Modellen har fått namnet 

“EkspressEFFEKT” TØI (2017). I rapporten finns beräkningar på samtliga 10 snabbcykelstråk som 

angetts som prioriterade i den nationella transportplanen. Man anger även beräknade meterkostnader 

för byggande av vägarna.  

3.3.3. Danmark 

I Danmark finns flertalet uppföljningar av de befintliga snabbcykelstråken, se till exempel Via Trafik 

(2018), COWI (2018) samt Via Trafik (2022). Man har bl.a. undersökt vilken typ av cyklister som 

använder sig av stråken samt vid vilken tidpunkt. Man har även tittat på vilka delar av sträckorna som 

utnyttjas mest samt hur nöjdheten hos användarna. Utvärderingen har även inkluderat planerings- och 

genomförandeprocessen. (COWI, 2012). 
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4. Metoder och tillvägagångssätt 

4.1. Enkät 

En webbaserad enkät användes som insamlingsmetod för att kartlägga existerande syn på och 

utmaningar i arbetet med snabbcykelstråk, samt för att utgöra urval och bakgrund till uppföljande 

intervjuer.  Innan enkäten skickades ut inhämtades synpunkter på enkätens innehåll från forskare eller 

utredare på VTI med relevant kunskap på området. Enkäten togs ursprungligen fram på svenska, men 

översattes till norska och danska med hjälp av norsk- och dansktalande kollegor. Enkäten inleddes 

med några bakgrundsfrågor varefter frågor inom områdena planering, uppföljning och utvärdering av 

snabbcykelstråk följde. Dessa områden valdes för att på ett så brett sätt som möjligt kunna täcka in 

olika aspekter kring snabbcykelstråk. Frågorna togs fram utifrån dessa områden, och arbetet med att ta 

fram frågor gjordes internt inom projektgruppen. Enkäten skickades till nyckelpersoner inom 

arbetsgruppens kontaktnät. Personerna hade på olika sätt koppling till snabbcykelstråk. I samband med 

utskicket informerades det om att genom att besvara enkäten godkände man att bli kontaktad för en 

uppföljande intervju. 

Webbenkäten sändes ut via e-postar som skapades av enkätverktyget Netigate den 24 november 2021. 

Varje e-post hade en individuell länk till enkäten, vilket möjliggjorde att riktade påminnelser kunde 

skickas efter två veckor vid uteblivet svar. 

Då ett lågt deltagande från norska respondenter observerades, visade det sig att flera av de norska 

respondenterna inte fått inbjudan till enkäten, troligen på grund av spamfilter/brandvägg. Därför 

skickades ytterligare en påminnelse, fast med vanlig e-post, med information om eventuell tidigare 

blockering av inbjudan. 

Totalt skickades enkäten till 40 personer, 21 i Sverige, 9 i Norge och 10 i Danmark. Urvalet byggde på 

projektgruppens kunskap och kontakter med personer som arbetar med dessa frågor, och inkluderade 

personer med kunskap och expertis på området. Personerna i urvalet arbetade på olika nivåer, med 

representanter från olika nivåer (från statlig till regionalt, samt både större och mindre kommuner) och 

olika typer av erfarenhet. 

4.2. Intervjuer 

Baserat på svaren i enkäten gjordes ett urval av personer som kontaktades för en uppföljande intervju. 

Urvalet gjordes utifrån olika kriterier, dels att vi ville uppnå en jämn fördelning av respondenter från 

de olika länderna, samt från olika ansvarsnivåer (statlig, regional, kommunal) för att få en bredare 

kunskapsbild kring olika erfarenheter av snabbcykelstråk. Dels låg själva svaren i enkäten till grund 

för urvalet, där vi identifierade ett antal områden som var extra intressanta att följa upp, och där vi 

bedömde att vissa respondenter hade viktig kunskap att bidra med. Dessa områden var Definition och 

utformning, efterfrågan, finansiering, samarbete, regler för skyltning och vägvisning, drift och 

underhåll, samt andra svårigheter och behov. I slutändan tillfrågades sju personer om en uppföljande 

intervju. I Tabell 2 finns en övergripande beskrivning över intervjupersonerna. 
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Tabell 2. Beskrivning av intervjupersoner, land, nivå och befattning. 

Intervjuperson Land Nivå Befattning 

1 Sverige Region Infrastrukturstrateg 

2 Sverige Stat Utredare/sakkunnig 

3 Sverige Kommun Trafik- och samhällsplanerare 

4 Norge Region Projektledare 

5 Norge Region Projektledare 

6 Danmark Region Projektledare 

7 Danmark Stat Projektledare 

Samtliga intervjuer gjordes digitalt över Teams under perioden 9–22 februari 2022. Intervjuerna 

spelades in i syfte att efter intervjun skriva en sammanfattning av intervjun som skickades till den 

intervjuade för genomläsning. Det var en och samma person som genomförde samtliga intervjuer. 

Intervjuerna kan beskrivas som semistrukturerade, där en intervjuguide med ett begränsat antal frågor 

togs fram (Bilaga 3). Frågorna var både generella som ställdes till samtliga intervjupersoner, men även 

mer specifika baserat på varje intervjupersons kunskapsområde. Intervjuerna varade i 1–1,5 timme. 

Tre av intervjuerna (bägge danska samt en av de norska) genomfördes på engelska. 
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5. Resultat 

5.1. Enkät 

Svar inkom från 7 personer vardera i Norge och Danmark, medan 11 svenskar besvarade enkäten 

fullständigt och ytterligare en person från Sverige besvarade halva enkäten. Sålunda har 25 personer 

besvarat enkäten fullständigt och 1 person ofullständigt. Totalt uppgick svarsfrekvensen till 65 

procent. Benägenheten att svara var störst i Norge och Danmark. 

5.1.1. Beskrivning av respondenterna 

Vilken typ av befattning respondenterna hade, framgår i Tabell 3, där indelning gjorts efter vilket land 

som respondenten arbetade i. 

Tabell 3. Respondenternas befattningar, uppdelat per land. Flera svar kunde anges. 
 

Sverige Danmark Norge Totalt 

Ingenjör/trafikingenjör 4 - 3 7 

Trafikplaneringschef - 1 - 1 

Utredningsledare 3 - - 3 

Projektledare 1 3 4 8 

Trafik- och samhällsplanerare 5 1 1 7 

Strateg (cykel-, infrastruktur-) 4 - - 4 

Annan befattning  - 3  - 3 

Antal svar 17 8 8 33 

De flesta respondenterna var inblandade i ett övergripande utvecklingsarbete angående 

snabbcykelstråk eller höll på att planera/anlägga ett sådant, se Tabell 4. Få hade erfarenhet av att ha 

färdigställt ett snabbcykelstråk. 

Tabell 4. Respondenternas intresse för och erfarenhet av snabbcykelstråk, uppdelat per land. Flera 

svar kunde anges. 
 

Sverige Danmark Norge Totalt 

Intresserad 4 2 3 9 

Planering/arbete med anläggande 7 3 5 15 

Genomfört projekt med att anlägga 2 2 1 5 

Övergripande utvecklingsarbete 7 6 3 16 

Annan erfarenhet 4 - 2 6 

Antal svar 24 13 14 51 

5.1.2. Förväntningar på snabbcykelstråk 

Nästan alla respondenter ansåg att ett snabbcykelstråk skulle leda till ökad cykeltrafik, se Figur 5 

Vidare menade ca 80 % att det skulle innebära en bättre hälsa och större trygghet för cyklisterna. 
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Figur 5. Förväntningar på vilka effekter snabbcykelstråk ska få för cykeltrafiken och cyklisterna 

uppdelat på respondentland. Procenttalen avser andelen av samtligas svar, flera svar kunde anges. 

De danska respondenterna trodde i mindre utsträckning än svenska och norska respondenter att 

snabbcykelstråk skulle leda till tryggare cykling och färre olyckor. Å andra sidan förväntades de 

danska snabbcykelstråken medföra kortare resvägar för cyklisterna. 

Utöver de färdiga svarsalternativen angavs ytterligare svar i fritext: 

¶ Förkortad restid för de som cyklar 

¶ God framkomlighet, enkelhet, komfort, även på långa distanser 

¶ Trafiksäkerhet 

¶ Sammanhängande regionalt transportsystem 

¶ Att driva på konkurrensförhållandet mellan cykel och privatbil 

¶ Direkt och konfliktfri koppling mellan bostadsområden och centrala arbetsplatsområden 

Respondenterna fick i enkäten ta ställning till ett antal påståenden genom att markera på en 5-gradig 

skala där 1=Instämmer inte alls och 5=Instämmer helt. Det visade sig råda en viss oenighet inom 

”branschen” om hur ett snabbcykelstråk ska definieras, se Figur 6. Mest osäkerhet kring hur ett 

snabbcykelstråk ska definieras rådde bland de norska respondenterna; ingen av dem höll med om att 

det råder enighet om detta (dvs. markerade vare sig 4 eller 5 på skalan).  

 

Figur 6. Allmänna frågor om snabbcykelstråk: initiativ till och definition med mera. Vet ej-svaren är 

exkluderade. 
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Vidare instämde man oftare i att det var kommunen eller regionen själva som tog initiativ till att 

anlägga ett snabbcykelstråk än att det var medborgarna som efterfrågade det. De norska 

respondenterna menade i lägst utsträckning att snabbcykelstråk var ett prioriterat område och att 

kommunen/regionen i lägre omfattning jämfört med Sverige och Danmark tar initiativ till att anlägga 

dem. De svenska respondenterna menade i minst utsträckning att medborgarna efterfrågade 

snabbcykelstråk. 

5.1.3. Planering av snabbcykelstråk 

Planeringen av snabbcykelstråk kan skilja sig gentemot annan cykelinfrastruktur. Respondenterna fick 

på samma sätt ta ställning till ett antal påståenden se Figur 7, där påståendena har sorterats i fallande 

ordning med påståenden som fick högst medelvärden placerade överst i figuren. Resultatet visar att 

man i hög utsträckning instämde i att det är viktigt att anpassa bredden till olika cykeltyper, att ställa 

högre krav på underhåll och säkerhet samt att snabbcykelstråken ska dimensioneras så att cyklisterna 

kan köra i högre hastigheter.  

 

Figur 7. Att ta hänsyn till vid planering av snabbcykelstråk. Vet ej-svaren är exkluderade. 

Vidare menade respondenterna i hög utsträckning att planering krävs med andra aktörer, till exempel 

när det gäller finansiering. Respondenterna ansåg också i hög grad att befintliga cykelvägar i 

kommunen/regionen skulle kunna uppgraderas till snabbcykelstråk. I ganska låg grad instämde man i 

att det behöver vara ett visst flöde för att snabbcykelstråk ska anläggas och att vinterväghållningen är 

densamma som för andra cykelbanor. 

Några skillnader mellan länderna som kan lyftas fram är att de norska respondenterna instämde i att 

det är svårare att planera för snabbcykelstråk (svarade 4 eller 5 på skalan) och alla menade att de ska 

dimensioneras för högre hastigheter (svarade 5 på skalan). Samtliga danska respondenter menade att 

samarbete krävs med andra aktörer (markerade 4 eller 5 på skalan), vidare instämde de i högre grad än 

svenska och norska respondenter att vinterväghållningen är densamma för snabbcykelstråk som för 

annan cykelinfrastruktur samtidigt som färre instämde i att det innebär högre krav på säkerhet (t.ex. 

planskilda korsningar).  

I enkäten undersöktes om man ansåg att snabbcykelstråk ställer högre eller utökade krav på vägens 

eller omgivningens egenskaper utifrån ett antal aspekter, se Figur 8. Att ytan ska vara slät och att 

stråket ska ha små nivåskillnader instämde många i. 



24  VTI PM 2022:3 

 

Figur 8. Eventuella extra krav som kan ställas på snabbcykelstråk Vet ej-svaren är exkluderade.  

Alla danska respondenter hade höga krav på snabbcykelstråkens släthet (markerade 4 eller 5 på 

skalan) och de flesta av dem menade också att det ställs högre krav på texturen. I Norge var kraven på 

små skillnader i höjdmeter stora. 

Utöver aspekterna ovan som var fasta alternativ i enkäten, togs ett antal andra aspekter upp i 

fritextsvaren när det gäller krav på snabbcykelstråk. Några handlade om säkerhetshöjande åtgärder: 

gående och cyklister ska vara tydligt separerade från varandra, det ska vara bra belysning och god sikt 

samt gärna stängsel utmed snabbcykelstråket för att förhindra att till exempel djur tar sig in. Vidare 

togs det upp hur framkomligheten kan förbättras. Det kan åstadkommas genom ett bra ”flyt” med så få 

stopp som möjligt (ha detta i åtanke när korsningar designas) och att cyklar ska prioriteras framför 

bilister. Vidare bör kurvor ha stora radier påpekade andra respondenter. Att det hålls samma 

standardnivå på hela stråket poängterades. Stråken bör planeras med tanke på arbetsplatsers läge, 

kollektivtrafikens knutpunkter och anslutningar till befintligt cykelvägnät. Slutligen nämndes att 

attraktiviteten kan ökas genom trädplanteringar och grönska. Ungefär hälften av respondenterna 

uppgav att snabbcykelstråken ska ha en viss minimibredd, se Figur 9. 

 

Figur 9. Tillämpas en minimibredd för era huvudcykelstråk idag? 

Den största andelen av respondenterna som uppgav att stråken ska ha en viss minimibredd noterar vi 

för Danmark.  
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I Danmark var också användningen mest utbredd av verktyg/modeller för att bedöma/beräkna 

samhällsnyttan med att investera i snabbcykelstråk, se Figur 10. 

 

Figur 10. Används verktyg/modeller för att bedöma/beräkna samhällsnyttan med att investera i 

snabbcykelstråk? 

Den svenska respondenten uppgav att modellverktyget PTV Visum (en programvara för 

transportplanering) användes. Respondenterna från Danmark namngav endast en modell, TERESA (en 

beräkningsmodell för samhällsekonomiska analyser för transportområdet), samt att man angav att man 

gjorde samhällsekonomiska beräkningar, använde en egen modell eller skattade hälsoeffekterna av 

ökad cykling. Den ena respondenten från Norge använde Areal- og transportplanleggingsmodellen 

(ATP-modellen, ett GIS-baserat analys- och illustrationsverktyg som bygger på detaljerade data över 

vägnät, befolkningsdata och information om företag och arbetsplatser) medan den andra uppgav att 

samhällsekonomiska analyser genomfördes. 

Respondenterna fick ta ställning till några påståenden om vilket stöd som finns i arbetet med 

snabbcykelstråk samt planering och uppföljning av dem, se Figur 11. 

 

Figur 11. Stöd, planering och uppföljning av snabbcykelstråk. Vet ej-svaren är exkluderade. 

Det var tämligen ”neutrala” åsikter som kom fram. Dock menade man att det fanns ett förhållandevis 

gott stöd i form av kunskap eller kontakter i arbetet med snabbcykelstråk. När det gäller uppföljning 

och utvärdering, utmärkte sig Danmark genom att alla respondenter därifrån instämde i att detta sker 

(markerade 4 eller 5 på skalan). 
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5.1.4. Utvärdering av snabbcykelstråk 

Vilka möjligheter och/eller verktyg som finns för att utvärdera snabbcykelstråk med hänsyn till några 

olika aspekter undersöktes i en fråga, se Figur 12. 

 

 

 

Figur 12. Vilka aspekter som man har möjlighet att utvärdera. 

Ur Figur 10 framgår att man i hög utsträckning har möjlighet att utvärdera personskador och 

cykelflöden. För trygghet, nöjdhet och hälsa är möjligheterna sämre men samtidigt är det en del som 

inte känner till om de aspekterna kan utvärderas. 

En dansk respondent utvecklade svaret i den fritextfråga som följde huruvida något annat kan 

utvärderas än ovanstående. En tydlig metod har utvecklats som omfattar flödesmätningar, 

enkätundersökningar, mätningar av komfort och reshastighet med mera både före och efter det att 

snabbcykelstråket har anlagts. Utvärderingarna presenteras på https://supercykelstier.dk/evaluering-af-

ruterne/. I Norge görs observationsstudier av trafikanterna för att se om snabbcykelstråken används 

som det var tänkt enligt en respondent. Svenska respondenter tog upp framkomlighet som utvärderas 

genom både medelhastighet och hastighet på ett snitt och även en bredare utvärdering av vad som 

kallades kvalitetsaspekter: identitet, framkomlighet, trafiksäkerhet/trygghet, tillgänglighet och 

komfort. Slutligen nämndes potentialen och utbyggnadstakten av svenska respondenter. 

Det blev positiva resultat av utvärderingen av utnyttjandegraden av danska snabbcykelstråk, se Figur 

13, med ett högre utnyttjande än förväntat. 

https://supercykelstier.dk/evaluering-af-ruterne/
https://supercykelstier.dk/evaluering-af-ruterne/
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Figur 13. Resultatet av utvärderingen beträffande utnyttjandegraden. 

Tre av de svenska respondenterna rapporterade om ett utnyttjande som låg i linje med förväntat. I 

Norge hade ingen av respondenterna kännedom om denna typ av utvärdering av snabbcykelstråk. 

5.1.5. Särskilda svårigheter i arbetet med snabbcykelstråk 

Slutligen kunde de som besvarade enkäten beskriva eventuella svårigheter kopplade till arbeta med 

snabbcykelstråk. Finansiering togs upp av ett par danska respondenter och även vikten att skapa ett bra 

samarbete mellan inblandade parter (kommuner, regionen och staten).  

Norska respondenter pekade på att snabbcykelstråk behöver prioriteras mer och att det inte sker om 

konflikter uppstår. Resultatet blir inte bra om det görs för många undantag från standarden. En 

förståelse för att en viss standard är nödvändig krävs i de fall privat mark behöver tas i anspråk. Man 

tog också upp att standarden ger för få forskningsbaserade rekommendationer och för strikta 

restriktioner om cykelflödena blir stora. Att det inte skulle vara tillräckligt utrymme för gående togs 

upp av en respondent. 

Finansieringen sågs också som ett problem av svenska respondenter. Det kan vidare vara svårigheter 

med att få en förståelse för att en standardhöjning krävs för att öka cyklingen. Utformningen ställer 

krav på större radier, att cykel ska prioriteras framför bilar, färre stopp och en viss bredd – svårt att 

uppnå på vissa sträckor. Organisatoriskt kan konflikter uppstå med när olika viljor finns, ett exempel 

är om olika väghållare berörs, till exempel menade en dansk respondent att få finansiering och 

samtidigt säkra samarbetet mellan många olika kommuner och staten. Det saknas ramverk, standarder 

och nationell samordning för utveckling av snabba cykelvägar i Sverige påpekade en respondent. Hur 

ska snabbcykelstråken på bästa sätt skyltas och markeras frågar sig en annan respondent. 

5.2. Intervjuer 

5.2.1. Sammanfattande beskrivning av intervjuerna 

Utifrån det som framkommit i intervjuerna är det tydligt att det mesta arbetet med snabbcykelstråk 

görs på lokal eller regional nivå. 

Det är också tydligt att man ser snabbcykelstråken som en viktig del i omställningen till ett mer 

hållbart transportsystem, och som ett sätt att hjälpa cykeln bli mer konkurrenskraftig jämfört med 

personbilen. 
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Gemensamt för de tre länderna tycks vara att det finns uttryckta politiska ambitioner kring cykling, 

men att dessa ambitioner inte alltid följs upp med ekonomiska medel, och att utvecklingsansvaret för 

cykelinfrastrukturen hamnar på framför allt kommuner som är de största väghållarna av 

cykelinfrastruktur. 

Flertalet intervjupersoner lyfte också behovet av kunskapsutbyte kring snabbcykelstråk, och behovet 

tycks särskilt finnas för att samlas och föra en gemensam diskussion kring vad man vill att 

snabbcykelstråk konceptuellt ska vara. Även behovet av samordning kring skyltning är något som 

upplevs angeläget att kunna lösa, åtminstone på nationell nivå. 

Nedan följer en beskrivning indelade i de olika områden som berördes under intervjuerna. Under 

efterföljande rubriker kommer intervjupersonernas benämningar för snabbcykelstråk att användas. 

5.2.2. Definition och utformning 

I intervjuerna framkom att det i alla tre länder finns formuleringar på nationell nivå som konceptuellt 

ramar in snabbcykelstråk, men samtidigt framkom i intervjuerna två olika synsätt på snabbcykelstråk, 

där ett kan liknas vid att ett snabbcykelstråk i utseende och funktion motsvarar en ”motorväg” för 

cyklister, som snabbt och utan korsningspunkter tar dig från A till B och man väntas åka i väldigt höga 

hastigheter, och tydligt riktar sig till pendlingscyklister. Det andra synsättet betonar mer en god kvalité 

överlag av cykelinfrastruktur, där man som cyklist (av olika typ) kan tillåtas cykla i lite högre 

hastighet med god framkomlighet. Gemensamt för alla länder är dock att det inte finns några 

tvingande regler kring utformning. 

Det första synsättet kommer från Norge, där det pågår byggnation av vad som kan liknas med en 

motorväg för cyklister. Vägen går längsmed en motorväg och är designad för att kunna cykla i hög 

hastighet (40 km/h), utan att behöva stanna för eller blandas med biltrafik eller fotgängare. Det är 

också några få platser där man kan ta sig in på snabbcykelstråket. Längsmed vägbanan är det uppsatt 

stängsel för att förhindra fotgängare från att ta sig in på vägbanan. Som en kontrast till detta finns 

samtidigt en medvetenhet som framkom från intervjupersoner i både Norge och Danmark, kring att 

snabbcykelstråk kan upplevas som exkluderande för cyklister som inte vill cykla så snabbt. Därför har 

man på andra platser i Norge valt att inte prata om ”sykkelekspressveg” utan istället om 

”högstandardcykelväg”. En liknande problematik nämndes också kring de danska Supercykelstier. 

Namnet supercykelstier togs efter att man till en början arbetat med ”pendlarkorridorer” i Köpenhamn, 

men de såg behovet av ett namn som fångar att den typ av cykelvägnät de ville skapa var något mer 

och bättre än annan cykelinfrastruktur. På den negativa sidan kan ordet ”super” skapa associationer till 

ord som ”snabb” eller ”lycra” som antyder en grupp cyklister som kanske inte betraktas på ett positivt 

sätt. Supercykelstier är till för alla, och detta är viktigt att kommunicera. På den positiva sidan kan 

man med ordet ”super” enkelt ringa in att detta betyder något bättre (i motsats till regional 

pendlingsväg). Ordet ”super” inkluderar också ambitionen, och högre ambition behövs generellt sett i 

hög grad för cykling. 

Det andra synsättet kan illustreras med konceptet för Skånes snabbcykelstråk som är ett ramverk för 

vad pendlingscykelvägar i Skåne ska uppnå eller uppfylla. Här ligger betoningen mer på funktion 

snarare än krav på infrastrukturen. Konceptet innefattar fem kvalitetsaspekter: identitet, 

framkomlighet, tillgänglighet, komfort samt trygghet och trafiksäkerhet. En viktig del handlar om att 

harmonisera standarden för infrastrukturen, och att göra det på ett samhällsekonomiskt effektivt sätt.  

Att det till viss del saknas en samsyn upplevs delvis som ett problem, samtidigt som man inte ser 

behovet av en reglering kring utformning, då en standard skulle kunna försvåra för fler att skapa 

snabbcykelstråk. Denna uppfattning delades av samtliga intervjupersoner. I alla tre länder finns lokalt 

framtagna riktlinjer eller standarder kring utformning av snabbcykelstråk, till exempel i Danmark med 

Supercykelstier, och i Sverige med supercykelvägar i Skåne, eller utformningen av snabbcykelstråk i 

Göteborg (pendlingsstråk). I den sistnämna betonas att detta vägnät ska hålla högre kvalité och 
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dimensioneras för att kunna cykla snabbare jämfört med andra cykelstråk. Mer specifikt ska det 

dimensionera för hastigheter upp till 30 km/h. Detta innebär att det ska vara bredare och att det är 

viktigare med tydlig separering för fotgängare. Att framkomligheten ska vara bättre påverkar också 

korsningar med biltrafik, till exempel genom att ha en cykelöverfart där bilar får lämna företräde. I 

Göteborg har man också börjat arbeta med ett koncept för att klassificera hur väl man uppfyller krav 

på pendlingsstråk (grönt gult eller rött), tex när det gäller bredd på cykelbanan och separering. Att 

rödmarkera något innebär per automatik inte att det inte är acceptabelt, men då krävs en motivering till 

varför det är ok att göra avsteg. 

5.2.3. Efterfrågan 

Bland alla intervjuade upplevdes att snabbcykelstråk är ett prioriterat område. Efterfrågan till att skapa 

snabbcykelstråk kommer både från politiskt håll (på nationell och lokal nivå), men också från ett 

regionalt håll, där man på olika sätt arbetar med utvecklingen av regionen. Både i Sverige, Norge och 

Danmark finns regionala områden, men det ser olika ut kring vilket mandat man har som region. I 

Danmark och Sverige är regionen inte väghållare, vilket man är i Norge, vilket påverkar 

förutsättningarna för snabbcykelstråk. 

En av de norska respondenterna belyste en viktig aspekt som man måste ta hänsyn till, framför allt när 

det gäller snabbcykelstråk, och det är ”mogenheten” för cykel över lag, och att invånare och politiker 

är positiva till förändringar för att öka cyklingen. Om mogenheten saknas tar det tid att komma framåt, 

och det krävs mycket arbete för att skapa förändring. Den här prioriteringen enligt den omvända 

pyramiden, där gång och cykel ska prioriteras före bil stöter på motstånd när det innebär ett ingrepp på 

bilistens utrymme, och detta är särskilt svårt när det gäller snabbcykelstråk som ofta innebär ett större 

ingrepp samt är mycket kostsamt. 

5.2.4. Finansiering 

Av intervjupersonerna var det bara en av de danska deltagarna som beskrev en finansieringsmodell 

specifikt för snabbcykelstråk inom det så kallade supercykelstiersamarbetet i danska Region 

Hovedstaden. Kommuner som är berörda av satsningar på snabbcykelvägar är med i ett nätverk och 

betalar en fast avgift som bekostar projektledare och sekretariatet för supercykelstier. Medel till 

sekretariatet kommer också från regionen. När det gäller själva byggnationen av snabbcykelstråken är 

det dock kommunerna själva som bekostar detta, men det finns en modell för att söka samfinansiering 

från staten för cykelinfrastruktursatsningar. Sedan 2009 har staten avsatt pengar för att finansiera 

cykelinfrastruktur. Det varierar från 40–50 % av kostnaderna som kan delfinansieras av staten. Hittills 

har alla supercykelstier delvis finansierats av staten. 

En av de norska intervjupersonerna beskrev en liknande modell som används i Norge, men som inte är 

kopplat specifikt till snabbcykelstråk, utan kring cykelinfrastruktur generellt. Byeområdet (ett 

samarbete mellan kommuner, fylke och staten som arbetar för att nå mål om ökad kollektivtrafik samt 

ökad gång och cykling), vars arbete finansieras av staten, och till viss del med hjälp av vägtullavgifter, 

har möjlighet att också satsa pengar på cykelinfrastruktur. Pengarna används till att vara med och 

finansiera infrastruktur samt lön till de anställda inom byeområdet. Detta är en viktig satsning 

eftersom många kommuner inte själva har möjlighet att satsa på och prioritera cykelfrågor. 

Finansieringen från byeområdet är inte så mycket (100 miljoner norska kronor) som ska satsas på 

cykel och kollektivtrafik (mycket satsas på kollektivtrafik) och då är det upp till kommunerna att säga 

vad de önskar satsa på och hur och kan då får bidrag från byeområdetsamarbetet.  

I Sverige och Skåne beskrev en av intervjupersonerna att regionen har möjlighet att delvis finansiera 

snabbcykelstråk, men de finansieras till stor del av kommunerna. Just nu pågår en kartläggning bland 

kommunerna i Skåne vilket behov de ser framåt för cykelinfrastruktur. Detta behov uppskattas uppgå 

till 4–5 miljarder kronor, i kontrast till den 700 miljoner som regionen lägger på cykelinfrastruktur. 
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5.2.5. Samarbete 

Syftet med att skapa snabbcykelstråk handlar till stor del om att binda samman kommuner, och 

erfarenheten från samtliga länder är att man samarbetar på de tre nivåerna kommun, region, och stat. 

Då snabbcykelstråk ofta involverar flera kommuner krävs en samordning av planeringen, och det är 

svårt för enskilda kommuner att organisera en sådan samordning. Därför finns behovet av en 

samordnande roll. Och där en sådan samordnande roll finns upplevs den fylla en viktig funktion (tex 

sekretariatet för supercykelstier, eller Byeområden i Norge). Erfarenheter från Danmark, där väldigt 

många kommuner (31 stycken) är involverade i utvecklingen av ”supercykelstier” i 

huvudstadsregionen upplevs processen vara lång och komplicerad när man förhandlar och samarbetar 

med många kommuner. Å andra sidan bidrar processen till att skapa lokal förankring och betydelse för 

supercykelstier. En liknande bild förmedlas från Sverige och utvecklingen av snabbcykelstråk i Skåne. 

Här upplever intervjupersonen att man haft turen att kommunerna och de flesta politiker varit positiva 

till konceptet med snabbcykelstråk, men att när arbetet blir mer konkret kan det blir svårigheter. 

Därför efterfrågas ett gemensamt ställningstagande som skulle kunna underbygga eventuella risker.   

En gemensam upplevelse som förmedlades vid intervjuerna är beskrivningen av rollen som staten har 

när det gäller snabbcykelstråk, och att statens roll är tydligt kopplad till finansiering och inte så 

mycket till utvecklingen av snabbcykelstråk. Gemensamt för de olika länderna är också att det är 

kommunerna som är väghållare för den största delen av cykelvägnätet. I Sverige och Norge uttryckte 

intervjupersoner att staten (Trafikverket, Transportstyrelsen, Statens vegvesen) delvis kan uppfattas 

som en bromskloss och att det finns svårigheter i samarbetet. 

5.2.6. Regler för skyltning och vägvisning 

I konceptet snabbcykelvägar i Skåne har man tagit fram ett förslag på hur man vill skylta. Detta har 

inneburit en lång dialog med kommuner, Trafikverket, och andra regioner. Man är de första som tittar 

på detta i Sverige och det finns en farhåga för att det i framtiden ska komma en gemensam standard för 

skyltning, och detta gör det svårare att ta beslut kring detta här och nu. Samtidigt vill man inte vänta in 

en utredning om detta då det är något som kan ta väldigt lång tid. Förhoppningen är att det koncept 

man nu arbetat med kan vara till hjälp för en nationell standard på sikt. Det finns också vissa 

svårigheter när det kommer till att förstå regler kring vägmarkeringar och skyltning från 

Transportstyrelsens och Trafikverkets sida, och det är ett problem att Transportstyrelsen bara i 

efterhand kan godkänna eller underkänna en sådan utformning. Ett underlag från Transportstyrelsen 

och Trafikverket som förtydligar kring detta kan underlätta processen. Egentligen är skyltning och 

regler en liten del av arbetet med snabbcykelstråk, men frågan tar upp väldigt mycket fokus i dialogen 

med myndigheter. I Göteborg tampas man med samma problem, men där har man ännu inte landat i 

hur man ska skylta sina snabbcykelstråk. Upplevelsen är att en gemensam standard för vägvisning och 

numrering av sådana stråk skulle underlätta för att skapa enhetlighet på nationell nivå. 

Enligt en av de svenska intervjupersonerna finns idag inget i Sverige som hindrar att man genom att 

märka ut stråket som en särskild led (på samma sätt som cykelturismleder) kan vägvisa för att märka 

ut den på ett liknande sätt som i Danmark. Dock kan man inte ha symboler på samma sätt för då måste 

det vara reglerat vad som menas med symbolen vilket kräver en lagändring i form av vägmärke. Då är 

det lagstiftning om skyltar (tex reklam, information) eller vägmärken (vägmärkesfördordningen) som 

reglerar sådant som har betydelse för trafikanten. EuroVELO, som är ett vägnät av längre cykelleder 

genom Europa, är ett annat exempel som inte finns med i vägmärkeslagstiftningen men det hindrar det 

inte från att användas i skyltning. 

Från Norge lyftes också en annan problematik kopplat till regler och skyltning där det ställs strikta 

krav på när man får kräva att biltrafiken ska ha väjningsplikt gentemot cyklister, och detta är något 

som har betydelse för snabbcykelstråk, särskilt i tätorter. Detta kan dock vara på väg att förändras då 

det finns förslag på en skylt som indikerar för cyklisten att bilisterna ska ha väjningsplikt. Ett annat 

problem är att man traditionellt haft en syn om att man inte ska skylta så mycket för cyklister, 
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eftersom många som cyklar är barn, och att cykling på något sätt ska vara mer intuitivt när det 

kommer till att förstå hur du som cyklist ska bete dig när du kommer till en korsning till exempel. 

Detta är något som borde förändras, man borde snarare skylta lika bra eller bättre för cyklister än vad 

man gör för biltrafiken. En avsaknad av skyltning speciellt för cykel indikerar att man inte prioriterar 

cykling. 

I Danmark har man efter lång tid lyckats få in logotypen och skyltningen för ”supercykelstier” i de 

nationella riktlinjerna. En av de danska intervjupersonerna menade att Supercykelstier nu ses som den 

tredje pelaren i Region Hovedstadens regionala transportplanering, förutom bilpendling eller 

kollektivtrafik. Därför är det mycket viktigt att supercykelstier har en egen logotyp, på samma sätt 

som motorvägar för bilar har, för att visa att detta är en prioritet. 

5.2.7. Uppföljning och utvärdering 

I Danmark där man arbetat med konceptet längst framhålls att det är mycket viktigt att göra 

utvärderingar med före- och eftermätningar. Utvärderingen av supercykelstier inkluderar till exempel 

räkning av antalet cyklister före och efter en supercykelstier ”uppgradering”, samt intervjuer med 

befintliga cyklister (pre intervention) om sträckan. Detta följs upp med nya mätningar ett år efter 

lansering av sträckan. Av de 10 rutter som hittills gjorts har uppföljningsmätningarna resulterat i en 

ökning av cykeltrafiken med 38 %, och denna ökning växer över tiden. År 2021 var den totala 

ökningen 75 % jämfört med tidigare. Under en tioårsperiod har den andelen cykling i 

huvudstadsregionen ökat, medan cyklingen på nationell nivå har minskat. Detta skulle kunna 

tillskrivas en ”nätverkseffekt” av ett sammanhängande cykelinfrastrukturnätverk.  

I Göteborg har man också utvärderat ett av stråken som färdigställts. Generellt vid efterstudier 

tillfrågas olika trafikantgrupper genom intervju kring olika aspekter så som tydlighet, framkomlighet 

och trafiksäkerhet. När det gäller specifikt pendlingscykelstråk i östra Göteborg gjorde man även en 

observationsstudie över en korsning där man gjort en cykelöverfart för att undersöka interaktionen 

mellan cyklister, bilister och fotgängare och fråga om deras upplevelse. Man har också möjlighet att 

mäta hastigheter och flöden. Även analys av videodata har gjorts på vissa ställen. Responsen för 

pendlingsstråken har varit väldigt varierande. Till exempel har separering mellan cyklister och 

fotgängare på pendlingsstråket upplevts både som bra och dålig. Det är också väldigt platsspecifika 

faktorer som påverkar, men att man kan få en mer generell bild över hur stråket upplevs. En generell 

slutsats kring uppdelningen mellan cyklister och fotgängare var att ytan för fotgängare är minst lika 

viktig som ytan för cyklister för att det ska fungera bra.  

Uppföljningen av Skånes snabbcykelstråk planeras genomföras med hjälp av ett verktyg man arbetat 

fram, som bygger på de fem kvalitetsaspekterna identitet, framkomlighet, tillgänglighet, komfort samt 

trygghet och trafiksäkerhet. 

5.2.8. Drift och underhåll 

Samtliga respondenter framhöll att det ställs högre krav, dock i varierande omfattning, när det gäller 

drift och underhåll av snabbcykelstråk. 

En respondent från Norge beskrev att det finns en hierarkisk indelning av cykelinfrastruktur som 

används för att skilja mellan till exempel prioritetsnivån för underhåll och bortröjning av snö etc. En 

sykkelekspressveg har högre prioritet jämfört med annan infrastruktur. Underhållet av 

sykkelekspressvegen finansieras av kommunen. En av de norska intervjupersonerna utvecklade att en 

stor andel av singelolyckorna med cykel i Norge beror på brister i underlaget, och drift och underhåll 

av god kvalité under hela året är därför viktigt för att öka säkerheten. Att det ska vara separerat från 

andra trafikanter är också viktigt för säkerheten. 

I Göteborg ställs det lite högre krav av drift och underhåll på pendlingsstråk, men överlag prioriteras 

halkbekämpning på cykelinfrastruktur i de centrala delarna där det finns många cyklister samt att man 
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generellt har höjt kraven för alla prioriterade cykelstråk, inklusive pendlingscykelstråk. Kraven rör till 

exempel sådant som hur fort något ska åtgärdas och hur ofta. Ett exempel på skillnad mellan 

pendlingsstråk och andra delar av cykelvägnätet gäller snöröjning, där kraven på att snöröja 

pendlingsstråk är något högre än för andra delar av cykelvägnätet. 

I Danmark ingår det i konceptet med supercykelstier en beskrivning av underhåll av dessa stråk. 

5.2.9. Andra svårigheter och behov 

En vanlig upplevd svårighet handlar om konflikten mellan högre krav som snabbcykelstråk innebär 

och den begränsade ytan och begränsade ekonomiska medel. Idealt skulle ett snabbcykelstråk till 

exempel innebära att inte ha några stopp för korsande trafik, och ur säkerhetssynpunkt skulle 

planskildhet vara det bästa alternativet. Dock är det väldigt kostsamt att bygga planskilda korsningar, 

samt att i täta stadsmiljöer finns inte heller utrymme att göra det. Därför resonerar de flesta av 

intervjupersonerna att man behöver vara pragmatisk snarare än att ställa krav som är omöjliga att 

uppfylla. 

En annan problematik som framkom handlar om att den traditionella synen på transport, där 

personbilen prioriterats högst, har betydelse för arbetet med snabbcykelstråk. Exempel från både 

Norge och Danmark nämndes av respondenter, där man upplever att planeringsmodeller som finns 

bygger på data som gynnar biltrafiken. I många fall prioriteras biltrafiken framför cykeltrafiken, men 

det beror på att man eftersträvar kostnadseffektivitet. I ett kostnads-nyttoperspektiv är det inte lönsamt 

att prioritera 500 cyklister framför tusentals bilar. Det är inte möjligt att tillhandahålla kostnads-

nyttoanalyser för alla typer av projekt, och då kan istället kvalitativa bedömningar göras. 

Prioriteringen av biltrafiken syns inte bara i transportplaneringsmodeller. En av de norska 

intervjupersonerna upplevde att ”mogenheten” för cykling påverkar, och det kan finnas motstånd både 

politiskt och från medborgare. Samtidigt finns det omvända exemplet, där snabbcykelstråk 

uppkommer från en politisk drivkraft. 

En ytterligare problematik som återkom i alla intervjuer handlar om att arbetet med snabbcykelstråk 

sker mest lokalt eller regionalt, och att man arbetar lite ”på var sitt håll”, vilket resulterar i att man 

inkluderar olika aspekter i begreppet snabbcykelstråk, och att utformningen och skyltning kan skilja 

sig åt. I Sverige har man på regional nivå diskuterat just detta och man kan se en risk att man möjligen 

föregår en nationell standard. Här framhålls att kunskapsutbyte och dialog är viktigt för att 

harmoniera. I Sverige nämndes att till exempel Trafikverket skulle vara en möjlig samlande part för 

frågor om snabbcykelstråk. En av de danska respondenterna menade att staten borde lägga större fokus 

på regional cykling, inkluderat snabbcykelstråk. Som det ser ut nu upplevs att cykling inte tas på 

samma allvar som biltrafik och kollektivtrafik, vilket har en negativ påverkan på cyklingen i landet. 

En tydlig definition, utformning och skyltning av snabbcykelstråk är något som skulle visa att cykling 

tas på samma allvar som annan transport. En av de danska intervjupersonerna angav att 

kunskapsutbyte mellan de nordiska länderna kan vara hjälpsamt, eftersom länderna har många 

kulturella likheter. Detta skulle kunna bidra till utvecklingen av snabbcykelstråk och att tillsammans 

driva på för att öka statusen för cykling. 
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6. Diskussion 

I denna studie har vi undersökt vilka utmaningar, kunskapsluckor och behov som transportaktörer i 

Sverige, Norge och Danmark möter i hanteringen av snabbcykelstråk. Tjänstemän från dessa tre länder 

som har ansvar eller engagemang i snabbcykelstråk har besvarat en webbenkät, och sju intervjuer har 

genomförts. Vetenskaplig litteratur har också genomsökts för att lyfta fram vad som beforskats när det 

gäller snabbcykelstråk. 

I Danmark, där man arbetat längst med snabbcykelstråk, och där man också tagit fram en 

utvärderingsmodell specifikt för snabbcykelstråk, upplevde man i stor utsträckning att 

utnyttjandegraden av snabbcykelstråken varit högre än förväntat. Just betydelsen av utvärdering var 

också något som lyftes av en av de danska intervjupersonerna, som framhöll vikten av att utvärdera för 

att skapa argument för fortsatta satsningar på snabbcykelstråk. Den större danska erfarenheten av 

snabbcykelstråk är också något som är synligt i den vetenskapliga litteraturen, där Danmark finns 

representerat i ett flertal vetenskapliga studier (Liu, te Brommelstroet, Krishnamurthy, & van 

Wesemael, 2019; Skov-Petersen, Jacobsen, Vedel, Thomas Alexander, & Rask, 2017). 

Snabbcykelstråk upplevdes av respondenterna i ganska hög grad vara ett prioriterat område, och att 

behovet och initiativen tycks formuleras från politiskt håll eller tjänstemannahåll, snarare än en 

efterfrågan från medborgare. Detta var en bild som även framkom i intervjuerna. I intervjuerna 

framkom också en bild att det politiska styret har en stor inverkan på snabbcykelstråk, särskilt kopplat 

till statens roll. Till exempel i Norge fanns tio snabbcykelstråk utpekade i den nationella 

transportplanen, men togs i en senare revidering bort. Detta knyter delvis an till en problematik som 

lyftes i intervjuerna, nämligen upplevelsen att cykling inte tas på samma allvar som annan transport. 

I enkäten framkom en bild av att respondenterna upplever att det är svårare att planera för 

snabbcykelstråk än för annan cykelinfrastruktur, och detta var därför något som undersöktes mer i de 

uppföljande intervjuerna. I intervjuerna var det ett flertal områden som belystes som mer utmanande 

eller svåra just för snabbcykelstråk. En vanlig upplevd svårighet handlar om konflikten mellan högre 

krav som snabbcykelstråk innebär och den begränsade ytan och begränsade finansiella medel. 

Liknande erfarenheter framkom också i Liu et al. (2019) där intervjupersoner problematiserade kring 

hur den ideala utformningen av snabbcykelstråk kan stå i konflikt med andra funktioner i den urbana 

miljön.  Erfarenheter från både Sverige och Danmark illustrerade även svårigheten i att arbeta över 

kommunala gränser, och detta kan upplevas som en lång och utdragen process. Begränsade finansiella 

möjligheter, i kombination med högre krav på infrastruktur, samt att navigera mellan olika politiska 

styren, är något som även belysts i en forskningsstudie där man intervjuat personer från Storbritannien, 

Belgien, Tyskland, Nederländerna och Danmark (Liu et al., 2019). Detta indikerar att även andra delar 

av Europa skulle vara aktuella för att dela kunskap och erfarenheter med.  

Även om man både inom och mellan de olika länderna kommit olika långt i arbetet med 

snabbcykelstråk, och även fast ansvaret för utvecklingen av denna typ av infrastruktur finns på olika 

nivåer verkar det ändå finnas en gemensam grundproblematik som påverkar i alla länderna. 

Begränsade finansieringsmöjligheter och upplevelsen att den traditionella trafikplaneringen, som lett 

till en marginalisering av cykelplaneringen (Koglin & Rye, 2014) har en negativ påverkan på arbetet 

med snabbcykelstråk (och utvecklingen av cykelinfrastruktur överlag). 

Hur snabbcykelstråk ska definieras råder det delvis oenighet om enligt respondenterna av enkäten, 

vilket också framkommit i den vetenskapliga litteraturen (Liu et al., 2019). I efterföljande intervjuer 

framkom att det i alla tre länder finns formuleringar på nationell nivå som konceptuellt ramar in 

snabbcykelstråk, men samtidigt framkom i intervjuerna två olika synsätt på snabbcykelstråk, där ett 

kan liknas vid att ett snabbcykelstråk i utseende och funktion motsvarar en ”motorväg” för cyklister, 

som snabbt och utan korsningspunkter tar dig från A till B och man väntas åka i väldigt höga 

hastigheter, och tydligt riktar sig till pendlingscyklister. Det andra synsättet betonar mer en 

genomgående god kvalité av cykelinfrastruktur, där man som cyklist (av olika typ) kan tillåtas cykla i 
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lite högre hastighet med god framkomlighet. Gemensamt för alla länder är dock att det inte finns några 

tvingande regler kring utformning. Det råder också olika meningar kring om det behövs en 

standardisering av utformningen av snabbcykelstråk, där det både fanns upplevelsen att det skulle 

underlätta planeringen av snabbcykelstråk, men också försvåra om det skulle innebära för högt ställda 

krav.  

I enkäten framkom att den vanligaste förväntningen man har på vad snabbcykelstråk ska leverera är 

ökade cykelflöden och hälsa, följt av trygghet och kortare resvägar. Ökad hälsa är den mest bidragande 

positiva effekten av snabbcykelstråk, som undersökts i olika konsekvensanalyser i den vetenskapliga 

litteraturen. Även trafiksäkerhet nämndes som en aspekt som ska levereras av snabbcykelstråk, samt 

att flertalet respondenter höll med om att snabbcykelstråk, och högre hastigheter, också ställer högre 

krav på säkerhet. Även högre krav på drift och underhåll ställs på snabbcykelstråk, med stor enighet 

bland respondenterna. Kopplat till trafiksäkerhet så är de flesta olyckor med cykel utan inblandning av 

andra fordon, alltså singelolyckor. Omkring 80 % av olyckor i Sverige är singelolyckor, och många är 

relaterade till bristande drift och underhåll (Eriksson, Niska, & Forsman, 2021; Niska & Eriksson, 

2013; Ohlin, Alguren, & Lie, 2019; M. Rizzi, H. Stigson, & M. Krafft, 2013). Därför är det positivt att 

drift och underhåll av snabbcykelstråk är prioriterat, en uppfattning som delades av samtliga 

intervjupersoner. Högre hastigheter ställer också högre krav på separering från gående, något som 

speciellt framhölls av de norska respondenterna. Här har man vid uppbyggnaden av ett 

snabbcykelstråk använt stängsel för att skärma av från gående. Dock finns det inget lagligt stöd för att 

skylta förbud för gående att vistas på cykelbanan. I det danska underlaget kring konceptet 

supercykelstier framgår riktlinjer för separering av fotgängare där fysisk separering vid högre 

cykelflöden föredras, medan en markering i vägen kan vara tillräckligt där det finns få fotgängare 

(Sekretariatet for Supercykelstier, 2017). 

I enkäten efterfrågades även olika sätt att utvärdera snabbcykelstråk. Personskador och flöden kunde 

utvärderas enligt majoriteten i alla tre länder. I Danmark har man utvecklat ett eget koncept för 

utvärdering bland annat med hjälp av flödesmätningar, enkätundersökningar, mätningar av komfort 

och reshastighet med mera både före och efter det att snabbcykelstråket har anlagts. Även 

Skåneregionen i Sverige har arbetat på ett koncept för att utvärdera snabbcykelstråk. Verktyget är 

tänkt att utvärdera de fem kvalitetsaspekterna identitet, framkomlighet, tillgänglighet, komfort samt 

trygghet och trafiksäkerhet. Verktyget är dock inte publicerat, men planeras användas internt. Utifrån 

både enkäterna och intervjuerna tycks utvärdering vara något man arbetar med lokalt, och det finns 

ingen sammanställd systematisk kunskap kring de modeller eller metoder som används för utvärdering 

eller resultat av utvärderingar. 

I enkäten benämndes flera olika planeringsverktyg för snabbcykelstråk, som tycks vara mer lokalt 

använda. I Norge används Areal- og transportplanleggingsmodellen, ATP-modellen, som är ett GIS-

baserat analys- och illustrationsverktyg som bygger på detaljerade data över vägnät, befolkningsdata 

och information om företag och arbetsplatser. I Danmark angav respondenterna av enkäten i högre 

grad att man använde planeringsverktyg eller modeller för att beräkna samhällsnyttan med cykling, där 

hälsoeffekter nämndes specifikt. Specifikt nämndes verktyget TERESA, ett verktyg för 

samhällsekonomisk utvärdering (TERESA 5.0, 2019).  I den vetenskapliga litteraturen framkom att 

studier som bygger på konsekvensanalyser var relativt vanliga, och just hälsoeffekter är något som 

ofta studeras i relation till cykling. En problematik kopplat till samhällsekonomiska analyser av 

cykelinfrastruktur som kom upp under intervjuerna var upplevelsen att samhällsekonomiska analyser 

av transport ofta framhåller flöden och restid, något som kan innebära att bil prioriteras framför cykel i 

till exempel korsningar. WHO har utvecklat ett planeringsverktyg specifikt för gång- och cykel: 

Health economic assessment tool (HEAT) for cycling and walking, ett verktyg som gör det möjligt att 

kvantifiera värdet av minskad dödlighet som uppstår till följd av ökad gång eller cykling (Kahlmeier et 

al., 2017). Både HEAT och TERESA har använts som verktyg i den vetenskapliga litteraturen om 

kostnads-nyttoanalyser av snabbcykelstråk i Danmark (Rich et al., 2021). I enkäterna framkom att det 

upplevdes finnas stöd i form av kunskaper och kontakter i arbetet med snabbcykelstråk, dock står 
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denna bild något i kontrast till behovet av samordning och kunskapsutbyte som framkom under 

intervjuerna. 

Ökad trafiksäkerhet var ett område som flera respondenter av enkäten samt intervjupersoner lyfte fram 

som en viktig aspekt av snabbcykelstråk. Dock tycks det inte finnas mycket systematisk kunskap kring 

utvärdering av snabbcykelstråk med hänsyn till personskador, och i den vetenskapliga litteraturen är 

det bara en studie som publicerats där man undersökt detta. Här har man utvärderat effekten av 

Londons snabbcykelstråk på trafiksäkerhet, och man fann att olycksfrekvensen var i linje med 

kontrollplatser (Li et al., 2017). Dock kunde man bara utvärdera polisrapporterade olyckor, och det är 

sedan tidigare känt att polisen bara får vetskap om en liten andel av cykelolyckorna (Juhra et al., 2012; 

M.  Rizzi, H. Stigson, & M. Krafft, 2013; Veisten et al., 2007). Det är också värt att notera att 

utformningen av Londons snabbcykelstråk kanske inte helt är i linje med snabbcykelstråk i andra 

länder, till exempel är det sträckor där cyklister blandas med motortrafik. När det gäller trafiksäkerhet 

var det i hög grad så att respondenterna av enkäten instämde i påståendet att snabbcykelstråk ställer 

högre krav på säkerhet, detta var också relaterat till den högre hastigheten som kan uppnås på 

snabbcykelstråk. Med tanke på hastigheten bör man också i högre grad anpassa sidoområdet på 

snabbcykelstråk och göra detta mer krocksäkert, till exempel med hänsyn till material på stolpar och 

andra fasta föremål. 

6.1. Studiens begränsningar 

Det är viktigt att poängtera att denna studie inte ger en heltäckande bild över arbetet med 

snabbcykelstråk i de skandinaviska länderna, då både enkätens respondenter samt intervjupersonerna 

varit få. Till exempel är vi medvetna om att det pågår arbete med snabbcykelstråk i andra städer i 

Sverige, till exempel Stockholm och Uppsala, men dessa finns inte representerade bland 

intervjupersonerna. Dock har vi kunnat belysa erfarenheter från ett antal personer som arbetar med 

snabbcykelstråk i de skandinaviska länderna, och denna kunskap och erfarenhet kan säkert vara till 

nytta för andra som arbetar med dessa frågor. 

En annan begränsning har varit att studien är gjord av svensktalande personer, och som en konsekvens 

av detta fick några av intervjuerna genomföras på engelska, samt att enkäten som ursprungligen togs 

fram på svenska fick översättas. För att bemöta dessa begränsningar användes norsk- respektive 

dansktalande personer som översättare för att formuleringarna skulle bli så korrekta som möjligt. 

Intervjuerna sammanfattades och fick läsas av intervjupersonerna, för att undvika att misstolkningar 

gjorts. 

6.2. Slutsatser 

¶ Förutsättningarna för att arbeta med snabbcykelstråk ser olika ut i de skandinaviska länderna, 

till exempel med hänsyn till väghållaransvar samt finansieringsmöjligheter. Även inom 

länderna kan förutsättningar skilja sig, till exempel mellan olika kommuner.  

¶ Det finns aspekter av snabbcykelstråk som skiljer sig från annan cykelinfrastruktur, som till 

exempel högre krav på utformning, underhåll och säkerhet, samt högre krav på samarbete och 

samordning. 

¶ Det tycks finnas ett behov av en nationell samordning kring snabbcykelstråk generellt samt 

deras utformning, samtidigt som man inte ville se några ”tvingande regler” kring utformning.  

¶ I Sverige efterlyser man särskilt en samordning kring skyltning av snabbcykelstråk, något som 

redan finns i Danmark.  

¶ Utvärdering av snabbcykelstråken är något man arbetar med lokalt, och det finns ingen 

sammanställd systematisk kunskap kring de modeller eller metoder som används för 

utvärdering. 
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¶ Informationsutbyte mellan olika aktörer i Sverige, Norge och Danmark skulle kunna öka 

kunskapen och ge nya infallsvinklar hur planering och genomförande av snabbcykelvägar kan 

förbättras. 
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Bilaga 1 - Enkät 

Denna enkät syftar till att kartlägga kunskapen om snabbcykelstråk. Vilka behov, utmaningar och 

kunskapsluckor finns det inom området?  

Enkäten vänder sig till dig som på olika sätt arbetar med cykelinfrastruktur, både med och utan erfarenhet 

av just snabbcykelstråk. Ett vidare syfte med enkäten och projektet är att samla och lyfta den 

gemensamma kunskapen som finns om snabbcykelstråk i Sverige, Norge och Danmark, för att underlätta 

planering och anläggning av snabbcykelstråk i framtiden.  

I enkäten används benämningen "snabbcykelstråk". Dessa cykelstråk kan även benämnas so m till exempel 

stomcykelstråk, supercykelstråk, regionala cykelstråk eller expresscykelvägar.  

 

Bakgrundsfrågor  

1) Vad har du för befattning?  

□ Ingenjör 

□ Trafikingenjör 

□ Trafikplaneringschef 

□ Miljösamordnare 

□ Utredningsledare 

□ Projektledare 

□ Trafik- och samhällsplanerare 

□ Annan befattning, ange vilken: ________________________________ 

2) Vad har du för erfarenhet av snabbcykelstråk?  

Flera alternativ kan anges  

□ Jag är intresserad av snabbcykelstråk 

□ Jag är inblandad i planeringen av snabbcykelstråk eller i ett pågående arbete med att 

anlägga snabbcykelstråk 

□ Jag har genomfört ett projekt med att anlägga snabbcykelstråk  

□ Jag har varit inblandad i ett övergripande utvecklingsarbete kopplat till snabbcykelstråk  

□ Annan erfarenhet, ange vilken: ________________________________ 

3) Vad ska ett snabbcykelstr¬k ólevereraó? 

Flera alternativ kan anges  

□ Öka flöden 

□ Förebygga olyckor med personskador 

□ Trygghet 

□ Nöjdhet  

□ Hälsa 
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□ Korta resvägar 

□ Annat, beskriv: ________________________________ 
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Ange på en skala mellan 1 -5 hur väl du instämmer med följande påståenden, där 1 = instämmer inte alls, 

och 5 = instämmer helt:  

 Instämmer 

inte alls 1 

2 3 4 Instämmer 

helt 5 

Vet ej 

4) De som arbetar med cykelfrågor är eniga 

om hur snabbcykelstråk ska definieras 

      

5) Snabbcykelstråk är ett prioriterat område i 

min kommun/region 

      

6) Det är kommunen/regionen som själva tar 

initiativ till eventuell anläggning av 

snabbcykelstråk 

      

7) Snabbcykelstråk uppkommer till följd av en 

efterfrågan från medborgare 

      

 

Planering av snabbcykelstråk  

Ange på en skala mellan 1 -5 hur väl du instämmer med följande påståenden, där 1 = instämmer inte alls, 

och 5 = instämmer helt:  

 Instämmer 

inte alls 1 

2 3 4 Instämmer 

helt 5 

Vet ej 

8) Jag upplever att det är svårare att planera 

för snabbcykelstråk jämfört med annan 

cykelinfrastruktur 

      

9) I min kommun/region finns det befintliga 

cykelvägar som kan uppgraderas till 

snabbcykelstråk 

      

10) För att planera ett snabbcykelstråk krävs 

samarbete med andra aktörer (tex när det 

gäller finansiering) 

      

11) Det finns tydliga krav i form av tex flöden 

eller potentiella cyklister som behöver 

uppfyllas för att motivera ett snabbcykelstråk 

      

12) Snabbcykelstråk ställer högre/utökade 

krav på underhåll 

      

13) Vinterväghållningen är samma för 

snabbcykelstråk som annan cykelinfrastruktur 

      

14) Snabbcykelstråk innebär högre krav på 

säkerhet i form av exempelvis planskilda 

korsningar 

      

15) Snabbcykelstråk ska dimensioneras för att 

kunna hantera högre cykelhastigheter 

      

16) Högre hastigheter ställer högre krav på 

säkerhet 
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17) Bredden av snabbcykelstråk bör anpassas 

till olika typer av cyklar/cykling, tex lådcyklar 

eller möjlighet att cykla i bredd 

      

18) Det finns tydliga regelverk för 

vägmarkeringar och skyltning som 

kan anpassas till snabbcykelstråk 

      

 

 

19) Snabbcykelstråk ställer högre/utökade krav på vägens eller omgivningens egenskaper, med hänsyn 

till...  

 Instämmer 

inte alls 1 

2 3 4 Instämmer 

helt 5 

Vet ej 

...material       

...textur       

...släthet       

...höjdmeter       

...partiklar och buller från motortrafik       

 

20) Är det några andra högre krav som ställs på vägens eller omgivningens egenskaper när det gäller 

snabbcykelstråk?  

□ Nej 

□ Ja, ange vad: ________________________________ 

 

21) Har ni någon minimibredd för era huvudcykelstråk idag?  

□ Ja 

□ Nej 

□ Vet ej 

22) Använder ni verktyg/modeller för att bedöma/beräkna samhällsn yttan med att investera i  

snabbcykelstråk?  

□ Ja 

□ Nej 

□ Vet ej 

 

Om óJaó: Ange vilket verktyg/vilken modell som används för att bedöma/beräkna samhällsnyttan av 

snabbcykelstråk:  

_____________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________ 
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_____________________________________________________________________ 

 

Ange på en skala mellan 1 -5 hur väl du instämmer med följande påståenden, där 1 = instämmer inte alls, 

och 5 = instämmer helt:  

 Instämmer 

inte alls 1 

2 3 4 Instämmer 

helt 5 

Vet ej 

23) Vi gör kopplingar mellan snabbcykel-

stråk och planering av annan typ av 

cykling (t ex kombinerar med cykelturism) 

      

24) Det finns stöd i form av kunskap/ 

kontakter i arbetet med snabbcykelstråk 

      

25) Snabbcykelstråk planeras med en 

särskild målgrupp i åtanke 

      

 

Uppföljning och utvärdering  

Ange på en skala mellan 1 -5 hur väl du instämmer med följande påstående, där 1 = instämmer inte alls, 

och 5 = instämmer helt:  

 Instämmer 

inte alls 1 

2 3 4 Instämmer 

helt 5 

Vet ej 

26) Vi följer upp och utvärderar 

snabbcykelstråk 

      

 

27) Har du möjlighet/verktyg för att utvärdera snabbcykelstråk med hänsyn till...  

 Ja Nej Vet ej 

...flöden?    

...olyckor med personskador?    

...trygghet?    

...nöjdhet?    

...hälsa?    

 

 

28) Har du möjlighet/verktyg att utvärdera något annat än ovanstående när det gäller snabbcykelstråk? 

Ange i så fall vad:  

_____________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________ 
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29) Blev utnyttjandegraden av snabbcykelstråket/snabbcykelstråken enligt förväntan?  

□ Högre 

□ I linje med förväntan 

□ Lägre 

□ Har ej utvärderat 

□ Har idag inget snabbcykelstråk 

 

Några avslutande frågor  

30) Finns det någon/några särskilda svårigheter kopplat till arbetet med snabbcykelstråk? Beskriv!  

_____________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________ 

 

31) Är du intresserad av att ingå i ett nätverk för snabbcykelstråk tillsammans med andra från olika delar 

av Norden?  

□ Nej 

□ Ja, ange din e-postadress: ________________________________ 
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Bilaga 2 - Följebrev 

Hej! 

  
På uppdrag av Göteborgsregionens kommunalförbund och Viken Fylkeskommune i Norge, genomför 

VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut, en enkätstudie om snabbcykelstråk. Syftet med 

enkäten är att övergripande kartlägga intresseområden, utmaningar och områden där mer kunskap 

behövs. Enkäten kommer också följas upp med ett antal intervjuer som på ett mer detaljerat sätt 

undersöker och utvecklar resultatet i enkäten.  

 

Enkäten vänder sig till dig som på olika sätt arbetar med cykelinfrastruktur, både med och utan 

erfarenhet av just snabbcykelstråk. Ett vidare syfte med enkäten och projektet är att samla och lyfta 

den gemensamma kunskapen som finns om snabbcykelstråk i Sverige, Norge och Danmark, för att 

underlätta planering och anläggning av snabbcykelstråk i framtiden.  

 

Enkäten tar ca 10–15 minuter att fylla i. Deltagande i studien är såklart frivilligt, och genom att 

besvara enkäten samtycker du till deltagande i studien, samt att vi kan komma att kontakta dig för en 

eventuell uppföljande intervju. Resultat redovisas aggregerat och ditt deltagande är därför 

anonymiserat. Läs mer om VTIs hantering av personuppgifter längre ner. Resultatet av enkäten och 

uppföljande intervjuer kommer göras tillgänglig i en rapport, som vi skickar en länk till när den är 

färdigställd.  

 

Om du har frågor om enkäten eller vill veta mer om studien så kan du ta kontakt med Maria Rizzi, 

forskare och ansvarig projektledare på VTI.; maria.rizzi@vti.se.  

Klicka på länken för att gå till undersökningen. 

https://www.netigate.se/a/s.aspx?s=1022599X0X7129&t=1  

 

 

Stort tack på förhand för din medverkan!  

 

VTIs hantering av personuppgifter  

 

Ingen obehörig kommer att få ta del av dina svar. Du kan när du vill dra tillbaka ditt samtycke i denna 

undersökning genom att kontakta vårt dataskyddsombud, Cecilia Nilsson, cecilia.nilsson@vti.se. 

Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI) är forskningshuvudman och ansvarig för all 

insamlade data. Enligt EU:s dataskyddsförordning har du rätt att kostnadsfritt få ta del av de 

uppgifter om dig som hanteras i studien och vid behov få eventuella fel rättade. Om du är missnöjd 

med hur dina personuppgifter behandlas har du rätt att ge in klagomål till Datainspektionen, som är 

tillsynsmyndighet. 

 

mailto:maria.rizzi@vti.se
https://eur01.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.netigate.se%2Fa%2Fs.aspx%3Fs%3D1022599X0X7129%26t%3D1&data=04%7C01%7Cmaria.rizzi%40vti.se%7C29b38269995e461e811908d9af2ae166%7C44f529522a66495880d4da9db72ad662%7C1%7C0%7C637733420963457252%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJWIjoiMC4wLjAwMDAiLCJQIjoiV2luMzIiLCJBTiI6Ik1haWwiLCJXVCI6Mn0%3D%7C3000&sdata=85nkSd0cbWaKENV8wPs8oe3EC0zQZOeKa2i9nUDybOI%3D&reserved=0
mailto:cecilia.nilsson@vti.se
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Information om syftet med studien och intervjun - Den gemensamma kunskapen hos 

transportaktörerna ska lyftas angående pågående arbete med snabbcykelstråk/ cykelexpressrutter 

och vilka behov, utmaningar och kunskapsluckor som finns inom fältet 

Information om att intervjun spelas in för att sedan sammanfattas och genomläsas av 

intervjupersonen 

  

Generella frågor att ställa till alla 

Kan du berätta om ditt arbete generellt och på vilket sätt du jobbar med cykelfrågor 

1. Hur lång erfarenhet? 

2. När började det pratas om snabbcykelstråk? 

  

Beskriv på vilket sätt du kommit i kontakt med snabbcykelstråk i ditt arbete 

  

Definition av snabbcykelstråk, i enkäten var det lite delade meningar huruvida det finns en enig 

definition vad snabbcykelstråk är, hur tänker du kring det? 

Uppföljning Ą Behövs det? kan det leda till problem utan? Beskriv  

  

I enkäten också många som beskriver att det är ett prioriterat område, instämmer du i det? Kan du 

beskriva mer om varför du tror det är ett prioriterat område, eller varför det inte är det? 

  

Kan du utifrån din erfarenhet lyfta fram något som du upplever som svårt eller problematiskt 

  

På vilket sätt kan din organisation bidra till att underlätta utbyggnad av snabbcykelstråk? 

  

  

Utöver dessa frågor ställdes individuellt anpassade frågor kring olika teman, utifrån varje 

intervjupersons enkätsvar och bakgrund. 
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