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Abstract

Combined mobility has increasingly been promoted as a way to use the combined strengths of
cycling and public transport to enable sustainable mobility patterns. In the Greater Stockholm
Area, combined mobility has worked its way into strategic regional policy documents. This
study, departing from a collaborative planning perspective, uses qualitative methods to
investigate how key actors in the Stockholm Region work together to promote combined
mobility. The study finds that the actors all view combined mobility as an important aspect of
furthering sustainable mobility. While the significance of high-quality and safe bicycle parking at
public transport stations is generally a consensus point, actors have differing views on the
importance of further allowing bicycles onboard rail vehicles. Additionally, the study finds that,
while existing arenas for collaboration are generally appreciated by actors, there is a need to
develop more efficient and streamlined collaboration and funding processes to ensure that

strategic policy on combined mobility is translated into actual projects.
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Sammanfattning

Framjandet av kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik har i allt hogre grad lyfts fram
som ett sétt att bidra till 6kat hallbart resande. Detta aterspeglas dven i regionala
strategidokument i Stockholms 14n. Den hér studien &mnar undersdka hur centrala aktorer i
Stockholms ldn arbetar med att frimja kombinationsresor med hjilp av foljande fragestillningar:

- Hur ser olika centrala aktorer 1 Stockholms 1dn pa kombinationsresor som ett medel for
att uppna héllbar mobilitet?

- Hur prioriterar olika aktorer mellan konkreta atgérder for att 6ka antalet
kombinationsresor 1 Stockholms ldn?

- Hur upplever olika aktorer samverkansprocessen kopplat till planering och frimjande av
kombinationsresor?

Semistrukturerade intervjuer och dokumentanalys anvinds for att besvara fragestillningarna.
Sammantaget har sex intervjuer genomforts samt tva centrala dokument studeras. De centrala
aktorer som omfattats av studien dr Region Stockholms regionala cykelkansli,
trafikforvaltningen inom Region Stockholm, tre av lanets kommuner och Trafikverket.

Studien finner att samtliga aktorer betraktar frimjandet av kombinationsresor som ett viktigt sétt
att uppna héllbar mobilitet, sirskilt for lanets yttre delar. Satsningar pa kombinationsresor ses
dven som ett sétt att uppné de egna organisationernas malsittningar om hogre marknadsandelar
for cykeln respektive kollektivtrafiken. Vikten av sdkra och hogkvalitativa cykelparkeringar ar 1
hog grad en fraga dér aktdrerna dr eniga och dér arbetet &r relativt vilutvecklat. Daremot visar
studien att 1dnets kommuner prioriterar utokade mojligheter att ta med cykel ombord pa
kollektivtrafiken hogre dn trafikforvaltningen och Region Stockholms regionala cykelkansli.

Aktorerna har dverlag en positiv syn pa samverkansarbetet kring kombinationsresor i
Stockholms ldn och flera lovvérda initiativ genomfors av aktdrerna. Samtidigt identifierar
studien begrinsningar med nuvarande organisationsstrukturer och finansieringsprocesser. En
viktig slutsats dr att en tydligare integrering av planeringen for cykel och kollektivtrafik i
Stockholms ldn dr 6nskvérd for att béttre kunna dra nytta av trafikslagens synergieffekter vid
policybeslut. Studien visar dven pa behovet av att skapa effektivare finansieringsprocesser dér
nyttor och investeringskostnader for olika aktdrer dr jamnare fordelade. Att ytterligare forenkla
och fortydliga processerna for medfinansiering dr ocksé ett tdnkbart steg for att i hdgre
utstrdckning kunna g4 frin ord till handling i arbetet.
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1. Introduktion
1.1 Inledning

Under de senaste aren har fokus inom svensk transportplanering gradvis skiftat mot en
omstéllning till ett hallbart transportsystem med en 6kad medvetenhet om bilismens negativa
ekologiska och sociala konsekvenser. Inrikes transporter, dér privatbilism stir for en betydande
del, bidrar idag till en tredjedel av Sveriges utsldpp av vixthusgaser samtidigt som bilismen leder
negativa effekter pd folkhélsa och social réttvisa (Miner m.fl. 2024; Sveriges miljomal 2024). Att
stélla om det svenska transportsystemet till att fraimja hallbar mobilitet och effektiva fardmedel &r
darfor mycket viktigt ur bade ett socialt och ekologiskt perspektiv. Bade cykeln och
kollektivtrafik lyfts ofta fram som centrala trafikslag i denna omstéllning.

Samtidigt syns en global trend dér bade hastigheterna och avstdinden som ménniskor fardas 6kar
allteftersom stdder expanderar och ny infrastruktur invigs, en trend som riskerar att gora cykling
och lokal kollektivtrafik till mindre attraktiva firdmedel (Banister 2008). Aven i en svensk
kontext har regionala policydokument under en lang tid frimjat och uppmuntrat regionforstoring,
och svenska invéanare pendlar 6ver tid allt lingre (Amcoff 2007; Georgson 2023; Sveriges
Kommuner och Regioner 2008). Utvecklingen skapar utmaningar i omstillningen mot hallbar
mobilitet di bade cykling och kollektivtrafik i manga fall har inbyggda egenskaper som
begréinsar deras attraktivitet som trafikslag. Relativt l1ag genomsnittshastighet och kravet pa
fysisk anstrangning begransar cykelns upptagningsomrade medan kollektivtrafiken i ménga
relationer har lag flexibilitet och langa restider jamf{ort med privatbilar (Banister 2008). For att
frdmja hallbar mobilitet i kontexten av regionforstoring och dkade pendlingsavstand finns
diarmed ett behov att utveckla nya mobilitetslosningar och 0ka attraktiviteten for hallbara
trafikslag ur ett hela-resan-perspektiv.

1.2 Kombinationsresor

Kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik har pd senare tid lyfts fram inom forskningen
som ett sdtt att motverka de inbyggda begridnsningarna hos de enskilda trafikslagen och
mojliggora héllbara resor pa langre avstand fran dorr till dorr (Alm m.fl1 2023; Cannon m.fl.
2024; Kager m.fl. 2016). Kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik kan sdgas fungera
som ett distinkt transportslag med unika karaktérsdrag och fordelar som inte kan nas enbart med
okat cyklande eller kollektivtrafikresande (Kager m.fl. 2016; Nuruzzaman m.fl 2021). Samtidigt
finns utmaningar att pa ett effektivt och systematiskt sétt planera for kombinationsresor dd detta
ofta kréver att en mingd aktorer, bland annat kommuner, fastighetsdgare och regionala
kollektivtrafikmyndigheter koordinerar och samverkar (Cannon m.fl. 2024). Aven om vissa



ansatser att kartligga samverkansprocesser kring kombinationsresor i Sverige gjorts (Alm m.fl.
2023) kvarstar dirmed ett behov att forstd hur centrala aktorer interagerar och samarbetar kring
dmnet. Dessutom saknas det, baserat pa en preliminér litteratursokning som gjordes infor
dmnesvalet av denna studie, vid skrivande stund fordjupade studier om arbetet med
kombinationsresor i Stockholmsomradet. Att undersoka och analysera hur centrala aktorer i
Stockholmsomradet arbetar med kombinationsresor dr dédrfor av intresse for utveckla
mojligheterna att stilla om transportsystemet i Sveriges storsta storstadsregion.

2. Syfte och fragestillning

Syftet med denna studie ar att fylla kunskapsgapet om hur olika aktorer arbetar med
kombinationsresor 1 Stockholms 14n samt att 6ka forstaelsen for hur samverkansarbetet mellan
dessa aktorer ser ut. Studien dmnar dven att kartldgga och analysera vilken samsyn och vilka
konflikter som potentiellt existerar mellan aktorer inom omradet. Genom att gora detta syftar
studien till att konkretisera mdjligheterna att utveckla arbetet med kombinationsresor i
Stockholms ldn for att lattare nd uppsatta malséttningar inom omradet och bidra till hallbar
mobilitet.

For att uppna syftet har tre fragestédllningar formulerats:

- Hur ser olika centrala aktorer 1 Stockholms 1dn pa kombinationsresor som ett medel for
att uppna héllbar mobilitet?

- Hur prioriterar olika aktorer mellan konkreta dtgarder for att 6ka antalet
kombinationsresor 1 Stockholms 14n?

- Hur upplever olika aktorer samverkansprocessen kopplat till planering och frimjande av
kombinationsresor?

3. Avgrinsningar

I detta avsnitt kommer jag att definiera vilken typ av kombinationsresor som kommer att
studeras. Jag kommer dven att motivera ytterligare varfor jag valt Stockholms ldn som
geografiskt studiecomrade och beskriva vilka centrala aktorer som kommer att omfattas av
studien.



3.1 Centrala begrepp

Kombinationsresor kommer, inom ramen for denna studie, att definieras som resor som
innefattar mer &n ett firdmedel. Studien kommer att begrénsas till kombinationsresor som gors
med cykel och kollektivtrafik. Andra typer av kombinationsresor, som innefattar exempelvis
géng, bil eller elsparkcykel, kommer inte att inkluderas i studien for att halla den fokuserad och
hanterbar utifran given tidsram for studien. Vidare kommer resor som sker enbart med cykel eller
kollektivtrafik inte att studeras da just kombinationsresor dr centrala for den har studien.
Kollektivtrafik kommer inom ramen for studien enbart att inkludera den allménna kollektivtrafik
som faller under trafikférvaltningen inom Region Stockholms ansvarsomrade. Andra,
kommersiella aktorer som bedriver kollektivtrafik i Stockholms ldn kommer inte att omfattas av
studien.

3.2 Tid och rum

Studien har begrinsas geografiskt till Stockholms l4n som valts som studieobjekt av flera
anledningar. Som tidigare namnts saknas studier som undersoker samverkansarbetet kring
kombinationsresor i just Stockholmsomradet. Dessutom har Region Stockholm, i samarbete med
flera andra aktorer, tagit fram en regional cykelplan dar kombinationsresor finns med som ett av
fem strategiska insatsomraden (Region Stockholm 2020). Den regionala cykelplanen &r sérskilt
intressant att undersdka utifran studiens syfte da den utgor ett exempel pa hur olika aktorer
gemensamt utarbetat en strategi for att frimja hallbar mobilitet. Sammantaget kan det darfor
sdgas vara av sérskilt intresse att studera arbetet med kombinationsresor i Stockholms lén for att
oka mojligheterna att nd de uppsatta mélen 1 planen.

3.3 Aktorer

Manga aktorer skulle kunna anses vara centrala i strivan att 6ka antalet kombinationsresor. For
att kunna genomfora studien under de tidsméssiga ramarna planerar jag att begransa aktdrerna
som omfattas av studien till kommuner i Stockholms lén, Region Stockholm (som haft
ledarrollen i arbetet med den regionala cykelplanen), trafikférvaltningen inom Region Stockholm
(som ansvarar for kollektivtrafiken i ldnet), samt Trafikverket. Samtliga av dessa har varit
delaktiga i arbetet med att ta fram den regionala cykelplanen (Region Stockholm 2020a) och kan
anses ha betydande inflytande dver den faktiska implementeringen av atgarder som framjar
kombinationsresor.



4. Dagens resande i Stockholms lin

Detta avsnitt syftar till att ge en dversikt Over Stockholms 14n och dagens forutséttningar for
kombinationsresor i lanet. Forst kommer jag att beskriva Stockholms lén for att sedan gd igenom
ansvarsforhallanden for kollektivtrafik, cykelvignit och regional planering i
Stockholmsregionen. Dérefter kommer nuvarande lagesbild och statistik om mobilitet 1
Stockholmsregionen presenteras for att kontextualisera studiens empiriska material.

4.1. Stockholms lin

Stockholms 1dn har knappt 2,5 miljoner invanare vilket gor det till Sveriges mest befolkade ldan
(Statistiska Centralbyran 2023). Stockholm &r d4ven Sveriges huvudstad och storsta stad. Region
Stockholm, tidigare Stockholms léns landsting, 4r den administrativa enheten pa ldnsniva i
Stockholm. Sammanlagt bestér ldnet av 26 kommuner med varierande storlek och
forutsittningar, fran Stockholms stad med 989.000 invanare till Nykvarns kommun med 11.000
invanare (Statistiska Centralbyrin 2023).
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Figur 1: Stockholms ldin och kommuner (Stockholms l4ns museum u.a.)



Stockholm har utvecklats i vagor med olika stadsbyggnadsideal. Pa slutet av 1800-talet och
borjan av 1900-talet bebyggdes stora delar av innerstaden med tit stenstadsbebyggelse (Bjorner
& Zetterberg 2019). Tunnelbanan, som framst byggdes ut fran 1950 till 1980-talet, medférde en
utglesning av bebyggelsen utifran datidens ABC-ideal och utbyggnaden av miljonprogrammet.
Befolkningen i den inre delen av staden minskade senare under 1970-tal och framét, inte minst
med anledning av den sa kallade grona vagen, da ménga flyttade ut till sméhusomréden i
regionens kranskommuner (Bjorner & Zetterberg 2019). Séledes finns idag en méngd olika
kommuner 1 regionen med varierande fysisk bebyggelsestruktur och kommunikationer.
Kommunerna 1 den regionala kidrnan karakteriseras till hog grad av relativt tét stads- och
forortsbebyggelse och goda kommunikationer medan kommunerna i ldnets yttre delar tenderar
att ha storre geografisk yta, ldngre avstand och ldgre invanarantal.

4.2. Ansvarsfordelning och regional planering

Den allménna kollektivtrafiken i Stockholms 1dn drivs av Region Stockholm, fridmst under
varumirket SL (Region Stockholm u.d.a.). Trafikforvaltningen inom Region Stockholm ansvarar
for planering av kollektivtrafiken medan den faktiska trafiken i hog grad kors av olika operatorer.
Kollektivtrafiken i ldnet bestar av en mingd trafikslag, bland annat tunnelbana, pendeltdg,
bussar, pendelbatar och lokalbanor (Region Stockholm u.4.a). Trafikforvaltningens arbete
baseras bland annat pa ett regionalt trafikforsérjningsprogram som beskriver langsiktig strategisk
inriktning och mél for kollektivtrafiken i Stockholms ldn (Region Stockholm 2023a).

Region Stockholm har dven ansvar for regional planering av infrastruktur i Stockholms 1én.
Detta innebdr att Region Stockholm har tagit fram en regional utvecklingsplan vid namn RUFS
2050 som pekar ut den Overgripande visionen och riktningen for regionen (Region Stockholm
u.d.b). Region Stockholm har dven, som tidigare nimnts, tagit fram en regional cykelplan i
samarbete med ldnets kommuner och Trafikverket, i en forsta version 2014 och senare
uppdaterad 2020 (Region Stockholm 2020a). Tillhérande den regionala cykelplanen finns dven
ett vigledningsdokument samt ett regionalt cykelkansli med tvé anstéllda med uppgiften att
forverkliga cykelplanen och utgora en plattform for samverkan mellan olika aktorer (Region
Stockholm 2020; 2024a).

Cykelvégar forvaltas och planeras av vighéllarna vilket i de flesta fall &r kommunerna
(Trafikverket 2021). Majoriteten av kommunerna i ldnet har dven tagit fram egna cykelplaner
och utbyggnadsstrategier. Det finns dven en betydelsefull mingd statliga cykelvédgar dar
Trafikverket utgor viaghallare och ddrmed ansvarar for att underhalla och bygga ut cykelvignétet
(Region Stockholm 2020a; Trafikverket 2021).



4.3. Nulidgesbild 6ver mobilitet och kombinationsresor i Stockholms lin

I dagsldget saknas tydlig statistik 6ver hur minga kombinationsresor som genomfors i
Stockholms ldn, vilket medfor vissa svarigheter i att méta och folja upp utforda atgérder. I denna
del kommer jag dirfor att sammanfatta olika undersokningar och statistiska métningar for att ge
en Overgripande nuldgesbild dver resvanor i Region Stockholm.

Trafikforvaltningen inom Region Stockholm genomfor med jimna mellanrum
resvaneundersokningar. Den senaste resvaneundersokningen gjordes 2019, vilket innebar att
effekterna av Covid-19-pandemin inte &r inkluderade (Region Stockholm 2020b). Enligt
undersokningen stod cykelresor ar 2019 for 7 procent av samtliga resor i regionen vilket kan
jamforas med den regionala cykelplanens malséttning om 20 procents marknadsandel for cykeln
ar 2030 (se figur 2). Valet av firdmedel varierar d&ven beroende pa var i regionen invénarna bor.
Boende i regionens inre delar genomfor i snitt betydligt farre bilresor och fler cykelresor dn
boende i regionens yttre delar (Region Stockholm 2020b). En ny resvaneundersdkning var
planerad till &r 2023 (Storsthlm 2022) vilket hade gett tydligare insikter i hur pandemin péverkat
resvanor i Stockholmsregionen. Denna har dock dnnu inte publicerats nir den hér studien
genomfors. Nuldgesbilden bor dérfor tolkas med viss forsiktighet.

Fardmedelsfordelning - genomsnitt for veckan
Urval: resor till/fran och inom lénet. Siffrori parentes skillnad fran 2015.
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Figur 2: Resvaneundersokning for Stockholms ldn dr 2019 (Region Stockholm 2020)

Svensk kollektivtrafik genomfor arligen undersékningar 6ver kollektivtrafikens marknadsandelar
1 Sverige. I den senaste undersokningen fran 2023 framgér att kollektivtrafikens marknadsandel



av resor med motordrivna fordon ligger ar 2023 pa 55 procent i Region Stockholm vilket med
god marginal dr hogst 1 Sverige (jadmforelsevis dr Region Skdne och Vistra Gotalandsregionens
andelar pa 33 procent). Kollektivtrafikens marknadsandel av motoriserade resor har dkat fran
tidigare ar och &r vid skrivande stund pa ungefdr samma niva som innan Covid-19-pandemin
(Svensk kollektivtrafik 2023). Det bor dock noteras att denna siffra endast 4r marknadsandelen
av de motoriserade resorna; det totala resandet med kollektivtrafiken har fortfarande minskat till
foljd av pandemins effekter. Trafikforvaltningen menar att resandet med kollektivtrafiken har
stabiliserats pa cirka 80 procent av 2019 ars nivaer (Region Stockholm 2023b).

Till skillnad fran kollektivtrafikresandet gors farre métningar av cykelresandet i
Stockholmsregionen. En av fa tillgédngliga undersdkningar dr antalet cykelpassager dver
innerstadssnittet i Stockholm, vilket innefattar samtliga passager till och fran Stockholms
innerstad (Region Stockholm 2023c). Dessa médtningar visar pa en stadig 6kning av cyklandet i
Stockholms inre delar (se figur 3) For de yttre delarna saknas dock detaljerad statistik 6ver
cyklandet.
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Figur 3: Antalet cykelpassager 6ver innerstadssnittet i Stockholm (passager till och fran
Stockholms innerstad) (Region Stockholm 2023c).

Aven studier om tillgéingligheten till cykelparkeringar vid spértrafikstationer i Stockholm har
genomforts. En inventering utford av trafikforvaltningen ar 2022 visar att cykelparkeringar finns
vid de flesta spartrafikstationer i Stockholm, oftast pd minst tvé olika platser vid stationerna
(Region Stockholm 2022a). Trafikforvaltningen menar att majoriteten av platserna héller relativt
god standard med funktioner som ramldsning, belysning och lokalisering néra plattformarna.
Enligt trafikforvaltningen utgor detta en stor forbéttring sedan den senast gjorda inventeringen ar
2009. Beldggningen pa cykelparkeringarna varierar dock markant mellan olika stationer och
dven mellan olika parkeringar vid samma station. Forvaltningen konstaterar att de rader viss brist



pa cykelparkeringar vid vissa knutpunkter och 1 attraktiva ldgen samtidigt som det finns en
overkapacitet vid flera mindre attraktivt beldgna cykelparkeringar (Region Stockholm 2022a).

Antalet resendrer som idag tar med cykel ombord pé kollektivtrafiken dr relativt litet, och 1
huvudsak begrénsat till pendeltdgen (Region Stockholm 2022b). I dagslaget tillats att cyklar tas
med ombord pa pendeltdg och pendelbatar i Stockholms 1dn samt pd lokalbanan Saltsjobanan
(Storstockholms Lokaltrafik u.a.). Ett forsok att tillata cyklar ombord pa lokalbanan Tvirbanan
genomfordes dven under sommaren 2022 (Johansson 2022). Det ar inte tillatet att ta med cykel
ombord pa tunnelbanan, bussar eller 6vriga lokalbanor som Roslagsbanan, Nockebybanan och
Lidingdbanan. Dessutom finns begrinsningar kopplat till mojligheten att ta med cykel ombord
pa pendeltag och Saltsjobanan under rusningstid samt till vissa stationer (Storstockholms
Lokaltrafik u.d.). En méitning av cyklar ombord pé pendeltagen visar att det uppskattningsvis
transporteras 500 cyklar per vardagsdygn i pendeltagstrafiken, vilket motsvarar cirka 1-2 cyklar
per 1000 resendrer (Region Stockholm 2022b).

5. Tidigare forskning och teoretiska utgingspunkter

5.1 Kombinationsresor

I detta avsnitt kommer tidigare forskning diskuteras och teoretiska utgangspunkter for uppsatsen
att presenteras. I den forsta delen av avsnittet kommer jag att presentera aktuella studier om
mojligheter och utmaningar i frimjandet av hallbar mobilitet genom kombinationsresor,
inklusive exempel fran en svensk kontext. Dérefter kommer jag att presentera Healeys (1997)
teori om kollaborativ planering (collaborative planning), studiens centrala teoretiska
utgangspunkt. Slutligen d&mnar jag situera kollaborativ planering i en svensk planeringskontext
genom att diskutera studier om likartade &mnen som applicerat liknande teoretiska
utgangspunkter.

Kosmidis och Miiller-Eie (2024) har 1 en litteraturstudie undersokt vilka faktorer som paverkar
attraktiviteten 1 valet av kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik som firdmedel med
syftet att identifiera vilken roll kombinationsresor kan spela i urbana transportsystem. De menar
att frimjandet av kombinationsresor har potential att 6ka tillgdngligheten och resandet med
kollektivtrafiken pa lang sikt. For langre resor kan kombinationsresor med cykel och
kollektivtrafik eventuellt ha potential att ersétta bilresor, samtidigt som mojligheterna till detta
beror pa lokala kontextuella faktorer. Béde tillgangen till fysisk infrastruktur, kollektivtrafik av
hog kvalitet samt fysisk bebyggelsestruktur spelar roll. Kosmidis och Miiller-Eie (2024) menar
dven att 0kat antal kombinationsresors effekt pa biltrafik och hallbar mobilitet behover
undersokas vidare for att mojliggora generaliserbara slutsatser. Framjandet av kombinationsresor



behover enligt forfattarna dven genomforas 1 kombination med andra atgérder som reducerar
biltrafiken for att uppna hallbar mobilitet.

Fran 2020 till 2022 genomforde K2, Nationellt kunskapscentrum f6r kollektivtrafik, ett projekt
finansierat av Trafikverket med namnet CYNKA, kombinerad mobilitet mellan cykel och
kollektivtrafik for regional arbetspendling. Syftet med projektet var att med fokus pa regional
arbetspendling i Sverige undersoka hur cykel och kollektivtrafik kan kombineras for att minska
bilanvindning. Inom ramen f6r projektet har en litteraturstudie liknandes Kosmidis- och
Miiller-Eies (2024) gjorts (Nuruzzaman m.fl 2021). Nuruzzamans m.fl.:s (2021) slutsatser liknar
1 manga fall Kosmidis och Miiller-Eies (2024). De konstaterar att det finns potential f6r goda
synergieffekter mellan cykel och kollektivtrafik men att ett hela-resan-perspektiv behovs i
planeringsprocessen for att dessa effekter ska bli verklighet. Forfattarna argumenterar for att det
finns stor potential att minska bilanvindandet genom att frimja kombinationsresor i
forortsomraden med cykelvanligt avstand till tagstationer. Samtidigt konstaterar de att det inte
nodvandigtvis finns ndgot samband mellan multimodalitet och bilresande. Nuruzzaman m.fl.
(2021) menar dven, likt Kosmidis och Miiller-Eie (2024), att strategier for att 6ka antalet
kombinationsresor inte kan utga fran en enskild modell eller policy utan att en kombination av
policies och atgérder behovs for att 6ka antalet trafikslagets attraktivitet. Sammantaget
efterfragar de darfor en helhetssyn pé attityder och fardigheter samt fler policies som samspelar
for att forbattra cykelinfrastrukturen.

Inom ramen for projektet CYNKA har dven Alm m.fl. (2023) undersokt Region Skénes arbete
med kombinationsresor. Alm m.fl. konstaterar att behovet av koordinering mellan olika aktdrer
gOr det svart att omsétta strategier och mal till konkreta atgérder. Brist pa ansvarsfordelning och
avsaknaden av en aktor som tar ett 6vergripande helhetsansvar att driva fragan anségs enligt
studien vara ett hinder for utvecklingen. Centrala aktorer som kommuner och Skénetrafiken
tenderar, enligt forfattarna, att arbeta utifran egna malséattningar och med varierande metoder.
Fragan har dven haft 14g prioritet inom Skénetrafikens organisation och det har saknats
betydande kontakt mellan Skanetrafiken och den skédnska regionférvaltningen for regional
utveckling. Ett stort fokus pa kollektivtrafikens marknadsandelsmal goér dessutom att mycket av
Skanetrafikens arbete enligt forfattarna baseras pa ett hallplats-till-héllplats-perspektiv, snarare
an ett hela-resan-perspektiv. Studien belyser ddrmed att det i en svensk kontext

finns flera utmaningar med att frimja kombinationsresor kopplat till samverkans- och
styrningsprocesser.

Likt Alm m.fl. (2023) betonar Kager och Harms (2017) att planering av cykling och
kollektivtrafik behover integreras for att kunna dra nytta av synergieffekter som
kombinationsresor mojliggdr. Utan en integrering av dessa funktioner menar Kager och Harms
(2017) att synergieffekterna inte kommer att beaktas vid investerings- och policybeslut. Cannon



m.fl. (2024) landar i en liknande slutsats ndr de identifierar organisatoriska barridrer for
forbéttrandet av cykelparkeringar vid kollektivtrafikstationer i Kopenhamn. De menar att
ansvarsforhallandena for cykelparkeringar vid stationer dr otydliga och att frigan tenderar att
falla mellan ramarna for olika organisationer. Bristen pa en tydlig finansieringsprocess, samtidigt
som en mangd aktorer oftast dr involverade, gor dven att satsningar pa forbattrade
cykelparkeringar vid kollektivtrafikknutpunkter i Kopenhamn tenderar att priaglas av ekonomiska
forhandlingar snarare dn samverkan. Forfattarna menar dven, likt Alm m.fl. (2023), att
kollektivtrafikorganisationernas snéva fokus pa 6kat kollektivtrafikresande gor att de saknar
incitament att satsa pa cykelparkeringar. Bolagen tenderar da att, enligt Cannon m.fl. (2024), att
prioritera andra investeringar som de anser ha storre effekt pa den egna organisationens
malséttningar.

5.2 Kollaborativ planering

For att forstd samverkansprocessen kring kombinationsresor 1 Stockholms 14n kommer jag att
utgd fran kollaborativ planeringsteori (Healey 1997) som huvudsaklig teoretisk
forklaringsmodell. I denna del kommer jag forst beskriva den teoretiska och samhalleliga
kontexten som kollaborativ planeringsteori utvecklats i, inklusive centrala begrepp och teorier
som utgdr fundament for teorin. Darefter kommer jag beskriva min tolkning av kollaborativ
planeringsteori, varfor jag anser den lamplig for denna studie, samt ge exempel pa tidigare
forskning som applicerat teorin 1 svenska planeringssammanhang.

5.2.1 Kontext, historisk utveckling och relaterade begrepp

Den kollaborativa planeringsteorin baseras i grunden pé kritik mot en instrumentell rationalitet i
planeringsprocessen. Denna typ av rationalitet har haft stort genomslag inom planering under
storre delen av 1900-talet vilket manifesterats i form av systematiska stadsplaner och en
koncentration av planeringsmakten till ett fital aktorer, framst staten (Healey 1997). Frin
1980-talet och framat har kritiken mot rationell planeringsteori alltmer vuxit (McGuirk 2001;
Healey 1997), inte minst genom Habermas (1984). Hans kritik mot instrumentell rationalitet kan
1 grunden ségas vara en frdga om demokrati och mdjligheten att paverka utvecklingen av
samhillet. Habermas (1984) menar att konversation och diskussion édr avgorande for att utveckla
samhillet &t ett demokratiskt och positivt hall. Inriktningen, som vidareutvecklats av flera, har
sammantaget kommit att bendmnas for kommunikativ planeringsteori (Healey 1997; 2003).

Healey (2003) menar att denna teoretiska utveckling dger rum samtidigt som offentliga

institutioner runt om i Europa allt mer kommit under press att omstrukturera och reformera sina
arbetssitt och praktiker. Traditionella hierarkiska och byrékratiska processer ersitts gradvis av
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projektbaserade arbetssitt i en alltmer komplex institutionell arbetsmiljo. I denna komplexa
institutionella miljo behdver planerare i politiskt styrda organisationer enligt Healey (1997) hitta
samverkanspartners, ofta i form av privata intressenter, for att kunna né uppsatta mél. De nya
interaktionerna innebér enligt Healey (2003) en mojlighet for aktorer att ldra sig nya idéer och
metoder. Samtidigt finns risken att detta inte blir utfallet i de manga situationer som aktorer inte
forstar kontextberoendet och specificiteten av sina egna koncept och praktiker (Healey 2003).

Starkt relaterat till detta dr begreppet styrning (governance) som, d&ven om det kan sdgas vara ett
nagot svarfangat begrepp, frekvent har applicerats och fatt genomslag inom modern
samhillsvetenskaplig teori, inklusive planeringsteori. Styrning brukar som regel referera till en
dekoncentration av makten dir statsapparatens roll pd manga sétt forsvagats. Begreppet syftar
didrmed pé processer dér privata och publika aktorer skapar policy och utdvar styrning
tillsammans istéillet for att utgdra passiva objekt at en central statsmakt (Ansell & Torfting 2022).
Healeys (2003) forstaelse av planering har sin grund i synen pé planering som styrningsprocess
och som ndgot som formas av savél de sociala som ekonomiska och ekologiska krafter som hon
menar strukturerar sociala interaktioner. Planering ar ddrmed enligt Healey (1997) en typ av
styrning i form av policies

Begreppet strukturering dr vart att utforska ytterligare da det spelar en central roll for hur Healey
viljer att utveckla kollaborativ planeringsteori. Giddens (1984) menar att formagan till ménsklig
handling inte &r begrdansad av enbart samhéllsstrukturer eller individuell vilja utan istillet ar
interaktioner (eller linkages som Giddens (1984) bendmner det) centrala. Dessa strukturer
genereras och bekriftas genom praktiker. Giddens (1984) forstaelse av strukturering kom senare
att utgora central inspiration for Healeys utveckling av kollaborativ planeringsteori (Healey
2003). Hon kopplar genom detta samman styrningsbegreppet med struktureringsbegreppet da
hon menar att styrningsprocessen behdver forstds med hjilp av den strukturering som ar
ndrvarande 1 styrningsprocessen, men inte alltid erkdnns eller forstas av dessa aktorer (Healey
2006). Figur 4 visar hur Healey (2006) d&mnar tydliggora de olika dimensionerna av styrning,
baserat pa de tre dimensionerna av makt som Lukes (1974) tagit fram och som Giddens (1984)
och Dyrberg (1997) vidareutvecklat. Healey (2006) skiljer 1 sin definition pé specifika inslag
som aktdrer, arenor och interaktiva praktiker gentemot styrningsprocesser som diskurser, nitverk
och urvalsprocesser.
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Level Dimension

Specific episodes Actors—key players—positions, roles,
strategies and interests
Arenas—institutional sites
Ambiences and interactive practices
communicative repertoires

Governance processes through which bias is Networks and coalitions

mobilized Stakeholder selection processes
Discourses—{raming issues, problems,
solutions, interests, etc.
Practices—routines and repertoires for acting
Specification of laws, formal competences and
resource flow principles

Figur 4: Dimensioner av styrning (Healey 2006 5.305).

Sammanfattningsvis forstar jag dirmed kollaborativ planeringsteori inom ramen for denna studie
som nagot som definierats av Healey (1997) med grund i kommunikativ planeringsteori samt
Giddens (1984) struktureringsteori. Kollaborativ planeringsteori har, utifran min forstaelse, tagits
fram med syftet att vara ett “kritiskt utvirderande ramverk” (Healey 2003, s. 106) for att forsta
de interaktiva styrningsprocesser som uppstod till f6ljd av statliga institutioner runt om i1 Europas
fordandrat sina praktiker och arbetssitt fran 1980-talet och framat.

5.2.2 Definition och tolkning av kollaborativ planering

Ovanstdende del har forklarat kontexten som kollaborativ planeringsteori uppstod i samt centrala
samhéllsprocesser, begrepp och teorier som legat till grund for dess uppkomst. I foljande del
kommer jag beskriva min tolkning av kollaborativ planeringsteori och av hur Healey (1997;
2003) menar att teorin ska anvindas.

Healey (2003) beskriver kollaborativ planeringsteori som ett kritiskt ramverk for att vardera
fordndringar och utvecklingar av styrningsprocesser. Hon menar att kollaborativ planering &r ett
sdtt att ga frin en paternalistisk, expertdriven planering till en process dir strategiskt
konsensusbyggande mdjliggdrs genom inkluderande argumentation (Healey 1997; 2003).
Planeringsstrategier och policies produceras enligt Healey i sociala kontexter, och hon menar att
detta bor ske 1 en konsensusprocess som préglas av olika aktorers forstaelser och infallsvinklar
(Healey 1997). Koglin och Pettersson (2017) tolkar i sin tur Healeys (1997) syn pa kollaborativ
planering som ett samarbete mellan olika aktorer och en form av beslutsfattande baserat pé
konsensus.
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En kollaborativ planeringsprocess innefattar flera centrala karaktdrsdrag. Healey (1997) menar
exempelvis att det i en kollaborativ planeringsprocess ér centralt att 1agga fokus pa lokal kunskap
och kontexter. Eftersom nya initiativ och innovationer behdver hantera en mingd rutiner och
etablerade styrningsprocesser, utover den generella komplexiteten i relationen mellan olika
aktorer och departement, blir det svart for dessa att fa genomslag i olika kontexter enbart genom
enskilda initiativ. Nya innovationer behdver déarfor institutionaliseras genom styrningsrutiner for
att ha transformativa effekter (Healey 2003). Framgangen i att implementera innovationer och
forandrade praktiker &r, enligt Healey (2003), starkt kopplad till lokala kontexter och
sdregenheter pa olika platser.

Konsensusbyggande ar inte heller nagot som enligt Healey (1997) enbart kan framkomma genom
dialog utan nagot som aktivt behover skapas av olika aktorer. Koglin och Pettersson (2017)
poidngterar vikten av att forsta att aktorer, genom att delta i olika samarbeten och dialoger,
medverkar i att producera maktrelationer. De olika aktorerna som &r involverade i en
planeringsprocess har en miangd olika syner och erfarenheter kring vad som kan och bor goras,
samtidigt som maktrelationerna inte nddvandigtvis ar jimnt fordelade. For att forsta
styrningsprocesserna kopplade till kollaborativ planering behdver ddrmed socioekonomiska och
politiska strukturer beaktas (Koglin och Pettersson 2017).

Healey (1997) sjalv menar att det finns bade positiva och negativa effekter av utvecklingen mot
en kollaborativ planeringsprocess. Genom att fa separata aktorer att delta i dialog- och
samverkansprocesser finns enligt Healey (1997) potential att skapa effektivare och mer
langtgéende strategier och mélsittningar. Samtidigt finns dven potentiella negativa konsekvenser;
Healey (1997) menar att for mycket konsensustdnkande riskerar att skapa en inneboende troghet
1 systemet, och minska mdjligheterna att 3 till en faktisk forandring.

5.2.3 Kollaborativ planering och samverkansprocesser inom svensk planering

Aven i en svensk kontext kan planeringssystemet pastds ha utvecklats i en riktning mot dkat
fokus pa samverkan. Denna del ger exempel pé studier som behandlar samverkan inom svensk
spatial planering utifrdn styrningsbegreppet eller utifrén ett kollaborativt planeringsperspektiv.
Studierna kan sammantaget sdgas visa att samverkansarbetet har intensifierats och blivit mer
komplext dven i1 Sverige samt att eventuella positiva och negativa konsekvenser av detta varierar
utifran lokala kultur- och kontextskillnader.

Koglin och Pettersson (2017) har undersokt vilka krafter och maktrelationer som péverkar spatial

planering 1 Sverige med utgangspunkt 1 kollaborativ planeringsteori. De menar att kollaborativ
planering ofta medfor konflikter i planeringsprocessen mellan olika aktorer med olika mal.
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Aktorerna har ofta olika forforstéelse och ideal kring vad som planeras och hur det bor
genomforas. Enligt Koglin och Pettersson (2017) &r en insikt i och analys av de olika
samverkansformerna, interaktionerna och maktstrukturerna avgérande for att forstd processen
bakom beslut och malséttningar. Forfattarna menar vidare att planeringsprocessen i Sverige har
blivit mer komplex och att planerare som arbetar inom spatial planering i manga fall fatt alltmer
koordinerande, snarare dn en planerande, yrkesroll. Manga planerare kidnner enligt Koglin och
Pettersson (2017) en frustration Over situationen vilket enligt forfattarna tyder pa att planerare
idag har mindre makt over planeringsprocessen én for 10-15 &r sedan. Studien exemplifierar
diarmed hur Healeys (1997) argument om att planering har kommit att bli en alltmer komplex
institutionell milj6 ar applicerbart dven i en svensk kontext.

Aven Paulsson m.fl. (2016) beskriver, likt Koglin och Petterson (2017), hur den organisatoriska
komplexiteten har viaxt under de senaste decennierna inom svensk kollektivtrafikplanering. Detta
har enligt Paulsson m.fl. skett genom ett storre fokus pa samverkan mellan olika aktorer.
Forfattarna undersoker hur styrningsprocesserna kopplat till samverkansarbetet paverkas av
kulturskillnader mellan de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i Stockholm och Véstra
Gotaland. De argumenterar att kulturen bland relevanta aktorer 1 Vastra Gétaland framst
karakteriseras av samarbete medan den i Stockholm 1 hogre grad praglas av forhandling.
Paulsson m.fl. (2016) menar att kollektivtrafikplanering i Stockholm i1 hég grad praglas av viljan
att maximera den egna gruppens resultat i konkurrens med andra aktorer samtidigt som det finns
fa informella arenor for samarbete over aktorsgranser. Paulsson m.fl. (2016) poédngterar dirmed
att lokala skillnader 1 kontext och organisationskultur kan paverka styrnings- och
samverkansprocesser i olika geografiska sammanhang.

Paulsson m.fl. (2018) menar vidare att regionala kollektivtrafikmyndigheter 1 Sverige anvénder
samverkan och kollaborering som ett sitt att gemensamt identifiera prioriteringar for
kollektivtrafiken tillsammans med kommuner och privata trafikoperatérer. De menar att
samverkan sker pa flera nivaer, bade formella och informella, och att framgangen i
samverkansprocesserna beror pa aktorers mojlighet att skapa en gemensam identitet. Forfattarna
belyser dven vikten av att skapa processer for att utvirdera genomforbarheten i planer som
samverkansarbetet leder till. Aven Petterson och Hrelja (2020) har jimfort
samverkansprocesserna hos de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i Stockholm och Viéstra
Gotaland. De menar att inblandade aktorer gemensamt och tidigt 1 processen behover faststélla
regler och strukturer kopplat till finansiering for att samverkansprocessen ska vara effektiv.

Sammanfattningsvis kommer jag genom den hér uppsatsen att utgé fran Koglin och Petterssons

(2017) tolkning av Healey (1997) och deras forstaelse av kollaborativ planering som en form av
beslutsfattande baserat pa konsensus. Jag kommer dven ta fasta pad Healeys (1997) betoning av
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lokala kontexter som centrala nér jag analyserar samverkansarbetet kring kombinationsresor 1
Stockholms ldn utifran det empiriska materialet.

6. Metod

I detta avsnitt kommer jag presentera studiens metoder, semistrukturerade intervjuer och
dokumentanalys, och de dverviganden som ligger till grund for att dessa metoder valts. Jag
kommer i tur och ordning beskriva val av metodologi, genomforande samt fordelar och risker
med valda metoder. Dérefter kommer jag att avsluta med att diskutera etiska aspekter.

6.1. Val av metodologisk inriktning

Valet mellan kvalitativ och kvantitativ metod har stor paverkan bade pé studiens design, resultat
och pa vilka slutsatser som kan dras. Vid tidigare forskning om kombinationsresor har bade
kvantitativa och kvalitativa metoder anvénts (Kosmidis & Miiller-Eie 2024; Nuruzzaman m.fl.
2021). Det bor dven ndmnas att grinsdragningen mellan kvantitativa och kvalitativa metoder inte
alltid ar tydlig och att samma studie kan anvinda sig av mer én en typ av metod. Eftersom
ambitionen med den hér studien &r att uppné en djupare forstéelse for processer och relationer
kopplat till kombinationsresor mellan olika aktorer har jag bedomt att kvalitativ metod dr bést
lampad.

Studien har genomforts med tva metoder, intervjuer och dokumentanalys. Dessa har valts for att
komplettera varandra och sammantaget skapa en heltickande och nyanserad bild av hur olika
aktorer ser pd kombinationsresor. Intervjuerna genomfordes pé semistrukturerat vis och valdes
som metod fOr att fa mgjlighet att ta del av icke-offentlig information och uppna en djupare
forstaelse for processerna kring kombinationsresor 1 Stockholmsregionen. Dokumentanalys
valdes for att komplettera och jimfora det empiriska materialet frin intervjuerna med de
officiella strategier och plandokument som tagits fram. Intervjuerna mojliggér ddrmed insamling
av mer komplex information och skapandet av en djupare forstdelse medan dokumentanalys &r
ett praktiskt och tidseffektivt sitt att fa tillgang till en stor méngd offentliga data (Denscombe
2018).

Den hir studien utgér dven fran ett hermeneutiskt angreppssitt vilket innebir att studien bygger
pa tolkningar av det empiriska materialet (Alvesson & Skdldberg 2017). En hermeneutisk
metodansats passar vil nér syftet dr att forstd hur olika personer eller aktorer upplever ett visst
fenomen (Westlund 2017). Malet 4r ddrmed inte att skapa ny objektiv kunskap. Istéllet &r
tolkningarna en del av den nya kunskapen som produceras genom studien. Vilka tolkningar jag
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som forskare gor dr i sin tur beroende pa min forforstaelse och mina erfarenheter av dmnet.

Slutsatserna behover darfor forstas 1 ljuset av kontexten det empiriska materialet dr insamlat 1.

6.2. Intervjuer

Sammantaget har sex intervjuer genomforts inom ramen for studien, se tabell 1.

Typ av intervju Intervjuperson Benimning i text
Videointervju Cykelstrateg, Region Stockholm Cykelstrategen pa Region
(regionalt cykelkansli) Stockholm
Videointervju Trafikplanerare, Stockholms Stad Trafikplaneraren pa Stockholms stad
Videointervju Tjénsteperson som arbetat med Tjénstepersonen pa
cykelfrégor, trafikférvaltningen trafikforvaltningen
inom Region Stockholm
Videointervju Chef for trafikplanering, Taby Chefen for Trafikplanering pé Téaby
kommun samt Trafikplanerare, Tdby | kommun
kommun (samma tillfdlle)
Trafikplaneraren pa Téaby kommun
Videointervju Trafikplanerare, Huddinge kommun | Trafikplaneraren pa Huddinge
kommun
Videointervju Strategisk planerare, Trafikverket Den strategiska planeraren pa
Trafikverket

Tabell 1: Genomforda intervjuer

6.2.1 Urval av intervjupersoner

Det forsta steget som utfordes efter att intervjuer valdes som metod var att identifiera vilka
aktorer som kan tinkas vara relevanta att intervjua. Detta gjordes utifran offentligt tillgénglig
information om vilka som deltagit i arbetet med att ta fram den regionala cykelplanen. Dérefter
identifierades ldmpliga intervjupersoner utifrin tinkbara yrkesroller och information pé de olika
organisationernas hemsidor. Malet var att 4 till intervjuer med minst en anstélld pd varje
identifierad central aktdr for att mojliggora inblickar 1 de tankeprocesser och arbetssétt som kan
tankas vara unika for varje specifik aktor. Intervjun med cykelstrategen pd Region Stockholm
gjordes da denne kan tdnkas ha god kinnedom om den regionala cykelplanen och arbetssitten
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bakom den. Intervjun med tjinstepersonen pa trafikforvaltningen gjordes dé trafikforvaltningen
ar en central aktor inom kollektivtrafikplanering och ddrmed kan sédgas spela en viktig roll i
planeringen av kombinationsresor. Aven Trafikverket kan séigas ha en viktig roll i att frimja
kombinationsresor och en intervju genomfordes darfor med en strategisk planerare som arbetar
med fragan.

Utover dessa identifierades kommunerna i Stockholms 14n som centrala aktorer i arbetet med att
frimja och mojliggdra kombinationsresor. D& Stockholms 14n bestar av 26 kommuner har det av
tidsméssiga skél inte varit mojligt att genomfora intervjuer med samtliga vilket gjorde att ett
urval behovde goras. Stockholms stad valdes ut dd kommunen med stor marginal ar regionens
storsta och ddrmed kan sdgas ha en mycket central roll i det regionala cykelarbetet. Huddinge
och Taby kommuner valdes ut da stora delar av kommunernas bebyggelse ligger inom
cykelavstand till viktiga spartrafikstrak och potentialen for kombinationsresor dirmed kan tédnkas
vara relativt hog.

Naér studien forst designades var ambitionen att genomfora en intervju med en mindre kommun i
lanets yttre delar for att fa med perspektiv fran en kommun med glesare bebyggelsestruktur och
andra forutséttningar. De tilltdnkta kommunerna, Nyndshamn och Nykvarns kommun svarade
dock inte pé intervjuforfragningarna 6ver mejl. Jag valde dirfor av tidsméssiga skal att fokusera
pa andra kommuner. Ytterligare en intervju var planerad att genomforas med Jérfalla kommun
men behdvde avbrytas under intervjutillfallet pa grund av tekniska problem. Intervjun kunde inte
fortsitta vid ett senare tillfdlle pa grund av tidsmaéssiga skil. Det begrdnsade urvalet av
kommuner gor att studiens slutsatser inte nddvéndigtvis dr generaliserbara for samtliga ldnets
kommuner. Lédsning av studien bor goras med insikten att lanets kommuner rimligtvis har olika
forutséttningar for att framja kombinationsresor.

6.2.2 Fordelar och risker med intervjuer

Det finns bdde fordelar och nackdelar med semistrukturerade intervjuer. Den framsta fordelen,
vilket ocksd dr den huvudsakliga anledningen till att metoden valdes, ar att den mojliggdr
komplexa svar och utforligare resonemang én en strukturerad intervju (Denscombe 2017).
Semistrukturerade intervjuer ger ocksd goda mojligheter att fa inblick i intervjupersonens
prioriteringar dé flexibiliteten gor att denne med hjélp av f6ljdfrdgor kan lyfta fram och utveckla
dmnen som personen tycker dr viktiga (Denscombe 2017).

En risk med semistrukturerade intervjuer &r att konsistent data dr svar att garantera. I viss mén &r

detta oundvikligt d& samtliga intervjuer paverkas i ndgon utstrickning av bade intervjuarens och
intervjupersonens sinnesstimning och fordomar (Denscombe 2017). Eftersom frigorna kan
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variera fran intervju till intervju finns det risk att resultatet paverkas av den specifika kontexten
for varje intervju. Aven jimférbarheten minskar nigot. Faktumet att intervjuerna spelas in for att
underlitta transkribering och analys kan dessutom ténkas gjort intervjupersonerna mer forsiktiga
1 att uttrycka skarpa dsikter. Daligt formulerade fragor kan dven gora att intervjupersonen leds in
pa spar eller tillskrivs asikter som den egentligen inte har (Denscombe 2017). I den hér studien
finns rimligtvis viss risk att det ligger i intervjupersonernas intresse att framfora dialogen och
samverkansarbetet som vélfungerande. Detta kan tidnkas vara fallet dd intervjupersonerna sjilva
ar en del av samverkansprocessen och kritik mot denna i vissa fall kan tdnkas utgora kritik mot
deras egna och kollegors arbete. Jag har &mnat mitigera dessa risker genom att forsoka skapa ett
Oppet samtalsklimat med gott om utrymme for foljdfragor vid olika typer av resonemang samt
genom att forhalla mig kritiskt under analysprocessen.

6.2.3 Utformning och genomférande

Intervjuerna utformades som semistrukturerade intervjuer dér jag inledde intervjuerna med
oppna och generella fragor om cykling- och kombinationsresor. Oppna frigor ér enligt Dalen
(2015) att foredra for att ge intervjupersonen chans att prata om familjara &mnen och bygga tillit
mellan intervjuperson och forskare. Direfter fortsatte intervjuerna med frdgor som var anpassade
efter specifika omstidndigheter och forutséttningar kopplade till varje aktor. Frdgorna
vidareutvecklades dven efter varje genomford intervju (se intervjuguider i bilaga 3). Relativt
stort utrymme gavs for foljdfragor och vid manga intervjuer genomfordes stora avsteg fran
intervjuguiderna av denna anledning. Samtliga intervjuer hade en tidsomfattning pa mellan 30
och 45 minuter.

Alla intervjuer genomfordes av praktiska skil 6ver videolidnk dé jag vid skrivande stund bor i
Lund och intervjupersonerna arbetar i Stockholmsregionen. Det finns bade for- och nackdelar
med videointervjuer. Lobe m.fl. (2022) menar att det kan vara svarare att ldsa av icke-verbal
kommunikation 6ver en skidrm, sdrskilt i de fall det &r en viss fordrojning mellan tal och bild. Ett
personligt moéte kan enligt forfattarna skapa stérre mojligheter att bygga fortroende mellan
intervjuperson och forskare genom informellt smaprat i borjan av intervjutillfallet. Samtidigt ar
videointervjuer en relativt etablerad metod som anvénds av minga samhillsvetenskapliga
forskare. Utover praktiska fordelar kan dven videointervjuer tdnkas ha dkat intervjupersonernas
benédgenhet att delta i1 studien dé relevanta yrkesgrupper ofta kan tinkas arbeta hemifrén.
Sammantaget bedomer jag att valet av att genomfora videointervjuer haft relativt liten padverkan
pa vilket empiriskt material som producerats.
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6.2.4 Transkribering, kodning och analys

Efter att intervjuerna genomforts transkriberades de med hjélp av automatiska
transkriberingsverktyg och manuell korrigering dér det bedomdes vara nddviandigt.
Transkribering ska inte betraktas som ett sdtt att enbart skriva ner det som sagt utan som en del
av tolkningsprocessen (Denscombe 2017). Korrigeringar har dven gjorts med syfte att 6ka
lasbarheten. Utfyllnadsord, som liksom och sdhdr har tagits bort och grammatiska fel har
korrigerats i de sammanhang dessa inte bedoms ha paverkat intervjupersonernas resonemang.
Lingre pauser och tvekan har dock ldmnats kvar da dessa kan ténkas medfora viss innebord for
resonemangen.

Darefter kodades intervjuerna. Koderna forutbestimdes inte utan genererades lopande utifran det
insamlade materialet, ndgot som &r vanligt vid kvalitativ forskning (Denscombe 2017).
Kodningen ska dérfor ses som en del av analysprocessen. Vid en forsta genomgang av
transkriberingarna markerades intressanta stycken med fetstil. Darefter jamfordes och
fargkodades dessa for att hitta teman och resonemang som 6verlappar mellan flera intervjuer.
Dessa teman och tillhérande citat ligger till grund for hur det empiriska materialet kommer att
presenteras i studien.

6.2.5 Etiska 6verviganden

Namn pé samtliga intervjupersoner har utelimnats med syftet att fa dem att kénna sig bekvdma i
att dela med sig av potentiellt kénslig information. Samtidigt kan det tdnkas att yrkesroll och
bakgrund ar mycket relevant information for att kunna tolka det empiriska materialet. Darfor har
jag ansett det motiverat att skriva ut intervjupersonernas yrkesroller i de fall som de har samtyckt
till detta. Samtliga intervjupersoner har dven godként att intervjuerna spelas in for att underlitta
transkribering, kodning och analys.

Jag har tidigare gjort praktik pa trafikforvaltningen inom ramen fér min utbildning pa Lunds
Universitet. Aven om praktikperioden inte direkt berdrde dmnen kopplat till denna studies
fragestdllningar dr det omgjligt att undvika att tolkningarna jag gor paverkas av intryck och
erfarenheter jag bar med mig frén trafikforvaltningen. Det kan dven ténkas finnas risk att
intervjupersonerna inte velat fora eventuella kritiska resonemang om trafikforvaltningens arbete
ifall de forknippade mig med forvaltningen. For att minska risken for detta har jag inte nimnt
min tidigare roll pa trafikforvaltningen for intervjupersonerna innan intervjuernas gang. Det bor
dven noteras att jag inte haft ndgon tidigare personlig kontakt med tjanstepersonen pa
trafikforvaltningen innan studien genomfordes, 4ven hen vetat om att jag tidigare praktiserat dar.
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6.3. Dokumentanalys

Sammantaget har tvd dokument analyserats inom ramen for studien, se tabell 2.

Titel pa dokumentet Avsindande organisation Benimning i text
Regional cykelplan for Region Region Stockholm Den regionala cykelplanen
Stockholm

Cykel ombord pa Trafikforvaltningen, Region Trafikforvaltningens
kollektivtrafiken - Stockholm kunskapssammanstéllning
kunskapssammanstéllning och

inriktning for fortsatt arbete

Tabell 2: Analyserade dokument
6.3.1 Fordelar och risker med dokumentanalys

Den framsta anledningen till att dokumentanalys valts som metod &r for att kontextualisera det
empiriska materialet fran intervjuerna. Genom att jamfora identifierade teman frén intervjuerna
med identifierade teman fran officiella strategier och dokument ges mdjligheten att identifiera
likheter och skillnader i1 forhallningssétt. Detta hade inte hade varit mojligt genom att enbart
genomfora intervjuer, samtidigt som ett val av dokumentanalys som enda metod for studien inte
hade fangat upp individuella &sikter som planerare inom organisationerna har.

Det finns flera andra fordelar med att anvinda dokumentanalys som metod. Officiella dokument
och strategier dr en viktig del av planeringssystemet och dven icke-juridiskt bindande dokument
kan ténkas bade spegla och paverka planerares attityder och normer kring en viss fraga. Ur en
praktisk synvinkel ger dokumentanalys tillgang till en stor midngd information samtidigt som
officiella planeringsdokument ofta dr offentligt tillgdngliga. Detta innebér att metoden ar relativt
kostnads- och tidseffektiv (Denscombe 2017).

Vid dokumentanalys &r det viktigt att inte enbart utgd fran de direkta ord som finns, utan att &ven
kunna ldsa mellan raderna och hitta dolda inneborder. Dokumenten som analyseras inom ramen
for denna studie dr samtliga officiella strategier och planeringsdokument vilket kan ténkas stérka
deras trovardighet och tillforlitlighet. Dock bor inte dokumenten tillskrivas fullstindig auktoritet
eller objektivitet bara for att de kommer fran offentliga verksamheter. Aven officiella dokument
kan innehélla subjektiv eller felaktig information vilket gor att dessa ockséa behdver analyseras
kritiskt (Denscombe 2017).
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6.3.2 Urval och kodning

De analyserade dokumenten valdes strategiskt utifrdn avsindare och amne. Den regionala
cykelplanen (Region Stockholm 2020a) &r det frimsta koordinerande styrdokumentet for
cykelplanering i Stockholmsregionen och planen har 4ven kombinationsresor som ett av fem
strategiska insatsomrdden. Da planens skrivelser om kombinationsresor kan, &tminstone i teorin,
tankas vdgleda mycket av arbetet kring kombinationsresor anser jag det motiverat att pa en
djupare nivé analysera planen. Trafikforvaltningens kunskapssammanstillning om cykel ombord
pa kollektivtrafik (Region Stockholm 2022b), som dven innehéller en kunskapssammanstéllning
om kombinationsresor ur ett generellt perspektiv, dr ett aktuellt dokument som kan tankas ge
insikt 1 synen pd kombinationsresor inom trafikférvaltningens organisation. En analys av
dokumentet kan darfor tinkas hjdlpa kontextualisera och forstd hur trafikforvaltningen arbetar
med fragan.

Dokumenten kodades genom att intressanta stycken forst markerades i fetstil och darefter
fargkodades utifrdn sammanhanget och séttet som kombinationsresor beskrevs. Framtagna koder
jdmfordes sedan med koder frén intervjuerna for att hitta 6verlappande och kontrasterande
teman.

7. Analys

I det hér avsnittet presenteras studiens resultat. Eftersom detta dr en hermeneutisk studie ar det
viktigt att bara med sig att det &r mina tolkningar av empirin som ligger till grund for analyserna.
Jag kommer att jimfora material frén analyserade dokument och genomforda intervjuer och
genomgaende viva in analyser och kopplingar till tidigare forskning. Avsnittet &r strukturerat
utifran studiens tre fragestéllningar. Flera av underavsnitten &r strukturerade efter teman som
framkommit under analysens gang for att 6ka lasbarheten.

7.1 Synen pa kombinationsresor

Samtliga intervjupersoner och analyserade dokument uttrycker att kombinerad mobilitet med
cykel och kollektivtrafik dr 6nskvért att frimja och planera for. I den regionala cykelplanen
beskrivs kombinationsresor som en viktig del i att framja cykling vid langre resor och som ett
satt att locka nya malgrupper till att vélja cykeln. Trafikforvaltningens
kunsskapssammanstéllning beskriver kombinationsresor som ett sdtt att fi folk att stélla bilen 1
de yttre delarna av Stockholmsregionen, en uppfattning som dven delas av den strategiska
planeraren pd Trafikverket.
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“Kombinationsresor ddr cykel kombineras med kollektivtrafik dr en viktig del i att framja cykling vid
ldngre resor och kan vara ett sdtt att nd nya malgrupper.” (Regional cykelplan s.3)

“Ddr bebyggelsen dr utspridd och resorna blir langa, kan cykeln ha svart att ensam utgéra ett attraktivt
alternativ for resendren. Samtidigt kan det vara svdrt att bedriva en samhdllsekonomisk kollektivtrafik i
ldgen ddr bebyggelsen dr utspridd. Hdr kan enkla kombinationsresor vara ett verktyg for att skapa
attraktiva resmajligheter ddr kollektivtrafiken och cykeln kompletterar och stéirker varandra.” (Regional
cykelplan s.15)

“Potentialen for kombinationsresor [dr] troligen storre i forortsomrdden och kranskommuner dn i
innerstadsomrdden ddr det ofta dr gangavstdnd till hallplatsen [...] “Kombinationsresor med cykel och
kollektivtrafik dr ett effektivt sdtt att oka nyttan av befintlig infrastruktur. Det gor att kollektivtrafiken far

ett storre upptagningsomrdde samtidigt som behovet minskar av matarlinjer och lokallinjer.’
(Trafikforvaltningens kunskapssammanstillning s.8-9)

“Jag tror det finns stor potential och det dr vildigt viktigt att jobba med [kombinationsresor].
Kollektivtrafiken dr ju i sig inte heltickande utan det dr ofta en resa till och frdn en station eller hallplats
dit man... Och att fanga det ddr dr vildigt viktigt och framforallt kanske inte i regionkdrnan eller
stadskdrnorna. Utan om man bor ddr sd har man en relativ nérhet oftast. Men att fanga de hér bilburna
resendrerna [...]. Dd tror jag man kan locka 6ver en hel del fran biltrafiken. I Stockholms regionkdrna
har vi vildigt hég kollektivtrafikandel sa det dr svart att 6ka sa mycket mer egentligen men i de yttre
delarna sd finns det mycket mer potential. ” (Strategisk planerare pé Trafikverket)

Resonemangen ovan speglar Kosmidis och Miiller-Eies (2024) och Nuruzzaman m.fl.:s (2021)
slutsatser om att kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik har potential att 6ka
tillgéngligheten och resandet for kollektivtrafiken. De uttryckta &sikterna speglar konsensus
inom nuvarande forskning om att cykel och kollektivtrafik dr firdmedel som har goda
mdjligheter att komplettera varandra och bidra till hdllbar mobilitet (Alm m.fl. 2023; Kager m.fl.
2016; Kager & Harms 2017; Kosmidis & Miiller-Eie 2024).

Trafikforvaltningens kunskapssammanstéllning och den strategiska planeraren pa Trafikverket
ndmner eller antyder dven att frimjandet av kombinationsresor kan mdjliggdra att locka ver
bilburna resenérer. Dessa tolkningar har visst stdd 1 forskningsldget; Kager m.fl. (2016)
argumenterar fOr att kombinationsresor kan utgora ett attraktivt alternativ till motoriserade resor
medan Nuruzzaman m.fl. (2021) menar att kombinationsresor har storst potential att ersitta
bilresor vid tatorter ca 15 kilometer fran storre stiders centrum. Samtidigt menar Kosmidis och
Miiller-Eie (2024) att det 1 dagsléget saknas studier som tydligt visar pa att kombinationsresor
ersitter bilresor istéllet for andra former av héllbara trafikslag, sérskilt vid matarresor till
kollektivtrafikknutpunkter.
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Vidare beskriver flera aktorer atgérder som frimjar kombinationsresor i kontexten att vilja 6ka
cykeln och kollektivtrafikens marknadsandelar. Exempelvis menar cykelstrategen pa Region
Stockholm att frimjandet av kombinationsresor ar en viktig dtgird for att 6ka andelen som
cyklar. Hen menar att inkluderandet av kombinationsresor som ett av fem strategiska
insatsomraden i den regionala cykelplanen speglar en utvecklingssyn dér aktdrer gemensamt har
breddat fokus fran infrastrukturatgérder till att &ven inkludera andra atgérder.

“Det var vildigt mycket fokus pad cykelinfrastruktur och cykelvdgar i den forsta [regionala] planen och vi
sdg att vi behdvde jobba lite bredare for att kunna na det héir malet med okad cykling. Sd vi hade mycket
dialog med kommuner och Trafikverket och andra som jobbar med cykelfrdgor i linet och landade i de
hdir fem strategiska insatsomrdden [...] som dr omrdden som vi ser att vi behover fokusera pd. Och ddr dr
Jju kombinationsresor ett av dem.” (Cykelstrateg pd Region Stockholm)

I trafikforvaltningens kunskapssammanstillning beskrivs istéllet satsningar pa kombinationsresor
fraimst som ett sitt att 5ka kollektivtrafikens marknadsandelar. Aven om den regionala
cykelplanens mal om 6kad cykling ndmns 1 sammanstéllningen fokuserar dokumentet frimst pa
nyttor for kollektivtrafiken till f6ljd av 6kat antal kombinationsresor.

“..bdttre cykelanslutningar har mojlighet att oka kollektivtrafikens marknadsandel gentemot bilen med
drygt 2 procentenheter. For fritidsresor dr potentialen drygt 3 procentenheter.” (Trafikforvaltningens
kunskapssammanstillning s.9)

Béde cykelstrategen pd Region Stockholm och trafikforvaltningens kunskapssammanstéllning
efterlyser satsningar pa kombinationsresor. Detta motiveras delvis med att satsningarna utgor ett
sdtt att uppnd den egna organisationens malsdttningar. Den regionala cykelstrategen viéljer att
belysa den regionala cykelplanens mal, dir cykelns marknadsandel ska ligga pa 20 procent ar
2030, medan trafikforvaltningens strategiska dokument frimst diskuterar mdjligheterna att 6ka
kollektivtrafikens marknadsandelar. Sammantaget tyder detta pd att badde Region Stockholms
regionala cykelkansli och trafikférvaltningen ser positivt pd cykelns och kollektivtrafikens
mdjligheter att komplettera varandra men att nyttorna som lyfts fram varierar beroende pa vilka
malsdttningar respektive organisation arbetar efter.

Trafikplaneraren pd Stockholms stad och bdda intervjupersonerna pé Tdby kommun betonar att
de ser kombinationsresor som en viktig del i det kommunala transportsystemet och att de som
véaghallare har en viktig roll i att ordna cykelparkering for att mojliggora kombinationsresor.
Trafikplaneraren pd Huddinge kommun menar dven att kombinationsresor har mojlighet att 6ka
bade kollektivtrafikresandet och cykelresandet i kommunen.

23



“Det dr for att bdde oka fysisk aktivitet och 6ka kollektivtrafikresandet [som vi arbetar med
kombinationsresor]. Det dr ett smidigt sdtt att ta sig till kollektivtrafiken helt enkelt, sa det dr mycket en
kollektivtrafikargdrd i egentligen. [...] [Samtidigt] sd det dr ju en vildigt viktig del for att 6ka cyklingen i
Huddinge kommun ocksa.” (Trafikplanerare pd Huddinge kommun)

Att aktorer till viss del véljer att lyfta fram olika fordelar med kombinationsresor speglar
resultaten frdn Alm m.fl.:s (2023) fallstudie 1 Region Skéne, dir forfattarna menar att centrala
aktorer som kommuner och Skénetrafiken tenderar att arbeta utifrdn egna mélséttningar och
uppdrag. I det hér fallet syns denna skillnad tydligt mellan Region Stockholms regionala
cykelkansli och trafikforvaltningen, dar cykelstrategen fokuserar pd kombinationsresor som en
mdjlighet att 6ka cykelns marknadsandelar medan trafikforvaltningen lagger storre vikt pa
kombinationsresor som ett sitt att 6ka kollektivtrafikens marknadsandelar. Sammantaget kan
samtliga aktorer darfor sdgas uttrycka att cykel och kollektivtrafik har goda méjligheter att
komplettera varandra och forstirka héllbar resmonster, samtidigt som kombinationsresor dven
ses som ett sitt att nd uppsatta mélséttningar och strategier inom den egna organisationen.

7.2 Konkreta atgirder for att frimja kombinationsresor

7.2.1 Cykelparkeringar

Flera aktorer framhiver attraktiva och hogkvalitativa cykelparkeringar vid
kollektivtrafikknutpunkter som en viktig atgérd for att frimja kombinationsresor. Svil
analyserade dokument som samtliga intervjupersoner betonar detta i nigon utstrackning. Manga
poédngterar att enbart forekomsten av cykelparkeringar vid mélpunkter inte 1 sig ér tillrdckligt for
att fa folk att anvénda dessa. Parkeringarna behdver dven hélla en hog kvalitet for att vara
attraktiva alternativ. Sdrskilt sdkerhetsaspekten, att kunna parkera sin cykel utan att riskera att fa
den stulen, framhalls av flera aktorer som en viktig faktor.

“En grundldiggande forutsdttning [for kombinationsresor] dr ett vdl utbyggt cykelndt samt attraktiva
kollektivtrafikparkeringar lings stombusslinjer, bryggor och spdrbunden trafik.” (Regional cykelplan
s.15)

“Vil framme vid hdllplatsen dr det viktigt att det finns kvalitativa cykelparkeringar som gor det
mdojligt att lasa fast cykeln pa ett tryggt och sdkert sdtt (forutsatt att resendren inte tar med
cykeln ombord pd kollektivtrafiken).” (Trafikforvaltningens kunskapssammanstillning s.10)

“Alltsa det vi gér for kombinationsresor dr mojligheten att kunna parkera sin cykel. Exempelvis sd varje

ar byggs det mellan 2-3000 parkeringsmdéjligheter for cykel och ndgra av dem dr ju dd kopplade till
kollektivtrafikknutpunkter.” (Trafikplanerare pa Stockholms Stad)
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“Man pratar mycket generellt om att kvalitén [pa cykelparkeringar] dr ju ofta kanske viktigare dn
kvantiteten. Och alla far ju finare och finare cyklar sd vikten av att ha riktigt bra cykelstdll blir vdl ocksd
storre.” (Chef for trafikplanering pa Taby kommun)

“Men sen dr det ocksa att man ska kunna lasa fast den ordentligt [som dr viktigt ndr man anldigger
cykelparkeringar]. Och tak dr ocksd viktigt. Men att ldsa fast, och trygghet tror jag [dr viktigt]. For det
dr nog ganska mycket cykelstolder.” (Trafikplanerare pd Huddinge kommun)

Kommunerna dr sdklart jétteviktiga, det dr ju de som ndstan uteslutande bygger cykelparkering. [...] Det
dr ju en fraga som mdnga brottas med; hur man ska kunna erbjuda séker och trygg cykelparkering dir
folk kénner att de vdagar ldmna sin cykel.” (Cykelstrateg pd Region Stockholm)

I den regionala cykelplanen ndmns inte bara nyanldggning av parkeringsplatser utan dven
forbattrad standard pé befintliga cykelparkeringsplatser som en viktig atgard. Konkreta
designprinciper har dven integrerats i finansieringsprocessen. Cykelplanens tillhdrande
vigledningsdokument beskriver hur kommuner kan soka medfinansiering fran
trafikforvaltningen och Trafikverket for att anldgga stationsndra cykelparkeringar utformade
enligt designprinciperna. Kraven for medfinansiering kan ségas vara relativt omfattande och
inkluderar bland annat att cykelparkering ska vara belyst, forsedd med tak och mgjligheterna att
lasa fast ramen, planeras for lastcyklar,samt finnas vid samtliga ingangar till
kollektivtrafikstationen (Region Stockholm 2023d).

Aktorernas stora fokus pa sidkra cykelparkeringar speglar Alm m.fl.:s (2023) argument att sdkra
och attraktiva cykelparkeringar &r starka incitament for att fa folk att cykla till stationen.
Betoningen pa sdkra cykelparkeringar gar dven i linje med studier och enkédter som visar pa att en
stor méngd resendrer ndmner risken for cykelstolder som en anledning till att inte ldmna cykeln
vid kollektivtrafikstationer (Aldred & Jungnickel 2013; Envall & Nissan 2013). Aven om
heltickande studier Gver stationsnidra cykelstdlder 1 Sveriges saknas finns tecken pa att risken for
cykelstold inte bara dr upplevd av resenérer utan ocksa har stod i statistik. Mburu och Helbich
(2016) har exempelvis visat genom GIS-analyser hur cykelstolder dr sarskilt vanliga vid
stationsmiljoer 1 London.

Flera intervjupersoner uttrycker vidare att de cykelgarage som hittills byggts 1
Stockholmsregionen, exempelvis vid Alvsjo och Odenplans stationer, inte fungerar pa ett
tillfredsstédllande satt. Sarskilt sdkerheten 1 garagen belyses som problematiskt. Tjdnstepersonen
pa trafikforvaltningen berittar exempelvis att de inte lingre medfinansierar cykelgarage av just
den anledningen:
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“Det har ju byggts en del cykelgarage i linet som kanske inte har funkat sd som man har tinkt. I Alvsjé
sd byggdes det ett garage for flera ar sedan ddr det har blivit sd att det upplevs som ganska otryggt.”
(Cykelstrateg pa Region Stockholm)

“Ja [garaget i] Alvsjé dr vil inte sd stoldskyddat. Det dir allmdnt tillgingligt for alla. [...] Vi vet att det
skett en del stolder ddr.” (Trafikplanerare pa Stockholms stad)

“Generellt med cykelgarage blir det ofta vildigt laga beldggningsgrader. Av den anledningen har vi till
exempel valt och inte medfinansiera cykelgarage i vara riktlinjer tills det att vi vet mer om nyttan av att
ha ett cykelgarage jamfort med att ha en vanlig cykelparkering med tak, och sjilvklart belysning och

ramlds allt sant déir.” (Tjdnsteperson pé trafikforvaltningen)

Trafikplaneraren pa Huddinge kommun menar dock att deras garage vid Huddinge station
fungerar vil att hen i framtiden gérna skulle vilja bygga storre garage vid Huddinge och
Flemingsbergs stationer ifall investeringsmedel fanns tillgéngliga. Samtidigt berattar hon att de
har tvingats lagga ner en satsning pa servicepumpar och verkstadsutrustning i garaget dé dessa
har stulits. Trafikplaneraren i Huddinge kommun poéngterar dock att garaget i Huddinge ar
mycket litet och hen menar att det dirmed inte gir att jimfora med de stora garagen vid Alvsjd
eller Odenplans pendeltdgsstationer.

Ytterligare en utmaning vid anldggning av cykelgarage och cykelparkeringar som bade
Huddinge kommun och andra aktorer tar upp ér tillgdngen pa stationsndra mark. Aktdrerna
beskriver hur det ofta inte & kommunen sjdlva som har tillgang till marken, utan privata
fastighetségare ocksa ér involverade i processen:

Jo, men alltsd det [cykelgaraget i Huddinge] dr faktiskt ett av de garage som har bdst beldggning. Det dr
Sfullt med anvindare ndstan hela tiden. Sen pa lite lingre sikt och dven i Huddinge sd pdgdr det vdildigt
mycket [utbyggnadsprojekt]. Framforallt i Huddinge och Flemingsberg sa behover vi fd till nagot stérre
garage eller liknande. Det gdr inte att l6sa pa de markytor som vi har” (Trafikplanerare pa Huddinge
kommun)

“Men problemet dr vdl ofta i befintliga miljoer, och sen dr det olika aktorer. Kanske dr det en
fastighetsdgare pd stationerna som har det ansvaret,och kommunen kanske mdste uppldata mark for vissa
saker. Och vem som ska ta ansvar for det [ar ett problem]. Ofta har inte vi ansvar for exempelvis
cykelparkeringar”. (Strategisk planerare p& Trafikverket)
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“Ja, det dr ju ofta att man ska fd in en l0sning ddr stationen — om vi tdnker spartrafiken — inte dr
anpassad for att vara riktigt bra. [...] Det handlar om att komma dat mark i attraktiva ldgen som ju dr
kanske den storsta utmaningen.” (Trafikplanerare pa Stockholms stad)

Paralleller kan dras till Cannon m.fl.:s (2024) studie 6ver cykelparkeringar vid
kollektivtrafikknutpunkter 1 Kopenhamn. Likt det danska exemplet visar citaten ovan att det ar
en mingd aktorer och organisationer som &r involverade 1 att anldgga cykelparkeringar 1 en
svensk kontext. Cannon m.fl. (2024) menar att i Kopenhamn tenderar anldggandet av
cykelparkeringar att forsvaras av att befintliga styrningsrutiner och ansvarsforhdllanden mellan
aktorer dr otydliga. De konstaterar att detta gor att satsningar pa béttre cykelparkeringar oftast
priglas av forhandling snarare 4n samverkan. Paulsson m.fl. (2016) menar att detta kan vara
fallet aven vid kollektivtrafikplanering 1 Stockholm. De menar att styrningsprocesser vid
planering av kollektivtrafik 1 Stockholms ldn préglas av en forhandlingskultur snarare 4n en
samverkanskultur.

I det fallet med anldggande av cykelparkeringar fokuserar aktorerna pa tillgangen mark som
framsta hinder. Det dr darfor svart att konstatera huruvida Cannons m.fl.:s (2024) samt Paulssons
m.fl.:s (2016) slutsatser kan 6verforas dven 1 detta fall. Samtidigt visar aktorernas upplevda
asikter pa att befintliga markédgarforhallanden vid stationer kan tédnkas vara en forsvarande faktor
for utokade satsningar pa kollektivtrafiknira cykelparkeringar. Bade Paulsson m.fl. (2016) samt
Koglin och Pettersson (2017) menar dessutom att planerare 1 Sverige idag behover ta en
koordinerande yrkesroll, snarare dn en planerande. Detta kan tinkas vara fallet dven vid
anldggandet av cykelparkeringar, da aktdrerna beskriver hur nya satsningar pa cykelparkeringar
kraver koordinering med bland annat privata fastighetségare.

7.2.2 Cykel ombord pa kollektivtrafiken

I den regionala cykelplanen ndmns att mojligheten att ta med cykeln pa kollektivtrafiken dr nagot
som ar efterfragat av resendrer, sirskilt pa ldngre strackor. Dock saknas konkreta malsdttningar
kring omradet inom ramen for den regionala cykelplanen, och dmnet tillignas relativt lite
utrymme jamfort med atgérder i den fysiska infrastrukturen. Istillet 4r bade stationsnéra
cykelparkeringar och forbéttrade anslutningar till kollektivtrafikstationer de frimsta
fokusomréadena for arbetet med kombinationsresor inom ramen for planen. Trafikplaneraren pa
Huddinge kommun menar dock att kommunen vid den senaste revisionen av den regionala
cykelplanen arbetade for att malsdttningar om cykel ombord pa kollektivtrafiken tydligare skulle
inkluderas i planen. Aven Tiby kommun efterlyser ett tydligare samverkansforum for att hantera
frigan om utokade mgjligheter att ta med cykeln ombord pa kollektivtrafiken:
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“ I den frdagan [cykel ombord] har vil de [trafikforvaltningen] sina egna utredningar och sen dr vi... vi
har nog inte [ft fragan] mer dn att alla anser vil det som énskvdirt. Det kanske saknas ett forum. Vi kan
Jju bara lyfta det niir vi pratar med vdra kontaktpersoner [...] Det dir svdrt att hitta ndgon tydlig

mottagare kanske, pad trafikforvaltningen dd. Det dr vdil att de tampas med den frdagan sjilva mycket.”
(Chef for trafikplanering pa Tdby kommun)

Trafikforvaltningen kan ségas vara den aktor som har storst mojlighet att driva frdgan om att ta
med cykel ombord. I trafikforvaltningens kunskapssammanstéllning ndmns mojligheten att ta
med cykel ombord som en mojlig dtgérd for att framja kombinationsresor:

“En ytterligare dtgdrd [for att frdmja kombinationsresande] dr att tillata cykel ombord pad
kollektivtrafiken, vilket forenklar resandet for resendrer som vill anvinda cykeln bdde pad den inledande
och avslutande delen av resan.” (Trafikforvaltningens kunskapssammanstéllning s.4)

Flera intervjupersoner menar dock att intresset fran trafikforvaltningen att tillata cykel ombord &r
mindre dn vad som antyds i kunskapssammanstéllningen. Tjanstepersonen pa trafikforvaltningen
menar sjilv att det finns ett politisk tryck fran regionpolitiker 1 Stockholm om att mojliggdra
utokade mojligheter att ta med cykel ombord i storre utstrickning. Detta politiska tryck stimmer
dock inte nodvéndigtvis Gverens med hens egna uppfattning kring vad som &r viktigast att
prioritera. Flera intervjupersoner dr av uppfattningen att det politiska intresset for att ta med
cykel ombord pa kollektivtrafiken dr storre én trafikforvaltningens vilja att implementera fler
mojligheter att ta med cykeln ombord:

“Det har funnits genom dren ett ganska stort politiskt intresse for cykel pa kollektivtrafik, men
trafikforvaltningen har vdl varit lite tveksamma till framfor allt kapacitetsaspekten. [...] Tittar man pd
potentialen sd finns det vildigt mycket storre potential i att jobba med just att cykla till kollektivtrafiken.
Det gar ju att liksom parkera néstan hur mdnga cyklar som helst vid en tdgstation, men man far inte pd
hur mdnga cyklar som helst pad tdg.” (Cykelstrateg pa Region Stockholm)

“Det som har varit aktuellt har nog varit den politiska intresset for att ha cykel ombord vilket ledde till att
vi var tvungna att géra ndgon form av kunskapssammanstdllning [...]Jag kan ju tycka att ja, det dr
intressant, men det kanske inte dr den storsta frdagan vi borde jobba med. Jag tycker det dr intressant med
att vi far bra cykelvigar till bytespunkterna, och att det dr bra bytespunkter som underlittar for
smidigare byten. Ta med cykeln ombord kan vara bra for vissa grupper, men jag tror inte att de dr den
breda massan.” (Tjansteperson pé trafikforvaltningen)

“Det skulle fa vdldigt stora tidsbesparingar for mdnniskor [att ta med sig cykeln ombord pd

kollektivtrafiken][...] men sen sen mdste det ju finnas en organisation som vill det hdr ocksd. Och det dr

vdl kanske den stora utmaningen, tror jag.” (Trafikplanerare pa Stockholms stad)
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“Jag tror att det kan vara en viktig pusselbit, absolut. Vi ser att regionen eller trafikforvaltningen dr
valdigt motstrdvig i det. Vi ser egentligen att man skulle behdva testa det mer helt enkelt. Vi tror dnda att
det finns potential och att det finns mojlighet att infora det. Jag tror att det finns potential att 6ka
cyklandet och kombinationsresandet om man skulle tillata det i storre utstrdckning.” (Trafikplanerare pa
Huddinge kommun)

Ett forsok att tillata cyklar ombord pa Tvirbanan, en lokalbana 1 Stockholm, har dven genomforts
under 2022 (Johansson 2022). Tjanstepersonen pé trafikforvaltningen ndmner att vid
utvirderingen av forsoket var bade trafikforvaltningen och trafikoperatéren skeptiska till att
fortsitta med cykel ombord pa Tvirbanan da de sig flera risker med detta. Komplexiteten 1 att
medfora cyklar ombord pé sparvagnar nimns dven uttryckligen 1 den regionala cykelplanen.
Trots detta menar tjanstepersonen pa trafikforvaltningen att de ansvariga regionpolitikerna 1
Stockholm var mycket mana om att tillata cyklar ombord pa Tvérbanan permanent, ndgot som
senare dven blev det slutgiltiga utfallet. Tjanstepersonen pé trafikforvaltningen menar vidare att
avtalen med trafikoperatorerna forsvarar utokade mojligheter att ta med cykel ombord pa
kollektivtrafiken:

“Det var ju mycket med trafikoperatorerna om vi tinker pd cykel ombord [...] Utan den [utmaningen] dr
att fa pa trafikoperatéren med pd banan, acceptera cyklar ombord och... det beror ju sa mycket pd
trafikavtalen: hur de dr utformade, risken for viten. [...] De [operatérerna] dr ju lite rddda att pa sig
viten pd ndgot vis for ndgonting de kinner att, det fanns ju inte med i avtalet fran borjan, att ta med cykel
ombord och sen sd kanske kunder borjar klaga.” (Tjansteperson pa trafikforvaltningen)

Ovanstédende tyder pa att bade politiker och privata trafikoperatorer spelar en viktig roll i
planeringsprocessen for cykel ombord pé kollektivtrafiken. Maktrelationerna kan ségas vara
ojamnt fordelade, dér politiker, trafikforvaltningen och operatorer alla har visst inflytande dver
fragan medan kommunerna i hogre grad saknar radighet. Politikernas och trafikoperatdrernas
inflytande 6ver processen kan forstas utifran Healeys (1997) syn pa samverkan som ett svar pa
samhilleliga fordndringar. Healey (1997) argumenterar for att planerare i en forandrad
samhiéllskontext behover hantera politiska krav genom hitta nya samverkanspartners, manga
génger &r privata foretag. I Stockholms kollektivtrafik kan denna planeringsprocess sigas vara
institutionaliserad i form av de trafikavtal som trafikforvaltningen upphandlar for att driva
trafiken. Koglin och Petterssons (2017) argumenterar vidare, utifran Healeys (1997) teori om
kollaborativ planering, att bade politiker och privata intressenter har kommit att spela en allt mer
central roll i svensk planering pé senare ar. De menar att detta har lett till en alltmer komplex
institutionell planeringsmiljo, dar planerare i hog grad kommit att bli en koordinerande, snarare
an planerande yrkesroll. Politikers och trafikoperatdrers centrala roll i planeringsprocessen kring
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cykel ombord pa kollektivtrafiken visar hur detta argument kan sdgas vara relevant dven i detta
fall.

Sammantaget framkommer att utdkade mojligheter att ta med cykel ombord pa kollektivtrafiken
ar ett Amne dar kommuner, region och politik lagger olika stor betydelse. Aktorernas olika
uppfattningar speglar indikationer fran forskning som tyder pa att konsensus i fragan saknas.
Kosmidis och Miiller-Eie (2024) menar att tidigare forskning visar pé att cyklister 1 hog
utstrackning foredrar att ta med cykeln ombord. Alm m.fl. (2023) konstaterar ddremot att
kontemporéar europeisk forskning i hogre grad fokuserar pa dgandet av flera cyklar eller
inférandet av hyrcykelsystem for att frimja kombinationsresor istillet for utokade mojligheter att
ta med cykeln ombord pé kollektivtrafiken.

7.3. Samverkan och organisering

7.3.1 Samverkansformer

En viktig organisation for samverkansarbetet kring kombinationsresor 1 Stockholms 1én dr det
regionala cykelkansliet inom Region Stockholm. Deras roll ir, enligt cykelstrategen i Region
Stockholm, att samordna cykelutvecklingen 1 lénet. For att gora detta arrangerar kansliet bland
annat regelbundna samverkanstriffar som inkluderar kommunerna, Trafikverket och
trafikforvaltningen. Samtliga aktorer beskriver att de ser positivt pé det regionala cykelkansliets
funktion och arbete som samordnande kraft. Dock lyfter flera att det finns potential att utoka
samverkansarbetet och fortydliga fragor kopplat till ansvarsforhillanden och prioritering:

“Jag tror att det [regionala samverkansmoten] bara har varit positivt. Arbetet kring den regionala
cykelplanen har ju varit bra och skapat tydliga standarder och vad man ska jobba efter. Sa att min bild dr
att det fungerar bra” (Trafikplanerare pa Téaby kommun)

“Det som dr problemet dr ofta att fa samverkan och finansiering... och hitta att man samplanerar mellan
aktorer. Men det har vi borjat jobba med lite. Vi kallar det for regionala cykelforhandlingar, att vi tittar
pd strdk och kommer overens mellan vdghdllare, vem som tar ansvar for vad. For ibland dr det inte helt
tydligt” (Strategisk planerare pé Trafikverket)

“Jag tycker det borde vara kommunerna [som dr vdra stérsta samverkanspartner] Jag tycker inte att vi
dr sa bra pd det. Det blir kanske mer att vi kan haka pd det regionala cykelkansliet ibland som har sina
tréffar med kommunerna, att vi dr med pd flera av de hdr métena och tar presentationerna. Men vi gér
inget eget arbete med cykelperspektiv gentemot kommunerna tyvdrr.” (Tjansteperson pa
trafikfoérvaltningen)
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“Vi har ju primdra [cykel]strdk. De ska vara de bdsta, och de sammanfaller helt skulle jag sdga nu med
regionala straken. [...] Men regionen har ju inga pengar att dela ut, sd det dr ju kommunens skattepengar
som vi bygger for. Sd vi behéver ju ocksa prioritera vara interna behov. [...] Men vi pratar om de
regionala straken ndr vi tar upp drenden [...] da brukar vi alltid ndmna att, ja, det hdr dr ocksa en del av
det regionala ndtet.” (Trafikplanerare pa Stockholms stad)

Aven om aktorerna ser de regionala samverkanstriffarna som positiva tyder deras erfarenheter pa
att forumet inte nddvéndigtvis fAngar upp alla fragor kring arbetet med kombinationsresor. Som
ndmndes i avsnitt 7.2.2. efterlyser exempelvis Tédby kommun utékad samverkan kopplat till
cykel ombord pa kollektivtrafiken. Aven tjénstepersonen pa trafikforvaltningen ér av
uppfattningen att trafikforvaltningen skulle kunna ha mer samverkan med andra aktorer och
utnyttja de regionala samverkanstraffarna béttre. Hen menar att detta inte gors i dagsléget
eftersom forvaltningen &nnu inte har utvecklat sitt eget arbete med cykelperspektiv gentemot
kommunerna i tillrdcklig grad. Samtidigt menar tjédnstepersonen pé trafikforvaltningen att detta
haller pé att fordndras och utvecklas till f6ljd av att forvaltningens interna mal och styrdokument
uppdateras:

“Det jag kanske dr lite mer sjdlvkritisk i dr hur vi pd trafikforvaltningen skulle kunna jobba mer med
[cykel]fragan och ta lite mer ‘lead’. Kanske lite mer samordning, och jag hoppas ju att det ska bli béittre
nu ndr vi verkligen fatt in fragan i trafikforsorjningsprogrammet. Det betyder for alla att vi ska jobba med
det, det har vi inte haft forut. Dd dr min forhoppning att vi ska kunna anvinda de hdr trdffarna [regionala
samverkanstriffarna] mycket bdttre.” (Tjansteperson pa trafikforvaltningen)

Kager och Harms (2017) menar att planering och styrning av cykel och kollektivtrafik behover
vara integrerade for att synergieffekter mellan de tva transportslagen fullt ska beaktas vid
investerings- och policybeslut. Tjinstepersonen pa trafikforvaltningen malar upp en bild av att
cykelfragor hittills inte haft sérskilt hog prioritet i trafikforvaltningens organisation och att
integreringen av cykel- och kollektivtrafikplanering i dagsléget inte kan sdgas vara sarskilt stark.
Detta kan tolkas som att samverkanstréffarna inte nddvindigtvis pa egen hand leder till en
integrering av cykel- och kollektivtrafikplanering i Stockholms lén:

Flera aktorer beskriver hur samverkansprocessen, utover de formella forumen, dven sker i form
av kontakter pa tjanstepersonniva mellan organisationerna. Detta stirker Paulsson m.fl.:s (2018)
slutsats att en stor del av samverkansprocessen inom regional kollektivtrafikplanering i Sverige
sker utanfor formella forum. Samtidigt menar Paulsson m.fl (2018) att tjdnstepersonerna, dven
om de ofta ser samverkan som en forutsittning for att bedriva hogkvalitativ kollektivtrafik,
tenderar att uppleva samverkansprocessen som tidskonsumerande och som nagot som inte alltid
leder till konkreta resultat. Denna uppfattning ar inget som tydligt kan ségas speglas i denna
studie. Visserligen ndmner flera intervjupersoner att genomforande- och beslutsprocesser ofta &r
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tidskrdvande inom flera av organisationerna, och att det dr svart att gd frin ord till handling i
arbetet. Samtidigt dr det svért att tydligt sla fast att just samverkansprocessen dr orsaken till detta
i arbetet med att frimja kombinationsresor i Stockholms l4n.

7.3.2 Malstyrning och processer

Tjénstepersonen pé trafikforvaltningen menar att viss tydlighet kopplat till malstyrning saknas
kring trafikforvaltningens arbete med kombinationsresor:

“Jag tror att fran trafikforvaltningens sida sd saknar vi tydlighet med vad vi vill uppnd med det [att
arbeta med kombinationsresor, varfor vi ska jobba med den hdr fragan. Och nu ndr vi har jobbat med
trafikforsorjningsprogrammet sda har vi forsokt att jobba med den hér delen nu, sd att vi lyfter som ett mal
for var verksamhet att kollektivtrafiken ska vara enkel att komplettera med andra firdmedel.”
(Tjénsteperson pé trafikforvaltningen)

Aven om hen beskriver att de nirmsta cheferna ser vikten av att arbeta med frigan upplever hen
att frigan inte prioriteras pd hogre nivéer. Den strategiska planeraren pa trafikforvaltningen
tillskriver inte detta ett brist pa intresse inom forvaltningen utan betonar resursbrist och brist pa
mod som orsaker:

“Det hdr dr en vildigt infrastrukturtung organisation, cykel dr en petitess i sammanhangen med tanke pd
de hdr stora volymerna som vi jobbar med. [...] Men det gdller att ga till ‘action’ ocksd och vdga sditta
ner foten och vara extrovert i den hdr fragan. Det dr vi inte riktigt, sd det har varit en uppforsbacke. Det
[cykling] dr lite styvmoderligt behandlat. Men jag tror inte att det finns brist pad intresse, manga tycker
egentligen att det hdir kul [...] men jag tror att det behover finnas ndgon chef som verkligen sdger: det hir
ska vi satsa pd. [...] Men jag tror folk dr lite for overbelastade. For det dr ju inte att man inte vill, det dr
Ju inte det det handlar om.” (Tjansteperson pa trafikforvaltningen)

Intervjupersonerna pa Tdby kommun lyfter tidsddande processer som ett hinder for att kunna ga
fran ord till handling. Chefen for Trafikplanering pa Taby kommun menar exempelvis att
konkreta atgérder ofta tar vdldigt 14ng tid att {4 till p4& kommunen och pa Trafikverket d&
processerna ir langa. Vidare lyfter intervjupersonerna pad Taby kommun att planerare som
yrkesgrupp inte nddvandigtvis dr vana och bekvidma i att delta i genomforandeskeden:

“Det dr ldtt att tdnka pd pappret vad som skulle fungera. Sen ndr det vil kommer till kritan och det ska
kostnadsbedomas och nér det ska bli pd riktigt, det dr ett storre steg.” (Trafikplanerare pa Tdby kommun)

“Sen dr det vil likadant ddr att det dr svadrt att komma fran ord till handling. [...] Ibland tycker jag att
man kan uppleva att — rent krasst sd dr ju vi som planerar for saker och ting inte de som bygger — att det
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ofta dr svart att hoppa over till genomforande fran ett planeringsskede. Det tycker jag sjdlv i alla fall.
Man dr inte van, man vill helst inte géra det. Man kan planera och utreda det sd linge som majligt. Att vi
inte dr utforare, vi som planerar, det tror jag skulle kunna vara en sak [som gor det svart att gd fran ord
till handling].” (Chef for trafikplanering pa Téaby kommun)

Upplevelsen som chefen for Trafikplanering pa Téaby kommun ger uttryck for kan forstds utifran
Koglin och Petterssons (2017) resonemang att planerare i Sverige alltmer kommit att fa en
koordinerande, snarare dn planerande yrkesroll. I takt med att planerarrollen skiftar kan detta
tankas tyda pd att planerares kompetenser och bekvimlighet kopplat till olika arbetsuppgifter
fordndras. Healey (2006) menar att nya innovationer behdver institutionaliseras 1
styrningsprocesser for att fa transformativa effekter. Eftersom nya rutiner utmanar befintliga,
etablerade sitt att agera dr det enligt Healey (2006) svart att nd transformativa effekter enbart
fran individuella lairdomar och specifika projekt. Svérigheterna i att gé fran ord till handling 1
arbetet med kombinationsresor kan dock ségas illustrera komplexiteten i att integrera nya
innovationer 1 styrningsrutiner. Aktdrernas uttryckta vilja att samverka kan, tillsammans med
redan inrdttade samverkansforum, visserligen sigas tyda pa en ambition att skapa nya arenor och
formella styrningsprocesser for att mojliggdra en fordndrad syn pa hallbar mobilitet. Etablerandet
av det regionala cykelkansliet, deras regelbundna samverkansméten, och inskrivandet av
kombinerad mobilitet i trafikforvaltningens trafikforsorjningsprogram utgdr samtliga exempel pa
detta. Samtidigt kan aktdrernas upplevelser kring svarigheter kring att ga fran ord till handling
tyda pa att behovet att institutionalisera de nya ideerna och strategierna i form av konkreta
genomforandeprocesser kvarstar.

7.3.3 Finansiering och ansvarsfordelning

Tjanstepersonen pa trafikforvaltningen beskriver hur vissa fragor kopplat till ansvarsfordelning
ar otydliga. Hen stéller sig exempelvis frigan om det &r kommunerna eller trafikforvaltningen
som bor inventera cykelvidgar som ligger i1 anslutning till stationerna:

“Man ser att vissa kommuner dr jétteduktiga pd att uppdatera cykelvdigar [i nationella vigdatabasen], dd
ser man att hdr finns det cykelvigar. Andra gér inte det, men vi vet att det finns cykelvigar dér. Dd
kdnner vi att vi inte kan jobba pa det hdr sdttet, att vi dker ut fysiskt till stationerna och tittar. Och sen dr
det ocksd: dr det vi som ska gora det eller kommunerna som ska géra det?” (Tjansteperson pa
trafikforvaltningen)

Alm m.fl. (2023) menar i sin studie fran Region Skéne att behovet av koordinering mellan olika

aktorer gor det svirt att omsétta strategier och maél till konkreta atgiarder. De menar dven att
overgripande styrdokument om kombinerad mobilitet i Skéne sillan behandlar ansvarsfordelning
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1 djupare detalj. Den regionala cykelplanen i Stockholms ldn har ett eget kapitel som behandlar
just ansvarsfragor och finansieringsfragor. Samtidigt belyser nagra aktorer sakfrdgor dér
ansvarsforhallandena upplevs som otydliga. Detta kan ténkas visa pa svérigheten att i
overgripande strategier tydliggora ansvarsforhdllanden for sakfragor pa ett heltdckande sitt.

Den strategiska planeraren péa Trafikverket menar dock att riktlinjerna oftast &r tydliga och
ansvarsfordelningen generellt sett fungerar bra mellan aktdrerna. Samtidigt lyfter hen
finansieringsfragor som en begriansande faktor. Hen berittar att myndighetens budgetutrymme
for medfinansiering av cykelparkeringar inte tenderar att utnyttjas fullt ut da de inte far
tillrackligt med ansokningar frdn kommunerna. Den strategiska planeraren pa Trafikverket
berittar dven att trots att investeringar som en viss kommun gor kan ge nytta at andra kommuner
faller finansieringsbordan framst pa kommunen som atgarden genomfors i:

“Mycket av ansvaret kan ju hamna pd en enskild kommun medan nyttorna kanske egentligen tillfaller en
annan kommun. Och det kan ju vara detsamma i ett cykelstrdk. Ett viktigt strak fran Tdby till Stockholm
gar kanske genom Solna exempelvis. De investeringar som man goér i Solna kanske mer tillfaller Tiby
egentligen, men det dr Solna som fdr ta sjilva investeringskostnaden. [...] Och dd kan det ju bli att en
enskild kommun fdr ta ansvar for att manga av de atgdarder som krdvs for att fa till den hdr linjen. Men att
nyttorna dr regionala. Sd det kan ju landa lite fel. ” (Strategisk planerare pa Trafikverket)

Aven chefen for trafikplanering pa Tiby kommun lyfter bade finansieringsfragan och brist pa
resurser som potentiella anledningar till att det ibland &r svért att ga fran ord till handling i
arbetet med att frimja kombinationsresor. Samtidigt finns etablerade processer for att soka
medfinansiering fran bade Trafikverket och trafikforvaltningen. Detta kan ténkas tyda pa att
befintliga finanieringsmekanismer inte ticker in hela behovet av atgéarder som krévs for att
framja kombinationsresor. Denna bild stdds till viss del av planerare pd kommunerna som
uttrycker olika asikter om ansokningsforfarandet for medfinansiering fran trafikférvaltningen.
Exempelvis uppger chefen for trafikplanering pd Tdby kommun att de ofta soker medfinansiering
och att de upplever processen som enkel medan trafikplaneraren pd Huddinge kommun upplevde
processen som otydlig och mindre bra. Kommunernas varierande upplevelser korrelerar med
tjanstepersonen pa trafikforvaltningens uppfattning. Hen menar att kunskapen och bendgenheten
kring att ansoka om medfinansiering frén trafikforvaltningen for cykelparkeringar skiljer sig
kraftigt mellan kommuner i regionen.

Detta kan fOrstas ur flera perspektiv. Cannon m.fl. (2024) argumenterar for att otydliga
finansieringsprocesser och det stora behovet av koordinering mellan olika aktorer utgdr ett
hinder for satsningar pa stationsniira cykelparkeringar i Danmark. Aven Pettersson och Hrelja
(2020) menar att en effektiv samverkansprocess kriaver att inblandade aktorer gemensamt och
tidigt 1 processen faststéller regler och strukturer kopplat till finansiering. Detta &r sdrskilt viktigt,
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menar forfattarna, 1 de fall flera aktdrer dr involverade i ett specifikt projekt. Att den regionala
cykelplanen och dess tillhérande vigledningsdokument innehdller riktlinjer f6r medfinansiering
kan dérfor sdgas vara ett viktigt steg for att mojliggora hallbar mobilitet. Flera aktorer ser dven
positivt pa de initiativ som har genomforts for att tydligare samordna ansvars- och
finansieringsprocessen. Den strategiska planeraren pa Trafikverket menar exempelvis att
regionala cykelforhandlingar kan vara ett sétt att komma runt problematiken med ojamn
ansvarsfordelning. Aven Huddinge kommun nimner de regionala cykelforhandlingarna som ett
positivt initiativ for att 6ka handlingskraften. Kommunernas varierande upplevelser av
medfinansieringsprocessen samt faktumet att Trafikverkets medfinansieringsbudget inte utnyttjas
till fullo tyder dock pa att potential finns att utveckla arbetet.

8. Slutsatser

I detta avsnitt kommer studiens resultat att sammanfattas och diskuteras vidare. Nedan visas
fragestillningarna som studien baserats pa:

- Hur ser olika centrala aktorer 1 Stockholms 1dn pa kombinationsresor som ett medel for
att uppna héllbar mobilitet?

- Hur prioriterar olika aktorer mellan konkreta atgérder for att 6ka antalet
kombinationsresor 1 Stockholms 14n?

- Hur upplever olika aktorer samverkansprocessen kopplat till planering och frimjande av
kombinationsresor?

Sammanfattningsvis ser samtliga studerade aktorer positivt pa kombinationsresor och dess
potential till att bidra till en hdllbar mobilitet. Aktorerna uttrycker att kombinationsresor kan vara
ett effektivt sétt att mojliggora hallbar mobilitet. Den uttryckta synen pa kombinationsresor
speglar 1 hog grad nuvarande forskningsldge som visar att cykel och kollektivtrafik har goda
synergieffekter och 1 viss utstrackning kompenserar for det andra trafikslagets begridnsningar. De
analyserade dokumenten speglar &ven synen inom nuvarande forskning att hallbar mobilitet inte
ar ndgot som inte kan uppnds enbart genom satsningar pa infrastruktur utan ndgot som kriver ett
brett samspel av atgirder och policies.

Samtidigt visar studien att olika aktdrer till viss utstrackning har olika ingdngsvéarden i varfor
kombinationsresor ar viktiga att frimja. Trafikforvaltningen kan 1 stor utstrackning ségas se
kombinationsresor som ett sitt att 6ka marknadsandelen for kollektivtrafiken medan
cykelstrategen pa Region Stockholm i stor utstrackning kan sdgas se kombinationsresor som ett
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sétt att 6ka andelen som cyklar. Studien visar dirmed att kombinationsresor till viss del ses av
aktOrerna som ett sdtt att nd uppsatta malsittningar och strategier inom den egna organisationen.
Studien kan didrmed till viss del sdgas bekrifta Alm m.fl.:s (2023) slutsatser frdn Region Skéne,
ndmligen att individuella aktorers mélsittningar och styrdokument i hog utstrackning ligger till
grund for planeringsprocessen, snarare én ett hela-resan-perspektiv. Att sdkerstélla att de olika
aktorernas interna malséttningar och végledande styrdokument &r synkroniserade kan darfor
sdgas vara viktigt for att na storre synergieffekter och mojliggora effektivare
samverkansprocesser.

Studien visar dven att manga aktorer Iopande genomfor flera konkreta atgérder for att frimja
kombinationsresor. Det finns 1 hog grad en samsyn kring att hogkvalitativa och sdkra
cykelparkeringar &r en mycket viktig del i att frimja kombinationsresandet. Arbetet i den fragan
ar relativt formaliserat och utvecklat med gemensamt framtagna riktlinjer och strategier.
Samtidigt kvarstéar vissa utmaningar kring att pa ett effektivt sikra cykelparkeringar fran
cykelstolder. Detta ar tydligt inte minst vid flertalet av de kollektivtrafiknédra cykelgarage som
byggts 1 Stockholm pa senare ar. Ddrmed kvarstér visst behov av att skapa ytterligare kunskap
och forstaelse for hur cykelparkeringar vid kollektivtrafikknutpunkter kan utformas for att
minska cykelstolder.

En fraga som flera aktorer har olika syn pa ar utokade mojligheter att ta med cykel ombord pé
kollektivtrafiken. Studien visar att 1inets kommuner anser det vara hogre motiverat att utoka
mojligheterna att ta med cykel ombord pé kollektivtrafiken &n vad trafikférvaltningen och
Region Stockholm gor. For att gora samverkansarbetet mer effektivt kan det vidare tinkas vara
onskvirt att skapa tydligare samverkansforum kring fraigan om cykel ombord pa
kollektivtrafiken. Samtidigt framkommer att bade politiker och privata trafikoperatorer har stor
paverkan pé planeringsprocessen kring fragan. Studien speglar dirmed Healeys (1997) och
Koglin och Petterssons (2017) argument att kollaborativ planering tagit allt storre plats 1
planeringsprocessen. Planerare behdver, dven kopplat till kombinationsresor, koordinera politiska
och privata intressen for att hantera behov som uppstar i ett alltmer forédnderligt samhélle.
Argumentet att planerare i hog utstrickning behover ta en koordinerande, snarare dn planerande
yrkesroll, kan darmed sédgas vara applicerbart i detta fall.

Studien visar dven att aktorerna i hog utstrackning vardesitter befintliga samverkansforum och
det regionala cykelkansliet samordnande arbete. Samtidigt framkommer att befintliga
samverkansforum inte nddvéandigtvis fingar in alla relevanta fragor och att flera aktorer uttrycker
en vilja att utveckla och utoka samverkansarbetet. Sarskilt trafikforvaltningens arbete framstér
som relativt ointegrerat och separat fran andra aktorers arbete, inklusive Region Stockholms
regionala cykelkansli. Kager och Harms (2017) menar att planering for cykel och kollektivtrafik
behover vara integrerade for att synergieffekter mellan de tva transportslagen fullt ska beaktas
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vid investerings- och policybeslut, ndgot som inte framstér vara fallet idag. Det kan dérfor tinkas
finnas potential att nd 6kade synergieffekter och effektivisera samverkansarbetet genom en
tydligare integrering av Region Stockholm organisationer for cykel- och kollektivtrafikplanering

Flera aktorer lyfter &ven svarigheterna att ta nésta steg fran strategidokumenten och ga fran ord
till handling. Aven hir kan Koglin och Petterssons (2017) argument om att planerare har fatt
storre koordinerande ansvar med tidens gang till f6ljd av kollaborativa planeringsprocesser
utgora en forklaringsfaktor. Med kollaborativ planeringsteori som analytiskt ramverk kan detta
forstas som att samverkansprocesserna riskerar leda till en inneboende troghet i systemet om de
inte utformas pa ratt sitt (Healey 1997). Svérigheterna att ga fran ord till handling illustrerar
dven Healeys (2006) argumentation kring komplexiteten i att integrera nya tankesétt i styrnings-
och genomforandeprocesser.

Med det sagt lyfter manga aktorer samverkansprocessen som viktig for arbetet med
kombinationsresor och argumentet ska inte tolkas som ett foresprakande av att
samverkansarbetet ska minska. Utifran kollaborativ planeringsteori behdver svérigheterna istillet
forstas utifran lokala kontexter. Den hér studien identifierar flera aspekter 1 den lokala kontexten
som utmaningarna till viss del kan ténkas hirledas till. En sadan dr nuvarande utformning av
finansieringsprocessen, dér nyttor och investeringskostnader for olika aktorer inte alltid
korrelerar. Aktorernas upplevelser av befintliga medfinansieringsprocesser varierar dven kraftigt.
Att hitta vagar att Gverbrygga dessa hinder ar darfor viktigt for att utveckla arbetet med
kombinationsresor i Stockholms 14n. Regionala cykelférhandlingar bor kunna spela en
betydelsefull roll i detta d flera aktorer lyfter dessa som positiva. Aven en stromlinjeformning,
forenkling och fortydligande av processerna for medfinansiering kan ténkas vara ett viktigt steg
for att 1 hogre utstrdckning kunna ga fran ord till handling 1 arbetet.

Sammanfattningsvis dr det mycket positivt att aktérerna har en utvecklad syn pa
kombinationsresor som ett viktigt steg i att uppna hallbar mobilitet 1 Stockholms lén. Flera av de
konkreta atgérder som genomforts &r mycket lovvérda och lar bidra till 6kade mojligheter att
uppna hallbar mobilitet 1 lanet. Samtidigt visar den hédr studien att det fortfarande finns stark
utvecklingspotential 1 arbetet med att frimja kombinationsresor. Inte minst finns organisationella
och finansieringsrelaterade fallgropar som behdver hanteras for att kunna effektivisera arbetet
och skapa storre synergieffekter mellan trafikslagen. Ska héllbar mobilitet kunna uppnas 1
Stockholms lédn ar det viktigt att aktorerna inte skyggar fran dessa utmaningar.
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Bilagor

Bilaga 1 (Genomforda intervjuer)

Typ av intervju Intervjuperson Benimning i text
Videointervju Cykelstrateg, Region Stockholm Cykelstrategen pa Region
Stockholm
Videointervju Trafikplanerare, Stockholms Stad Trafikplaneraren pa Stockholms stad
Videointervju Tjéansteperson som arbetat med Tjanstepersonen pa
cykelfragor, trafikforvaltningen trafikforvaltningen
inom Region Stockholm
Videointervju Chef for trafikplanering, Chef for trafikplanering pa Taby
Taby kommun kommun
Trafikplanerare, Téby Trafikplaneraren pa Téaby kommun
kommun
Videointervju Trafikplanerare, Huddinge kommun | Trafikplaneraren pa Huddinge
kommun
Videointervju Strategisk planerare, Trafikverket Strategiska planeraren pa
Trafikverket

Bilaga 2 (Analyserade dokument)

Titel pa dokumentet

Avsindande organisation

Benimning i text

Regional cykelplan for Region
Stockholm

Region Stockholm

Den regionala cykelplanen

Cykel ombord pa
kollektivtrafiken -
kunskapssammanstéllning och
inriktning for fortsatt arbete

Trafikforvaltningen, Region
Stockholm

Trafikforvaltningens
kunskapssammanstéllning
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Bilaga 3 (Intervjuguider)

Intervju med cykelstrateg pa Region Stockholm (det regionala cykelkansliet)

Inledande frigor

- Kan du beritta lite om dig sjdlv och din bakgrund?

- Hur ldnge har du arbetat som cykelstrateg pa Region Stockholm och hur kom det sig att du
borjade arbeta i den rollen?

- Hur har arbetet med den regionala cykelplanen fortsatt sedan den senaste revideringen &r 2020
och vilka fragor upplever du som mest aktuella idag kopplat till kombinationsresor?

Regional cykelplan

- Har du mgjlighet att beskriva lite kort hur revideringsprocessen som gjordes runt 2020 gick

till? Vilka aktorer var inblandade?
- Forindrades nagot sérskilt kopplat till just kombinationsresor fran tidigare strategier,
och hur gick tankegéngarna kring de férandringarna?

- Hur upplever du den regionala cykelplanen som den ser ut idag? Vad har den for styrkor och
svagheter enligt dig?

- Om du fick bestdmma helt fritt, finns det ndgot du skulle vilja ldgga till eller dndra i
cykelplanen?

Konkreta atgirder

- Vilka konkreta atgirder skulle du sdga &r viktigast for att frimja kombinationsresandet?

- I vigledningsdokumentet till den regionala cykelplanen stir det att det ar upp till varje kommun
att sdkerstélla att tillrackligt antal cykelparkeringar vid olika malpunkter for kombinationsresor.
Hur upplever du kommunernas arbete med att planera for cykelparkeringar?

- Det star dven att det finns mojlighet for kommunerna att séka medfinansiering for
anlidggande av cykelparkering” vid kollektivtrafikknutpunkter. I vilken utstrackning
anvinds detta? Hur upplever du ansdkningsprocessen for medfinansiering?

- En maélséttning for omradet dr “goda och tydliga anslutningar till kollektivtrafiknitet
fran regionala cykelstrak.” Pa vilket sitt skulle sddana anslutningar kunna se ut utifrén
ditt perspektiv? Har ni jobbat vidare med den frdgan sedan 2020?

- Mgjligheten att ta med cykel ombord pa tdgen, hur viktig anser du att den fragan &r?
Varfor/varfor inte?

Samverkan

- Vilka har du har mest kontakt med 1 din yrkesroll kopplat till planering och genomférande av

den regionala cykelplanen?
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- Har ni regelbundna dialogmdten, uppfoljningsmoten eller liknande kopplat till den regionala
cykelplanen, och kanske dven till kombinationsresor specifikt? Vilka deltar i dem?

- Har ni ytterligare dialog med kommuner kopplat till frimjandet av kombinationsresor? Vilka
frdgor och utmaningar ar det i s fall som brukar lyftas dér, bade fran ert och kommunernas
hall?

- Skiljer det sig mycket mellan kommunernas engagemang och i sé fall pé vilket sétt?

- Hur upplever du ansvarsférdelningen mellan olika aktorer for att frimja kombinationsresor?

- Vilka samverkansformer har ni med trafikférvaltningen, kopplat till kombinationsresor? Hur
upplever du samarbetet med dem och finns det ndgot du skulle vilja utveckla?

- Vilka samverkansformer har ni med Trafikverket, kopplat till kombinationsresor? Hur upplever
du samarbetet med dem och finns det ndgot du skulle vilja utveckla?

- Hur upplever du att lagstiftning fran nationell niva paverkar det arbete, fungerar den
tillfredsstillande eller skulle du vilja dndra pa nagot om du fick fria tyglar?

(")vrigt / Avslutning

- Hur ser intresset ut fran politiken kopplat till att frimja kombinationsresor? Vilken typ av
frdgor driver man i frdmsta hand?

- Om du fick ett medelstort budgettillskott avsett till att gé till arbete med just kombinationsresor,
och du fick bestdimma fritt, vad &r det forsta du hade satsat pengarna pa?

- Ar det ngot ytterligare du vill tilligga som inte redan nimnts?

Intervju med Trafikplanerare pa Stockholms stad

Inledande frigor

- Kan du beritta lite om dig sjdlv och din bakgrund?

- Vilka fragor dr mest aktuella i er verksamhet just nu?

- Hur jobbar ni pa Stockholms stad med kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik? Har
ni ndgot sirskilt projekt pagiende just nu?

- Vilka mojligheter och utmaningar ser du i arbetet kopplat till kombinationsresor?

- Vilka konkreta atgarder skulle du séga &r viktigast for att frimja kombinationsresandet?

Cykelparkeringar

- Enligt dig, vilka ar de storsta nycklarna for framgang nar man anldgger cykelparkeringar vid
kollektivtrafikknutpunkter?
P& Stockholms stads hemsida star det att “Nar vi bygger [cykelparkeringar] koncentrerar vi oss frimst
pa platser med stort behov, till exempel vid knutpunkter for kollektivtrafik.
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Hur kartldgger ni behoven och prioriterar mellan olika platser? Finns det nagra sérskilda
kriterier eller statistik ni anvénder i det arbetet?
Soker ni medfinansiering fran trafikférvaltningen, och i sé fall hur ofta/till vilka platser?
- Hur involverade ér trafikférvaltningen i ert arbete med att planera cykelparkeringar vid
kollektivtrafik knutpunkter?
De stora cykelgaragen som byggts i Alvsjd och Odenplan, vad ir din syn pa hur de fungerar
(om du har kdinnedom om dem)?
- Finns det nagot ni kommer fordndra ifall ni anldgger cykelgarage vid
kollektivtrafikknutpunkter i framtiden?

I stadens cykelplan stér det att “Det finns anledning for staden att identifiera och utreda ytterligare
behov i samverkan med berdrda fastighetsdgare och andra berorda aktorer.”

Ar det ndgot som gjorts och vad har man kommit fram till?

Vilka behov ser du kopplat till detta?

Hur upplever du privata fastighetsiigares instillningar till cykelparkeringar idag? Ar det stora
skillnader mellan olika fastighetségare?

Vilka, om nagra, utokade samverkansmojligheter ser du ett behov av?

Cykel ombord pi kollektivtrafiken

I stadens cykelplan star det under punkten samverkan att “pa regional niva bor kombinationsresor
frimjas genom utokade mojligheter att ta med cykeln pa kollektivtrafiken.”

Vad tror du om vikten att tillata cyklar ombord gentemot andra atgérder, exempelvis utdkade
och forbéttrade cykelparkeringar? Vad ér viktigast att prioritera och varfor?

(Om intervjupersonen anser det vara viktigt) Vad ser du att utdkade mojligheter att ta med
cykeln pa kollektivtrafiken skulle kunna bidra med?

Arbetar ni fran stadens hall aktivt med Regionen och trafikférvaltningen med den fragan och i
sa fall pa vilket satt?

Fragor om samverkansarbete med regionen och andra aktorer

Vilka samverkansformer har ni med trafikforvaltningen, sérskilt kopplat till kombinationsresor?
Hur upplever du dialogen/samarbetet med dem?

Vilka samverkansformer har ni med Trafikverket? Hur upplever du dialogen/samarbetet med
dem?

Hur effektiv anser du att den regionala cykelplanen dr i nuvarande form? Anvéander ni den i ert
dagliga arbete, sérskilt kopplat till kombinationsresor p4 nagot sitt? Ar det ndgot du skulle vilja
andra/utveckla i den?

Allmint/ Avslutande frigor

Om du fick ett medelstort budgettillskott avsett till att ga till arbete med just kombinationsresor,
och du fick bestimma fritt, vad &r det forsta du hade satsat pengarna pa?
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- Ar det nigot ytterligare du vill tilligga som inte redan nimnts?

Intervju med chefen for trafikplanering samt trafikplanerare pa Tiby kommun

Inledande frigor

- Beritta girna lite om era sjélv, era yrkesroller och vad ni jobbar med.

- Vilka projekt och insatser kopplat till 6kad cykling och kombinationsresande &r
aktuella just nu hos pa Tdby kommun? Vad jobbar ni mest med just nu?

- Vilka ér de framsta mojligheterna och utmaningarna ser ni kopplat till ambitionen
att oka kombinationsresandet, bade generellt och specifikt i Taby?

- Vilka konkreta atgarder skulle ni séiga ér viktigast for att frimja kombinationsresandet?

Cykelparkeringar

- Enligt er, vilka dr de storsta nycklarna for framgang nar man anldgger cykelparkeringar vid
kollektivtrafikknutpunkter?

- Soker ni medfinansiering fran trafikforvaltningen for att anldgga cykelparkeringar och i sa fall
hur ofta/till vilka platser?

- Om ja, hur upplever ni att systemet med medfinansiering fungerar?

- Ar trafikforvaltningen involverade pa nigot sétt i processen nér ni planerar cykelparkeringar
vid kollektivtrafikknutpunkter? Om ja, pa vilket sétt?

- Cykelgarage vid knutpunkter, dr det ndgot ni funderat Gver eller ser ett behov av? Vilka
eventuella for- och nackdelar tror ni det hade kunnat medfora?

- Hur upplever ni att cykelparkeringarna vid Roslagsbanans stationer fungerar idag avseende
standar och utbud? Ar det nagot ni skulle vilja se utvecklas pa den fronten?

Cykel ombord pi kollektivtrafiken

- Hur viktig tror ni att mojligheten att ta med cykeln ombord pa Roslagsbanan &r
for att 6ka kombinationsresandet? Varfor/varfor inte?
- Vad tror ni det hade fatt for mojliga effekter i form av férdndrat resande?
- Vilka mojligheter och hinder ser ni fran Tébys hall nir det kommer till att ta med cykel
pa Roslagsbanan?
- Arbetar ni fran Tabys hall aktivt med Regionen och trafikforvaltningen med den fragan
pa nagot sitt?
- Vad tror ni om vikten att tilldta cyklar ombord gentemot andra atgérder,
exempelvis utdkade och forbéttrade cykelparkeringar? Vad &r viktigast att
prioritera och varfor?
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- Tror ni att Roslagsbanans utbyggnad till City fordndrar potentialen for kombinationsresor pé
nagot sitt for Taby? Varfor eller varfor inte?

Fragor om samverkansarbete med regionen och andra aktorer

- Vilka samverkansformer har ni med regionala cykelkansliet och trafikforvaltningen? Hur
upplever du samarbetet med dem och finns det ndgot du skulle vilja utveckla?

- Hur upplever ni de samverkanstriaffar som finns och som arrangeras av det regionala
cykelkansliet?
- Vilka typer av fragor behandlas frimst dér, och vad brukar ni i Taby lyfta?

- Vilka samverkansformer har ni med Trafikverket? Hur upplever du dialogen/samarbetet med
dem?

- Hur effektiv anser du att den regionala cykelplanen ar i nuvarande form? Anvénder ni den i ert
dagliga arbete, sérskilt kopplat till kombinationsresor p& nagot sitt? Ar det ndgot du skulle vilja
andra/utveckla i den?

- Hur upplever ni det politiska intresset for kombinationsresor ut i Tidby? Ar det nagot era
kommunpolitiker lyfter och vad &r det d& de trycker pa?

- Hur ser samverkansarbetet ut med nérliggande kommuner, som exempelvis Danderyd och
Vallentuna?

Allmint/ Avslutande frigor

- Vilka é&r, utifran ditt perspektiv, de storsta utmaningarna kring att frimja kombinationsresorna i
Stockholmsregionen?

- Om ni fick ett budgettillskott pa en medelstor summa avsedd till att g4 till arbete med just
kombinationsresor, och ni fick bestdimma fritt, vad dr det forsta ni hade satsat pengarna pa?

- Ar det nigot ytterligare ni vill tilligga som inte redan nimnts?

Intervju med tjinsteperson pa trafikfrvaltningen

Inledande frigor

- Beritta girna lite om dig sjélv och din yrkesroll

- Vilka projekt och insatser kopplat till cykel &r aktuella just nu hos pa trafikforvaltningen? Vad
jobbar ni med just nu och hur ménga &r ni som arbetar med frdgan hos er?

- Vilka moéjligheter och utmaningar ser du kopplat till att frimja kombinationsresor?

- Vilka konkreta atgirder skulle du sdga &r viktigast for att frimja kombinationsresandet?

- Hur ser du pé cykelns och kollektivtrafikens mojligheter att komplementera varandra?
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Cykelparkeringar

- De stora cykelgaragen som byggts i Alvsjo och Odenplan, hur upplever du att de fungerar?

- Finns det nagot ni kommer fordndra ifall ni anldgger cykelgarage vid
kollektivtrafikknutpunkter i framtiden?

- Enligt dig, vilka ar de storsta nycklarna for framgang nér man anldgger cykelparkeringar vid
kollektivtrafikknutpunkter?

- Trafikforvaltningens medfinansiering for anldggning av cykelparkering vid
kollektivtrafikstationer, hur vélanvind &r den? Vilka kommuner &r det som framst soker pengar
och ér det stor skillnad mellan olika kommuner?

- Jag vet att ni tidigare gjort en inventering av cykelparkeringar vid kollektivtrafikstationer som
identifierat styrkor och brister vid olika punkter. Vilken dialog har ni med kommuner eller
fastighetsdgare angdende att utoka cykelparkeringar pé stationer dar brister identifierats?

Cykel ombord pi kollektivtrafiken

- Vilka ér de frédmsta mojligheter och risker du ser med att tillata cykel ombord pa
kollektivtrafiken?

- Hur upplever du trafikoperatorernas instédllningar till cykel ombord pé kollektivtrafik, ur ett
generellt perspektiv

- Om jag forstér rétt ska forsoket med cyklar ombord pa tvarbanan goras permanent. Berétta
gérna hur processen har varit och hur ni har landat i det beslutet.

- Hur har ni arbetat vidare med riskerna som péatalats i kunskapssammanstéillningen,
exempelvis oro fran personal och risken att behdva neka cykelresenérer pa grund av
tringsel?

- Den nya EU-lagstiftningen kring att tillata cykel ombord pa tag, hur péverkar den ert arbete
kring kombinationsresor? Vilket arbete gor ni just nu for att anpassa er for den?

Fragor om samverkansarbete med regionen och andra aktérer

- Vilka &r era framsta dialog- eller samverkanspartners i arbetet med kombinationsresor? Vilka
forum sker detta med?

- Hur upplever du det politiska intresset for kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik
(fran regionpolitiker)? Hur upplever du i sa fall de kraven/forvéntningarna, ifall det finns
sddana?

- Hur upplever du att trafikforvaltningens styrdokument och riktlinjer, exempelvis
trafikforsorjningsprogrammet fungerar kopplat till ambitionen att 6ka antalet
kombinationsresor?

- Ar det nagot du skulle vilja ldgga till eller forindra?

- Anvénder du dig av den regionala cykelplanen i ndgon form i trafikférvaltningens arbete med

kombinationsresor? Ar det nagot du skulle vilja indra/utveckla i den?
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Allmint/ Avslutande frigor

- Om du fick ett budgettillskott pa en medelstor summa avsedd till att ga till arbete med just
kombinationsresor och du fick bestimma fritt, vad ar det forsta du hade satsat pengarna pa?
- Ar det nagot ytterligare du vill tilligga som inte redan nimnts?

Intervju med trafikplanerare pi Huddinge kommun

Inledande/allminna frigor

- Beritta girna lite om dig sjélv och din yrkesroll.

- Vilka projekt och insatser kopplat till 6kad cykling och kombinationsresande &r aktuella just nu
hos pad Huddinge kommun? Vad jobbar ni mest med just nu?

- Vilka ér de frdmsta mojligheterna och utmaningarna du ser kopplat till ambitionen att 6ka
kombinationsresandet, bade generellt och specifikt i Huddinge?

- Vilken roll tror du kombinationsresor kan spela for att 6ka andelen hallbara resor i kommunen?

- Vilka konkreta atgarder skulle du sdga &r viktigast for att frimja kombinationsresandet?

Cykelparkeringar

- Enligt dig, vilka 4r de stdrsta nycklarna for framgéng nir man anlagger cykelparkeringar vid
kollektivtrafikknutpunkter?

- Soker ni medfinansiering frén trafikférvaltningen for att anldgga cykelparkeringar och i sé fall
hur ofta/till vilka platser?

- Hur upplever du att systemet med medfinansiering fungerar?
- Ar trafikforvaltningen involverade pa nigot sitt i processen nir ni planerar
cykelparkeringar vid kollektivtrafikknutpunkter? Om ja, pa vilket sitt?

- Bike&Ride-konceptet som det stdr om i kommunens cykelplan, berdtta gdrna lite mer om det.
Vilken typ av service ser du skulle kunna etableras vid cykelparkeringarna vid
kollektivtrafikstationerna?

- Ar konceptet nigot ni har jobbat vidare med och praktiskt implementerat pa nagot sitt?
Hur har processen sett ut for att ta fram och anldgga de cykelboxar ni har? Hur véxte
idén fram?

- Ardet, ur ditt perspektiv, ndgon skillnad i hur man kan arbeta med cykelparkeringar vid
pendeltag och tunnelbanan? Finns det olika behov och forutséttningar eller bor man arbeta pa
samma sitt?

Cykel ombord pi kollektivtrafiken
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Hur viktig tror du att méjligheten att ta med cykeln ombord pé kollektivtrafiken ar for att 6ka
kombinationsresandet? Varfor/varfor inte?

- Vad tror du om vikten att tillata cyklar ombord gentemot andra atgirder, exempelvis

utokade och forbittrade cykelparkeringar? Vad ér viktigast att prioritera och varfor?

Hur upplever du att mojligheten att ta med cykeln ombord pa pendeltiget fungerar idag? Ar det
nagot du hade velat forédndra i upplégget som finns?
Hur ser du pa att det inte &r tillatet att ta med cykeln pé tunnelbanan idag? Hur tror du
forutsittningarna for kombinationsresor hade fordndrats om det blev tillatet att ta med cykel
ombord?
Arbetar ni fran Huddinge hall aktivt med Regionen och trafikférvaltningen med den fragan pa
nagot satt?

Fragor om samverkansarbete med regionen och andra aktérer

Vilka samverkansformer har ni med regionala cykelkansliet och trafikférvaltningen? Hur
upplever du samarbetet med dem och finns det ndgot du skulle vilja utveckla?

Vilka samverkansformer har ni med Trafikverket? Hur upplever du dialogen/samarbetet med
dem?

Hur effektiv anser du att den regionala cykelplanen 4r i nuvarande form? Anvénder ni den i ert
dagliga arbete, sirskilt kopplat till kombinationsresor pa nagot sitt? Ar det nagot du skulle vilja
dndra/utveckla i den?

C")vrigt/ Avslutande fragor

Om du fick ett budgettillskott p4 en medelstor summa avsedd till att g till arbete med just
kombinationsresor, och ni fick bestdimma fritt, vad dr det forsta ni hade satsat pengarna pa?
Ar det ndgot ytterligare du vill tilligga som inte redan nimnts?

Intervju med strategisk planerare pa Trafikverket

Beritta gérna lite om dig sjédlv och din bakgrund

Vilken roll tror du Trafikverket kan spela for att 6ka kombinationsresandet?

Vilka projekt och insatser kopplat till 6kad cykling generellt, och kombinationsresande specifikt
ar aktuella just nu pa Trafikverket?

Regional cykelplan

Vilken roll spelar den regionala cykelplanen for ditt arbete? Hur anvénder du och Trafikverket
den konkret nér ni planerar for infrastrukturatgarder?
Berétta gérna lite vad Trafikverket hade for roll i att ta fram den regionala cykelplanen.
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- Hur upplever du resultatet i den regionala cykelplanen? Om du fick bestdmma helt fritt, finns
det nagot du skulle vilja l4gga till eller dndra i cykelplanen?

- Vad tror du ir viktigast for att ga frén ord till handling och gora cykelplanen till verklighet?

- En mélsittning for omréadet i planen &r “goda och tydliga anslutningar till kollektivtrafiknitet
fran regionala cykelstrak.” Ar det ndgot ni tar hiinsyn till nir ni planerar cykelvigar lings
statliga vagar? Pa vilket sitt?

Kombinationsresor

- Vilka ar de framsta vinsterna med 6kat kombinationsresande anser du?
- Hur viktigt tror du att utdkade mojligheter att ta med cykel ombord pé kollektivtrafiken hade
varit for att 6ka kombinationsresandet? Varfor/varfor inte?

Samverkan

- Vilka ér dina frimsta samverkanspartners i den hér fragan?

- Vilka samverkansformer har ni med regionala cykelkansliet och trafikforvaltningen? Hur
upplever du samarbetet med dem och finns det ndgot du skulle vilja utveckla?

- Vad har Trafikverket for roll pa de det regionala cykelkansliets samverkansmoten?
Vilka fragor brukar ni lyfta eller fa svara pa?

- Hur upplever du systemet med medfinansiering for utbyggnad av cykelparkeringar vid
kollektivtrafikknutpunkter? Ar det nigot du skulle vilja forindra eller utveckla med
finanseringssystemet?

- 1 din roll pé Trafikverket, hur upplever du att kommuner ser pé och arbetar med atgarder
kopplat till kombinationsresor? Ar det en friga som lyfts ofta?

- Skiljer det sig mycket mellan kommunernas engagemang och i sa fall pa vilket satt?

- Hur upplever du ansvarsfordelningen mellan olika aktorer for att frimja kombinationsresor? Ar
den tydlig och fungerar pé ett tillfredsstdllande sitt, utifrdn din erfarenhet?

Specifika frigor om andra akt6rer

- Hur 4r dialogen med Trafikfoérvaltningen kopplat till kombinationsresor? Hur upplever du deras
ambitioner och arbete med att frimja just

- Hur upplever du att lagstiftning fran nationell niva paverkar ditt arbete, fungerar den
tillfredsstillande eller skulle du vilja dndra pa nagot om du fick fria tyglar?

Avslutning
- Om du fick en summa pengar avsedd till att ga till arbete med just kombinationsresor och du

fick bestimma fritt, vad ar det forsta du hade satsat pengarna pa?
- Ar det nagot ytterligare du vill tilligga som inte redan nimnts?
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