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Abstract:  
The main goal of my work was to develop a model that could facilitate Trafikverkets (the Swedish 
Transport Administration's) work in prioritizing different cycling measures. In order to develop a model, 
I first had to study the various tools available. This in order to be able to develop a model that suited my 
purpose. I have also examined the reasons why different decisions need to be made. It then became the 
basis of my model. In addition to studying different models and decision-making processes, I also 
needed to examine possible cycling measures. The measures could both increase the flow of cyclists and 
increase road safety. All to give the bike a bigger role in society and reduce car dependency. The result 
shows the model developed as well as some parameters that hopefully will make the process faster for 
Trafikverket in prioritizing. The parameters are also valued so that they can be used directly in the 
priority model. 
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Sammanfattning:  
Huvudmålet med mitt arbete var att utveckla en modell som kunde underlätta Trafikverkets arbete med 
att göra prioriteringar mellan olika cykelåtgärder. För att utveckla en modell var jag först tvungen att 
studera olika prioriteringsverktyg. Detta för att kunna utveckla en modell som passade för studiens syfte. 
Jag har också granskat orsakerna till att olika beslut behöver fattas. Det blev sedan grunden för min 
modell. Förutom att studera olika modeller och beslutsprocesser, behövde jag också undersöka vilka 
möjliga cykelåtgärder som finns. Åtgärderna kan både öka flödet av cyklister och öka trafiksäkerheten. 
Allt för att ge cykeln en större roll i samhället och minska bilberoendet. Resultatet visar den utvecklade 
modellen samt några parametrar som förhoppningsvis kommer att göra processen snabbare för 
Trafikverket vid prioritering. Parametrarna värderades också så att de kan användas direkt i modellen. 
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Förord 
 
Denna rapport är mitt examensarbete på Bygg- och samhällsplanerarprogrammet vid Högskolan 
Dalarna. Arbetet har genomförts tillsammans med Trafikverket och den framtagna modellen ska vara 
en del av deras framtida arbete. Examensarbetet har genomförts av Karin Bransell under vårterminen 
2020 och ger 15 hp. 
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Figurförteckning  
  
Uppsatsen innehåller några figurer som listas nedan: 
 
Figur 1: Tabell från Trafikverkets bristanalys 
Figur 2: Matrisverktyget 
Figur 3: Ett exempel på användning av matrisen vid en cykelöverfart 
Figur 4: Ytterligare ett exempel på användning av matrisen vid en cykelväg 
 
Figur 1 är framtagen av Trafikverket i deras arbete och figur 2,3,4 är framtagna av mig. 
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1  Inledning  
 
1.1  Bakgrund  
 
Idag pratas de ofta om ett effektivt och långsiktigt hållbart transportsystem och cykling har en stor 
potential att kunna bidra till det (Trafikverket, 2017). Därför är det relevant att genomföra åtgärder där 
potentialen för en ökad säker cykling är som störst (Trafikverket, 2017). Det innebär i stort att vi behöver 
minska bilarnas utrymme och ersätta dem med andra alternativa transportsätt, där ibland cykeln. Det 
finns även ett antal miljömål i Agenda 2030 som Sverige arbetar aktivt med att uppfylla. Sverige ska 
enligt regeringen vara en internationell förebild när det gäller ekonomisk, social och miljömässig 
hållbarhet (Regeringskansliet, 2018). Regeringen vill även ha en samstämmig politik som tar hänsyn till 
mänskliga rättigheter och de som har det sämre ställt. Det är framförallt mål 11 i Agenda 2030, ”Hållbara 
städer och samhällen”, som rör samhällsplaneringen (Regeringskansliet, 2018). Tanken är att städerna 
ska utvecklas utifrån en helhetssyn på hur städer ska omfatta både miljömässiga, sociala och ekonomiska 
dimensioner (Regeringskansliet, 2018). Målet är även att Sverige ska bli världens första fossila 
välfärdsland, de stora miljöproblemen ska vara lösta och det ska finnas alternativa lösningar på 
transporter år 2030 (Regeringskansliet, 2018).  
 
Jan Gehl (2010) har studerat städer och hur de bland annat kan bli attraktiva för cykling. Enligt Gehl 
(2010) kan cykeln bli en lika självklar del av samhället som bilen och gångtrafikanter. Det finns många 
städer i världen där cykeln och cykeltrafiken blir orealistisk på grund av till exempel klimatet, det är 
antingen för varmt eller för kallt. Det kan även vara för kuperat för att cykeln ska vara ett bra alternativ. 
Men många länder skulle ha möjlighet att ha cykelstäder. Men det krävs en viss förändring för att det 
ska vara möjligt. Till exempel kan man bygga om fyrfiliga bilvägar till tvåfiliga med varsin cykelväg på 
varje sida. Det är dock viktigt att göra cykelvägarna säkra, man kan till exempel placera parkeringar 
mellan cykelvägen och bilvägen för att minska antalet olyckor. Många länder har dock trafikregler som 
inte gör det möjligt att blanda bilar och cyklar. Därför förespråkar Gehl (2010) cykelstråk utan bilar till 
viktiga målpunkter eller längs med vägarna (Gehl, 2010).  
 
Gehl (2010) har framförallt studerat lösningar för cykeln i Köpenhamn. Enligt Gehl (2010) finns det till 
exempel möjlighet att ta med sig cykeln på tåget eller bussen i Köpenhamn. Det har gjort cykeln till ett 
attraktivt färdmedel eftersom det då går att kombinera den med andra färdmedel och på så sätt skapas 
ett hela resan perspektiv. Det går dessutom att hyra cyklar vilket gör dem ännu mer attraktiva då 
människor inte behöver köpa en egen för att snabbt kunna ta sig runt i staden. Cykeln har även blivit 
integrerad i staden och har tagit plats från bilarna vilket har lett till att biltrafiken delvis har minskat 
(Gehl, 2010). I Köpenhamn reser cirka 37% av befolkningen med cykel till och från arbetet eller skolan. 
Det är inte heller någon specifik grupp av människor som använder cykeln vilket antagligen är 
anledningen till den relativt höga procenten (Gehl, 2010).  
 
Sverige kanske inte kan bli som Danmark men det finns andra lösningar och strategier för hur man kan 
ge cyklister en större plats i samhället. Danmark presenterar många möjliga lösningar. Samtidigt så är 
cykeln ett bra alternativ till bilen och med hjälp av rätt åtgärder samt politiska styrmedel skulle den 
kunna ersätta bilen på många sätt. Därför arbetar Trafikverket (2017) bland annat med trimnings- och 
miljöåtgärder, det är åtgärder som kostar mindre än 100 miljoner kronor och är indelade i tre 
åtgärdsområden: tillgänglighet, säkerhet och miljö. Varje åtgärdsområde innehåller sedan ett antal 
undergrupper som kallas preciserade åtgärdsområden. Trimnings- och miljöåtgärderna ska bidra till att 
förbättra och utveckla olika funktioner i transportsystemet. Tanken med trimningsåtgärderna är att 
Trafikverket (2017) ska kunna åstadkomma en förbättring i transportsystemet med effektiva och mindre 
åtgärder. Detta istället för att enbart genomföra större åtgärder som ofta har långa planläggningstider. 
Det är värdefullt att kunna genomföra rätt åtgärder vid rätt tidpunkt för att kunna bidra till att uppfylla 
mål, lösa brister och möta efterfrågan (Trafikverket, 2017). 
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Det här arbetet kommer rikta in sig på ”Ökad säker cykling” som tillhör åtgärdsområdet tillgänglighet. 
Åtgärderna bör därför bidra till att transportsystemet och infrastrukturen utnyttjas på ett effektivare sätt 
eftersom de förväntas skapa förutsättningar för ett ökat resande med gång-, cykel- eller kollektivtrafik 
(Trafikverket, 2017). Det skulle även innebära att det går att kombinera kollektivtrafik med gång 
och/eller cykel vilket skulle göra dem både mer effektiva och attraktiva (Trafikverket, 2017). För ökad 
säker cykel syftar åtgärderna till att förbättra förutsättningarna för resenärer att välja cykeln som 
färdmedel samt att öka säkerheten för cyklister. Några exempel på åtgärder är nya cykelvägar inklusive 
snabbcykelstråk, parkeringar vid viktiga bytespunkter, cykelturistleder samt cykelöverfarter och 
planskilda korsningar (Trafikverket, 2017). 
 
Regeringen har bland annat tagit fram en nationell cykelstrategi för ökad säker cykling. I den presenteras 
några mål som har betydelse för en ökad och säker cykling (Trafikverket, 2017): 
 
Det transportpolitiska funktionsmålet som är kopplat till cykling kan preciseras på följande sätt 
(Trafikverket, 2017): 
-   Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och bekvämlighet. 
-   Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda transportsystemet och vistas i trafikmiljöer ska 

öka.  
-   Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel ska förbättras.  
 
Den nationella cykelstrategin påpekar också att det övergripande målet för folkhälsan i Sverige är att 
skapa förutsättningar för en god hälsa på lika villkor för hela befolkningen. En ökad säker cykling har 
stor betydelse för målområdena fysisk aktivitet samt barns och ungas uppväxtvillkor (Trafikverket, 
2017). Så genom att förbättra säkerheten skulle flödet av cyklister kunna öka, genom att fler människor 
väljer cykeln istället för bilen. Det är därför viktigt att Trafikverket kan genomföra den trimningsåtgärd 
som det finns mest behov av. 
  
1.2  Problembeskrivning  
  
I dagens samhälle bygger vi mycket, både bostäder och infrastruktur. Idag försöker vi till exempel bygga 
bostäder som är stationsnära för att minska bilberoendet och inom infrastrukturen förbättrar vi både 
vägar för biltrafik, järnvägar och cykelvägar. En viktig sak att förbättra är trafiksäkerheten så att 
möjligheten att cykla ökar. Ett minskat bilberoende kan även leda till positiva miljö- och hälsoeffekter 
samt ett ökat stadsliv. Ibland behöver man av olika anledningar prioritera vilken eller vilka åtgärder som 
är viktigast att genomföra först, när man till exempel vill förbättra cykelvägnätet. En anledning till att 
en prioritering behöver ske kan bland annat vara en kostnadsfråga eller så vill man studera vilken åtgärd 
som det är störst behov av genomföra. Det finns kanske inte pengar att genomföra de två åtgärderna som 
det egentligen finns ett behov av, då måste man kunna prioritera vad som är viktigast. Konsekvensen av 
brist på prioriteringar eller dåligt utförda prioriteringar kan påverka trafiksystemet negativt på olika sätt. 
Samt leda till att vi inte kan uppfylla målen i Agenda 2030. Risken är dessutom att Trafikverket inte 
genomför åtgärder där de ger störst nytta. Det kan till exempel leda till att cyklister tvingas cykla på 
vägen då det inte finns någon separat cykelväg. Vilket i sin tur kan leda till trafikolyckor som i många 
fall kan leda till att de oskyddade trafikanterna blir allvarligt skadade eller i värsta fall dör.  
 
Trafikverket arbetar hela tiden med att förbättra och utveckla metoder för att kunna göra välavvägda val 
mellan olika cykelåtgärder. Vilket är anledningen till att Trafikverket vill utveckla en modell som 
underlättar prioriteringen och för att rätt åtgärd utförs där det finns störst behov av det.  
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1.3  Syfte  
  
Det överordnade syftet med arbetet är att underlätta för Trafikverket vid prioriteringar mellan olika 
åtgärder. För att detta ska vara möjligt så är syftet att ta fram en modell som stöd för prioritering av olika 
former av cykelåtgärder, för att detta i sin tur ska vara möjligt behöver en studie om vilka cykelåtgärder 
som kan genomföras för att öka flödet av cyklister och säkerheten för cyklister. Vilket sedan blir ett stöd 
för modellen.  
  
1.4  Frågeställningar  
 
-   Hur bör modellen utformas för att kunna användas vid prioritering mellan olika åtgärder för ökad 

tillgänglighet och säkerhet för cyklister?  
-   Vilka typer av parametrar kan användas vid prioritering av cykelåtgärder? 
  
1.5  Avgränsningar  
 
Arbetet har avgränsats till att omfatta framtagande av en modell som möjliggör för prioritering mellan 
investeringsåtgärder som genomförs av Trafikverket i anslutning till det nationella stamvägnätet och 
med en kostnad upp till 100 mnkr. Eftersom alla åtgärder kostar under 100 mnkr så behöver inte det 
här arbetet ta hänsyn till den ekonomiska delen när valet mellan åtgärderna ska genomföras.  
 
1.6  Begreppsförklaring 

 
Trimningsåtgärd – Trimningsåtgärder ska bidra till att förbättra och utveckla olika funktioner i 
transportsystemet. Dessa åtgärder ska kosta mindre än 100 miljoner kronor.  
 
Huvudvägnät för biltrafik – Det nät av länkar som är avsedda för motordrivna fordon, bilar, lastbilar, 
MC samt moped klass 1 som bildas i tätorten för trafik till, från och genom tätorten samt inom denna.  
 
Huvudvägnät för gång- och cykeltrafik – De nät av länkar som bildas i tätorten av gång- och cykelvägar 
samt banor som är avsedda för gång- och cykeltrafik mellan stadsdelar och grannskap. 
  
Cykelvägnät – De nät av länkar avsedda för cyklister både i, mellan och utanför tätort.  
 
Parametrar – Typer av åtgärder som är användbara och relevanta vid värdering av frågorna i matrisen.  
 
Väghållare – Staten genom Trafikverket ansvarar för de allmänna vägarna. Kommunerna förvaltar 
kommunala vägar och gator. Sedan finns det enskilda vägar som förvaltas av 
vägföreningar/samfällighetsföreningr eller av enskilda fastighetsägare.  
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2  Metod  
  
2.1  Litteratur-­  och  dokumentstudier  
 
För att uppnå syftet med denna kandidat uppsats så har en kvalitativ studie valts till den övergripande 
metoden. Anledningen till detta är att valet av frågeställningar och hur de är formulerade avgör vilken 
typ av metod som är mest användbar (Bryman, 2012). Det som bland annat kännetecknar en kvalitativ 
studie är enligt Bryman (2012) att det sker en insamling av relevant information, samt val av ämnen som 
arbetet sedan kan stödjas på. Efter att informationen har samlats in behöver den tolkas för att sedan 
kunna skriva ett resultat och dra slutsatser (Bryman, 2012). För att kunna besvara frågeställningarna så 
kommer därför en litteraturstudie att genomföras. Litteraturstudien ska hjälpa till att samla in 
information som sedan blir grunden för arbetet. Informationen som denna uppsats kommer använda sig 
av ska ge en ökad förståelse för vilka cykelåtgärder som kan genomföras för att öka tryggheten, 
säkerheten, tillgängligheten och förbättra miljön. Men litteraturstudien ska även underlätta valet av 
modell för prioritering av åtgärder. Därför började arbetet med att söka upp litteratur som kunde ge 
information om olika planeringsverktyg. Några verktyg som studerades var till exempel 
multikriterieanalyser, åtgärdsanalyser, matriser och SWOT-analyser. För att hitta relevant empiri till 
studien har portaler som Summon och DiVA använts samt att Trafikverket har mycket eget material 
som de har tagit fram som har varit väldigt användbart. Utöver att söka efter relevant empiri på internet 
så har även tidigare kurslitteratur från tidigare kurser varit till hjälp samt litteratur kring åtgärdsanalyser. 
De sökord som framförallt har använts vid insamling av empirin har varit prioriteringsverktyg, 
åtgärdsanalyser och cykelåtgärder. 
 
Vid insamling av empirin har framförallt dokumentstudier använts. Begreppet dokument innefattas av 
skriven text i form av böcker, rapporter och artiklar. De flesta dokument som har använts kommer från 
Trafikverket eftersom de dagligen arbetar med att förbättra infrastrukturen, bland annat 
cykelinfrastrukturen. Trafikverkets dokument var till stor hjälp när olika typer av cykelåtgärder skulle 
studeras och sedan bli parametrar. Utöver de dokumenten användes även böcker och artiklar för att 
kunna bygga upp bakgrunden till varför en prioritering av åtgärder ibland behöver ske. Syftet med 
dokumentstudien har varit att förstå när ett val kan tänkas behöva ske och vilka typer av verktyg som 
kan användas när ett val mellan åtgärder behöver göras. Trafikverkets dokument är ofta framställda av 
en anledning, till exempel i en forskningskontext eller vid olika typer av utredningar. Detta innebär att 
de har ”reaktiva effekter”. Enligt Bryman (2012) kan reaktiva effekter beskrivas som att forskaren har 
förmågan att påverka det slutgiltiga resultatet. Vid intervjuer kan till exempel forskaren påverka 
resultatet genom valet av frågor som ställs till respondenten (Bryman, 2012). Ytterligare en fördel med 
dokumentstudier är att dokumenten är permanenta vilket möjliggör att de kan granskas flera gånger. Det 
är en fördel vid en kvalitativ studie eftersom de ökar uppsatsen reliabilitet. Reliabiliteten kan ses som 
ett mått på om studien går att upprepa med samma resultat. Detta kan dock försvåras av att kvalitativ 
studier ofta är subjektiv och grundar sig på tolkningar samt uppfattningar. Genom att använda sig av 
dokumentstudier kan studiens reliabilitet stärkas (Bryman, 2012). 
 
Eftersom syftet med uppsatsen är att ta fram en modell som ska kunna underlätta för Trafikverket vid 
prioritering mellan olika åtgärder, så kommer en del av dokumentstudien undersöka hur modellen skulle 
kunna se ut för att bli så användbar som möjligt för sitt syfte. Modellen är en del av metoden och kommer 
utvecklas samtidigt som arbetet pågår. Detta eftersom den information som samlas in är en grund för 
resultatet och på så sätt en grund för modellen. Allt för att den ska bli så användbar som möjligt vid 
prioritering mellan olika cykelåtgärder.  
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2.2  Fokusgrupp  
 
Utöver dokument- och litteraturstudien användes en fokusgrupp som kvalitativ datainsamlingsmetod. 
En gemensam definition av en fokusgrupp är att, syftet är att samla in kvalitativ data, gruppen består av 
människor som har något gemensamt och deltagarna diskuterar utifrån ett specifikt fokus (Hylander, 
1998). Vidare förklarar Hylander (1998) att utgångspunkten för en fokusgrupp är alltid de gemensamma 
fokusområdet. Den fokusgrupp som har använts i studien har gemensamt att alla deltagare arbetar på 
Trafikverket med liknande frågor. En arbetar med samhällsekonomi, två arbetar som cykelexperter och 
två som planerare. Som cykelexpert arbetar man med frågor som rör cykeln. Till exempel hur flödet av 
cyklister kan öka samt hur säkerheten kan förbättras. Som planerare på Trafikverket kan man arbeta 
inom olika sektorer, de som var med arbetar med investeringsåtgärder, till exempel trimningsåtgärder. 
Enligt Hylander (1998) är utgångspunkten att deltagarna i fokusgruppen är intresserade av ämnet och 
kan komma med relevant information. Vilket är en av anledningarna till att just dessa deltagare valdes 
ut. 
 
 Fokusgruppen träffades under en workshop.  Anledningen till att workshopen genomfördes var för att 
delvis identifiera det problem som Trafikverket upplever vid val mellan olika prioriteringsåtgärder och 
delvis för att underlätta arbetet med utformningen av modellen. Trafikverket vill idag utveckla en metod 
för att kunna göra välavvägda val mellan olika cykelåtgärder. Därför togs de olika parametrarna fram 
och det skapades en förståelse för  vilka aspekter som studien behövde ta hänsyn till vid värderingen av 
dem.  
 
2.2.1  Procedur  
 
Fördelen med att använda sig av en fokusgrupp var att det blev många diskussioner och reflektioner 
kring parametrarna. Genom att genomföra en workshop med alla samtidigt kunde flera perspektiv 
studeras direkt, vilket kan vara en fördel enligt Hylander (1998). En annan fördel med fokusgrupper är 
att de ofta får människor att känna sig bekväma och öppna upp sig, det beror dock delvis på 
gruppdynamiken (Hylander, 1998). Ytterligare en fördel med att använda sig av en fokusgrupp är att det 
ofta är en ostrukturerad intervju vilket ger intervjuaren möjlighet att ställa följd frågor kring de som 
gruppen diskuterar (Hylander, 1998). Enligt Bryman (2012) kan en intervju klassas som ostrukturerad 
när det endast finns en lista med ämnen som intervjuguide och inga förutbestämda frågor. Under 
workshopen fanns ingen formell frågeform och frågorna var öppna för möjliga diskussioner, se bilaga 
1. På grund av den rådande situationen med Covid19 i världen så skedde intervjun med hjälp av digitala 
hjälpmedel. Eftersom målet med workshopen var att ta fram parametrarna så skedde ingen transkribering 
efteråt. Utan de som sades kring parametrarna skrevs ner och har sedan utvecklats ytterligare vid 
värderingen av dem.  
På workshopen presenterades först examensarbetet och sedan den föreslagna modellen med parametrar 
som arbetats fram under litteratur- och dokumentstudien. Sedan utvecklades parametrarna ännu mer för 
att passa modellen.  
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3  Teori  
Teoridelen kommer först presentera olika trimningsåtgärder som kan leda till en ökad cykling i Sverige 
och sedan kommer några olika prioriteringsverktyg samt en åtgärdsanalys att presenteras.   
 
3.1  Alternativ  till  lösningar  för  ökad  säker  cykling    
 
Trafikverket har tagit fram en handbok, Trafik för en attraktiv stad (TRAST), syftet är att den ska skapa 
en brygga mellan olika sektorer inom samhällsplaneringen. Samt erbjuda ett stöd i utformningen av 
trafiksystemet. TRAST (2015) ska även kunna vägleda samhällsplanerare, beslutsfattare och andra i 
arbetet med att planera och på så sätt kunna ge rätt förutsättningar för resor och transporter på alla nivåer. 
TRAST (2015) arbetar med ett helhets tänk vilket gör handboken användbar för både kommuner, 
regioner, länsstyrelser, Trafikverket och regionala kollektivtrafikmyndigheter. Statliga vägar och 
järnvägar ska till exempel samordnas med kommunal planering. I många tätorter är även Trafikverket 
ansvariga för genomfartsvägar och påverkar därigenom ortens kvaliteter (TRAST, 2015).  
 
En stad behöver utvecklas utifrån sin identitet och sina förutsättningar sam historia. Alla städer och 
tätorter har olika fysiska förutsättningar och är därför unika på sitt eget sätt. De människor som lever 
och verkar i staden är dess största resurs (TRAST, 2015). Varje förändring måste ske på ett sådant sätt 
att de attraktiva lokala förutsättningarna tas till vara och används. Människor behöver kunna förflytta 
sig både i och inom staden för att tillgodose sina behov, sociala åtaganden och personliga önskemål 
(TRAST, 2015). Resor och transporter är en grundförutsättning för det samt för att skapa ekonomiska 
och sociala värden för medborgare, näringslivet och samhället. Målet är att vardagen alltid ska fungera. 
Det är därför viktigt att skapa förutsättningar för en trygg, trivsam och säker livsmiljö (TRAST, 2015).  
 
En av de saker som TRAST (2015) tar upp är att det krävs åtgärder för ett mer hållbart resande och 
minskat bilberoende. För att skapa förutsättningar för att minska biltrafiken är ett målinriktat och 
systematiskt arbete genom att lokalisera verksamheter och bostäder, utveckla andra trafikslag samt 
påverkan på människors beteenden (TRAST, 2015). Det kommer krävas både positiva incitament och 
restriktioner behövs. Biltrafiken kan minskas genom att till exempel locka bilister till att samordna sina 
resor, samåka eller välja andra färdmedel. Ett annat exempel är att utveckla en hög standard för övriga 
trafikslag, att skapa en högvärdig kollektivtrafik, attraktiva cykelstråk, lånecykelsystem och bilpooler. 
Det ses även som positivt att elcyklar och elmopeder utvecklas eftersom de inte ger några utsläpp i 
trafikmiljön (TRAST, 2015). 
 
Enligt TRAST (2015) är det viktigt att skapa ett samhälle som är tillgängligt för alla. Ett tillgängligt 
transportsystem avser att trafiksystemet ska utformas så att medborgarnas och näringslivets behov kan 
tillgodoses. Därför blir trafiksystemets grundläggande uppgift att vara tillgängligt för alla (TRAST, 
2015). En annan viktig faktor är trygghet. Trafikanter behöver känna sig trygga i den miljö de befinner 
sig i, både som skyddad och oskyddad trafikant. Vilket också leder till att vi måste skapa ett trafiksäkert 
samhälle. Trafiksäkerhet påverkar både hälsa och trygghet, vilket är en förutsättning för att människor 
ska kunna vara en del av samhället (TRAST, 2015).  
 
Utöver TRAST så arbetar Trafikverket också med VGU, Vägars och gators utformning. Trafikverket 
arbetar med att ta fram regler för hur vägar och gator ska utformas. Det nuvarande regelverket började 
gälla den 1 januari 2020. Reglerna är obligatoriska och måste användas vid arbeten på statliga vägar. 
Reglerna i VGU (2020) är obligatorisk för Trafikverket vid nybyggnad och större ombyggnationer. För 
övriga väghållare är VGU inte kravställande utan endast vägledande. Med övriga väghållare menas till 
exempel enskilda vägar, privata vägar samt kommunala vägar. Regelverket får dock tillämpas vid 
upphandling av projektering för annat än statliga vägar. Projekt som redan har påbörjats får dock 
tillämpa tidigare versioner. I VGU (2020) ingår krav, råd, begrepp/termer, förkortningar och 
grundvärden samt vägmarkeringsritningar.  
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I VGU-krav ställer Trafikverket krav på bland annat utformningen av cykelbanor, cykelfält samt 
separering av cyklar från motordrivna fordon. Det finns även råd som är kopplade till kraven (VGU, 
2020). Rådens uppgift är att ge alternativa lösningar för hur kraven kan uppfyllas. Råden kan till exempel 
ange hur krav på en anläggningsutformning, prestanda och effekter kan uppfyllas. Kraven och råden 
hjälper också Trafikverket att agera konsekvent i olika frågor. I VGU (2020) kan man till exempel hitta 
krav kring trafiksäkerhet. Det finns krav för hur en cykelöverfart ska utformas ur 
trafiksäkerhetssynpunkt och vilken som är den högsta tillåtna hastigheten på bilvägen som korsars vid 
en sådan typ av överfart. Det finns även krav på när ett cykelfält kan vara en godkänd lösning och när 
man istället ska göra en separerad gång- och cykelväg (VGU, 2020).  
 
3.1.1  Vägnät,  målpunkter  och  arbetspendling  
 
För att kunna utveckla ett effektivt och hållbart transportsystem krävs det att cykling ses som ett eget 
transportsätt och utvecklas utifrån dess egna förutsättningar och behov. Idag ses cykling främst som ett 
transportmedel vid korta förflyttningar och cykelarbetet sker mest i eller nära tätorter. Det finns även en 
allmän uppfattning om cykeln har störst potential vid kortare sträckor vilket innebär att cykeln bara kan 
ersätta motoriserat resande i en relativt liten utsträckning. Det sker en utveckling av cykeln som fordon 
varje dag mot fler eldrivna cyklar samt cyklar med lastmöjlighet och så vidare. Detta skapar 
förutsättningar att använda cykeln även vid längre resor på runt 1,5-3 mil vilket delvis skulle kunna leda 
till mindre motoriserat resande. (Trafikverket, 2017) 
 
Enligt Trafikverket (2017) är det svårt att säga hur cyklandet kommer att utvecklas i Sverige då de inte 
har gjorts några flödesmätningar tidigare genom åren. Dessa har börjat genomföras i större omfattning 
under de senaste åren. För fem år sedan fanns det till exempel endast någon enstaka fast mätpunkt för 
cykeltrafik men år 2016 hade antalet ökat till närmare 250 stycken fasta mätpunkter i landets kommuner. 
Ännu saknas det dock tillräckliga tidsserier för att utifrån dessa kunna dra slutsatser om hur cyklandet 
utvecklas. Samtidigt hävdar många kommuner, utifrån gjorda korttidsmätningar, att cyklingen ökat 
kraftigt.  
Trafikverket (2017) har gjort en del Trafikanalyser baserat på resvaneundersökningar genom åren och 
då kan följande konstateras: I Sverige cyklar i genomsnitt cirka 800 000 personer per dag, i genomsnitt 
cyklar de cirka 7 km var, fördelat på drygt två resor. Undersökningarna visar också att längden på 
cykelresorna har ökat. I åldrarna 25 år och uppåt. Den genomsnittliga cykelresan har generellt förlängts 
från 2,6 km till 3,3 km sedan 2005/06 (Trafikverket, 2017).  
 
Cykelinfrastrukturen påverkar hur stor andel cykelresor som sker till arbete, skola och affärer. Det finns 
därför ett stort behov av fler sammanhängande trafiksäkra cykelvägnät, både inom och mellan orter. 
Förutom det krävs de även fler säkra cykelparkeringar vid bytespunkter vilket är viktigt för 
sammanhängande reskedjor (Trafikverket, 2017). Cykelvägarna ligger till störst del på regional och 
kommunal infrastruktur där det ofta förekommer konflikter mellan gång- och cykeltrafik. De statliga 
cykelvägarna har däremot flera funktioner. De fungerar till största del som stråk för de som reser till 
arbete och studier, men de kan även fungera som cykelturistleder eftersom de ofta befinner sig mellan 
två tätorter eller städer. De kan även ge barn möjlighet att på ett säkert sätt ta sig på egen hand till skola 
och fritidsaktiviteter (Trafikverket 2017). 
 
Trafikverket (2017) har därför arbetat fram en strategi som skulle kunna göra cykeln mer tillgänglig.  
Strategin skulle innebära att de skapas förutsättningar för ett ökat resande med cykel förbättras längs det 
nationella stamvägnätet. Det skulle också innebära att säkerheten ökar i gång- och cykelöverfarter och 
passager. Men det skulle även kunna leda till förbättringar inom rekreation och cykelturism. 
Trafikverket (2017) har även gjort en effektbedömning där man kan se att åtgärderna bidrar med positiva 
effekter till både funktionsmål och hänsynsmål. Men det kräver att åtgärderna bidrar till att fler väljer 
att cykla istället för att åka bil. Ett minskat bilberoende och ett ökat cyklande skulle leda till mindre 
klimatpåverkan vilket skulle kunna leda till att Sverige kan nå målen om ett långsiktigt hållbart samhälle. 
Åtgärderna kan också leda till positiva effekter för folkhälsan då möjligheten och säkerheten att cykla 
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ökar. Det skulle även förbättra möjligheterna att resa för de som inte har tillgång till bil och 
förhoppningsvis minska bilberoendet för dem som har tillgång. En högre andel cykelresor skulle även 
ge positiva effekter gentemot trängsel, buller, partiklar och bidrar till en mer effektiv markanvändning 
(Trafikverket, 2017).   
 
Strategin skulle kunna leda till en ökad arbetspendling med cykel då Trafikverket kan genomföra 
åtgärder som möjliggör ett sammanhängande stråk inom och mellan ett fyrtiotal större tätorter. Stråket 
är främst för pendling mellan hemmet och arbete eller studier. Trafikverket vill också göra satsningar 
på åtgärder som förbättrar möjligheterna för barns resor med cykel samt åtgärder för att förbättra 
trafiksäkerheten i passager och överfarter i tätorter längs det nationella stamvägnätet (Trafikverket, 
2017).  
  
3.1.2  Olycksstatistik    
 
Ett problem är även att det är många cyklister som skadas och i värsta fall dör i trafiken varje år 
(Trafikverket, 2017). Enligt Trafikverket (2017) omkom i genomsnitt 24 personer per år i cykelolyckor 
under perioden 2006-2015. Det motsvarar ungefär 9 procent av alla olyckor med dödlig utgång. 
Cyklister är däremot den grupp som utgör störst andel av allvarligt skadade. Ungefär 45 procent av de 
som skadas allvarligt i vägtrafikolyckor varje år är cyklister. Av de cyklister som blir allvarligt skadade 
skadas 80 procent i singelolyckor. Det är framförallt huvudskador och skador på armar och axlar som 
är de mest vanliga. Cirka 60 procent av olyckorna orsakas av vägrelaterade faktorer, i första hand drift 
och underhåll men även vägutformning. För att kunna skapa förutsättningar för en tillgänglig och säker 
cykling under alla årstider krävs det att infrastrukturen är utformad och underhållen utifrån 
cykeltrafikens behov. Det är därför viktigt att se cykeln som ett eget fordon (Trafikverket, 2017).  
Trafikverket (2017) har även konstaterat att kunskap och information om cyklandet behöver utvecklas. 
Bland annat när det kommer till kunskap och mätningar av cyklandets omfattning och utveckling samt 
nya råd och krav för utformning och underhåll. Detta för att kunna säkerställa en tillgänglig och säker 
infrastruktur även för cyklister (Trafikverket, 2017).  
 
Under 2019 skedde dock en minskning av antalet skadade och omkomna cyklister (Transportstyrelsen, 
2020). Enligt Transportstyrelsen (2020) omkom 17 cyklister i trafikolyckor under 2019. Varav cirka 30 
procent av cyklisterna omkommer utanför tätort. Detta är en minskning från tidigare år 
(Transportstyrelsen, 2020).  
 
Eftersom statistiken ser ut som den gör så har Trafikverket (2017) tagit fram flera förslag för att kunna 
skapa en ökad säker cykling. Motivet till förslaget är att det behöver utvecklas förutsättningar och 
möjligheter att välja cykel som färdmedel. Ett ytterligare är öka säkerheten för cyklister eftersom att de 
idag är den största gruppen som blir allvarligt skadade i trafiken och är en ökande andel av de som 
omkommer. Som tidigare nämnt pratar vi ofta idag om ett effektivt och långsiktigt hållbart 
transportsystem och cykling har en stor potential att kunna bidra till det (Trafikverket, 2017). Det finns 
också en enighet mellan olika aktörer att målsättningen bör vara att genomföra trimningsåtgärderna där 
potentialen för en ökad och säker cykling är som störst (Trafikverket, 2017).  
 
3.1.3  Typer  av  trimningsåtgärder  
 
I trimningsåtgärder ingår bland annat dessa typåtgärder inom åtgärdsområde cykel (Trafikverket, 
2017): 

-   Separat nybyggd gång- och cykelväg 
-   Bygdeväg 
-   Sommarcykelväg 
-   Separerad gång- och cykelväg med räcke 
-   Separerad gång- och cykelväg med kantsten 
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-   Cykelfält målad 
-   GCM-passager 
-   Cykelöverfarter 
-   Nybyggd planskild korsning för gång och cykeltrafik 

Nedan presenteras några av dessa åtgärder, utformning och syfte med åtgärderna, med hjälp av GCM-
handboken. Detta för att öka förståelsen för de parametrar som sedan kommer presenteras senare i 
arbetet. 
 
3.1.4  Cykelfält  och  cykelvägar  
 
Trafikverket har även, i samarbete med Sveriges kommuner och landsting, tagit fram en GCM-Handbok 
som är ett samlat dokument om gång-, cykel- och mopedtrafik. Syftet är att den ska kunna vara ett stöd 
vid planering, projektering samt drift och underhåll av gcm-infrastrukturen. Gång - och cykeltrafiken 
får en allt viktigare roll att spela i samhället när bilresorna behöver minska och andra färdmedel behöver 
bli mer attraktiva att välja. En ökad gång- och cykeltrafik har även positiva effekter på folkhälsan och 
stadslivet. Gång- och cykeltrafiken behöver optimeras så att de blir så attraktivt som möjligt medan 
mopedtrafiken snarare behöver balanseras. (GCM-Handbok, 2010)  
 
Det är på sträckorna mellan målpunkter och tätorter som gcm-trafikanternas transporter sker eftersom 
det är här reslängden läggs till (GCM-Handbok, 2010). Därför är det viktigt att tillgodose gcm-
trafikanternas behov av tillgänglighet, framkomlighet, säkerhet och trygghet för kunna skapa en attraktiv 
miljö. Ett gott gcm-vägnät kännetecknas av medvetna och kloka val av lösningar (GCM-Handbok, 
2010).  
 
Det finns olika lösningar för gcm-trafikanter men i stadskärnorna är de vanligast med gågator, 
gångafartsområden och även till viss del cykelfält kan förekomma. Annars är cykelfält tillsammans med 
gång- och cykelbanor även vanligt förekommande i och mellan stadsdelar och tätorter. De olika 
lösningarna innebär olika nivåer av blandning av gcm-trafikanterna samt separering från biltrafik och 
från varandra (GCM-Handbok, 2010). En friliggande gång- och cykelbana kan upplevas som säkrare än 
ett cykelfält eftersom de ofta är placerade längs med vägarna men med ett visst mellanrum vilket skapar 
en separering från biltrafiken (GCM-Handbok, 2010). Det finns dock fler sätt att skilja cyklister från 
övriga trafikanter. Motorfordonens hastighet och höga flöden är vägledande för val av separeringsform 
för cyklister. I de delar där bilvägnätet tillåter en hastighet av max 30 km/tim ger blandtrafik en god 
säkerhetsstandard (GCM-Handbok, 2010). Bakgrunden till detta är krockvåldsteorin, vid en kollision 
mellan en gång- och cykeltrafikant och bil är trafiksäkerhetsnivån god när bilens punkthastighet är 30 
km/tim eller lägre. Den blir sedan mindre god vid en hastighet mellan 30-40 km/tim och låg vid en 
fordonshastighet på över 40 km/tim. Det finns även andra faktorer som kan påverka cyklisters trygghet 
och komfort, till exempel förekomsten av parkerade bilar. Hastigheten är dock en avgörande faktor för 
om man väljer att skilja cyklisterna från övriga motordrivna fordon (GCM-Handbok, 2010). Det som 
sedan avgör om cykelbana eller cykelfält ger bäst kvalitet är sträckans tillhörighet i vägnätet och 
sammansättningen av gcm-trafikanter. Cykelfält är att föredra om sträckan tillhör huvudvägnätet och 
det färdas främst vuxna cyklister som prioriterar framkomlighet. Ett cykelfält tillåter ofta en högre 
hastighet än en kombinerad gång- och cykelbana (GCM-Handbok, 2010). Detta på grund av att 
cyklisterna behöver ta hänsyn till gående i mindre utsträckning, men också för att cyklisternas hastighet 
kan vara mer homogen med mindre inslag av långsamma cyklister. En cykelbana är att föredra om 
sträckan är en del av det lokala vägnätet för cykel och det är en mer blandad grupp av cyklister. Många 
cyklister känner sig tryggare på cykelbanor än i cykelfält. Studier visar dock att cykelfält är säkrare i 
korsningar eftersom de ofta förutsätter att cykeltrafiken är enkelriktad, är synliga för bilister samt har 
samma trafikregler som bilförarna. Det går att minska säkerhetsproblemen vid cykelbanor i korsningar 
med välutformade korsningslösningar. (GCM-Handbok, 2010) 
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Enligt GCM-Handboken (2010) finns det två bilfria alternativ mellan två eller flera tätorter, det ena är 
att låta cyklister färdas på friliggande gång- och cykelbanor och det andra är att göra avskilda gång- och 
cykelbanor längs med bilvägen. Fördelen med friliggande gång- och cykelbanor är att de ofta erbjuder 
en hälsosammare och trevligare miljö, jämfört med att färdas tätt intill biltrafiken. Oavsett vilken lösning 
som väljs är det viktigaste att tillgodose gcm-trafikanternas behov i planeringen så att vägarna ger dem 
en direkt sträckning mellan deras målpunkter och att lutningar undviks. (GCM-Handbok, 2010) 
 
Trafikverket har även arbetat med en bristanalys där man bland annat har studerat pendlingsmöjligheter 
med cykel i och mellan tätorter. Nedan visas Kågesonmodelen (Kågeson, 2007) som Trafikverket 
arbetat fram i sin bristanalys: 
 

  Betydande brist Måttlig brist Liten/ingen brist 

Antal invånare i den 
mindre av orterna 

Högsta avstånd 
mellan orterna, km 

Högsta avstånd 
mellan orterna, km 

Högsta avstånd 
mellan orterna, km 

500 - 1 000 3 3-5 5 

1 000 – 2 000 6 6-9 9 

2 000 – 5 000 10 10-15 15 

5 000 – 10 000 12 12-18 18 

10 000 – 20 000 15 15-22 22 

> 20 000 20 20-30 30 

Figur 1: Tabell från Trafikverkets bristanalys 
 
Denna modell visar när det kan finnas brist på pendlingsmöjligheter. Det kan antingen finnas en 
betydande brist, en måttlig brist eller liten/ingen brist. Detta beror på hur stor den minsta tätorten är och 
hur långt avstånd det är mellan de båda tätorterna. Den första spalten längst till vänster visar antalet 
invånare i den mindre av de studerade tätorterna. De andra tre spalterna visar vilka som är de högsta 
avståndet mellan tätorterna vilket påverkar hur stort behovet av till exempel en cykelväg är. Om 
avståndet är kort finns det en betydande brist av pendlingsmöjligheter men ju längre avståndet blir desto 
mindre blir bristen. Detta eftersom ett längre avstånd kräver ett motordrivet fordon och då blir inte 
cykeln lika attraktiv längre. (Kågeson, 2007)  
 
3.1.5  Belysning  
 
En annan viktig sak för att få människor att använda cykelnätet i och utanför tätorter är att det finns god 
belysning. Detta då en bra belysning kan uppmuntra människor till att gå eller cykla. Trafikverket (2014) 
har en grundprincip för belysning; god belysning ska finnas där det behövs för att få en tillräckligt hög 
trafiksäkerhet. Men även den upplevda tryggheten kan förbättras med hjälp av en god belysning 
(Trafikverket, 2014). När nya cykelvägar har byggts utanför tätorter har beslutet om belysning ofta tagits 
utifrån varje enskilt fall. Det har inte funnits några övergripande krav på hur beslutet om belysning ska 
fattas. Därför kan många beslut ha fattats utifrån grunder som inte varit helt riktiga. Beslutet kan till 
exempel ha fattats beroende av enskilda aktörers önskemål, till exempel kommuner, eller av enskilda 
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projektledares uppfattning (Trafikverket, 2014). Det finns en del krav på belysning i VGU men där det 
inte finns några krav är det viktigt att frågan om belysa eller inte belysa tas upp tidigt i processen så att 
beslutet kan tas så tidigt som möjligt (VGU, 2020). Inom tätorter är det i princip självklart att det finns 
belysning eftersom det ska hjälpa cyklisterna att se andra trafikanter, skylar samt vägens sträckning. För 
cykelvägar utanför tätorter behöver nyttan av belysning i förhållande till kostnaderna ligga till grund för 
beslutet (Trafikverket, 2014). Enligt Trafikverket (2014) finns det olika skäl till att ha belysning, det kan 
till exempel vara att den aktuella vägen används av många personer för cykelpendling till och från 
arbetet eller att den användas av många barn till och från skolan eller fritidsaktiviteter. Några 
anledningar till att inte använda belysning kan vara av miljöhänsyn och samhällsekonomiska skäl 
(Trafikverket, 2014). Det kan till exempel vara så att nyttan av belysningen är tveksam i förhållande till 
energiåtgången, det kan handla om stråk som inte ligger i nära anslutning till bebyggelse. Det viktigaste 
kriteriet för att sätta belysning eller inte på en sträcka är hur många som använder sträckan (Trafikverket, 
2014). Om det är många som använder sig av sträckan är den mer attraktiv att belysa då det både ökar 
tryggheten samt trafiksäkerheten (Trafikverket, 2014).  
 
3.1.6  Cykelöverfart  
 
Vid en cykelöverfart har cyklister företräde gentemot trafiken (Trafikverket, 2020). Tidigare 
väjningsregler har inte gett cyklisterna möjlighet till företräde vid cykelöverfarter. Därför pågick det 
under 2010 en översyn av reglerna vid obevakade cykelöverfarter. Syftet med översynen är att reglerna 
ska bli tydligare och att det ska bli lättare att införa väjningsplikt mot cyklister på valda platser (GCM-
Handbok, 2010). Därför infördes det nya trafikregler 2014 som ger cyklister företräde vid 
cykelöverfarter (Trafikverket, 2020). Detta ska öka cyklisternas framkomlighet (Trafikverket, 2020). 
Enligt GCM-Handboken (2010) är det viktigt att ta hänsyn till hur cykelöverfarten utformas vid 
anläggning så att den stödjer och underlättar för alla trafikanter att förstå gällande regler. Det är även 
viktigt att cykelöverfarten lokaliseras till den plats som är mest lämplig både för framkomlighet och 
säkerhet. Det kan även vara en fördel att sänka fordonshastigheter då bilister har en högre benägenhet 
att lämna företräde till cyklisterna (GCM-Handbok, 2010). Enligt Trafikverket (2020) bör inte 
motorfordon tillåtas en hastighet som är högre än 30 kilometer i timmen vid en cykelöverfart. Detta 
eftersom det är fordonsförare som har väjningsplikt gentemot cyklisterna (Trafikverket, 2020).  
 
3.1.7  Cykelpassage  
 
Cykelpassager anläggs för att öka säkerheten för de oskyddade trafikanterna när de korsar vägen 
(Trafikverket, 2020). Men vid cykelpassager har biltrafiken ingen väjningsplikt gentemot cyklisterna. 
Därför är det även viktigt att reglera hastigheten även vid passager (Trafikverket, 2020). För 
cykeltrafikanter är utrymme viktigt. Bredd med kombination av linjeföring ska ge passager som lockar 
att användas på avsett sätt (GCM-handbok, 2010). Det är även fördel om passagen är en naturligt infogad 
del av cykelstråket som helhet. Det är dock viktigt att komma ihåg att skapa så små barriärer som möjligt, 
trafiken upplevs ofta som en barriär som skapar långa väntetider som gör att passagen känns 
svårtillgänglig (GCM-Handbok, 2010). I GCM-handboken (2010) har man därför studerat förhållandet 
mellan tidslucka, fordonsflöde och accepterad väntetid. En god väntetid är cirka 20 sekunder, om 
väntetiden stiger till cirka 60 sekunder är den sämre. Det riskerar att cyklisterna väljer andra, ibland 
farliga, alternativ för att kunna passera vägen (GCM-Handbok, 2010).  
När trafikmiljöer utformas är det viktigt att ta hänsyn till användbarheten. En cykelpassage kan utformas 
så att den blir tillgänglig och säker men kan bli oanvändbar om människor upplever rädsla av olika 
anledningar när de ska använda den (GCM-Handbok, 2010). Den upplevda tryggheten är individuell 
och platsspecifik, men det finns en del viktiga aspekter som påverkar de flesta. Några exempel är att se 
till att cyklisterna får en god överblick över platsen och snabbt kan avlägsna sig vid behov. Det är även 
viktigt med god belysning både för tryggheten och tillgängligheten. Ur ett trygghetsperspektiv är det 
därför viktigt att passagen syns och ger möjlighet till god sikt för alla trafikanter (GCM-Handbok, 2010).  
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3.1.8  Signalreglerade  korsningar  
 
I korsningar på huvudvägnätet med höga trafikflöden är signalreglerade passager att föredra (GCM-
Handbok, 2010). Trafiksignaler tvingar bilisterna att stanna vilket skapar en tillgänglig korsning av 
vägen för både gående och cyklister. Det är dock viktigt att ta hänsyn till att denna typ av åtgärd inte är 
trafiksäkerhetshöjande utan främst framkomlighetsfördelande (GCM-Handbok, 2010). Tanken är att 
trafiksignalerna används för att fördela tillgängligheten mellan alla olika trafikslag. Men de är som regel 
uppbyggda för bilens behov och skapar en fördröjning för gång- och cykeltrafikanterna (GCM-
Handbok, 2010). Det viktigaste i dessa typer av korsningar är att skapa så bra flöden som möjligt för 
cyklisterna med så korta väntetider som möjligt. Precis som att bilar kan upplevas som barriär för 
cyklister så kan stora flöden på passager av gcm-trafikanter upplevas som en barriär för bilisterna. Det 
är därför viktigt att skapa ett gott samspel mellan alla trafikanter (GCM-Handbok, 2010).  
 
3.1.9  Planskildhet  
 
En annan lösning är att göra korsningspunkten planskild, det innebär att bilisterna är på ett plan medans 
gcm-trafikanterna är på ett annat plan, till exempel en tunnel under bilvägen. Planskildheter skapar ofta 
nivåskillnader så att de blir gcm-trafikanterna som får hantera den medans biltrafiken passerar i obrutet 
plan (GCM-Handbok, 2010). Enligt GCM-Handboken (2010) byggs dem ofta för att skapa trafiksäkra 
korsningar men är inte alltid en helt optimal lösning då den både kan vara dyr och upplevas som otrygg. 
Genom att anlägga en planskildhet ges de oskyddade trafikanterna ett eget utrymme där de kan korsa 
vägen utan väntetid och de risker som kan uppstå när trafikanter behöva samspela med bilister. Dock så 
motverkar planskildheterna gcm-trafikanternas tillgänglighet (GCM-Handbok, 2010). Planskildheter 
bör utformas så att de ger bra sikt, döda vinklar bör inte förekomma, så att ingen blir överraskad av 
andra trafikanter eller andra saker som kan upplevas som otrygga. Det är också viktigt med god 
belysning i dessa situationer eftersom de oftast är tunnlar som används. Planskildheten bör även 
utformas så att den blir ett naturligt alternativ, annars kan lätt alternativa parallella passager på platser 
som inte planerats för det (GCM-Handbok, 2010).  
  
3.2  Olika  typer  av  modeller  
 
Inom samhällsplaneringen behöver planerare ofta ta hänsyn till många olika faktorer och göra 
strategiska val som gynnar många personer samtidigt (Friend & Hickling, 2005). Planerare behöver även 
tänka både på hur de val som man tar påverkar den värld vi lever i idag och i framtiden. Det kan ibland 
kräva att man arbetar med olika verktyg som kan hjälpa till att underlätta vid val av olika åtgärder (Friend 
& Hickling, 2005). 
 
3.2.1  Beslutsprocesser  och  alternativa  prioriteringsverktyg  
 
Att fatta beslut kan vara en komplicerad process på många sätt. Om en ensam person sitter vid sitt 
skrivbord och tänker är det bara ens egen agenda som de behövs ta hänsyn till. Inom 
samhällsplaneringen är det dock ofta en grupp av personer som träffas och ska försöka komma fram till 
ett beslut tillsammans. Ofta kommer alla från olika delar av verksamheten med olika intressen vilket 
leder till att gruppen oftast har en förutbestämd dagordning för att alla ska få göra sin röst hörd. De är 
oftast en ordnad lista över frågor att diskutera och om möjligt lösa. Beslutsprocessen finns inte enbart i 
varje enskild individs huvud utan den omfattar även kommunikationsprocesser, både verbala och icke 
verbala, bland alla medlemmar i gruppen. Vilket ofta innebär kommunikationer mellan olika 
avdelningar och ibland även mellan olika sektorer. Genom åren har det kommit många former av ledning 
och planeringsteknik som har utformats för att hjälpa människor att hantera svåra beslutsproblem. Det 
finns systematiska metoder för handlingsplaner som sedan kan hjälpa till att jämföra troliga 
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konsekvenser, vilket har fått en betydande roll i många professionella fält. Det har till exempel 
utvecklats verktyg som hjälper till att utvärdera investeringar, inte bara ur ett ekonomiskt perspektiv 
utan även deras påverkan på sociala- och miljökonsekvenser. Handlingsplaner kan antingen designas 
som till exempel matriser men det finns också olika datorstödda metoder som kan hjälpa till att generera 
flera alternativ. Genom att använda matematisk programmeringsteknik kan man tillåta analytiker att 
göra systematiska sökningar efter bättre lösningar. De alternativ som tas fram för att lösa problemen är 
ofta komplexa och flerdimensionella. Matriser kan däremot ha många olika funktioner, vara mindre 
komplexa och är ofta utformade på olika sätt beroende på hur de är tänkta att används. (Friend & 
Hickling, 2005) 
 
Ofta finns det flera lösningar på ett problem, det vi vill veta är vilken lösning som är mest lönsam och 
får minst konsekvenser. Därför stoppar vi in flera problem i en tankeprocess, som sedan formas, för att 
sedan designa en handlingsplan, sedan jämförs problemen och det sista steget är välja vilken lösning 
som ger minst negativa konsekvenser. Ut kommer det sedan ett eller flera beslut som förhoppningsvis 
har löst problemen med önskvärda konsekvenser. Processen är dock inte alltid så enkel utan kräver att 
vi går tillbaka, börjar om eller går fram ett steg och sedan backar två, allt för att hitta den mest optimala 
lösningen på problemet. Det kan därför vara en fördel att ta fram handlingsplaner eller åtgärdsanalyser. 
Det första steget i problemlösningsprocessen handlar alltså om att arbeta mot ett beslutsområde för att 
kunna förstå problemen och samtidigt se vilka lösningar som finns. Flera lösningar på samma problem 
skapar ofta konflikter när ett beslut behöver fattas. Ett sätt att strukturera problemen i den här delen av 
processen är med hjälp av en graf eller en matris. I steg nummer två behöver det tas hänsyn till att många 
problem ofta har många lösningar, vilket leder till att både problemen och lösningarna behöver jämföras 
med varandra innan ett beslut kan tas. Det sista steget kan både vara det lättaste och det svåraste, att 
välja en lösning som gynnar så många som möjligt. Det är sällan som en lösning kan gynna alla därför 
menar Friend och Hickling (2005) att det viktigaste är att välja den lösning som ger de mest önskvärda 
konsekvenserna. Och det är också viktigt att välja den metod som passar arbetet, det krävs olika 
handlingsplaner beroende på vilket typ av problem som finns samt om det även behöver ske ett val 
mellan dem. (Friend & Hickling, 2005) 
 
3.2.2  Åtgärdsanalys  
 
Enligt Keeney och Raiffa (1993) finns det några drivkrafter till varför en åtgärdsanalys behöver 
genomföras och några aspekter som är unika för just den här typen av analyser. Metodiken för 
åtgärdsanalyser kan delas upp i fyra steg (Keeney & Raiffa, 1993): 
 

1.   Först behöver beslutsproblemet struktureras, 
2.   Sedan behöver en bedömning av vilka möjliga effekter alternativen kan ge om de genomförs, 
3.   Därefter behöver värden bestämmas tillsammans med beslutsfattarna, 
4.   Och till sist behöver alternativen utvärderas och jämföras. 

 
Steg 1 – Att strukturera beslutsproblemen innebär att en generering av alternativen sker samt att de mål 
som förväntas uppfyllas med hjälp av beslutet specificeras. Beslutsprocesser är ofta dynamiska i sin 
karaktär vilket återspeglas i åtgärdsanalyserna. Beslutsstrategin anger vilken åtgärd som bör väljas och 
vilka ytterligare åtgärder som ska väljas för varje efterföljande händelse som kan tänkas inträffa. En 
beslutsstrategi kan till exempel föreslå en testmarknad för en ny produkt och sedan, baserat på resultaten, 
antingen välja att avbryta produkten eller göra ytterligare tester eller påbörja en åtgärdsanalys för 
försäljning och marknadsföring. Den dynamiska strukturen i beslutsstrategin och åtgärdsanalysen kan 
presenteras som ett beslutsträd. Detta eftersom en strategi ofta innehåller flera beslutspunkter som 
behöver specificeras och det behöver även finnas en förståelse för att det kan inträffa oväntade händelser 
längs vägen mellan punkterna som gör att processen behöver ändras. (Keeney & Raiffa, 1993) 
 
Steg 2 – I det här steget av åtgärdsanalysen behöver de bestämmas vilka effekter som alternativen kan 
få. I vissa fall är det möjligt att sätta en exakt prognos av effekterna så kan en konsekvens kopplas till 
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alternativet. Sedan kan alternativen utvärderas så att det går att välja den mest önskvärda konsekvensen. 
Det är därför önskvärt om det går att bestämma vilka möjliga konsekvenser som finns och vilka 
sannolikheterna är för att de inträffar för varje alternativ. Det är även i det här steget som alternativen 
viktas, ofta med hjälp av en matematisk ekvation om det finns ett behov av det. Vid användning av en 
modell krävs det att all information finns för att kunna specificera vilken modellinsats som är mest 
lämplig för att kunna göra en bedömning av möjliga modellutgångar, det vill säga konsekvenserna. Även 
om det inte finns ett behov av en modell är det viktigt att all information finns så att konsekvenserna 
kan bestämmas direkt. Oavsett om det finns ett behov av en modell eller inte så krävs det tillräckligt 
mycket information om både problemen och de önskade målet för att det ska kunna göras en analys av 
befintliga uppgifter. Ofta behöver data samlas in för beslutsproblemet och ibland även ett professionellt 
omdöme. (Keeney & Raiffa, 1993) 
 
Steg 3 – I det tredje steget ska alternativen alltså värderas för att i slutändan kunna bestämma vilket av 
dem som kan ge önskad effekt. Men det är förmodligen omöjligt att uppnå den mest värdefulla effekten 
för varje mål i en åtgärdsanalys. En fråga man kan ställa till sig själv, enligt Keeney och Raiffa (1993) 
är ”Hur mycket bör man ge upp när det gäller ett mål för att uppnå en specifik förbättring i ett annat?”. 
Frågan handlar om värdeförändringar, hur vet vi om ett alternativ är bättre än ett annat. För 
beslutsproblem med antingen ett eller flera mål är det sällan ett alternativ som kan ge den bästa 
tillgängliga konsekvensen. Oftast finns det omständigheter som kan leda till oönskade konsekvenser 
med antingen ett eller alla alternativ. Det är viktigt att tänka igenom om de potentiella fördelarna med 
att få saker att gå rätt är värda riskerna om det går fel. Det finns risker med alla alternativ och det finns 
alltid en risk att allt inte blir som det var tänkt men frågan är också det finns några rätta eller felaktiga 
alternativ. (Keeney & Raiffa, 1993)   
 
Steg 4 – Det sista steget är nog de allra viktigaste. Genom att utvärdera och jämföra alternativen med 
varandra så kan man se om modellen fick önskad effekt eller inte. När ett beslutsproblem har 
strukturerats, när effekterna av alternativen studerats och sannolikheterna för konsekvensernas värderats 
är det sista steget i modellen att utvärdera alternativen. Det är viktigt att undersöka beslutets känslighet 
för olika åsikter samt för de olika konsekvenserna som kan tänkas ske. (Keeney & Raiffa, 1993) 
  
3.2.3  Multikriterieanalys,  SWOT-­analys  och  olika  arbetssätt    
 
Ett alternativ för att kunna jämföra alternativa lösningar mot varandra är multikriterieanalyser, MKA. 
Det finns olika typer av MKA-analyser men det de har gemensamt är att de har många lösningar på ett 
problem. I en sådan analys bedöms alla alternativ efter samma kriterier. Då arbetar planeraren fram en 
systematisk metod för att kunna utvärdera och ranka beslutsalternativ baserat på flera olika typer av 
målkriterier, till exempel ekonomi, hälsa eller olika typer av åtgärder. Alternativen poängsätts och 
kriterierna viktas för att sedan kunna ranka dem och se vilket alternativ som är mest användbart 
(Naturvårdsverket, 2009).  
 
Som tidigare nämnt så är MKA-analyser användbara inom flera olika områden, bland annat 
åtgärdsområden. Detta leder till att det finns olika metoder med olika grad av komplexitet. Ett exempel 
på en MKA metod är Multi-attributmetoder, denna typ av metod utvecklades redan under 1940- till 
1950-talet men mer praktiska tillämpningar för metoden kom först 1976 när Keeney och Raiffa 
publicerade en bok med titeln Decisions with multiple objectives där de beskriver en tillämpbar metodik 
för metoden. De beskriver att metodiken består av tre byggstenar (Keeney & Raiffa, 1993):  
 

1.   En prestandamatris 
2.   En procedur som avgör om de kriterier som används är oberoende av varandra eller ej. 
3.   Olika metoder för att skatta parametrarna i en matematisk funktion som kan användas för att 

beskriva hur fördelaktigt ett åtgärdsalternativ är. Detta baseras på hur väl de olika kriterierna 
uppfylls.  
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Metoden är effektiv men kan upplevas som relativt komplicerad eftersom den är mer krävande än många 
andra MKA-metoder. Därför har den här metoden störst användning i projekt där kraven är höga och 
det finns tillräckliga resurser för att anlita specialister. Det finns två anledningar till att metodiken är 
krävande, den ena är att osäkerhetshanteringen byggs in i modellen och den andra är de kriterier som 
definieras inte behöver vara oberoende av varandra utan kan även påverkas av varandra. Om dessa två 
aspekter bortses ifrån kan analysen dock förenklas något (Keeney & Raiffa, 1993).  
 
Ett annat exempel på en metod som används är linjära additiva metoder, som är en något förenklad 
variant av den föregående metoden. Den här metoden innebär att de kriterier som har tagits fram 
poängsätts och vägs samman till en slutgiltig bedömning med hjälp av ett viktiningssystem. Kortfattat 
kan metoden förklaras i tre steg (Keeney & Raiffa, 1993): 
 

1.   Varje ingående kriterium tilldelas poäng 
2.   Efter det görs en sammanvägning av dessa poäng till ett slutbetyg genom att varje kriterium får 

en vikt 
3.   Därefter kan ett slutbetyg beräknas. Den viktade poängsättningen görs för samtliga 

åtgärdsalternativ därefter kan en rangordning av alternativen ske. 
 
Till skillnad från tidigare beskriven metod så förutsätter den linjära additiva metoden att kriterierna är 
oberoende av varandra. En vanlig poängskala att använda sig av är 1-100, men andra skalor kan 
förekomma vid poängsättningen. Det finns inga allmänt gällande värden för viktningen utan de är i regel 
subjektiva. Det kan även vara viktigt att göra en känslighetsanalys för att undersöka vilken betydelse 
värdena på vikterna har på slutresultatet eftersom osäkerheterna inte kan hanteras direkt i modellen i 
den här metoden. (Keeney & Raiffa, 1993) 
 
Som tidigare nämnt så används modeller för att kunna genomföra olika val i flera olika sektorer, 
däribland samhällsplanering. Ett exempel på hur den här typen av arbete kan tillämpas inom 
samhällsplanering finns i boken ”Fyra stora och tjugo små steg” skriven av Ulf Ranhagen (2011) och 
utgiven av Energimyndigheten. Den här boken handlar om olika metoder och verktyg för att integrera 
hållbarhets- och energifrågor i fysisk planering med fokus på uppvärmning och transporter. I det här 
arbetet kommer störst fokus dock att läggas på vilka typer och metoder som de väljer att använda. Det 
första stora steget handlar om att planera planeringsarbetet. I det här steget behövs en systematisk och 
flexibel arbetsmetodik och kommunikationer över sektorer. Utöver det är de även viktigt att utforma en 
tid- och arbetsplan. Enligt Ranhagen (2011) bör den vara utformad i tre planeringsvarv detta för att 
problem och nyckelfrågor blir synliga tidigt utan skymmande detaljer. Arbetet kan underlättas genom 
att helhetsbilden är klar innan arbetet med detaljerna börjar. Genom att tidigt utveckla översiktliga och 
alternativa framtidsbilder kan en klarare uppfattning om vilka förutsättningar och nyckelfrågor som 
behöver fördjupas ytterligare. Samt vilka av förutsättningarna och nyckelfrågorna som är mest relevanta 
i den fortsatta utvecklingen och värderingen av alternativen (Ranhagen, 2011).  
 
För att ta fram nyckelfrågor och förutsättningar rekommenderar Ranhagen (2011) att personer från alla 
sektorer såsom politiker, tjänstemän och myndigheter arbetar i workshopform. I workshopformen kan 
sedan olika verktyg användas, ett exempel är mindmapping. Verktyget ”mindmapping” har 
introducerats för att stimulera tankeprocesserna. Sedan är tanken att verktyget ska hjälpa till att 
identifiera nyckelord. Ett annat typ av verktyg är SWOT-analyser, SWOT står för Strengths (styrkor), 
Weaknesses (svagheter), Opportunities (möjligheter) och Threats (hot). En SWOT-analys kan bidra till 
att skapa engagemang och ge en överblick av vilka styrkor, svagheter, hot och möjligheter ett alternativ 
kan ge eller som finns på för ett område. När nyckelfrågorna är formulerade och en färdig framtidsbild 
finns kan dessa sedan analyseras med antingen hjälp av olika matriser eller tabeller. Detta blir sedan 
grunden för en multikriterieanalys som hjälper till att avgöra vilket framtidsscenario som ger mest 
önskvärda konsekvensen. Multikriterieanalysen kan därför vara ett bra alternativ att använda sig av inom 
samhällsplaneringen när olika åtgärder behöver utvärderas. Ett annat verktyg kan också vara att använda 
sig av en tabell och diskutera vilka positiva och negativa konsekvenser en åtgärd kan få. Till sist är det 
viktigaste att ta fram en handlingsplan för uppföljning och utvärdering eftersom det också är en viktig 
del av processen för att kunna se om det önskvärda resultatet blev uppnått (Ranhagen, 2011).    
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4  Resultat  
 
En del av arbetet har varit att studera vilka typer av verktyg som går att använda inom 
samhällsplaneringen för att underlätta arbetet med att göra prioriteringar mellan olika åtgärder. Målet 
har varit att utforma en modell som på ett så enkelt sätt som möjligt ska kunna hjälpa Trafikverket att 
göra prioriteringar, modellen ska även vara lätt att förstå samt att använda. Eftersom modellen ska 
användas vid prioritering av olika cykelåtgärder så har även olika åtgärder studerats som sedan har lett 
fram till möjliga parametrar, som redovisas senare i resultatdelen.   
 
4.1  Hur  bör  modellen  utformas  
Det finns flera olika typer av prioriteringsverktyg som går att använda som beslutsmodeller. Men det 
svåra är att arbeta fram en modell som kan hjälpa till att underlätta valet mellan två olika åtgärder. 
Anledningen till att alla åtgärder inte kan genomföras kan bland annat bero på att det inte finns 
tillräckligt med pengar. Men precis som Friend och Hickling (2005) skriver så är det på många sätt en 
komplicerad process att fatta ett beslut vilket är en av anledningarna till att en beslutsmodell behövs. En 
ensam person som inte behöver ta hänsyn till någon annan kan fatta ett beslut relativt enkelt men så fort 
flera personer från olika sektorer blir inblandade i beslutet så krävs det lite mer arbete för att komma 
fram till ett beslut. Det är dock viktigt att komma ihåg att oavsett hur många personer som är inblandade 
i beslutsprocessen så är det inte säkert att det bästa beslutet fattas. Om flera personer är inblandade i 
beslutet behöver det tas hänsyn till flera faktorer och det krävs framförallt goda 
kommunikationsprocesser som kan underlätta beslutsfattandet och samtidigt hitta en lösning som ger 
önskvärda konsekvenser. Därför kan det vara bra att arbeta fram en modell för att underlätta 
beslutsfattandet (Friend & Hickling, 2005). Det valda prioriteringsverktyget ska kunna användas både i 
större grupper och av enskilda personer.  
 
4.1.1  Åtgärdsanalys  
 
Ett av de verktyg som planerare kan arbeta med är olika typer av åtgärdsanalyser. Genom att använda 
Keeney och Raiffas (1993) fyra steg för åtgärdsanalyser så studerades Trafikverkets problem med att 
välja mellan olika åtgärder. De fyra stegen presenterar också modellens olika steg, som sedan leder fram 
till valet av prioriteringsverktyg: 
 
Steg 1: I det första steget av Keeney och Raiffas (1993) åtgärdsanalys handlade om att strukturera 
beslutsproblemen och studera vilka mål som förväntas uppfyllas av beslutet. I det här steget är det även 
viktigt att ha en tydlig beslutsstrategi som anger vilken åtgärd som bör väljas först och sedan i 
efterföljande ordning för att uppnå önskade konsekvenser (Keeney & Raiffa, 1993).  
 
I det här fallet så handlar det om att Trafikverket har konstaterat att de saknar en modell som underlättar 
vid prioritering av olika åtgärder. Detta kan leda till att åtgärder kanske inte blir utförda där de som mest 
behövs. Det kan även vara en fördel att kunna studera vilken typ av åtgärd som det finns störst behov 
av att genomföra. Ett av problemen kan till exempel vara att Trafikverket behöver fatta ett beslut om det 
är viktigare att bygga en cykelöverfart än en cykelbana. Då hade problemen först behövts strukturerats 
och sedan hade en beslutsstrategi behövts ta fram för de båda alternativen så att det i ett senare skede 
kan jämföras med varandra. 
 
Steg 2: I det här steget av Keeney och Raiffas (1993) åtgärdsanalys behöver det bestämmas vilka som 
är de önskade effekterna av alternativen. Vilka är de förväntade effekterna och vad kan konsekvenserna 
bli. Alla problem och alla åtgärder får konsekvenser på ett eller annat sätt, det viktigaste är att vara 
förberedd på vilka möjliga konsekvenser som finns för att sedan kan uppnå den mest önskvärda. Det är 
även nu som planeraren behöver bestämma vilken modellinsats som ska användas (Keeney & Raiffa, 
1993). 
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Om vi fortsätter att analysera exemplet med cykelöverfart och cykelbanan kan vi studera vilka 
konsekvenser var och ett av alternativen kan få. Det är även önskvärt om det går att förutse så långt som 
möjligt vilka möjliga konsekvenser som finns. I det här steget börjar även beslutsmodellerna användas 
för att undersöka vilket alternativ som ger mest önskvärda konsekvenser. Efter det är de dags att 
analysera vilken typ av modell som krävs. I det här fallet så är målet att hitta en modell som kan hjälpa 
till att prioritera vilken åtgärd som det finns störst behov av att genomföra. Åtgärderna behöver inte ske 
på samma ställe men det går att studera vilken av dem som till exempel gynnar flest människor. En 
cykelöverfart vid en skola kan till exempel öka tryggheten för barnen när de behöver passera vägen. 
Cykelöverfarten har också fördelar som reglerad hastighet och ökar trafiksäkerheten (Trafikverket, 
2020). Vid en skola rör det sig mycket människor, både vuxna och barn vilket gör att trafiksäkerheten 
borde prioriteras. Medan cykelbanan kanske endast gynnar några få människor. En separerad 
cykelbanan kan dock öka trafiksäkerheten då människor inte behöver vistas på vägen längre (GCM-
Handbok, 2010). Då ska modellen kunna hjälpa till att bedöma att cykelöverfarten har en högre prioritet 
än cykelbanan. Det viktigaste är dock att det finns så mycket information som möjligt om både 
problemet, konsekvenserna och det slutgiltiga målet med åtgärden. 
 
Steg 3: I det tredje steget av Keeney och Raiffas (1993) åtgärdsanalys ska alternativen värderas och de 
eventuella effekterna ska försöka studeras. Det är omöjligt att veta om ett val är bättre än ett annat och 
ett beslutsproblem med många mål har sällan endast ett alternativ som ger den mest önskvärda 
konsekvensen. Därför behöver  (Keeney & Raiffa, 1993).  
 
Det finns alltid en risk för att den valda åtgärden inte enbart ger dem mest önskvärda konsekvenserna. 
Varje gång ett beslut fattas finns det en risk för att oväntade konsekvenser också kan uppstå. I exemplet 
behöver vi alltså studera vilket av alternativen som ger de mest önskade effekterna. Det som är viktigt 
att komma ihåg är att båda åtgärderna kan ha högt värde för enskilda individer men i det här arbetet 
behöver helheten studeras. Eftersom det kan hända saker längs processens gång är det även viktigt att 
ha tänkt igenom alla möjliga konsekvenser. När cykelöverfarten börjar studeras grundligare kanske 
planeraren ser att en planskildhet skulle öka både tryggheten och säkerheten ännu mer. Som planerare 
behöver man hela tiden vara förberedd på nya tillkommande eller förändrade förutsättningar som kan 
leda till andra åtgärdsförslag. 
 
Steg 4: I det sista steget av Keeney och Raiffas (1993) analys ska alternativen utvärderas och jämföras 
med varandra. I det här steget kan både alternativen och den valda modellen utvärderas för att se om de 
önskade resultatet blev uppnått (Keeney & Raiffa, 1993). 
 
Först strukturerades beslutsproblem som fanns och vilka åtgärder som skulle kunna genomföras. Sedan 
studerade vi möjliga konsekvenser för att till exempel kunna se vilken åtgärd som gynnade flest 
människor. Efter det värderades åtgärderna och vi kunde se att ibland kan andra alternativ vara bättre än 
det första. Det är viktigt att ta hänsyn till beslutets känslighet. Om vi återgår till exemplet så gynnade 
cykelöverfarten fler människor, framför allt barn och därför borde den få en högre prioritet. Men det 
betyder också att de som ville ha en ny cykelbana kommer att bli besvikna. Det kan därför vara viktigt 
att kunna motivera varför just det beslutet fattades och vilka grunder som det baseras på.  
 
4.1.2  Val  av  prioriteringsverktyg  
 
Det som kan konstateras efter att ha analyserat Trafikverkets problem med hjälp av Keeney och Raiffas 
(1993) metodik för åtgärdsanalyser är att det behövs en modell som kan hjälpa till att prioritera mellan 
olika åtgärder och sedan se vilken som har högst prioritet.  
Det finns några olika alternativa verktyg som kan användas vid prioritering, ett exempel på ett sådant 
verktyg är multikriterieanalyser. Dessa typer av analyser har använts inom många olika sektorer och kan 
underlätta valet av åtgärder. I multikriterieanalysen kan två alternativ ställas mot varandra och sedan 
utvärderas. En av fördelarna med att arbeta med den här typen av utvärderingsmetod är att det går att få 
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ett mer nyanserat resultat eftersom indikatorerna viktas. Ranhagen (2011) har tagit fram en arbetsprocess 
för multikriterieanalyser, det första som behöver göras är att identifiera mål och eventuella nyckelfrågor. 
Sedan behöver de alternativ som finns ses över och konsekvenserna studeras. Efter det ska valda kriterier 
tas fram och användas i multikriterieanalysen. Nästa steg är att vikta och poängsätta kriterierna, sedan 
sammanvägs dem för att efter det utvärdera resultat (Ranhagen, 2011). Multikriterieanalyser är bra på 
många sätt och är ett bra sätt att studera vilka lösningar som finns. Men i det här arbetet är nog 
matrisverktyget mer hjälpsamt eftersom vilken ty av åtgärder som krävs ofta redan är utrett och bestämt, 
det handlar bara om att välja vilken åtgärd som har högst prioritet.   
 
Ett annat alternativ är att använda sig av en matrismodell för att kunna göra prioriteringar mellan 
åtgärder. Nedan presenteras den tänkta modellen för verktyget: 
  

  
Figur 2: Matrisverktyget 
 
Matrisen förutsätter att ett tidigare arbete har genomförts för att bestämma vilka åtgärder som det finns 
behov av med hjälp av till exempel en åtgärdsanalys. När åtgärden är bestämd ska den sedan, med hjälp 
av matrisen, utvärderas för att se hur stort behov det finns att åtgärda den. På y-axeln finns frågan; ”Hur 
stora bedöms behoven/bristen av åtgärden vara?” och på x-axeln; ”Hur angeläget är det att åtgärda 
behovet/bristen?”. Sedan delas åtgärden in i tre olika steg: låg, medel och hög. När frågorna på axlarna 
i matrisen besvaras behöver därför åtgärden värderas. Färgerna i matrisen hjälper också till att förtydliga 
hur stor prioritet åtgärden bedöms ha. De gröna har låg prioritet, det gula har högre, men det är 
framförallt de röda som ska prioriteras. Till exempel, om behovet bedöms som högt och det är angeläget 
att åtgärda, kommer nivån bli hög på båda axlarna. Vilket placerar åtgärden på en röd ruta och det 
betyder att behovet av åtgärden är stort.  
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4.1.3  Möjliga  parametrar  
 
Efter att matrisen hade tagits fram så började arbetet med att ta fram relevanta parametrar för att 
underlätta användandet av den. Parametrarna för frågan på y-axeln kan delas upp i två kategorier, ökad 
cykling och säker cykling. Vissa åtgärder kommer alltså leda till ökad cykling medan andra åtgärder 
ökar säkerheten för cyklisterna. Åtgärderna kan ibland leda till både ökad och säker cykling och då väljs 
huvudsyftet med åtgärden. För frågan på y-axeln identifierades följande parametrar under workshopen 
med Trafikverket (Workshop, 2020): 
 
 
Ökad cykling: 
 

•   Avsaknad av pendlingsmöjligheter  
En av de saker som upplevs som ett problem idag är avsaknaden av pendlingsmöjligheter både 
i och mellan tätorter. Det är något som behöver förbättras om cykeln ska kunna konkurrera med 
bilen (Trafikverket, 2017). Här kan man med hjälp av den utvecklade Kågesonmodellen (2007) 
se hur stor brist det är på pendlingsmöjligheter. Sedan vid insättning i matrismodellen kan detta 
vara riktlinjer för vilken nivå man hamnar på: 
Hög: Betydande brist 
Medel: Måttlig brist  
Låg: Liten/ingen brist 
 
Genom att sedan studera Kågesonmodellen kan man se vad varje nivå innebär. Vid betydande 
brist är det en kort sträcka mellan tätorterna som kan leda till ett högt flöde på cykelvägen.  
 

•   Finns parallellväg 
Vid undersökande om det finns behov av en ny cykelväg brukar man även studera om det finns 
några parallella vägar som också kan fungera. Här är tiden en viktig faktor, eftersom tid är 
något som människor ofta ser till idag. Allt ska gå så fort som möjligt så för att det ska vara 
intressant att välja en parallellväg får den inte ta för lång tid. Trafikverket har en del 
rekommendationer som bör eftersträvas vid parallella vägar. Man bör eftersträva en sträcka 
som är mellan det kortaste res avståndet och fågelvägen. Utanför huvudcykelnätet accepteras 
en sträcka på 1,3-1,4 km och inom cirka 1,2 km. Utanför tätorter har landskapet en avgörande 
roll, det kanske är mycket skog, vatten som behöver korsas eller mycket kuperat. Det är dock 
viktigt att komma ihåg att det kan vara flera väghållare på den parallella vägen vilket kan 
påverka underhållet (Trafikverket, 2017). Så vid värdering av parametern kan man ta hänsyn 
till avståndet eftersom det påverkar restiden: 
Hög: Ej möjligt/stor restidsförändring att använda parallellvägar 
Medel: Medel restidsförändring/medel omväg 
Låg: Liten restidsförändring/kort omväg 
 

•   Felande länk till ett sammanhållet cykelvägnät 
En felande länk kan vara att det till exempel finns en brist av ett sammanhängande cykelvägnät 
i och kring en tätort. En felande länk kan bero på att vägnätet består av cykelvägar som ägs av 
olika väghållare och att de inte har en gemensamplan för hur cykelvägarna/nätet ska utvecklas. 
Eftersom det är många aktörer inblandade finns det en risk för att dessa vägar kanske inte alltid 
stämmer överens helt med varandra. Det leder till att de skapas osammanhängande vägnät 
(Trafikverket, 2017). Därför behöver parametern värderas utifrån hur sammanhängande 
vägnätet blir med hjälp av den tänkta åtgärden: 
Hög: Åtgärden medför ett större sammanhängande cykelvägnät/stråk  
Medel: Åtgärden bidrar till att öka möjligheten till ett sammanhängandestråk 
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Låg: Åtgärden bidrar till möjligheten till ett sammanhängandestråk 
 

•   Utformning - typer av cykelvägar, flöden och bredd på cykelvägen 
Dessa tre saker hänger ihop på många sätt. Olika typer av cykelvägar krävs vid olika åtgärder. 
Men det kan hända saker som leder till att man behöver se över utformningen. En väg som 
tidigare hade en hastighet på 80 km/h kan höjas och då är till exempel ett cykelfält inte lämpligt 
längre (VGU, 2020). En annan anledning kan även vara att flödet på cykelvägen ökar vilket 
kan skapa ett behov av att se över vilken typ av cykelväg som behövs eller om den nuvarande 
cykelvägen behöver breddas för att klara ett högre flöde. Eller så kanske, som tidigare nämnt, 
behöver ett cykelfält bli en separat cykelväg för att till exempel öka trafiksäkerheten både för 
cyklister och bilister (Workshop, 2020). VGU (2020) kan hjälpa till för att studera vilka krav 
det finns på till exempel bredden på cykelvägar. Det viktiga är att det finns en cykelväg som 
klarar av behovet. Det är svårt att säga exakt vad en ny utformning kan vara, varje situation 
kommer kräva en egen åtgärd. Parametern skulle kunna värderas såhär: 
Hög: Behovet av en ny utformning är stor för att öka trafiksäkerheten 
Medel: Behovet av en ny utformning kan leda till ökad trafiksäkerhetsäkerhet 
Låg: Behovet finns, men bedöms som lågt då trafiksäkerheten är god 
 

•   Barriäreffekter 
En barriäreffekt kan till exempel vara en högt trafikerad väg som korsar gång- och 
cykelvägnätet vilket gör den svår att passera. Vid korsande vägar är det även viktigt att studera 
hur lång väntetid cyklisterna får innan de kan cykla över. Enligt GCM-Handboken (2010) är 
en god väntetid cirka 20 sekunder och en för lång väntetid är cirka 60 sekunder. Då en för lång 
väntetid kan leda till olyckor eller att cyklister korsar vägen på andra ställen (GCM-handbok, 
2010). Det kan också till exempel vara så att cyklisterna behöver cykla på vägen en bit vilket 
kan upplevas som otryggt. Här skulle till exempel en cykelpassage med reglerad hastighet eller 
en planskildhet behövas (Workshop, 2020). Men parametern skulle kunna värderas såhär: 
Hög: Barriäreffekten har stor betydelse för cyklisters säkerhet och trygghet 
Medel: Barriäreffekten har en medelstor betydelse för cyklisters säkerhet och trygghet 
Låg: Barriäreffekten har låg betydelse för cyklisters säkerhet och trygghet 
 
Säker cykling: 

 
•   Separering - gång- och cykelväg, cykelöverfarter, cykelpassager, planskildheter 

Ibland behöver bilvägar och cykelvägar separeras av olika anledningar. En avgörande faktor 
för alla dessa saker är bilisternas hastighet. Säkerheten för cyklister ökar om man till exempel 
separerar cykelvägen från bilvägen där hastigheten är över 30 km/h, detta på grund av 
krockvåldsteorin. Vid en cykelpassage och en cykelöverfart är det en fördel om hastigheten 
sänks för de motordrivna fordonen. En planskildhet kan öka säkerheten ännu mer genom att 
separera cyklisterna helt från bilarna. Men även här kan VGU vara till stor hjälp vid 
bedömningen av parametern. Då det står vilken hastighet det är krav på vid till exempel en 
cykelöverfart (VGU, 2020). Separering kan värderas på följande sätt: 
Hög: Hastigheten är över 50 km/h 
Medel: Hastigheten är mellan 30-50 km/h 
Låg: Hastigheten är under 30 km/h 

 
•   Utformning – belysning, trygghet  

Belysningen på gång- och cykelvägar är en avgörande faktor för om människor känner sig 
trygga eller inte (Trafikverket, 2014). Det är viktigt att belysningen lyser upp en stor yta så att 
ingen kan gömma sig i mörkret. Vid planskildheter är belysningen en avgörande faktor för om 
människor väljer att använda den på kvällstid eller inte. Om sträckan upplevs som trygg 
kommer fler välja att använda den (Trafikverket, 2014). Det är dock viktigt att komma ihåg att 
alla upplever trygghet på olika sätt. Om många till exempel arbetspendlar på en cykelväg 
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mellan två tätorter kan det vara en fördel om den är upplyst under den mörkare delen av året. 
Annars kan det finnas en risk för att människor ändå väljer att använda sig av bilen och det är 
de som ska försöka motverkas (Trafikverket, 2014). Den här parametern skulle kunna värderas 
på följande sätt: 
Hög: Platsen upplevs som osäker, både ur ett trygghets- och trafiksäkerhetsperspektiv 
Medel: Platsen upplevs som delvis osäker, både ur ett trygghets- och trafiksäkerhetsperspektiv 
Låg: Platsen upplevs som säker, både ur ett trygghets- och trafiksäkerhetsperspektiv 
 

•   Utformning – flöden på bilväg 
Flödena på bilvägen kan vara avgörande för vilken lösning som ger mest trygghet och säkerhet 
för cyklisterna. Beroende på flödena kan man sedan avgöra om till exempel ett cykelfält eller 
en separerad gång- och cykelväg ska väljas. Även här ger VGU en god vägledning för att 
studera val av alternativ. Förutom flödet spelar till exempel hastigheten in, ett cykelfält får inte 
finnas på en väg där hastigheten är högre än 80 km/h (VGU, 2020). Även antalet bilar som åker 
på vägen påverkar vilken typ av cykelåtgärd som är mest lämpad att använda sig av. En väg 
med ett högt flöde av bilister krävs det att vägen antingen utformas så att den blir säker för 
cyklister att färdas på eller så måste de vägarna separeras (VGU, 2020). Parametern skulle 
kunna värderas på följande sätt: 
Hög: Hastigheten är <80 km/h, vilket inte gör det säkert att vistas på vägen för oskyddade 
trafikanter  
Medel: Hastigheten är >80 km/h, men det finns till exempel ingen plats för ett cykelfält 
Låg: Hastigheten är låg och det finns plats för oskyddade trafikanter att vistas på vägen utan att 
riskera att skadas 

 
Parametrarna på y-axeln presenterar möjliga åtgärder som det kan finnas ett behov eller en brist på. 
Dessa åtgärder är sådana som ofta behöver åtgärdas relativt snabbt. När dessa parametrar är bestämda 
behöver de ställas mot den andra frågan som handlar om hur angeläget det är att åtgärda behovet eller 
bristen. 
 
För frågan på x-axeln, ”Hur angeläget är det att åtgärda behovet/bristen?”, identifierades dessa 
parametrar (Workshop, 2020): 
 

•   Antal användare – flöden 
En sak som kan vara avgörande för om en åtgärd är angelägen att genomföra kan vara hur stort 
antalet användare är. Om det finns ett stort antal användare som väljer att till exempel pendla 
till arbetet mellan två orter så förutsätter det att de byggs en säker cykelväg som gör det möjligt. 
Utan allt för stora omvägar. Denna parameter kan värderas genom att studera flöden, VGU har 
vissa riktlinjer om flöden och vilken typ av åtgärd som passar vilket flöde (VGU, 2020). Man 
kan även undersöka hur långt det är mellan tätorterna med hjälp av till exempel utvecklad 
Kågesonmodell och sedan utvärdera vilka flöden det kan leda till, därför kan denna parameter 
värderas på lite olika sätt men ett exempel är: 
Hög: Nära mellan tätorterna, kan leda till stora flöden    
Medel: Måttligt avstånd mellan tätorterna, kan leda till relativt stora flöden 
Låg: Långt mellan tätorterna, leder till låga flöden 
 

•   Barns resor – målpunkter för barn 
Under intervjun med Trafikverket diskuterades det att denna parameter alltid skulle vara hög 
eftersom barns behov alltid ska prioriteras (Workshop, 2020). Detta eftersom Trafikverket aktivt 
arbetar med att förbättra barns resor. De ska vara trygga och säkra. Det innebär att om de finns 
målpunkter för barn så är den tänkta åtgärden alltid angelägen att genomföra (Trafikverket, 
202).  

 
•   Målpunkter – Skola/arbetsplats, fritidsaktiviteter, turism 
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Andra målpunkter är skolor och arbetsplatser, dessa är vanliga målpunkter vid cykling och det 
är ofta mellan dessa punkter och hemmet som människor väljer att cykla (Trafikverket, 2017). 
En annan viktig målpunkt är fritidsaktiviteter, om det finns en cykelväg ökar möjligheten att 
fler väljer att cykla till en närliggande fotbollsplan istället för att ta bilen. Det kan även 
förekomma en del cykelturism mellan städer och tätorter, vilket också kräver en god gång- och 
cykelväg (Trafikverket, 2017). Denna parameter skulle kunna värderas såhär: 
Hög: Flera viktiga målpunkter berörs av åtgärden 
Medel: En eller flera viktiga målpunkter berörs av åtgärden 
Låg: En eller ingen viktig målpunkt berörs av åtgärden 
 

•   Möjligheter till hela resan perspektivet 
För att få fler att välja cykeln istället för bilen kan det vara bra att arbeta med ett hela resan 
perspektiv. Det innebär till exempel att det finns gång- och cykelvägar, cykelfält eller reglerade 
cykelöverfarter  samt cykelparkeringar som gör det lätt att resa till och från tågstationen eller 
busshållplatser (Trafikverket, 2017). Det kan därför vara en fördel att studera om den tänkta 
sträckan ingår i en större helhet och på så sätt göra den mer attraktiv. Man kan också tänka sig 
att sträckan får en högre prioritet om den har ett tydligt samband till det här perspektivet 
(Trafikverket, 2017). Denna parameter skulle kunna värderas på följande sätt: 
Hög: Ingen möjlighet till ett hela resan perspektiv 
Medel: Möjlighet till ett hela resan perspektiv finns men behöver förbättras 
Låg: God möjlighet till ett hela resan perspektiv 
 

•   Olyckor och incidenter på sträckan 
Tyvärr sker det många olyckor varje år där cyklister är inblandade, cirka 80 procent skadas 
allvarligt i framförallt singelolyckor. Det är även cirka 9 procent som omkommer enligt 
Trafikverkets statistik. En olycksdrabbad sträcka kan behöva göras om på olika sätt 
(Trafikverket, 2017). Ett exempel skulle kunna vara att man beslutar sig för att bygga en 
separerad gång- och cykelväg för att minska antalet oskyddade trafikanter som vistas på 
bilvägen. Det viktigaste är att skapa en säker cykelväg som inte ökar antalet olyckor (Workshop, 
2020). Genom att studera den statistik som har redovisats kring olyckor tidigare så kan ett 
förslag på hur denna parameter skulle kunna värderas vara följande: 
Hög: Fler än 10 olyckor där cyklister har omkommit eller blivit allvarligt skadade har skett på 
sträckan 
Medel: Fler än 5 olyckor där cyklister har omkommit eller blivit allvarligt skadade har skett på 
sträckan 
Låg: En olycka där cyklister har omkommit eller blivit allvarligt skadade har skett på sträckan  

 
Parametrarna på x-axeln ska, som tidigare nämnt, hjälpa till att förstå hur angeläget det är att åtgärda 
behovet eller bristen. Är det ett enskilt eller ett allmänt intresse, hur stora är flödena och hur många 
skulle gynnas av till exempel en ny cykelväg. Dessa faktorer är sådant som man kan tänkas behöva ta 
hänsyn till för att kunna göra en bedömning av hur stort behov det finns av en viss åtgärd. 
   
Det är dock viktigt att komma ihåg att matrisen är en levande modell som kommer utvecklas efter hand. 
Fler parametrar kan behöva att arbetas fram i takt med att ny kunskap erhålls och matrisen utvecklas. 
Detta är bara ett första steg i en relativt lång process och är fler utmaningar och kunskap förväntas 
identifieras efterhand (Workshop, 2020). 
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4.1.4  Användning  av  matrisen  
För att tydligt visa hur matrisen kan användas kommer ett lättare exempel användas. Under 
åtgärdsanalysen användes ett exempel på två olika åtgärder, en cykelöverfart vid en skola och en 
separerad gång- och cykelväg. 
 
På den här åtgärden kan man till exempel använda sig av parametern för barriäreffekter. Cykelöverfarten 
skulle då värderas på följande sätt, behovet av cykelöverfarten bedöms som högt eftersom det ökar 
trafiksäkerheten för barnen när de cyklar till och från skolan samt minskar barriäreffekterna. Eftersom 
det framförallt är barn som ska använda överfarten så bedöms behovet vara angeläget och värderas som 
högt, vilket parametern ”Barns resor” föreslår. Det innebär att åtgärden har högsta prioritet, eftersom 
den värderas högt på båda axlarna samt placeras i en röd ruta. Resultatet visas nedan: 
 

    
Figur 3: Ett exempel på användning av matrisen vid en cykelöverfart 
 
 
Nedan  visas den andra matrisen för separerade gång- och cykelvägen. Där bedöms behovet att åtgärden 
vara högt på grund av till exempel hastigheten på vägen. Då kan den värderas utifrån parametern     
”Separering - gång- och cykelväg, cykelöverfarter, cykelpassager, planskildheter”. Då ska en åtgärd 
värderas som hög om hastigheten på vägen överstiger 50 kilometer i timmen. Men åtgärden påverkar 
kanske ett mindre antal människor vilket gör att den inte värderas lika högt som cykelöverfarten. 
Parametern ”Antal användare” kan därför värdera åtgärden som medel. Den här åtgärden är också 
prioriterad men eftersom den placeras en ruta längre till vänster i matrisen så får den en lägre 
prioriteringsgrad än cykelöverfarten.  
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Figur 4: Ytterligare ett exempel på användning av matrisen vid en cykelväg 
 
Mellan dessa två åtgärder är det alltså den första som har högst prioritet enligt matrisen. Men efetrsom  
Tanken är även att det är såhär som Trafikverket ska arbeta. Man har en eller flera åtgärder som värderas 
och sedan hjälper matrisen till att avgöra vilken åtgärd som har högst prioritet och ska därmed åtgärdas 
först. Om åtgärderna skulle få samma prioriteringsnivå i matrisen så ska båda prioriteras eftersom det 
då finns ett behov av dem båda. Färgskalan i matrisen talar även om att de åtgärder som hamnar på en 
röd ruta ska ha prioriteras först. Det innebär att även fast det sista exemplet hamnade en ruta till vänster 
om det första så bör båda åtgärderna prioriteras ändå. (Workshop, 2020) 
 
  
  
  
  
  
  
 
 



 

26 
 

5  Diskussion 

  
Under arbetets gång har det studerats vilka olika åtgärder som finns samt vilka som ingår i begreppet 
trimningsåtgärder. Detta har lett till en del olika frågeställningar, men tillslut beslutade jag mig för två. 
Den ena handlar om vilka parametrar som kan underlätta vid användandet av den modell tagits fram och 
den andra handlar om hur denna modell ska utvecklas för att bli så användbar som möjligt. För att kunna 
besvara frågeställningarna genomfördes först en litteratur- och dokumentstudie för att ta reda på vilka 
möjliga åtgärder det finns för att skapa en ökad säker cykling samt olika prioriteringsverktyg och 
modeller. Sedan arbetade jag med att jämföra modeller och verktyg med varandra. Målet var att hitta en 
modell som var så användbar som möjligt för sitt syfte. När modellen var klar genomfördes en workshop 
med samhällsekonomier och cykelexperter på Trafikverket för att utveckla den ännu mer samt ta fram 
relevanta parametrar för deras arbete.  
 
Tidigt i arbetet blev det tydligt att cyklingen har en avgörande roll för uppfylla framförallt mål 11 i 
Agenda 2030. Om Sverige ska kunna uppnå miljömålen som finns framtagna i Agenda 2030 så behöver 
det ske en förändring av vårat användande av fossila bränslen. Cykeln har fått en större roll i 
Trafikverkets arbete eftersom cykeln kan konkurrera med bilen på många sätt. Men cykeln har även fått 
en mer betydande roll för samhället. Genom att bygga ut cykelvägnätet kan till exempel 
arbetspendlingen öka. En avgörande faktor för om människor kommer välja att cykla till arbetet istället 
för att ta bilen är avståndet. Det kan till exempel handla om avståndet mellan två närliggande tätorter 
om Kågeson (2007) pratar om, avståndet är också avgörande för hur stort flödet på cykelvägen kan bli. 
Om två tätorter finns i närheten av varandra kan det alltså finnas fördelar med att bygga en ny cykelväg 
mellan dem. Det  kommer dock behövas tas hänsyn till är den upplevda tryggheten på dessa sträckor. 
Eftersom den kommer ha en avgörande roll för om människor kommer att välja att använda cykelvägen. 
Det är därför viktigt med till exempel en god belysning under den mörkare delen av året samt att 
cykelvägen är tillräckligt bred utifrån de förväntade flödet enligt Trafikverkets studier. Genom att få fler 
människor att välja cykeln istället för bilen minskar utsläppen i atmosfären vilket är en av de saker som 
krävs för att Sverige ska kunna uppfylla miljömålen samtidigt som det kan ge positiva hälsoeffekter.  
 
Enligt Trafikverket ingår cykelvägar till exempel separerade gång- och cykelvägar, cykelfält, 
cykelöverfarter, cykelpassager samt planskildheter i begreppet trimningsåtgärder. Dessa åtgärder kan 
både öka trafiksäkerheten samt öka flödet av cyklister i cykelvägnätet. Det finns många anledningar till 
att en trimningsåtgärd krävs men det kan till exempel handla om att minska barriäreffekter eller förkorta 
resvägen. Jag tror att en av de sakerna som krävs för att få fler personer att välja cykeln istället för bilen 
är att det blir lika enkelt att använda cykeln som bilen. Men alla dessa åtgärder kan leda till både en ökad 
cykling och en ökad trafiksäkerhet vilket förhoppningsvis även gör det enklare att förflytta sig med 
cykeln som färdmedel.   
  
Det svåra i det här arbetet har varit att studera olika modeller och samtidigt försöka arbeta fram en 
modell som fungerar för just det här syftet. Alla modeller har sina för- och nackdelar, vissa är bättre för 
andra syften än just det här, vilket kan ses i den insamlade teorin. Modellen behöver kunna hjälpa till 
vid prioritering av åtgärder genom att ställa dem mot varandra på samma villkor. Därför började jag 
med att studera multikriterieanalyser. Dessa typer av analyser är bra när man till exempel vill jämföra 
två scenarier mot varandra vilket inte riktigt var det jag behövde använda verktyget till. Den modell som 
jag skulle ta fram behövde dessutom vara en modell som Trafikverket skulle kunna använda sig av direkt 
i deras arbete med trimningsåtgärder. Jag insåg tidigt att det behövdes en modell som kunde hjälpa till 
att fatta strategiska beslut men som samtidigt inte var svår att använda sig av. Så sökandet fortsatte och 
hittade tillslut ett matrisverktyg som passade för studiens syfte. Med hjälp av Keeney och Raiffas (1993) 
åtgärdsanalys blev det tydligt att det var den typen av prioriteringsverktyg som behövdes för att kunna 
göra välavvägda val med olika åtgärder. Matrisen blev på så sätt den modell som upplevdes som lättast 
att arbeta med eftersom det går att väga in många olika aspekter samtidigt och ändå komma fram till ett 
beslut om hur viktig en åtgärd är. Detta eftersom matrisen ska hjälpa till att prioritera vilken åtgärd som 
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är mest angelägen att genomföra. Det är ofta flera åtgärder som behöver utvärderas i matrisen men de 
åtgärder som studeras är redan bestämda, matrisen ska bara visa vilken av dem som har högst prioritet. 
Därför tror jag att multikriterieanalyserna kan vara bättre att använda sig av när man studerar åtgärder i 
ett tidigt skede, kanske redan när man undersöker vilken som är den mest lämpade för en specifik plats. 
Multikriterieanalysen kan till exempel hjälpa till att avgöra vilken typ av åtgärd som har störst potential 
om Trafikverket behöver avgöra vilken typ av cykelväg som behöver byggas. Vilket också gjorde 
matrisen mer lämplig för det tänkta syftet.  
 
Efter att ha studerat olika modeller och kommit fram till att en matris var mest användbar studerades 
olika typer av matriser för att se hur den skulle kunna utformas för att bli så användbar som möjligt. Till 
exempel tittade studerades hur många olika bedömningsnivåer som kunde vara lämpligt samt hur 
färgerna skulle kunna fördelas och vilken typ av färgskala som man kunde använda sig av. Matrisen 
arbetades sedan fram tillsammans med Trafikverket men med utgångspunkt ur den idé som jag fick 
under litteraturstudien.  
I studien valdes det att bara ha tre värderingspunkter i matrisen, hög, medel och låg, förhoppningen med 
det är att det ska vara enkelt att värdera parametrarna för Trafikverket och se hur stort behov det faktiskt 
finns av åtgärden. En matris med för många värderingsmöjligheter skulle kunna leda till en otydlighet. 
Detta eftersom det kan vara svårt att till exempel avgöra vilken nivå en åtgärd ska placeras på om det 
finns för många alternativ. Ett av mina mål med modellen var att göra den enkel att använda och jag 
hoppas att detta är en av sakerna som gör den lätt att använda och gör bedömningen enklare.  
 
Färgskalan i matrisen är också framtagen för att underlätta arbetet. Grönt innebär att det inte är en 
prioriterad åtgärd, gul kan det finnas behov av men de är framför allt de röda trimningsåtgärderna som 
ska åtgärdas. För att en åtgärd ska hamna på en röd nivå i matrisen så krävs det att det ska finnas ett 
behov av åtgärden och det ska vara angeläget att åtgärda just det problemet. Om jag fortsätter på det 
exemplet som jag använde mig av tidigare i resultatdelen så handlar det om en cykelöverfart eller 
cykelpassage vid en skola. Åtgärden behövs för att öka trafiksäkerheten och den är angelägen eftersom 
det är mest är barn som kommer att använda den. Det placerar åtgärden på en hög nivå på båda axlarna 
i matrisen vilket innebär att åtgärden har högsta prioritet. Min förhoppning är att detta ska göra arbetet 
lite lättare vid prioriteringen av de olika åtgärderna. Ibland behöver kanske besluten ske snabbt och då 
är det bra om matrisen är tydlig.  
 
Så när åtgärden är vald kan den föras in i matrisen, sedan måste resultatet granskas och förhoppningsvis 
ger det en tydlig bild av om åtgärden har en hög prioritet eller inte. Sedan behöver åtgärden jämföras 
med andra åtgärder för att se om den har högst prioritet eller om det finns någon annan med högre 
prioritet. Den åtgärd med högst prioritet är den som ska genomföras först.  
 
Det hade även kanske varit en idé att använda sig av ett poängsystem så att varje ruta i matrisen fick en 
viss poäng. Då hade åtgärderna kunnat viktas och resultatet hade antagligen blivit ännu lättare att avläsa. 
Men matrisen var ett bättre val för att uppnå studiens syfte. 
 
När matrisen var klar började arbetet med att studera möjliga parametrar att använda. Tidigt insåg jag 
att hastigheten på bilvägen har en avgörande faktor för cyklisternas säkerhet både på och vid korsande 
av vägen. Därför började jag med att studera vilka möjliga parametrar det fanns som påverkades av 
hastigheten. Många av de parametrar som presenteras har en koppling till hastighet, vid cykelöverfarter 
och cykelpassager kan man till exempel sänka hastigheten för att öka säkerheten för cyklisterna. Som 
tidigare nämnt kan trimningsåtgärder även handla om att minska barriäreffekter vilket också kan vara 
relaterade till hastigheten på bilvägen. En annan sak som också är viktig är att minska antalet olyckor 
som sker. En av anledningarna till att cyklister ofta blir allvarligt skadade är också relaterat till 
hastigheten på bilvägen. Ju högre hastighet desto större är risken för att en allvarlig olycka sker. Detta 
är självklart något som Trafikverket vill motverka och ett sätt att göra det är att höja trafiksäkerheten. 
Ett ökat  flöde av cyklister kräver också att säkerheten höjs, vilket även kan leda till en ökad trygghet 
både för cyklister och bilförare.  När åtgärden är vald kan den sedan studeras i matrisen, på y-axeln 
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bedömer man hur stort behov eller brist som finns. När åtgärden väl är bestämd så får man studera vilket 
behov det finns och hur angeläget det är att utföra. Efter man har bedömt hur stort behov som finns 
behöver man välja en eller flera parametrar för hur angeläget det är att genomföra åtgärden. Ett av målen 
i arbetet tycker jag borde vara att åtgärden ska påverka en så stor grupp som möjligt. Därför tänker jag 
att det kan finnas flera orsaker till att en åtgärd kan vara angelägen att genomföra. Det kan till exempel 
finnas flera målpunkter som påverkas av en ny cykelväg vilket kan leda till ett större flöde av cyklister. 
Åtgärden borde då bli ännu mer angelägen att genomföra eftersom de påverkar en större grupp av 
människor.   
 
De parametrar som presenteras i resultatdelen är framtagna i samarbete med Trafikverket under 
workshopen och är tänkta att underlätta deras arbete med trimningsåtgärder och sedan vid prioritering 
av åtgärderna. Valet av parametrar beror på de typåtgärder som det finns för cykel i trimningsåtgärderna. 
Under workshopen fick studien grunden till alla parametrar men sedan har jag arbetat med att se hur de 
kan värderas utifrån bland annat VGU och Trafikverkets analyser kring till exempel olycksstatistik samt 
bristanalyser. Genom att hitta stöd för värderingarna i bland annat VGU och GCM-handboken så har 
parametrarna kunnat få konkreta värderingspunkter som har stöd i de regler och rekommendationer som 
finns för cykelåtgärder. Det är förhoppningsvis tydligt om åtgärden ska värderas som hög, medel eller 
låg med hjälp av värderingarna av parametrarna. Sedan kan de finnas åtgärder där parametrarna kanske 
behöver justeras lite. Men detta är en grund som borde göra prioriteringsarbetet lättare och snabbare.  
 
Som tidigare nämnt i resultatet så är det viktigt att komma ihåg att matrisen är en levande modell som 
kommer utvecklas allteftersom ny kunskap erhålls. Trafikverket kanske kommer fram till att de behöver 
fler parametrar eller att några behöver tas bort. Men det arbetet lämnar jag vidare till Trafikverket. Målet 
var att arbeta fram en användbar modell som kan hjälpa dem redan nu och det tycker jag att matrisen 
kan. Därför upplever jag att det här arbetet har uppnått sitt syfte, metoden var väldigt användbar eftersom 
litteraturstudien gav mig kunskap som sedan kunde användas under workshopen. Samtidigt som den 
underlättade arbetet med värderingen av parametrarna. Workshopen hjälpte mig mycket i mitt arbete 
med resultatet, det hade varit svårt att ta fram alla parametrar själv eftersom jag inte har lika stor kunskap 
som Trafikverket. Arbetet har även gett mig ökad kunskap som jag hoppas kan vara användbar i 
framtiden.  
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6  Slutsatser  
 
En slutsats som jag har kommit fram till under arbetets gång är att det finns många modeller av 
prioriteringsverktyg inom både samhällsplanering och andra sektorer men användbarheten kan variera. 
Det finns även många anledningar till att det behöver ske olika typer av strategiska val. 
Samhällsplaneringen har en viktig roll även för framtiden, så de åtgärder som görs måste fungera både 
idag och i framtiden. De val som görs måste därför fungera på ett långsiktigt plan. Detta behövde jag 
också ta hänsyn till vid framtagandet av min modell.  
 
Modeller som till exempel multikriterieanalyser är väldigt användbara när man behöver avgöra vilken 
åtgärd som ska användas eller när olika framtidsscenarier ska studeras. Matriser är lättare att använda 
om man redan har valt åtgärd, vilket Trafikverket oftast har när behovet av prioritering uppstår. Det 
gjorde matrisen till ett mer användbart verktyg för det önskade syftet.  
 
En annan slutsats är att det finns många möjliga åtgärder föra att öka flödet av cyklister men det finns 
minst lika många åtgärder för att öka trafiksäkerheten, detta visar framförallt de framtagna parametrarna. 
För att få fler personer att välja cykeln och sedan uppfylla målen i Agenda 2030 behöver trafiksystemet 
utvecklas med cyklister som ett fokusområde. Då behöver cykelvägnätet byggas ut så att det blir lika 
lättillgängligt och användarvänligt som bilvägnätet, det måste alltså bli lika lätt att välja cykeln som 
bilen. Trimningsåtgärderna bidrar till det på många sätt, dem kan både höja säkerheten och få fler att 
cykla. Som tidigare nämnt, idag pratas de ofta om ett effektivt och långsiktigt hållbart transportsystem 
och cykling har en stor potential att kunna bidra till det. Det är dock viktigt att komma ihåg att cykeln 
ofta endast är för ett personligt bruk och att den har en väldigt begränsad resträcka och en väldigt 
begränsad lastförmåga. Allt handlar om hur samhällsplanerare väljer att utveckla trafiksystemet idag 
och framåt, de förändringar vi gör idag kommer påverka hur människor transporterar sig i framtiden.  
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Dagordning för intervju med Trafikverket 7/5-2020 
 
-   Presentations runda 
-   Presentation av examensarbetet 
-   Mål med intervjun 
   - Framtagandet av parametrar 
    
Dessa frågor ingick i rubriken, mål med intervjun: 
-   Ta från användbara och relevanta parametrar som kan användas för värdering av frågorna: 
   - Hur stora bedömas behoven/bristen av åtgärden vara? 
   - Hur angeläget är det att åtgärda behovet/bristen? 
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