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Om programmet och handlingsplanen
• Gång- och cykelprogrammet består av två delar – en programmet och en separat 

handlingsplan. 
• Gång- och cykelprogrammet beskriver nuläget, möjligheterna till förbättring, målen 

samt vad som kan bidra till att nå dessa mål.
• Handlingsplanen utgör en separat bilaga till cykelprogrammet och ska ses som ett 

levande dokument. Den innehåller de åtgärder som föreslås genomföras löpande och 
uppdateras regelbundet utifrån aktuella behov, nya förutsättningar och prioriteringar.

• Handlingsplanen ska revideras vid behov för att säkerställa att den förblir relevant 
och ändamålsenlig över tid.

Om framtagandet av programmet
Gång- och cykelprogrammet har tagits fram genom ett brett samarbete inom Mora kommun 
och med externa aktörer. Arbetet har samordnats av Närings- och 
samhällsplaneringsavdelningen, i nära dialog med Teknik- och serviceförvaltningens 
avdelning för infrastruktur, som varit en central part i processen.

Utöver dessa har även Planavdelningen, Socialförvaltningen, Kultur- och 
fritidsförvaltningen, För- och grundskoleverksamheten samt Gymnasiet varit delaktiga i 
arbetet. Programmet har tagits fram i en iterativ process med flertalet möten och dialoger där 
frågor om gång- och cykeltrafik diskuterats.

Samverkan har också skett med externa aktörer såsom Trafikverket, Orsa kommun, Polisen 
samt Region Dalarna – både Kollektivtrafikförvaltningen och Regional 
utvecklingsförvaltning. Alla aktörer har erbjudits möjlighet att delta i möten under 
processens gång, även om inte alla valt att medverka.

Inför färdigställandet har programmet skickats ut på remiss till berörda förvaltningar och 
externa samarbetspartners för synpunkter och kompletteringar.
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Nationell, regional och lokal styrning

Nationell nivå
Det finns flera nationella måldokument som inkluderar gång och cykling såsom exempelvis.

Agenda 2030: De globala målen för hållbar utveckling i Agenda 2030 ska ligga till grund för en 
hållbar utveckling. Målen, som integrerar hållbarhetsperspektiven om social, ekonomisk och 
miljömässig utveckling, berör bland annat hållbara transportlösningar, trafiksäkerhet och hälsa. 

Agenda 2030 mål har flera mål som direkt relaterar till gång och cykling:

• Mål 3: God hälsa och välbefinnande: Främjande av fysisk aktivitet, som gång och cykling, 
bidrar till bättre hälsa och välbefinnande.

• Mål 11: Hållbara städer och samhällen: Detta mål inkluderar att skapa säkra, 
inkluderande och hållbara städer, vilket innebär att förbättra infrastrukturen för gång och 
cykling för att minska trafikträngsel och föroreningar.

• Mål 13: Bekämpa klimatförändringarna: Ökad användning av hållbara transportmedel 
som cykling och gång bidrar till att minska utsläppen av växthusgaser. 

Mål för folkhälsan:  Det övergripande målet för folkhälsopolitiken i Sverige är att skapa 
samhälleliga förutsättningar för en god och jämlik hälsa i hela befolkningen. Detta mål är tydligt 
fokuserat på att uppnå jämlik hälsa och omfattar flera målområden som påverkar hälsotillståndet, 
inklusive fysisk aktivitet som cykling och gång. 1

Trafiksäkerhetsmål: Det svenska trafiksäkerhetsarbetet utgår från Nollvisionen och etappmål 
på vägen dit. Regeringen har satt upp etappmål för trafiksäkerhet till 2030, vilket inkluderar en 
halvering av antalet omkomna i vägtrafikolyckor och en minskning av allvarligt skadade cyklister 
och fotgängare med minst 25 procent. 2

Nationell cykelstrategi:  Den nationella cykelstrategin för ökad och säker cykling beslutades av 
regeringen 2017. Den anger att ökad cykling bidrar till ett hållbart samhälle med hög livskvalitet i 
hela landet. Strategin fokuserar på att stimulera långsiktigt hållbara transportlösningar, särskilt 
inom kollektivtrafik, gång och cykel.3

Barnkonventionen: Barn och unga är en prioriterad målgrupp i Programmet för gång och 
cykel, och programmet bidrar i sin helhet till att stärka barns rättigheter. Programmet bidrar 
särskilt till att stärka följande rättigheter: Artikel 2 (lika möjligheter och icke-
diskriminering), artikel 6 (rätt till liv, överlevnad och utveckling), artikel 24 (rätt till bästa 
möjliga hälsa), artikel 31 (rätt till lek, vila och fritid) och artikel 23 (rätt till ett fullvärdigt och 
anständigt liv samt hjälp att aktivt delta i samhället för barn med funktionsnedsättning). 

I genomförandet av relevanta delar av programmet ska kommunen också, i enlighet med 
barnkonventionen, sträva efter att beakta barn och ungas röster och åsikter (artikel 12) och 
beakta och bedöma barns bästa (artikel 3).

1  Folkhälsomyndigheten. (2022). Folkhälsopolitisk – det övergripande folkhälsomålet och målområdena.
2 Trafikverket, Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2023.
3 Regeringen. (2017). En nationell cykelstrategi för ökad och säker cykling – förslag till åtgärder för att främja cykling i Sverige. 

Regeringskansliet, Infrastrukturdepartementet.



Sida 5 av 48

Regional nivå
Dalastrategin 2030: En övergripande strategi för hållbar utveckling i Dalarna, som 
inkluderar mål för att förbättra infrastrukturen för gång- och cykeltrafikanter.

Lokal nivå
Det finns flera lokala måldokument som inkluderar gång och cykling såsom exempelvis.

Centrumutvecklingsplan: Huvudprinciperna för cykelvägnätet är att det ska bli så 
kontinuerligt som möjligt och att konflikter med andra trafikslag minimeras. Det kan ske 
genom trafikseparering med egen cykelbana där utrymme finns, men denna lösning bör i 
första hand reserveras för övergripande cykelstråk med behov av god framkomlighet

Strategi Hållbara Mora: Strategi Hållbara Mora lyfts cykling och gång fram som centrala 
delar i omställningen till ett mer hållbart transportsystem. Förbättrad cykelinfrastruktur och 
beteendepåverkande insatser ses som avgörande för att främja hållbara resvanor och minska 
beroendet av biltrafik. 

Trafikstrategi: Moras trafikstrategi betonar vikten av att förbättra infrastrukturen för 
gång- och cykeltrafikanter. Strategin innefattar flera åtgärder för att göra gång- och 
cykelvägar säkrare och mer tillgängliga. Dessutom föreslås en inventering av mindre 
bytespunkter som en del av konceptet "hela resan". Inventeringen ska omfatta lägen och 
behov av standardnivåer för bytespunkter, inklusive byten mellan cykel och kollektivtrafik 
samt platser för samåknings- och pendlarparkeringar. Detta är en del av en hållbar pendling 
mellan Mora tätort och dess omland.

Översiktsplan (ÖP): Översiktsplanen betonar bland annat vikten av 
trafiksäkerhetsfrämjande åtgärder, särskilt separata gång- och cykelvägar. Barn och 
ungdomar ska ha samma villkor som vuxna för att resa säkert inom vägtransportsystemet, 
och möjligheten att ta sig på egen hand är viktig. Planen föreslår också en förtätning av 
bebyggelsen i centrala Mora, och betonar vikten av att beakta kollektivtrafik, gång- och 
cykelvägar, pendlarparkeringar och bilpooler i planeringen.

Fördjupad översiktsplan över centrala Mora (FÖP): Den fördjupade översiktsplanen 
för Mora kommun behandlar gång- och cykelvägar utförligt och framhåller vikten av att 
skapa säkra och attraktiva gång- och cykelvägar för att främja hållbara transportalternativ. 
Planen betonar att nya områden ska planeras med cykelnät från början och att gång- och 
cykelvägar ska vara väl integrerade med kollektivtrafiken för att underlätta för invånarna att 
välja hållbara transportmedel. Dessutom föreslås en förtätning av bebyggelsen i centrala 
Mora för att underlätta gång- och cykeltrafik samt förbättra tillgängligheten till stadskärnan.

För att fler ska gå och cykla behövs ett bra gång- och cykelnät samt enkla åtgärder som att 
placera cykelställ nära entréer och bilparkeringar längre bort från skolor. För att minska 
biltrafiken i centrum kan infartsparkeringar utredas.
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Grundförutsättningar

Väghållare, ansvar och roller
Väghållaren äger vägen och ansvarar för dess framkomlighet och säkerhet. Normalt sett 
ansvarar väghållaren även för att intilliggande gång- och cykelvägar är framkomliga och 
säkra. Väghållning omfattar alla åtgärder som vidtas beträffande gator och vägar, inklusive 
byggande, drift och underhåll. Vägnätet består av enskilda, kommunala och statliga vägar och 
gator. Vägtypen styr vem som ansvarar för vad.

Figur 1) Bild ovan visar kommunala vägar (blått), statliga vägar (rött) samt enskilda vägar (grönt)

Enskilda vägar och gator: De enskilda vägarna och gatorna förvaltas av vägföreningar, 
samfällighetsföreningar eller enskilda fastighetsägare. Trafiksäkerhetshöjande åtgärder eller 
anpassningar för gång- och cykelvägar sker på initiativ av dessa förvaltare.

Kommunala vägar och gator: Mora kommun förvaltar och är väghållare på kommunala 
gator och vägar inom detaljplanerat område.  I Mora finns merparten av de kommunala 
vägarna och gång- och cykelvägarna i centrala Mora. Utanför centralorten har i princip alla 
vägar statlig - eller enskild väghållning vilket innebär att Mora kommun generellt sett har 
mindre möjligheter att påverka drift och underhåll och ombyggnad av vägar där. 

Statliga vägar: En statlig väg är en typ av allmän väg som specifikt underhålls och förvaltas 
av Trafikverket. Det statliga vägarna innefattas av numrerade Europavägar, riksvägar och 
Länsvägar I Mora är Trafikverket väghållare för de större genomfartsvägarna (riksväg 70 och 
Europaväg 45) som går igenom i centrala Mora samt länsvägar som går igenom tätorter, byar 
eller på ren landsbygd.

För att genomföra nya åtgärder på det statliga väg- och gång- och cykelnätet är kommunen 
normalt sett beroende av beslut som tas i den nationella planen och länstransportplanen. 
Mora kommun har en kontinuerlig dialog och samverkan med Trafikverket och Region 
Dalarna gällande önskemål om trafiksäkerhetshöjande åtgärder på det statliga vägnätet. 
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Möjligheten för kommunen att lyfta in nya behov av åtgärder på det statliga vägnätet sker 
främst i samband med framtagandet av den nationella planen och den regionala länsplanen 
för infrastruktur.

Statliga vägar och planering av transportinfrastruktur
Nationell plan: Den nationella planen är en långsiktig ekonomisk planering av det samlade 
transportsystemet för väg, järnväg, sjöfart samt luftfart. Planen innefattar bland annat 
investeringar och förbättringar i det statliga stamvägnätet och tillhörande gång- och 
cykelvägar (SFS nr 2009:236). Till nationella stamvägar räknas Sveriges Europavägar och 
vissa riksvägar. Planen beskriver vilka resurser som finns att tillgå för de olika 
åtgärdsgrupperna, vad som ska genomföras och i vilka geografiska områden. Den nationella 
planen sträcker sig normalt över tolv år med en revidering vart fjärde år, och en stor del av 
medlen är uppbundna i tidigare framtagna planer.

Vid revidering av den nationella planen har Trafikverket i uppgift att ta fram 
inriktningsunderlag som ger förslag på vilken inriktning och ekonomisk ram den nationella 
planen ska ha. Innan planen fastställs av regeringen genomgår Trafikverkets förslag en bred 
remiss där bland annat kommunerna har möjlighet att yttra sig. Därefter har Trafikverket 
som uppgift att förverkliga planen.4

Stamvägnät: Stamvägnätet är en del av det nationella vägnätet som består av de viktigaste 
vägarna i Sverige. Dessa vägar är av central betydelse för landets transportinfrastruktur och 
är utformade för att möta höga krav på kapacitet och säkerhet. Stamvägnätet, som ingår i den 
nationella planen, inkluderar motorvägar och andra större vägar som förbinder större städer 
och viktiga ekonomiska regioner. Vägarna i stamvägnätet är anpassade för att klara tunga 
fordon och höga hastigheter, och de har ofta planskilda korsningar för att förbättra 
trafiksäkerheten. Målet är att säkerställa effektiva och säkra transporter för både människor 
och gods över hela landet. 5

4 Trafikverket. (2022). Nationell plan för transportinfrastruktur 2022–2033.
5 Trafikverket. (2024). Riksintressen för trafikslagens anläggningar – sektorsbeskrivning inklusive kriterier.
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Figur 2) Bild visar statligt stamvägnät i Mora

Länsplan: Planen innefattar bland annat statliga vägar som inte ingår i stamvägnätet. Detta 
inkluderar länsvägar och vissa riksvägar inom länet, men exkluderar de nationella 
stamvägarna. I planen ingår även kollektivtrafikanläggningar och regionala cykelvägar. Den 
ekonomiska ramen för länsplanerna kommer från den nationella planen för 
transportinfrastruktur, som fastställs av regeringen. Därmed har länsplanerna samma 
revideringstid som den nationella planen.

I Sverige har regionerna rollen som regionala länsplaneupprättare och ansvarar för planering 
av statliga länsvägar samt cykelvägar som går längs dessa vägar. Regionerna upprättar 
länsplaner för regional transportinfrastruktur, med stöd från Trafikverket som bistår med 
underlag. Trafikverket genomför sedan planerna. I Dalarna är det Region Dalarna som 
upprättar länsplanen för Dalarna. Innan länsplanen fastställs av Region Dalarna, genomgår 
den en bred remiss och samverkan med kommunerna i Dalarna.6

Länsvägar: Länsvägar är statliga allmänna vägar i Sverige som inte är riksvägar eller 
europavägar. De delas in i två kategorier utifrån sin betydelse: primära och övriga länsvägar. 

Primära länsvägar har en gemensam nummerserie i hela Sverige och kan sträcka sig över 
länsgränser. Dessa vägar har nummer 100–499 och numret skyltas utmed vägen.

Övriga länsvägar har egna nummerserier i varje län, från 500 och uppåt.

6 Trafikverket. (2022). Planeringsprocessen för transportinfrastruktur – Nationell plan och länsplaner.
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Figur 3) Bild visar exempel på länsvägar i Mora. I planering av länsplan ingår även RV 70 från centrala Mora mot Älvdalen.   

Samhällsekonomiska bedömningar av Infrastrukturprojekt
Trafikverket genomför samlade effektbedömningar (SEB) för att utreda om projekt är 
samhällsekonomiskt lönsamma inom både länstransportplanen och den nationella planen. 
De använder samhällsekonomiska analyser för att bedöma om investeringar, såsom 
exempelvis nybyggnad av vägar, är lönsamma. Dessa analyser inkluderar både positiva och 
negativa effekter av projektet.

SEB:ar innefattar även fördelningsanalys och transportpolitisk målanalys och används som 
beslutsunderlag för att säkerställa att investeringar bidrar till de transportpolitiska målen.

Beslut om infrastruktur följer dock inte alltid SEB:arnas rekommendationer. Politiska 
prioriteringar, regionala utvecklingsmål och andra faktorer kan påverka slutgiltiga beslut. 
Beslut om vilka objekt som ska tas med i den nationella planen fattas av regeringen. Beslut 
om vilka objekt som ska tas med i länstransportplanen fattas av regionerna.7

Samverkan mellan Regional kollektivtrafikmyndighet, Trafikverket och 
kommunerna
I Dalarna är Region Dalarna regional kollektivtrafikmyndighet. Det innebär att de ansvarar 
för planeringen av kollektivtrafiken i Dalarna. Det är viktigt att samspelet mellan 
transportinfrastrukturplaneringen, bostadsbyggandet och kollektivtrafikförsörjningen 
fungerar bra då detta har en stor betydelse för att skapa ett hållbart resande. Exempel på 
områden som kan samordnas mellan kollektivtrafikmyndighet, Trafikverket och 
kommunerna är säkra och attraktiva bytespunkter/knutpunkter för kollektivtrafiken som kan 
stärka kombinationsresor med flera trafikslag såsom exempelvis taxi, bil eller cykel. 

7 Trafikverket. (2024). Samlad effektbedömning (SEB)
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Befintligt gång- och cykelvägnät
Totalt finns det cirka 59 kilometer cykelvägar och närmare 2 kilometer gångvägar i Mora 
kommun.

Figur 4) Bild ovan visar gång-och cykelnätet i Mora.

Drift och underhåll
Drift- och underhållsåtgärder är avgörande för en fungerande gång- och cykelinfrastruktur. 
Genom att åtgärda brister i tid kan många olyckor förhindras, vilket ökar trafiksäkerheten. Tidiga 
underhållsåtgärder visar att gående och cyklister är prioriterade.

Målet med vägunderhåll är att minimera och förebygga olyckor samt öka tryggheten för 
oskyddade trafikanter.

För att cykla tryggt och bekvämt året om krävs god drift och underhåll av gång- och cykelnätet, 
inklusive vinterväghållning, halkbekämpning, jämn beläggning, fungerande belysning och fri sikt.

Mora kommun ansvarar för snöröjning, halkbekämpning och sopning på gator samt gång- och 
cykelvägar där kommunen är väghållare. Detta omfattar både vägbanan och angränsande 
markområden
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Figur 5) God vinterväghållning och halkbekämpning gör det tryggt att cykla året om. Fotograf Hilla Aspman.
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Nuläge och förutsättningar

Biltäthet och färdmedelsanvändning
Biltätheten mätt som antal bilar per 1 000 invånare skiljer sig avsevärt mellan kommunerna. 
År 2023 var Mora kommun en av de biltätaste kommunerna i Sverige med 647 personbilar i 
trafik per 1000 invånare.  Högst biltäthet hade Älvdalens kommun 705 personbilar i trafik 
per 1 000 invånare.  Lägst biltäthet hade Sundbyberg med 279 personbilar i trafik per 1000 
invånare. Riksgenomsnittet är 471 bilar per 1000 invånare.8

Bilar tar upp betydligt mer plats i våra städer jämfört med gång, cykel och kollektivtrafik. En 
bil kräver både vägutrymme när den körs och parkeringsutrymme när den står stilla. Detta 
leder till trängsel och minskad tillgänglighet för andra trafikanter. I kontrast tar gång- och 
cykeltrafikanter mycket mindre plats, vilket frigör utrymme och bidrar till en mer effektiv 
användning av stadens ytor. Kollektivtrafik, såsom bussar och tåg, kan transportera många 
fler personer på samma yta som en bil, vilket minskar behovet av stora vägar och 
parkeringsplatser.9

Figur 6) Boverkets illustration visar olika transportmedels utrymmesbehov när de förflyttar sig i gaturummet för att 
transportera 26 personer. Antingen behövs 26 cyklar, 2 bussar med en medelbeläggning på 13 personer eller 23 bilar räknat på 
1,17 passagerare per bil.10

En hög biltäthet kan påverka trafikflödet, parkeringsmöjligheter, luftkvalitet och 
tillgängligheten av vägar och gator. I områden med hög biltäthet är trafikstockningar vanliga. 
För att hantera detta är det viktigt att kommunen främjar alternativa transportsätt såsom 
cykling, gång och kollektivtrafik för att minska beroendet av privatbilism.

8 Trafikanalys. (2024). Fordon i län och kommuner 2023.
9 Trafikverket. (2025). Effektsamband cykling.
10 Boverket. (2022). Planera för cykelparkering. PBL kunskapsbanken
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Figur 7) Bild visar de kommuner som hade högst biltäthet år 2023. (Trafikanalys).

 

Figur 8) Bild visar biltäthet i Dalarnas kommuner 2023. (Trafikanalys).

Mora sett utifrån konceptet 15-minutersstaden
Som en del i att kartlägga potentialen för ökat cyklande i Mora kommun har statistik från 
Statistiska centralbyrån (SCB) använts. SCB har genomfört en nationell studie där de med 
hjälp av registerdata analyserat hur stor andel av befolkningen som kan ta sig till sitt arbete 
på maximalt 15 minuter med cykel. Avstånden mellan bostad och arbetsplats har mätts i 
fågelväg och justerats för rimliga cykelavstånd, baserat på en antagen cykelhastighet på 15 
km/timmen. Resultatet visar att cirka en tredjedel av invånarna i Mora kommun har en 
sådan resväg att de skulle kunna cykla till arbetet på 15 minuter eller mindre. Detta tyder på 
att det finns stor potential att öka andelen som arbetspendlar med cykel – särskilt i centrala 
och tätbebyggda delar av kommunen.

I dag bor över hälften av världens befolkning i städer. Växande städer ställer allt högre krav 
på hur de planeras och utformas. Ett begrepp som vuxit fram som svar på detta är 15-
minutersstaden, vilket innebär att det ska vara möjligt att nå viktiga målpunkter som 
arbete, skola och service inom 15 minuters gång- eller cykelavstånd. Detta 
stadsplaneringskoncept har blivit alltmer omtalat och tillämpat internationellt under de 
senaste åren.

SCB:s analys visar att 71 procent av befolkningen i centrala Mora kan nå sina arbetsplatser på 
15 minuter med cykel. Vidare visar analysen att över hälften av befolkningen i områdena 
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Noret Södra, Saxnäs–Yvraden, Öna–Östnor–Kråkberg och Noret Norra har samma 
förutsättningar. Det innebär att det finns en betydande potential att ersätta många korta 
bilresor med cykel – särskilt eftersom flera av kommunens största arbetsgivare är 
lokaliserade i de centrala delarna av Mora. 11

Figur 9) Bilden visar de DESO- områden i Mora kommun där störst andel av befolkningen har möjlighet att cykla till arbetet 
inom 15 minuter, enligt SCB:s analys. 

11 Statistiska centralbyrån (SCB). (2024-04-02). Nästan en av tre kan cykla till arbetet på 15 minuter.
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Figur 10) Diagrammet visar andelen av befolkningen i varje DESO-område i Mora kommun som kan cykla till arbetet inom 15 
minuter, enligt SCB:s analys.

Figur 11) Endast ett fåtal kan cykla till jobbet på 15 minuter i de fyra färgade områdena som visas ovan.
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Ovan visas de fyra områdena Sollerön–Gesunda–Ryssa, Vattnäs–Bergkarlås–Garsås, 
Våmhus–Bonäs och Mora nordvästra i Mora kommun. Enligt SCB har endast 6–10 procent av 
de sysselsatta här möjlighet att cykla till jobbet på 15 minuter eller mindre. Det innebär att de 
flesta har längre cykelavstånd mellan bostad och arbetsplats. Dessa områden ligger utanför 
centrala Mora och präglas av större avstånd till arbetsplatser, glesare bebyggelse och 
begränsad cykelinfrastruktur. Det gör cykelpendling till ett mindre realistiskt alternativ för 
många.

Gång- och cykling i centrala Mora 
I centrala Mora är avstånden korta och det finns stor potential att öka gång- och cykeltrafiken 
eftersom största delen av tätorten ligger inom en 3 kilometers radie från centrum och hela 
tätorten täcks inom en radie av 5 kilometer. I Mora bor majoriteten av befolkningen inom tre 
km från centrum. År 2023 hade Mora tätort en befolkning på 12 773 personer. Några av 
kommunens största arbetsgivare är också placerade centralt i tätorten.  

Figur 12) Bild ovan visar tätorter i Mora kommun. Enligt SCB:s definition består en tätort av tät bebyggelse med 
minst 200 invånare. Avståndet mellan hussamlingar får normalt sett inte överstiga 200 meter för att det ska vara 
en tätort.  De två cirklarna runt tätorten visar en radie på 3 km respektive 5 km.
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Idag görs en stor andel korta resor med bil i centrala Mora, trots att avstånden är så korta att 
de rimligen skulle kunna göras till fots eller med cykel. Eftersom bilen spelar en betydande 
roll som ett enkelt, säkert, snabbt och bekvämt färdmedel, är det viktigt att skapa ytterligare 
möjligheter för människor att enklare få ihop vardagslivet som gående eller cyklist.

Genom att verka för en bebyggelseutveckling där staden är tät, kan livsmiljön bli mer hållbar. 
En tät stad ökar förutsättningarna för att ta sig fram till fots eller med cykel, eftersom 
avstånden mellan bostäder och viktiga målpunkter, såsom skola, handel, service, arbete och 
knutpunkter för kollektivtrafik, är korta. För att främja ett ökat gående och cyklande bör 
därför den bebyggda miljön planeras så att dagliga målpunkter kan nås till fots eller med 
cykel.12

I centrala Mora är gång- och cykelnätet relativt välutvecklat. Även om det finns vissa brister 
på några ställen, är det över lag bra. Eftersom en stor del av vägnätet i tätorten är 
lågtrafikerat, bedöms det på de flesta håll som säkert att cykla i blandtrafik. På många ställen 
delar cyklister viss del av gång- och cykelbanan med gående, och kvaliteten på gång- och 
cykelnätet är varierande. För att öka andelen gående och cyklister måste delar av gång- och 
cykelvägnätet byggas ut, bindas ihop och förbättras. På vissa ställen finns det behov av att 
separera cykel- respektive gångtrafik genom exempelvis skyltning eller målning, så att 
cyklister och gående vet var de ska färdas. Andra åtgärder som kan vara aktuella är förbättrad 
belysning, beläggning, vägvisning samt förbättring av korsningspunkter.

Figur 13)Bild ovan visar gång-och cykelnätet inom en radie på 3km respektive 5 km i centrala Mora.

I den fördjupade översiktsplanen kan man läsa att ett välfungerande gång- och cykelvägnät, 
samt exploatering i kollektivtrafiknära lägen eller där det är enkelt att gå och cykla till 
centrum, förskolan, skolan eller arbetet, kan avlasta vägnätet och förbättra trafiksituationen i 
Mora. Målet är att gång- och cykelnätet ska vara effektivt, säkert och sammanhängande samt 
knyta samman viktiga målpunkter i Mora tätort. Dessa målpunkter kan vara större 
arbetsplatser, skolor, förskolor, knutpunkter för kollektivtrafik eller fritidsanläggningar.

12 Boverket. (2019). Fördjupad utvärdering av God Bebyggd Miljö 2019.
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Cykelnätet i centrala Mora med omnejd
Cykelnätet i Mora är indelat i tre huvudsakliga kategorier; Huvudcykelväg, Lokal cykelväg 
eller Regional cykelväg. Dessa skapar tillsammans ett funktionellt, tryggt och attraktivt 
nätverk för cyklister. För att stärka nätets täckning används även vissa lågtrafikerade bilvägar 
som rekommenderade cykelstråk, särskilt där separata cykelbanor saknas. Dessa vägar 
kännetecknas av låg hastighet, begränsad biltrafik och god trafiksäkerhet. De skapar 
kontinuitet i cykelnätet och möjliggör trygga resor även i områden utan cykelbanor.

Huvudcykelvägar

Huvudcykelvägarna utgör stommen i Mora tätorts cykelinfrastruktur. De binder samman 
stadsdelar som Noret, Morkarlby, Tingsnäs, Öna och Vika.

Dessa stråk är avsedda för högre trafikflöden och längre vardagsresor. De håller en hög 
standard, prioriteras i drift och underhåll, har tydlig skyltning och är ofta separerade från 
biltrafiken. Huvudcykelvägarna utgör därmed ryggraden i Mora tätorts cykelnät.

Lokala cykelvägar 

De lokala cykelvägarna förbinder bostadsområden och kvarter, till exempel från 
villaområden i Morkarlby eller bostadsområden i Vika, med huvudcykelvägnätet. De används 
främst för kortare vardagsresor och fungerar som viktiga kopplingar inom tätorten.

Regionala cykelvägar

De regionala cykelvägarna sträcker sig utanför Mora tätort och binder samman centrum med 
andra orter inom kommunen, såsom Färnäs, Vattnäs, Bonäs och Vika. Dessa längre stråk 
möjliggör både pendling och fritidscykling och ansluter ofta till huvudcykelvägnätet vid 
infarter till tätorten och kollektivtrafikpunkter.13

13 NVDB.s definition – Cykelvägskategori
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Figur 14 ) Bilden visar kategorierna av cykelvägar: huvudcykelväg, lokal cykelväg och regional cykelväg.



Sida 20 av 48

Rekommenderade bilvägar för cykeltrafik – dataunderlag och framtida 
utveckling

För att skapa ett sammanhängande och funktionellt cykelnät även i områden där separerade 
cykelbanor ännu saknas, används i Mora vissa lågtrafikerade bilvägar som rekommenderade 
stråk för cyklister. Dessa vägavsnitt kännetecknas av låg hastighet, begränsad biltrafik och 
god trafiksäkerhet, och fungerar som viktiga länkar mellan bostadsområden och de större 
huvudcykelstråken. Genom att använda denna typ av vägar kan kommunen erbjuda trygga 
cykelvägar även i miljöer där traditionell cykelinfrastruktur inte är möjlig eller ännu inte är 
utbyggd.

Informationen om dessa vägar baseras på det nationella vägdataregistret (NVDB), där de i 
dagsläget är markerade med attributet C–Rekommenderad bilväg för cykeltrafik. Detta 
attribut används för att identifiera vägsträckor på bilvägnätet som är särskilt lämpliga för 
cykling, utifrån faktorer som låg trafikmängd, hastighetsbegränsningar och 
trafiksäkerhetsbedömningar.

Attributet C–Rekommenderad bilväg för cykeltrafik planeras dock att tas bort från NVDB 
under de kommande åren. I stället införs en ny struktur med begreppet Cykelvägskategori, 
som kommer att kunna registreras både på separata gång- och cykelvägar (GC-nät) och på 
delar av det ordinarie vägnätet. För Mora innebär detta förbättrade möjligheter att analysera, 
planera och följa upp cykelinfrastruktur med en mer enhetlig och detaljerad klassificering av 
cykelvägar.

Genom att följa denna utveckling i NVDB kan kommunen fortsätta säkerställa att hela 
cykelnätet – inklusive lågtrafikerade bilvägar – håller hög kvalitet, god trafiksäkerhet och 
bidrar till ett mer attraktivt och tillgängligt cykelsystem för alla invånare.14

14 C–Rekommenderad bilväg för cykeltrafik är ett attribut i NVDB som markerar bilvägar särskilt lämpade för cykling. 
Företeelsen fasas ut 2025–2026 och ersätts av Cykelvägskategorier. Källa: Trafikverket, 2024.
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Figur 15 ) Röd linje visar rekommenderad bilväg för cykel. Dessa vägar är klassade i NVDB (Nationell vägdatabas) 
som lämpliga för cykeltrafik trots att de saknar separat cykelbana.

Cykling utanför centrala Mora

Cykling mellan närliggande kommuner, tätorter och byar och 
centrala Mora
Idag finns det en grupp cyklister som kan tänka sig att cykla längre sträckor bara 
infrastrukturen har tillräckligt hög kvalitet och om trafiksäkerhet är god. Elcyklar blir också 
allt vanligare och öppnar upp nya möjligheter för ökat cyklande på längre sträckor.

Att anlägga fullskaliga cykelvägar, separerade från biltrafik från samtliga tätorter eller byar är 
inte en del av programmet. Däremot är det Mora kommuns långsiktiga strävan att binda 
samman större befolkningstäta och närbelägna tätorter med trafiksäkra och cykelvänliga 
förbindelser till centrala Mora. Där det är möjligt ska lämpliga lågtrafikerade bilvägar pekas 
ut som cykelleder och trafikfarliga avsnitt förbättras. Att förbättra förutsättningar för 
långväga cykling kan bidra till en ökad arbetspendling, turist- och rekreationcykling.

Diagram nedan visar befolkningsstorlek i ett antal områden (grönmarkerade) som ligger 
utanför Mora tätorten år 2023.
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Figur 17) Karta över Mora kommun som visar befolkningsstorlek 2023 i utvalda nyckelkodsområden (Nyko, gröna ytor) samt 
Mora tätort (röd yta) enligt SCB:s tätortsdefinition. Mora tätort hade en befolkning på 12 854 personer 2023.15

Förutsättningar att cykla i mindre tätorter, inom byar och på 
landsbygden 
Nyttan av att förbättra möjligheterna att gå och cykla är betydande i den befolkningsrika 
centralorten, men det är också viktigt att öka möjligheterna att gå och cykla i mindre tätorter, 
inom byar och på landsbygden i Mora. Dock finns det ett antal utmaningar gällande 
infrastrukturen för gående och cyklister utanför centrala Mora.

Infrastrukturen för gående och cyklister är utmanande utanför centralorten, då utbudet av 
gång- och cykelvägar är begränsat. Eftersom befolkningen ofta är gles och avstånden till 
målpunkter är långa, är potentialen för ökad gång och cykling betydligt lägre än i 
centralorten. Detta kan skapa en ond cirkel där människor väljer att färdas med bil i stället 

15 Olika SCB-avgränsningar: Tätort är SCB:s bebyggelseyta (≥200 invånare och ≤200 m mellan hus). Nyko är kommunens 
statistiska delområden. En tätort kan överlappa flera Nyko-områden, och ett Nyko kan omfatta både tätort och landsbygd – 
därför sammanfaller de inte alltid i kartan.
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för att gå eller cykla, eftersom det upplevs som otryggt och trafikfarligt att gå eller cykla, eller 
för att avstånden är för långa.

Utanför centrala Mora, i byar och på landsbygden, tenderar avsaknaden av närservice samt 
brist på kollektivtrafik att bidra till att bilen blir det dominerande färdsättet. Detta gör att 
befolkningen ofta är beroende av att ha en bil för att kunna ta del av nödvändig service. 
Därför är det viktigt att kommunen verkar för ett godtagbart utbud av kollektivtrafik samt 
goda förutsättningar för kombinationsresor där en del av resan görs med bil, gång eller cykel 
och en del med kollektivtrafik (”hela-resan”-perspektivet). Satsningar på större, 
välutvecklade och trygga bytespunkter på strategiska platser kan gynna både kommunens 
invånare och turister som besöker kommunen tillfälligt. Dessa bytespunkter skulle 
exempelvis kunna erbjuda pendlarparkeringar, cykelparkeringar, el-laddinfrastruktur, 
realtidsinformation (digitala skärmar vid bytespunkter som visar realtidsinformation om 
kollektivtrafikens avgångar och ankomster), toaletter samt obemannade utlämningsställen 
för paket och matkassar. Sådana åtgärder skulle öka attraktiviteten för både platsen och 
kollektivtrafikresandet, vilket gör kollektivtrafik till ett attraktivt alternativ till bil vid 
arbetspendling. Dessutom skulle sådana bytespunkter kunna uppmuntra till samåkning. 

Utanför centralorten är de flesta gator och vägar statliga eller enskilda, vilket skiljer sig från 
centralorten där de flesta gatorna och vägarna är kommunala. På det statliga vägnätet är 
Trafikverket väghållare, och på det enskilda vägnätet är det normalt privata vägföreningar, 
skogsbolag eller liknande som är väghållare. Detta innebär att kommunen inte kan göra 
några åtgärder på det statliga eller enskilda vägnätet. Att det finns så många enskilda 
väghållare samt mycket väg som ägs av Trafikverket utanför centralorten försvårar 
kommunens möjligheter att förändra och förbättra vägarna efter kommunens önskemål.

Utanför centralorten sker oftast gång- och cykling i blandtrafik på de mindre enskilda 
vägarna eller på de större statliga vägarna. På de statliga vägarna är ofta de oskyddade 
trafikanternas tillgänglighet underordnad den långväga trafikens anspråk. De flesta statliga 
vägarna saknar gång- och cykelvägar, och trafikmängden och hastigheterna är ofta högre än 
på det enskilda vägnätet. De högre trafikmängderna, i kombination med att många bilister 
inte håller beslutad hastighet, gör att gående och cyklister ofta upplever att de statliga 
vägarna är otrygga att färdas på. På det lågtrafikerade vägnätet bedöms det på de flesta håll 
som säkert att gå eller cykla i blandtrafik.

Utanför centralorten är det generellt svårt att få igenom satsningar på fullskaliga gång- och 
cykelvägar på det statliga vägnätet, då det inte kan påvisas att det är samhällsekonomiskt 
lönsamt. Med tanke på detta är det oftast inte möjligt att bygga sådana vägar i områden med 
låg befolkningstäthet. Därför vill Mora kommun verka för att det avsätts medel på det statliga 
vägnätet för enklare och kostnadseffektiva lösningar som kan öka tillgängligheten och 
trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter i dessa områden. Exempel på sådana lösningar är 
vägmålningar, säkra passager, cykelleder och enklare cykelvägar.

Cykelleder för rekreation och turism kan vara en viktig resurs för landsbygdsutveckling. De 
kan fylla en funktion för såväl lokalbefolkningens vardagsresor, rekreationcykling som 
turismcykling. Genom att gå igenom mindre tätorter, byar och landsbygdsområden, kan 
dessa cykelleder förbättra tillgängligheten och sammanlänkningen mellan olika delar av 
kommunen, särskilt under den snöfria perioden. Under vinterhalvåret kan det dock vara mer 
utmanande att underhålla cykellederna på grund av snö, is och kyla, vilket gör det svårare att 
hålla lederna säkra och framkomliga.
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Cykelleder 
Kommuner, regioner och även andra organisationer, som till exempel cykelklubbar, kan 
ansöka hos Trafikverket om att märka ut en lokal, regional eller nationell cykelled.

Dessa cykelleder har i första hand ett rekreativt syfte och går ofta förbi olika turistmål, men 
det blir allt vanligare med utpekade regionala cykelstråk för pendling. Flera av lederna går 
också genom tätorter och är där ofta samordnade med tätorternas övergripande cykelnät.

För att kunna skapa en säker och attraktiv cykelled för rekreation och turism måste flera 
kriterier uppfyllas och godkännas av Trafikverket. Först och främst bör leden väljas med 
hänsyn till årsdygnstrafik (ÅDT) och hastighetsbegränsningar på vägar med biltrafik. Rutter 
med låg trafikmängd och lägre hastigheter prioriteras för att säkerställa cyklisternas säkerhet 
och komfort. Detta innebär att vägar med hög trafikmängd och höga hastighetsbegränsningar 
bör undvikas. Om det inte är möjligt att undvika sådana vägar, bör åtgärder vidtas för att 
sänka hastigheten, såsom hastighetsbegränsningar och andra åtgärder anpassade efter 
vägens utformning. Dessa anpassningar är nödvändiga för att cykelleder ska kunna bli 
godkända av Trafikverket.16

Exempelvis visar bilden nedan att för att en cykelled längs en väg med en årsdygnstrafik 
(ÅDT) på över 2000 fordon och en hastighetsbegränsning på 70 km/timmen ska bli godkänd, 
bör separata och avgränsade gång- och cykelvägar samt hastighetsdämpande åtgärder införas 
för att säkerställa cyklisternas säkerhet.17

Cykelleder för rekreation och turism är sammanhängande stråk som kan bestå av gång- och 
cykelvägar, cykling i blandtrafik, parkvägar, skogsvägar, grusvägar och liknande.  Cykelleder 
bör vara sammanhängande för att säkerställa en trygg och smidig upplevelse för cyklister. 
Sammanhängande cykelleder minskar risken för olyckor och gör det enklare för cyklister att 
navigera utan att behöva korsa farliga vägar eller områden med hög trafikmängd. 

För att skapa ett sammanhängande cykelnät är sambanden och förbindelserna mellan stråk 
och målpunkter viktiga. Det vägvisade cykelnätet bör ansluta till viktiga start- och 
målpunkter och om möjligt även till kollektivtrafiknätet och gångnätet. Utöver ett 

17 Trafikverket. (2021). Cykelleder för rekreation och turism – klassificering, kvalitetskriterier och utmärkning 
(Publikationsnummer 2021:175)

Figur 16 ) Den trafiksituation som bör uppfyllas (utanför tätort) om en 
väg ska skyltas med vägvisning cyklister (Bild:  Mobilitet för gående, 
cyklister och mopedister, Rapport SKR, Trafikverket)

https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1613574/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1613574/FULLTEXT01.pdf
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sammanhängande nät och trafiksäkerhet utgår den nämnda vägledningen även från 
direkthet, komfort, trygghet och upplevelse.

Samverkan med lokala myndigheter, markägare och andra intressenter är avgörande för att 
säkerställa att alla aspekter beaktas och att leden får stöd från samhället. Genom att följa 
dessa kriterier och få Trafikverkets godkännande finns det möjlighet att skapa en cykelled 
som är säker, attraktiv och hållbar för både rekreation och turism.

Kategorier av cykelleder för rekreation och turism

• Nationella cykelled som är minst 200 km långa.
• Regionala cykelled som är mellan 65–200 km lång.  
• Lokala cykelled som är högst 65 kilometer lång.

Cykelleder för rekreation och turism kan vara en viktig resurs för landsbygdsutveckling. De 
kan fylla en funktion för såväl lokalbefolkningens vardagsresor, rekreationcykling som 
turismcykling. Under vinterhalvåret kan det dock vara mer utmanande att underhålla 
cykellederna på grund av snö, is och kyla, vilket gör det svårare att hålla lederna säkra och 
framkomliga.18

Cykelleder i Mora
I Mora kommun finns flera varianter av attraktiva cykelleder, både för leisure cycling och 
cross country, som passar både nybörjare och erfarna cyklister. Det finns lokala cykelleder 
som utgår från centrala Mora. Förutom dessa finns det flera andra cykelleder, exempelvis 
kan man uppleva den klassiska Vasaloppsarenan på cykel. Mora är också en av 
destinationerna som ingår i Biking Dalarna det vill säga mountainbikeleder som är 
välmarkerade och listade efter svårighetsgrad. Detaljerad information om cykelleder finns på 
Visit Dalarnas cykelsida för Mora.

Lokal cykelled Mora
Mora erbjuder flera natursköna lokala cykelleder. De lokala cykellederna är en del av Mora 
kommuns satsning på att främja cykling och göra det enkelt för både invånare och besökare 
att upptäcka områdets skönhet på cykel.

Mora - Orsa: Denna lokala cykelled sträcker sig mellan Orsa och Mora och erbjuder en 
varierad cykeltur genom skogar och längs sjöar. Leden är väl skyltad och passar både för 
nybörjare och erfarna cyklister.

Mora - Nusnäs: Cykelleden mellan Nusnäs och Mora tar dig genom det pittoreska 
landskapet där du kan uppleva den traditionella dalahästtillverkningen i Nusnäs. Det är en 
perfekt tur för dem som vill kombinera cykling med kulturupplevelser.

Mora - Åmåsäng: Denna lokala cykelled går från Åmåsäng till Mora och erbjuder en lugn 
och naturskön cykeltur. Leden är idealisk för familjer och de som vill njuta av en 
avkopplande cykeltur i vacker natur.

18 Rapport: Cykelleder för rekreation och turism. Trafikverket,
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Figur 17 )  Bild ovan visar cykelleder.
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Främja cykling och gång för barn och ungas välmående 
Liksom många andra kommuner i Sverige står Mora kommun inför en allvarlig 
samhällsutmaning kopplad till barns vardagsrörelse och hälsa. Under de senaste decennierna 
har andelen barn som går eller cyklar till skolan minskat markant. I stället skjutsas allt fler 
barn med bil – inte bara till skolan, utan även till fritidsaktiviteter och andra målpunkter i 
vardagen.

Denna utveckling har potentiellt allvarliga konsekvenser. När barn och unga rör sig allt 
mindre riskerar de att bli den första generationen som får en kortare livslängd och sämre 
livskvalitet än sina föräldrar, till följd av sämre fysisk och psykisk hälsa. Samtidigt finns det 
skillnader i barns uppväxtvillkor som påverkar möjligheten till ett aktivt liv och god hälsa. 
Ojämlikheten i levnadsvillkor riskerar därmed att förstärkas.

Att ta sig fram på egen hand i trafiken är också en viktig del i barns utveckling. Det ger dem 
erfarenhet av att röra sig i trafiken och bidrar till att utveckla ett gott omdöme. Detta är en 
gradvis process där barnets ålder, mognad och erfarenhet spelar avgörande roller. Fram till 
cirka tioårsåldern har barn begränsade möjligheter att korrekt bedöma avstånd, hastigheter 
och komplexa trafiksituationer. 19Därför behöver de vuxnas stöd och vägledning i 
trafikmiljön. Samtidigt är det avgörande att barn successivt ges möjlighet att delta i trafiken 
under trygga former – för att bygga upp de färdigheter som krävs för ett självständigt och 
säkert rörelsemönster.

Mot denna bakgrund är det av största vikt att Mora kommun arbetar långsiktigt och 
målmedvetet för att främja barns hälsa och rörelsefrihet. Det innebär att alla barn, oavsett 
bakgrund, ges rätt till bästa möjliga hälsa – i enlighet med artikel 24 i barnkonventionen, 
som är svensk lag sedan 2020.20

Skapa en trygg miljö för barn och unga på väg till och vid skolan
Att skapa goda förutsättningar för barn att gå och cykla till skolan är av central betydelse för 
Mora kommun. Hög trafiksäkerhet i skolornas närområden är en högt prioriterad fråga som 
påverkar både barns hälsa, självständighet och trygghet i vardagen.

Idag skjutsas många barn till och från skolan, även när de bor på kort avstånd. Detta kan 
bero på flera samverkande faktorer. Dels upplever många föräldrar att det är säkrare att 
själva transportera sina barn, särskilt under vintermånaderna med mörker, halka och kyla. 
Dels handlar det om praktiska överväganden – föräldrar kombinerar ofta skolskjutsen med 
sin egen arbetsresa.

En annan vanlig orsak är upplevelsen av att trafikmiljön kring skolorna är osäker. Detta 
resulterar i ett moment 22: föräldrar skjutsar sina barn för att skydda dem från farorna i 
trafiken, men bidrar samtidigt till att skapa mer trafik och därmed en ännu otryggare miljö. 
Den ökade biltrafiken kring skolorna leder dessutom till försämrad luftkvalitet, ökad 
bullernivå och en minskad känsla av trygghet för barn som rör sig till fots eller med cykel.

19 NTF. Barns utveckling och trafiksäkerhet. Nationalföreningen för Trafiksäkerhetens Främjande
20 Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI), "Barns och ungas minskade cyklande – en analys av orsaker", 2020; 

UNICEF Sverige, Barnkonventionen – FN:s konvention om barnets rättigheter, Artikel 24
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Samverkan för en säkrare skolmiljö

För att bryta denna negativa spiral behöver kommunen, skolorna och föräldrarna arbeta 
tillsammans för att skapa säkra och attraktiva trafikmiljöer runt Moras skolor. Skolan har en 
viktig roll i detta arbete. Genom att uppmuntra elever till att gå eller cykla, och genom att 
skolpersonal föregår med gott exempel genom att själva välja hållbara transportmedel, kan 
en positiv kulturförändring ske. När vuxna visar att det är möjligt att resa hållbart, blir det 
enklare för barn och föräldrar att följa efter.

Anpassade lösningar för olika skolmiljöer

Eftersom skolor i Mora kommun är olika placerade och omgivna av varierande trafikmiljöer, 
krävs anpassade insatser. Vissa skolor ligger nära statliga länsvägar med hög trafikintensitet, 
vilket medför särskilda utmaningar vad gäller trygghet och säkerhet. För att genomföra 
förändringar på det statliga vägnätet krävs samverkan med Region Dalarna och Trafikverket. 
Eftersom ledtiderna för sådana åtgärder ofta är långa, är det viktigt att trafikfrågor lyfts tidigt 
i samhällsbyggnadsprocessen. Att samordna nya infrastruktursatsningar med planering av 
skolskjutsar och andra insatser är avgörande för att uppnå en fungerande helhet

Exempel på fysiska åtgärder som kan öka trafiksäkerheten för gående och cyklande barn till 
och från skolor samt omkring skolområdet.

• Hastighetsdämpande åtgärder: Installera fartgupp och avsmalningar för att sänka 
hastigheten på fordon.

• Säkra övergångsställen: Skapa tydligt markerade och säkra övergångsställen där barn 
korsar gator.

• Säkra avlämningsplatser: Etablera avlämningsplatser en bit ifrån skolan för att 
minska trafikbelastningen direkt vid skolområdet.

• Förbättrade gång- och cykelnät: Utveckla och underhålla gång- och cykelvägar runt 
skolorna för att göra dem mer tillgängliga och säkra.

• Bättre cykelparkeringar: Erbjuda säkra och lättillgängliga cykelparkeringar vid 
skolorna.

• Begränsade parkeringsmöjligheter: Begränsa möjligheterna för stopp, parkering och 
genomfart nära skolorna.

• 30-zoner: Införa 30-zoner med ”Lekande barn”-skyltar eller 30-anvisningar i gatan.
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• Bättre belysning: Förbättra belysningen runt skolorna för att öka synligheten och 
säkerheten.

• Placering av bilparkeringar längre bort: Förlägga bilparkeringar längre bort än 
cykelparkeringar och hållplatser för att minska trafikbelastningen nära skolorna och 
uppmuntra säkrare transportalternativ.

Det finns flera goda skäl till att barn bör cykla eller gå till skolan i stället för att åka bil.

• Bättre hälsa: Barn som är fysiskt aktiva på väg till och från skolan får bättre hälsa och 
kondition.

• Ökad koncentration: Fysisk aktivitet på morgonen kan hjälpa barn att bli piggare och 
mer koncentrerade under skoldagen.

• Miljömässigt hållbart: Att gå eller cykla minskar utsläppen av växthusgaser och bidrar 
till en bättre miljö.

• Mindre trafik: Färre bilar runt skolorna leder till säkrare trafikmiljöer för alla barn.
• Självständighet: Barn som går eller cyklar lär sig att navigera i trafiken och blir mer 

självständiga.
• Social interaktion: Det ger också möjlighet för barn att umgås med vänner på vägen 

till skolan.

Figur 18) Det är viktigt att skapa säkra möjligheter för barn att gå och cykla till och från skolan.

Skapa möjligheter för barn och unga att cykla och gå på fritiden
Det är av stor vikt att Mora kommun aktivt arbetar för att skapa goda förutsättningar för 
barn och unga att gå eller cykla till sina fritidsaktiviteter. Att färdas på egen hand till 
fritidsverksamheter främjar inte bara hälsa och välbefinnande, utan stärker även barns 
självständighet och förmåga att navigera i trafikmiljön.
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Idag skjutsas många barn till fritidsaktiviteter – även vid korta avstånd – vilket kan te sig 
paradoxalt då flera av dessa aktiviteter syftar till att förbättra kondition och hälsa. Genom att 
barn får möjlighet att gå eller cykla till sina aktiviteter får de en naturlig dos vardagsmotion, 
samtidigt som själva resan kan fungera som uppvärmning inför den fysiska aktiviteten.

Vad kommunen kan göra

För att fler barn och unga ska kunna gå eller cykla till sina fritidsaktiviteter behöver Mora 
kommun arbeta långsiktigt och målmedvetet med att främja tillgänglighet. Det är särskilt viktigt 
att större målpunkter för fritid, idrott och kultur utformas så att de enkelt och säkert kan nås till 
fots eller med cykel.

Trafikmiljöns betydelse

Barn och ungas rörelsemönster påverkas i hög grad av hur trafikmiljöerna är planerade, 
utformade och används. En genomtänkt arkitektur och tydlig design kan göra skillnad i hur 
trygga barn känner sig när de rör sig i det offentliga rummet. Trygga och tilltalande miljöer är en 
förutsättning för att barn och unga ska vilja och våga ta sig fram på egen hand.

En stor del av barnens vardag utspelar sig i miljöer med hög trafikintensitet. Det gör det särskilt 
angeläget att utveckla säkra trafikmiljöer, där barns perspektiv sätts i centrum. Vägar mellan 
bostadsområden, skolor och fritidsaktiviteter behöver inte bara vara säkra, utan också kännas 
trygga, vara väl belysta och tillräckligt breda för att främja gång- och cykeltrafik.

Jämlikhet och jämställdhet
Jämlikhet och jämställdhet handlar om att alla människor ska ha lika rättigheter, 
skyldigheter och möjligheter. Detta gäller oavsett kön (när det gäller jämställdhet) samt 
oavsett ålder, funktionsförmåga, religion, socioekonomisk status, etnicitet och andra faktorer 
(när det gäller jämlikhet). Ett jämställt och jämlikt transportsystem kan bidra till ett mer 
rättvist och inkluderande samhälle där ingen diskrimineras eller exkluderas.

Genom att inkludera ett jämställdhetsperspektiv i planeringen av gång- och cykelvägar 
säkerställs att både kvinnor och män har lika tillgång till säkra och väl underhållna vägar. I 
kapitlet om planering i Strategi Hållbara Mora betonas vikten av att stärka sociala aspekter i 
planeringen, såsom mångfald, trygghet, jämställdhet och tillgänglighet.

Jämlikhet och jämställdhet är också centrala mål i Agenda 2030 och utgör förutsättningar för 
att skapa en hållbar välfärd. Att säkerställa att ingen lämnas utanför är agendans 
huvudbudskap.

Ett jämlikt transportsystem främjar dessutom social sammanhållning och integration genom 
att ge alla grupper i samhället lika tillgång till transportmöjligheter. Detta kan minska sociala 
klyftor och bidra till ett mer harmoniskt samhälle där alla individer har möjlighet att delta 
fullt ut i samhällslivet.

Tillgänglighet för personer med funktionsnedsättning
Enligt funktionsmålet i transportpolitiken ska transportsystemets utformning, funktion och 
användning medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och 
användbarhet och bidra till utvecklingskraft i hela landet.

Regeringen har gett Transportstyrelsen som en av flera myndigheter i uppdrag att under åren 
2021–2031 utveckla systematisk uppföljning av funktionshinderpolitiken. Programmet utgår 
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från regeringens funktionshinderpolitik som är utformad för att följa de nationella målen. 
Det nationella målet inriktas mot fyra områden som i sitt arbete kan omfatta såväl internt 
som externt arbete. Områdena handlar om att tillgodose lösningar för självständighet och 
individuellt stöd, principen om universell utformning, att upptäcka befintliga brister i 
tillgängligheten samt aktivt förebyggande och motverkan av diskriminering på grund av 
funktionsnedsättning. 21

Enligt nollvisionen ska ingen skadas allvarligt eller dödas i trafiken, och allt 
trafiksäkerhetsarbete ska utgå från detta mål. För att säkerställa att alla är säkra i trafiken 
måste planeringen ta särskild hänsyn till känsliga grupper såsom äldre, personer med 
funktionsnedsättning och barn. Att utforma gång- och cykelvägar med särskild hänsyn till 
grupper med särskilda behov bidrar ofta till en högre standard för alla. Genom att säkerställa 
att gång- och cykelvägar, cykelparkeringar och allmänna platser uppfyller krav på säkerhet, 
tillgänglighet och komfort kan ett mer inkluderande och användarvänligt samhälle skapas för 
alla.

Funktionsnedsättning innebär en begränsning av en persons fysiska, psykiska eller 
intellektuella funktionsförmåga. Det är viktigt att förstå att detta är något en person har, inte 
något som definierar personen. Enligt Mora kommuns befolkningsprognos kommer den 
äldre befolkningen att öka markant de kommande åren, särskilt gruppen 80 år och äldre. En 
åldrande befolkning innebär också att en större andel av invånarna kommer att ha någon 
form av funktionshinder, såsom exempelvis nedsatt rörelseförmåga, försämrad synförmåga, 
hörsel eller reaktionsförmåga. Detta ställer krav på samhället att anpassa och förbättra 
tillgängligheten och stödet för dessa individer.

Att kunna gå eller cykla kan vara ett effektivt sätt att upprätthålla och förbättra både den 
fysiska och psykiska hälsan hos äldre och personer med funktionsnedsättning. Forskning har 
visat att vara aktiv och utöva ett brett utbud av fysisk aktivitet i samband med åldrandet är 
starkt kopplat till en god funktionsförmåga. Den fysiska funktionsförmågan är i sin tur en 
förutsättning för att bibehålla ett självständigt och bekvämt vardagsliv så länge som möjligt. 
Att främja ett hälsosamt åldrande är inte enbart bra för individen, utan även för samhället 
som helhet. 22

Personer med funktionsnedsättning har generellt sämre tillgång till transporter och gör färre 
resor än personer utan funktionsnedsättning. Detta begränsar deras delaktighet i samhället 
och ökar risken för hälsoproblem på grund av stillasittande livsstil. Studier visar att cykling 
kan förbättra den fysiska hälsan och öka oberoendet och den sociala delaktigheten för 
personer med funktionsnedsättning. För vissa kan cykling vara lättare än att gå eller använda 
rullstol. Trots dessa fördelar är det få personer med funktionsnedsättning som cyklar, vilket 
kan bero på hinder som otillgängliga cykelvägar.

Den upplevda trafiksäkerheten är ofta extra viktig för grupper med särskilda behov såsom 
äldre, funktionshindrade ska våga gå eller cykla. För personer med funktionsnedsättning, 
såsom nedsatt rörelse- eller orienteringsförmåga, kan små detaljer som sittbänkar och 
nivåskillnader vara avgörande för möjligheten att färdas till fots. Sittplatser bör exempelvis 
finnas på torg, vid hållplatser, på perronger, vid trappor och med jämna mellanrum längs 
gång och - cykelvägar och i parker.23

21 Transportstyrelsen. (2025-02-26). Tillgänglighet i transportsystemet.
22 World Health Organization. (2020). WHO Guidelines on Physical Activity and Sedentary Behaviour.
23 Sveriges Kommuner och Regioner (SKR). (2022). Mobilitet för gående, cyklister och mopedister.
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Nedan är några exempel som kan bidra till ökad tillgängligheten och tryggheten för personer 
med funktionshinder.

• Trafiksäker utformning: Särskilt fokus på korsningar och möten mellan olika 
trafikslag.

• Tillräckligt utrymme: Gång- och cykeltrafik måste få tillräckligt utrymme i 
trafikmiljön.

• Separation av trafikslag: Vid behov bör olika trafikslag separeras för att öka 
säkerheten.

• Anpassning av nya färdmedel: Trafikmiljön kan behöva utformas för att hantera 
ökningen av snabba elcyklar och utvecklingen av olika modeller av nya cyklar som 
kräver utrymme.

• Belysning: Viktigt för att skapa en trygg och säker miljö, särskilt för äldre och 
personer med funktionsnedsättning.

• Snöröjning och underhåll: En regelbunden snöröjning och halkbekämpning är 
avgörande för att minska fallrisken och säkerställa att gångytor är säkra och 
tillgängliga året runt.

• Tydlig skyltning, stråk och markeringar: Exempelvis taktila markeringar på 
gångvägar och övergångsställen för att hjälpa personer med synnedsättning att 
navigera säkert.

• Bra framkomlighet till busshållplatser övergångsställen och gångpassager.
• Viloplatser exempelvis sittbänkar med ryggstöd och armstöd som kan ge extra stöd 

och komfort. 

 

Olyckor och säkerhet 
Cyklister och gående är oskyddade trafikanter och skaderisken är högre än för skyddade 
trafikanter som bilister. 

Statistik om gång- och cykelolyckor kan ge en indikation om var det finns brister i 
trafiksystemet. Olycksstatistik är en viktig faktor för att kunna få en fullständig bild vid 
arbete med underhåll av gång-och cykelvägar. 

Mora kommun använder sig av olycksstatistik som kommer från Transportstyrelsens in 
formationssystem för data om skador och olyckor inom vägtransportsystemet, STRADA 
(Swedish Traffic Accident Data Acquisition). I denna databas fångar sjukvården och polisen 
upp de olyckor de fått kännedom om. 



Sida 33 av 48

Mellan 2010–2023 har det registrerades ett 359 gång- och cykelolyckor i Mora kommun. Det 
finns dock ett mörkertal om antalet olyckor som sker eftersom en del olyckor inte har 
rapporteras in i STRADA.  Huvuddelen av dessa olyckor var lindriga (55 %) eller måttliga (34 
%). Den vanligaste olyckstypen var singelolyckor (41%) där endast är en cyklist som är 
inblandad. Det var även relativt många olyckor av typen cykel-cykel (20%) och cykel - 
motorfordon (18%). Flest olyckor har skett inom tättbebyggt område på gatu- eller vägsträcka 
(48%) därefter på gatu-/vägkorsning (20%) och gång-och cykelbana (18%).24

Stradas olycksstatistik följs kontinuerligt upp av kommunen. Olycksstatistiken ska även 
beaktas vid uppföljning av handlingsplanen.

Figur 19 )Bild ovan visar antalet gång-och cykelolyckor mellan 2010–2013.

Flest olyckor har skett på gatu- eller vägsträcka (48%) därefter på gatu-/vägkorsning (20%) 
och gång-och cykelbana (18%) inom tättbebyggt område. 

Figur 20) Den vanligaste olyckstypen var singelolyckor (41 %) där endast är en cyklist som är inblandad. Det var även relativt 
många olyckor av typen cykel-cykel (20 %) och cykel - motorfordon (18 %).

24 Strada olycksdatabas.
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Figur 21) Flest olyckor har inträffat inom tättbebyggt område på gatu- eller vägsträcka (grön markering, 48 %), följt av gatu- 
eller vägkorsningar (brun markering, 20 %) och gång- och cykelbanor (blå markering, 18 %).

Figur 22) Bild ovan visar vilka vägar som ingår i tättbebyggt område. Flest cykelolyckor har uppkommit inom tättbebyggt 
område.

Kostnaderna för trafikolyckor består inte enbart av de materiella kostnader eller kostnader 
för sjukvård som olyckan direkt orsakat utan även kostnader i form av till exempel långsiktig 
rehabilitering eller förlust av hälsa. För att minska gång- och cykelolyckor ska cyklister/ 
fotgängares säkerhet prioriteras i kommunens trafiksäkerhetsarbete.

För kommunen är det viktigt att följande insatsområden prioriteras för att minska 
antalet gång- och cykelolyckor samt minska allvarlighetsgraden i de olyckor som 
sker.

• Säker infrastruktur: Utveckla och underhålla en säker infrastruktur för gång- och 
cykeltrafikanter.

• Hastighetsefterlevnad: Kontinuerliga mätningar hastigheter. Säkerställa att 
hastighetsbegränsningar följs genom samarbete med polisen för att genomföra 
hastighetskontroller på sträckor där hastighetsgränser ofta överträds.
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• Beteendepåverkansåtgärder: Främja användning av hjälm bland cyklister och andra 
säkerhetsåtgärder.

• Säkra passager: Skapa säkra gång-, cykel- och mopedpassager (GCM).
• Drift och underhåll: Upprätthåll hög kvalitet på drift och underhåll av gång- och 

cykelvägar, främst på prioriterade gång- och cykelvägar.
• Trafiksäkerhetsfokus: Integrera trafiksäkerhet i planering och projektering vid ny- och 

ombyggnation.
• Trafiksäkerhetsplaner: Utveckla och implementera trafiksäkerhetsplaner (TA-planer).

Cyklisters egenansvar för ökad trafiksäkerhet
Cykeltrafiken är en viktig del för att kunna åstadkomma ett hållbart transportsystem. Ett 
ökat cyklande och minskat bilresande kan bidra till mer attraktiva och långsiktigt hållbara 
tätorter genom att minska den negativa miljöpåverkan som biltrafiken för med sig i form av 
trängsel, buller, partiklar och avgasutsläpp. Att cykla är en fysisk aktivitet som dessutom ger 
ett viktigt bidrag till ökad folkhälsa. En i stort sett inaktiv person i medelåldern kan minska 
risken för hjärt- och kärlsjukdomar med cirka 20 procent genom att cykla fem kilometer om 
dagen. Dessutom ökar kroppens förbränning.25

Samtidigt som cykling kan bidra till positiva effekter för miljön och öka hälsan för cyklister är 
cyklister en väldigt olycksdrabbad grupp. Varje år skadas cirka 2 000 cyklister allvarligt i 
trafiken och varje år omkommer 20–30 cyklister i Sverige. De flesta cyklister som 
omkommer gör det i kollision med bilar. Av de som skadas allvarligt är vanligaste orsaken att 
man cyklar omkull. Det kan bero på ishalka, löst grus, löv, ojämn väg eller något fel på 
cykeln.26

För att öka säkerheten för cyklister är det viktigt att den fysiska miljön är säker, men det är 
även viktigt att cyklisten själv tar ansvar för sin säkerhet för att det ska vara hållbart på lång 
sikt.27

Cyklisten kan själv öka säkerheten och skydda sig själv genom att

• använda hjälm 
• använda säkra cyklar med bra utrustning såsom lyse och bra däck utifrån årstid
• använda lyse under den mörka tiden på året
• använda godkända reflexer under den mörka tiden på året. Med godkända reflexer 

minskar risken att cyklisten inte blir upptäckt av andra trafikanter. En annan risk är att 
man vid färd i mörker riskerar böter om reflexerna inte uppfyller kraven.i

• kontrollera utrustningen på cykeln regelbundet så att allt fungerar exempelvis att 
belysningen fungerar både fram och bak och att alla reflexer är hela och rena. Reflexer har 
en livslängd på ungefär tre år, sedan behöver de bytas ut.

• att inte cykla och använda mobiltelefonen samtidigt då detta kan vara mycket farligt. Att 
surfa på mobilen samtidigt som man cyklar kan distrahera och öka risken för olyckor.

• följa trafikregler - exempelvis har cyklister som korsar en väg på ett övergångsställe har 
väjningsplikt både mot gående och mot fordon på vägen. Transportstyrelsen betonar 
vikten av att cyklister sänker hastigheten eller stannar helt vid behov för att undvika 

25 Trafikverket. Parkeringsstrategier – en vägledning för kommuner. Publikation 2019:077, s. 10–12.
26 Trafikverket. (2024). Säkerhet på cykel.
27 Trafikverkets hemsida
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farliga situationer. Genom att följa trafikreglerna kan både cyklister och andra trafikanter 
bidra till en säkrare trafikmiljö. 28

Figur 23) Att cykla och titta i mobilen samtidigt är inte trafiksäkert. Håll ögonen på vägen för din egen och andras säkerhet.

Hjälm på huvudet en livsviktig vana för alla cyklister
När någon kör omkull med cykel är det stor risk att huvudet får ta den värsta smällen och att 
hjärnan kan få skador som kan bestå hela livet ut. Därför är det ytterst viktigt att både barn och 
vuxna bär hjälm när de cyklar. Som förälder kan man bli en bra förebild för sina och andras barn 
genom att bära hjälm.

Att bära cykelhjälm när man cyklar kan halvera risken för huvudskador. Huvudskador är också 
den vanligaste skadan som orsakar dödsfall hos cyklister. Nästan hälften av de mycket allvarligt 
skadade cyklisterna har huvudskador.

Hjälmar till små barn är utvecklade för att passa barns sätt att leva. Ena stunden cyklar de, andra 
stunden leker de med hjälmen på hela tiden. Till barn under sju år bör du välja en hjälm med 
grönt spänne eftersom det är konstruerat för att lösa ut om barnet skulle fastna och bli hängande i 
hjälmen i samband med lek. Det löser däremot inte ut om barnet faller av cykeln och slår i 
marken.29

28 Transportstyrelsen. (2024-09-16). Trafikregler för dig som cyklar.
29 Nationalföreningen för trafiksäkerhetens främjande (NTF). (2020-08-04). Kampanjstart – Var rädd om det som är du.
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Figur 24) Att ha hjälm på huvudet är en livsviktig vana för alla cyklister.

Reflexen räddar Liv
Risken att bli påkörd och dödad av en bil är tre gånger så stor i mörker som i dagsljus. Därför 
är det ytters viktigt att gående och cyklister använder reflexer när de tar en promenad eller 
cyklar i mörkret. Reflexer ska placeras långt ner på armar och ben eftersom de syns bäst när 
de placeras lågt och är i rörelse. Utan reflexer är gående och cyklister svåra att se, både i stan 
och ute på landet.  Det är viktigt att reflexerna inte är för gamla. De har en livslängd på 
ungefär tre år, sedan behöver de bytas ut.

En bra reflex syns i mörker eller under dåliga siktförhållanden när den träffas av ljuset från 
en strålkastare på en bil. Det beror på att reflexerna återkastar det starka skenet från 
strålkastaren. Med mörka kläder upptäcker föraren i en bil med halvljus dig på 20–30 meters 
avstånd, med ljusa kläder syns du från 60 meter. Om du bär reflex ser föraren dig på 125 
meters avstånd. 30 

Hastighetsbegränsningar  
Hastighetsbegränsningar kan vara ett effektivt sätt att öka trafiksäkerheten för oskyddade 
trafikanter. Kommunen kan utfärda lokala trafikföreskrifter om hastighetsbegränsningar på 
vägar inom tätbebyggt område och på vägar där kommunen är väghållare. 

Det är viktigt att hastighetsbegränsningar anpassas efter vägens utformning och plats. Om 
hastighetsbegränsningarna är för låga på vägar som känns säkra att köra snabbare på, kan 
trafikanter sluta respektera och följa dem. När hastighetsbegränsningarna inte känns logiska 
är det mindre sannolikt att de följs, vilket kan leda till ökad olycksrisk och minskad respekt 
för trafikreglerna.

Normalt sett är hastighetsgränsen 30 kilometer i timmen mest lämplig vid skolor och 
förskolor för att skydda barn och öka säkerheten. Inom tätbebyggt område och på vägar där 

30 NTF. Varför reflex och hur använder du den på bästa sätt? 
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kommunen är väghållare används ofta hastighetsgränser på 40 eller 60 kilometer i timmen, 
beroende på vägarnas utformning och trafikintensitet. På platser utanför tätbebyggt område 
är hastighetsbegränsningarna ofta högre, vilket kan vara viktigare för motorfordons 
framkomlighet. Exempelvis är E45:an, som tillhör stamvägnätet, avgörande för landets 
transportinfrastruktur och spelar en central roll i att underlätta långväga transporter och 
arbetspendling.

Figur 25) Bilden visar det tättbebyggda området (TBO) i Mora enligt lokal trafikföreskrift. Inom detta område är 
hastighetsbegränsningen främst 40 km/timmen.

På statliga och enskilda vägar utanför tättbebyggt område är det vanligtvis Länsstyrelsen som 
beslutar om lokala trafikföreskrifter för hastighetsgränser, efter samråd med väghållare. 
Trafikverket beslutar om så kallade grundföreskrifter för hastigheter på det statliga vägnätet, 
oavsett hastighetsnivå. Dessa anpassas efter vägens standard, trafiksäkerhet, tillgänglighet, 
miljö och regionala behov.

På kommunala vägar, både inom och utanför tättbebyggt område (TBO) enligt 
trafikförordningens definition, är det kommunen som beslutar om hastighetsgränser – 
förutsatt att kommunen är väghållare. TBO är ett område som fastställs genom lokal 
trafikföreskrift (LTF). Inom sådana områden gäller som huvudregel en hastighetsgräns på 50 
km/timmen, om inte annan hastighet har föreskrivits och skyltats. Utanför TBO finns ingen 
lagstadgad bashastighet. Där måste alla hastighetsgränser vara särskilt beslutade och 
skyltade, av ansvarig väghållare – exempelvis kommunen eller Trafikverket.

När kommunen beslutar om hastigheter görs det med hänsyn till trafiksäkerhet, 
framkomlighet, tillgänglighet, boendemiljö och buller. Målet är att skapa trygga och 
välfungerande trafikmiljöer anpassade till lokala förhållanden.31

31 Trafikförordningen (1998:1276)
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Mora kommun har en god samverkan med polismyndigheten gällande 
hastighetskontroller för att säkerställa trafiksäkerheten, minska antalet trafikolyckor och se 
till att hastighetsbegränsningar efterlevs.

Vägmålningar
Vägmålningar kan innebära målning av vägrenar, bymiljövägar eller andra lösningar. Enligt 
den fördjupade översiktsplanen var målade gång- och cykelvägar ett alternativ, liksom 
utformning som bymiljöväg. Att anordna bymiljövägar och vägmålningar kan vara ett 
alternativ för att öka trafiksäkerheten på vissa vägar, men bör endast övervägas efter 
noggrann utvärdering av deras potential. Fördelen är att de kan ge ökad säkerhet och 
framkomlighet för gående och cyklister, särskilt där sänkta hastigheter är lämpliga. Trots 
kostnadseffektiviteten kan det finnas nackdelar, såsom falsk trygghet, högre 
underhållskostnader och begränsad kapacitet för biltrafik.

Gångfartsområden
Enligt den fördjupade översiktsplanen för Mora bör gående och cyklister prioriteras på vissa 
sträckor. Detta kan uppnås genom att anordna gångfartsområden eller ge gång- och 
cykeltrafikföreträde på viktiga stråk. Vasagatan är en viktig del av cykelnätet, men trafikeras 
även av bilar, vilket orsakar buller för de boende längs gatan. För att bättre koppla samman 
Prästholmen, Vasaloppsarenan och centrum föreslås en ny entré på en bro över Hemulån, 
intill Zornmuséet. Vasagatan utgör idag en barriär som kan vara svår att korsa. Därför 
föreslås att Vasagatan utformas som gångfartsområde mellan Millåkersgatan och Kyrkogatan 
samt mellan Badstugatan och Björnramsgatan.

Beteendepåverkan och kommunikation
Mora finns det en stor potential till ökat gående och cyklande. Detta gäller framför allt i 
centrala Mora då majoriteten av befolkningen bor inom tre km från centrum. 

En beteendepåverkanskampanj har genomfört under en del av perioden då Trafikverket 
byggde om den stora genomfartsleden E45/Rv70) genom centrala Mora. Kampanjen riktades 
framför allt till att uppmuntra människor att byta ut bilen mot cykeln för de korta resorna 
under byggtiden. Förhoppningen var att fler människor skulle fortsätta att cykla även efter 
att byggnationen av genomfartsleden var klar.

Anledningen till att kommunen valde att förlägga projektet under denna tid var att 
ombyggnationen bidrog till att det var mycket begränsad framkomlighet för biltrafiken att ta 
sig fram under vissa tider.  Den begränsade framkomligheten med bil gjorde att det många 
gånger kunde gå snabbare att ta sig fram med cykel än med bil i centrala Mora. Målet var att 
ett ökat cyklande skulle kunna bidra till minskad trafikbelastning samtidigt som människor 
skulle kunna se fördelarna med att cykla.  Inom projektet gjordes en rad aktiviteter för att 
uppmuntra och främja ökad cykling i Mora.  Projektets målgrupper har varit medborgare i 
Mora kommun samt kommunens tjänstepersoner och beslutsfattare (politiker). De senare 
har främst haft intresse av statistik avseende cykelanvändandet.
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Specifika syften, mål samt effektmål med projektet beskrivs här nedan.

Projektets syfte Projektmål (projektets mål) Effektmål (långsiktiga mål)

Indikera cykelanvändning 
gentemot allmänheten

Trafikanter får en uppfattning om 
hur många som väljer att cykla.

Fler människor som väljer att 
cykla till sina destinationer

Indikera cykelanvändning 
gentemot tjänstemän

Tjänstemän kan se utveckling 
inom cyklandet över tid för att 
jämföra olika dagar och tider.

En långsiktigt hållbar 
cykelinfrastruktur i kommunen.

Indikera cykelanvändning 
gentemot politiker

Politiker får en uppfattning om 
hur trenden bland cyklister ser 
ut.

Underlag för fortsatta politiska 
beslut.

Påverka allmänheten att 
främst välja andra 
färdmedel än privat bil 

Vanebilister blir vanecyklister Minskad CO2-utsläpp. Bättre 
luftkvalitet. Bättre folkhälsa

I samband med projektstarten skapades en aktivitetsplan med fokus på att genomföra olika 
kommunikationsinsatser för att uppmuntra Moras invånare att cykla mer. Bland annat 
lanserades en särskild kampanj vid namn “tacykeln.nu”. Aktiviteterna har följt 
”Genomfartsprojektet”, vilket har inneburit en rad utmaningar, främst på grund av 
förseningar i ombyggnaden av genomfarten.

Flera så kallade “Cykelsläpp” har genomförts, där projektet har lottat ut och gömt cyklar som 
de som hittat dem har fått behålla. Projektet har även arrangerat flera informationsträffar 
där medborgare har kunnat träffa kommunens representanter för att diskutera cykling i 
allmänhet. Cykelsadelskydd och reflexer har delats ut till intresserade. Slutligen har 
kommunen köpt in ett nytt cykelställ samt installerat två cykelmätare vid Noretbron och 
Badstubacksbron.

För att uppnå en långvarig effekt bör beteendepåverkanskampanjer återupprepas, samtidigt 
som förutsättningarna för hållbart resande förbättras genom fysiska insatser. En samordning 
mellan olika aktörer kan bidra till att kampanjer och beteendepåverkande insatser blir 
framgångsrika och ökar det hållbara resandet. Därför gäller det att skapa förutsättningar för 
att få flera aktörer att arbeta tillsammans för att förändra normer och marknadsföra cykeln 
som ett attraktivt och flexibelt färdsätt i vardagen. 

Åtgärdsförslag

• Utveckla och årligen genomföra kampanjer med syfte att få fler att gå och cykla. 
Kampanjerna ska ha som mål att höja statusen för gång och cykling samt stärka 
bilden av dessa aktiviteter som attraktiva och hållbara transportalternativ.

• Öka engagemanget i sociala medier och använda dessa strategiskt, då sociala medier 
spelar en allt viktigare roll i samhället.

• Genomföra riktade beteendepåverkansåtgärder inom skolan för att få fler barn, 
föräldrar och skolpersonal att välja hållbara resealternativ till och från skolan. Dessa 
åtgärder ska genomföras i samarbete med rektorer, lärare, föräldrar och elever.

Cykelmätningar
För att samla in statistik om cykling i kommunen använder vi cykelmätare vid Noretbron och 
Badstubacksbron. Syftet är att kontinuerligt följa upp och analysera cykeltrafiken.
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För att skapa en mer cykelvänlig och hållbar kommun behöver vi förstå hur, när och var 
invånarna cyklar. Därför har kommunen monterat fysiska cykelmätare på två strategiska 
platser. Vid Noretbron samt Badstubacksbron. Dessa mätare registrerar och visar antalet 
cyklister som passerar och ger oss viktig statistik över cykeltrafikens utveckling och trender.

Cykelmätningarna hjälper oss att

• Följa upp cykelsatsningar – Genom att analysera mätdata kan vi utvärdera effekten av 
investeringar i cykelinfrastrukturen, såsom nya cykelvägar, förbättrade övergångar 
eller tryggare cykelparkeringar.

• Förstå cykelbeteenden – Vi kan se hur cyklandet varierar över året, mellan vardagar 
och helger, samt under olika tider på dygnet. Detta ger oss 
insikter om cyklisters behov och preferenser.

• Planera framtidens cykelvägar – Data från mätningarna 
används som underlag i trafikplaneringen för att 
identifiera var det behövs förbättringar eller nya 
cykelstråk.

• Stärka säkerheten – Genom att förstå cykeltrafikens 
mönster kan vi arbeta för en tryggare cykelmiljö, till 
exempel genom åtgärder vid olycksdrabbade platser eller 
där cyklister och biltrafik möts.

• Bidra till en hållbar och attraktiv kommun – Att främja 
cykling är en viktig del av kommunens arbete för minskad 
klimatpåverkan, bättre folkhälsa och en mer levande 
stadsmiljö.

Syftet med cykelmätningarna är en del av kommunens 
långsiktiga arbete för att göra cykeln till ett självklart, tryggt och 
smidigt transportmedel för både boende och besökare. Genom att 
mäta, analysera och agera kan vi tillsammans skapa en mer cykelvänlig framtid.

Figur 26) För att samla in statistik om cykling i kommunen använder vi cykelmätare vid Noretbron och Badstubacksbron.

Cykelparkeringar och cykelfaciliteter
Eftersom varje cykelresa avslutas vid en målpunkt, kan det vara avgörande för valet att cykla 
om det finns ett tryggt, enkelt och säkert sätt att förvara cykeln vid målpunkten när den inte 
används. Därför är det viktigt att kommunen verkar för att det finns trygga cykelparkeringar 
vid viktiga målpunkter såsom skolor, fritid- och idrottsanläggningar, större arbetsplatser 
samt större bytespunkter för kollektivtrafiken.  

Möjligheten att parkera sin cykel varierar i Mora, och där tydliga cykelparkeringar saknas är 
det inte ovanligt att cyklar låses fast i lyktstolpar, längs husväggar och nära entréer. Detta kan 
vara problematiskt ur framkomlighetssynpunkt för till exempel funktionshindrade eller för 
olika typer av service- och räddningsfordon. Vid planering av nya cykelparkeringar är det 
därför viktigt att säkerställa att utbudet av parkeringsplatser möter efterfrågan. 

En av de viktigaste faktorerna för att en cykelparkering ska användas är dess lokalisering. Det 
är också viktigt att beakta tidsaspekten samt att cykelparkeringarna känns trygga och säkra.

Följande bör tas hänsyn till vid lokalisering av cykelparkeringar

• Cykelparkeringen ska vara på vägen till målpunkten.
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• Cykelparkeringar bör vara placerade närmare än bilparkeringar. Om 
cykelparkeringen är närmare än bilparkeringen, blir det mer bekvämt för cyklister att 
parkera och låsa sin cykel. Detta kan uppmuntra fler att välja cykeln framför bilen. 
Cykelparkering bör även placeras i den naturligaste färdriktningen för cyklister så att 
de slipper gå omvägar.

• Innan cykelparkering byggs ska analys göras av omgivande infrastruktur (gång- och 
cykelstråk) kring målpunkten för att avgöra varifrån cyklister kommer och var de 
troligtvis kommer att vilja parkera.

• Cykelparkeringen ska placeras synligt i förhållande till omgivande cykelstråk samt 
målpunkten.

• Barriärer, exempelvis i form av trafikerade vägar, mellan cykelparkering och 
målpunkt ska undvikas.

• Vid anordnande av cykelparkering ska hänsyn tas till drift och underhåll. Exempelvis 
kan större träd försvåra drift och underhåll av cykelparkeringen samt innebära 
problem med fåglar.

• I stadskärnan är det många funktioner som kräver plats. Därför är det viktigt att nya 
cykelparkeringar anordnas med hänsyn till uteserveringszoner, platser för bänkar och 
vistelseområden, samt på torg. Det är viktigt att både helhetsbilden och alla 
funktioner fungerar bra i förhållande till varandra.

Följande aspekter bör beaktas när det gäller tidsfaktorn

• Korttidsparkeringar: Dessa kräver närhet till entréer för att cyklister snabbt ska 
kunna uträtta sina ärenden.

• Långtidsparkeringar: Här är det viktigt med säker låsning och väderskydd. Dessa 
parkeringar används främst av arbetspendlare, elever och boende som parkerar under 
längre perioder.

Följande aspekter bör beaktas för att skapa trygga och bra cykelparkeringar

• Synlighet och placering: Undvik att anlägga cykelparkeringar på isolerade platser där 
få människor rör sig eller har uppsikt över området. Detta ökar den sociala kontrollen 
och minskar risken för stöld.

• God belysning: Bra belysning är avgörande för att skapa en känsla av trygghet, 
särskilt på kvällar och nätter.

• Stöldsäkra lås: Se till att det finns möjlighet att låsa fast cykeln ordentligt med 
certifierade lås. Det bör finnas fasta objekt att låsa cykeln vid.

• Väderskydd: Ett tak eller annan form av skydd mot väder och vind gör att cyklister 
känner sig mer benägna att använda parkeringen.

• Tillräckligt med utrymme: Se till att det finns tillräckligt med plats för att parkera 
cyklarna utan att de står för tätt. Detta minskar risken för skador och gör det enklare 
att använda parkeringen.

• Övervakning: Kamerabevakning kan avskräcka potentiella tjuvar och öka tryggheten 
för cyklister.

• Underhåll: Regelbundet underhåll av cykelparkeringen, inklusive reparation av 
skador och borttagning av skräp, bidrar till en trygg och inbjudande miljö. För att 
säkerställa att cykelparkeringens tillgänglighet inte försämras bör underhåll, såsom 
renhållning, snöröjning och bortforsling av övergivna cyklar, ske regelbundet.

• Förvaring: För att göra cykling mer attraktivt och tryggt även vid längre uppehåll, bör 
Mora kommun överväga att utreda behovet av förvaringsboxar vid utvalda 
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cykelparkeringar. Förvaringsboxar ger möjlighet till säker och väderskyddad 
förvaring av både cykel och tillbehör, vilket kan vara särskilt värdefullt vid 
bytespunkter till kollektivtrafik eller i centrummiljöer. Liknande lösningar prövas 
exempelvis i Göteborgs Stad inom ramen för deras arbete med hållbart resande32

Cykelparkering i ett Hela-resan perspektiv
För att underlätta ett hållbart resande är det väsentligt att planera för goda kopplingar 
mellan olika trafikslag. Satsningar på cykelparkeringar i anslutning till större hållplatser och 
knutpunkter för kollektivtrafiken kan möjliggöra att fler resenärer, såsom arbetspendlare, 
väljer att cykla till närmaste 
hållplats. Större bytespunkter för 
kollektivtrafiken kan även erbjuda 
möjligheter till kombinerad 
mobilitet i form av pendlar-
parkeringar, cykelparkeringar och 
taxistationer. Att integrera fler 
tjänster, såsom el-
laddinfrastruktur, toaletter och 
obemannade utlämningsställen för 
paket och matkassar, skulle kunna 
öka attraktiviteten för både platsen 
och kollektivtrafikresandet.33

Figur 27) Från start till mål – varje steg på resan är viktig. Hela resan ska vara trygg och tillgänglig för alla resenärer.

Grönstruktur
Det finns flera aspekter att tänka på när man planerar en gång- eller cykelväg. Utöver att den 
ska upplevas som trygg och säker, finns det andra faktorer som påverkar hur en gång- och 
cykelväg känns. En viktig del är hur miljön är utformad längs färdvägen. Därför behöver 
miljöer planeras så att de inte bara fyller en funktion som färdväg, utan också som en plats 
att spendera tid på. En viktig del i detta är grönska. Mycket talar för att både grönska och 
skönhetsupplevelser i gatumiljön är mycket viktiga för trafikanter som färdas längs vägen. 
Gröna stråk är en viktig del i samhällsplaneringen då de kan bidra till flera positiva effekter 
såsom

• Främja en aktiv och hälsosam livsstil: Tillgång till grönområden uppmuntrar till 
fysisk aktivitet och kan förbättra mental hälsa genom att erbjuda platser för 
avkoppling och rekreation.

• Förbättrad luftkvalitet: Växter och träd längs vägarna kan absorbera föroreningar 
och producera syre, vilket leder till renare luft.

• Minskad bullernivå: Grönska kan fungera som en naturlig ljudbarriär som dämpar 
buller från trafik och andra källor.

• Ökad biologisk mångfald: Gröna stråk kan skapa livsmiljöer för olika växt- och 
djurarter, vilket främjar biologisk mångfald.

32 Göteborgs Stads Parkering AB. (2025). Hållbart resande. Hämtad från https://www.parkeringgoteborg.se/om-oss/vart-
hallbarhetsarbete/hallbart-resande/

33 Trafikverket. (2017). Samlad effektbedömning – Bytespunkter (AKO009).
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• Klimatanpassning: Grönområden hjälper till att reglera temperaturen och hantera 
regnvatten genom naturlig infiltration, vilket minskar risken för översvämningar.

• Sociala interaktioner: Gröna stråk kan fungera som mötesplatser där människor 
kan umgås och stärka sociala band.

Figur 28) Grönstruktur längs gång- och cykelvägen skapar en trivsam och hållbar miljö för alla användare.

Mora kommuns grönstrukturplan 
Mora kommuns grönstrukturplan har en tydlig koppling till gång- och cykelvägar. Planen 
syftar till att skapa ett sammanhängande grönt nätverk i tätorten genom att integrera gröna 
områden och stråk, inklusive gång- och cykelvägar. Detta nätverk förbättrar tillgängligheten 
till grönområden och främjar hållbara transportalternativ. Genom att integrera gång- och 
cykelvägar i dessa gröna stråk skapas en mer attraktiv och hållbar stadsmiljö.

Att skapa ett grönt nätverk förbättrar inte bara rekreationsmöjligheterna i tätorten, utan även 
möjligheterna för ett rikt växt- och djurliv samt en tilltalande landskapsbild där 
kulturlandskapet är en viktig del.

Figur 29) Cykeln – ett hållbart och miljövänligt färdmedel för en grönare framtid.
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Klipp häckar och buskar för tryggare gång- och cykelvägar
Det är viktigt att fastighetsägare tar ansvar för att häckar och buskar inte hänger ut över 
gång- eller cykelbanor. Enligt Plan- och bygglagen (PBL) är fastighetsägare skyldiga att 
klippa häckar, träd och buskar som sträcker sig ut över gång- och cykelvägar. Detta ansvar är 
avgörande för att säkerställa en trygg och säker trafikmiljö för både gående och cyklister. 

Häckar

De generella riktlinjerna i kommunen är att häckar bör placeras minst 60 centimeter från 
tomtgräns för att du ska komma åt att hålla efter dem. Du har dock enligt lag rätt att plantera 
en häck i tomtgräns och beträda grannens mark, efter förfrågan från ditt håll, för att sköta 
om häcken. Står det en häck i tomtgräns har grannen vidare rätt att ansa det som växer in 
över dennes tomt.

Staket

Staket bör även de 
placeras minst 0,6 m in 
från tomtgräns, för att 
möjliggöra gatuskötsel.

Figur 30) Att klippa häckar och 
grönska är viktigt för att oskyddade 
trafikanter ska kunna ta sig fram 
tryggt och säkert. 34

Rättsliga förändringar med betydelse för gång- och 
cykeltrafik
Regeringen har föreslagit en ny lag som ger huvudmän för skolor möjlighet att i större 
utsträckning begränsa allmänhetens tillträde till skolors områden i syfte att öka tryggheten. 
Lagförslaget kan påverka kommunens planering av gång- och cykelvägar som idag passerar 
genom skolgårdar eller andra skolnära ytor.

Med anledning av detta behöver kommunen beakta både barns rätt till trygga och tillgängliga 
skolvägar och skolornas behov av en säker och skyddad miljö. Detta ställer krav på en 
balanserad planering där alternativa lösningar för gång- och cykeltrafik kan behöva 
övervägas i vissa skolmiljöer.35

34 Sveriges Kommuner och Regioner (SKR). Klipp häcken – en vägledning för att förbättra trafiksäkerheten.

35 Regeringens lagförslag (Ds 2023:30) innebär att huvudmän för skolor ska kunna besluta om att begränsa allmänhetens 
tillträde till skolors områden, till exempel genom att reglera passage över skolgårdar. Syftet är att öka tryggheten för elever och 
personal. Förslaget berör kommuners ansvar för fysisk planering och kan få konsekvenser för befintliga eller planerade gång- 
och cykelstråk i skolnära miljöer.
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Vinster med ett ökat cyklande och gående
Målet är att ett ökat gående och cyklande bidra till vinster ur ett hälso-, miljö-, jämställhets- 
och ekonomiskt perspektiv.

En förbättrad hälsa
Fler gående och cyklande ger i förlängningen friskare invånare vilket främjar en jämlikare 
hälsa, oavsett socioekonomisk bakgrund. Vandring och cykling i naturen kan ha en lugnande 
effekt som förbättrar det mentala välbefinnandet. Att utmana sig själv och bemästra nya 
färdigheter kan öka självförtroendet och ge möjligheter till reflektion, faktorer som bidrar till 
en känsla av mening och identitet. 

Idag är det allt fler och fler som sitter still på sin arbetsplats och rör sig alldeles för lite på sin 
fritid. Stillasittande är en oberoende riskfaktor för flera sjukdomar och för tidig död. Att gå 
eller cykla till och från fritidsaktivitet, skola eller arbete är ett effektivt sätt att integrera 
träning i din dagliga rutin och på så sätt få en förbättrad hälsa och kondition. Genom att gå 
eller och cykla kan också hormoner frisättas vilka har som har en positiv påverkan på 
individers välbefinnande och lyckokänsla.

Enligt en sammanställning som Svenska Cykelstäder gjort har andelen som går och cyklar 
också halverats sedan 1970-talet. Att barn och unga rör på sig mindre utsträckning kan bidra 
att de riskerar bli den första generationen med kortare livslängd och sämre livskvalitet än 
sina föräldrar på grund av sämre hälsa. 36

Att vara aktiv som WHO (World Health Organization) rekommendationer 150 min i veckan, 
är möjligt för en stor del av befolkningen. Genom vardagsmotion till exempel: gång eller 
cykling till och från jobbet, skolan eller fritidsaktiviteten är man på god väg. Att främja hälsa, 
bevara och förbättra inte bara den fysiska kapaciteten utan minskar också risk för kroniska 
sjukdomar samt förebygga för tidig död. Vilket i förlängningen leder till att nyttan inte bara 
är för den enskilda individen utan för samhället i stort.37

Mora kommun vill särskilt fokusera på att skapa goda vanor för barn och unga. Att lära 
barnen gå och cykla till skolan eller till fritidsaktiviteter är en investering för framtiden. Det 
kan bidra till att goda vanor grundläggs tidigt i livet och att barnen blir mer självständiga.

Ett jämlikare och jämställdare samhälle 
Att det finns trygga och tillgängliga gång- och cykelvägar är en viktig faktor för att främja 
ökad jämlikhet och jämställdhet i samhället. Genom att investera i trygga och tillgängliga 
gång- och cykelvägar ger vi människor möjlighet att förflytta sig utan att vara beroende av 
bilen. Finns det möjligt att kunna gå eller cykla till skolan, arbetet, bussen, fritidsaktiviteter, 
affären utestängs ingen. 

Cykeln bidrar till jämlikhet och jämställdhet och exkluderar inte unga och låginkomsttagare i 
samma utsträckning som bilen gör. Med hjälpmedel och specialanpassade alternativ i form 
av trehjulingar för vuxna, liggcyklar och cyklar med handdrivna pedaler, ökar även 

36 Svenska Cykelstäder & Uppsala kommun, Låt barnen styra! Fakta och nyckeltal kring barn och ungas cykling, 2019
37 World Health Organization (2020). WHO guidelines on physical activity and sedentary behaviour.
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tillgängligheten för personer med funktionsvariatoner som annars kan ha svårt att ta sig fram 
på ett obehindrat sätt. 38 

För ungdomar och barn kan cykeln en viktig förutsättning för att själv kunna bestämma var 
och när man vill åka och inte vara beroende av föräldrar som skjutsar. Det finns inte heller 
någon åldersgräns för att cykla vilket inkluderar barn och unga på ett annat sätt än bilen, då 
cykeln inte kräver något körkort eller har någon åldersgräns är den tillgänglig för alla åldrar. 
Dessutom är mycket billigare att cykla eller gå än att använda än bilen vilket gör den 
tillgänglig även för grupper med lägre inkomst.

En attraktiv och hållbar miljö 
Att cykla kan vara positivt ur flera perspektiv, exempelvis för klimat, vistelsemiljö och 
trafiksäkerhet.

Ett minskat antal fordon kan leda till färre trafikstockningar, framför allt i stadskärnan. Det 
kan i sin tur leda till minskade utsläpp av växthusgaser och lägre bullernivåer från 
stillastående fordon.

Ett minskat antal fordon i stadskärnan kan leda till en bättre vistelsemiljö och ett lugnare 
tempo där risken för trafikolyckor minskar. Städer med en hög andel gång- och cykeltrafik 
har ofta en attraktiv och levande stadsmiljö. En attraktiv miljö gör att fler går och cyklar och 
vice versa. När det är lätt att ta sig till fots eller på cykel ökar också sannolikheten för att 
människor stannar kvar i staden längre, interagerar med andra och njuter av stadslivet. Fler 
människor i rörelse skapar folkliv och ger en ökad känsla av trygghet. En levande, vacker och 
trygg stad bidrar till en positiv atmosfär vilket lockar fler människor till stadskärnan – något 
som i sin tur gynnar den lokala handeln.39

Om fler människor väljer att gå eller cykla i stället för att köra bil till stadskärnan minskar 
även behovet av stora parkeringsytor. Gång- och cykelinfrastrukturen är väldigt yteffektiv 
jämfört med infrastrukturen för bilen – en traditionell cykel kräver exempelvis bara en 
tiondel av den markyta som bilen upptar i transportsystemet. Den yta som frigörs kan i 
stället användas till förtätning av bostäder och handel, till nya mötesplatser som 
uteserveringar och torghandel, offentlig konst, blomsterarrangemang, trädplanteringar och 
lekplatser. Denna typ av stadsutveckling bidrar till ett mer levande och attraktivt centrum där 
människor trivs, och som stödjer lokal ekonomi och näringsliv.40

En minskning av stora asfalterade parkeringsytor kan dessutom bidra till att sänka 
underhållskostnader och förbättra regnvattenavrinningen. Gröna ytor absorberar regnvatten, 
minskar belastningen på dagvattensystemet och bidrar till en svalare, mer trivsam och 
biologiskt mångfaldig stadsmiljö.

Parkeringsstrategier kan bidra till ökad tillgänglighet, minskat bilberoende och en mer 
attraktiv stadsmiljö. De innebär inte ett förbud mot bilism, utan handlar om att balansera 
behovet av parkering med målet om ett mer hållbart transportsystem. Genom att styra 
parkeringens omfattning, placering och prisnivå skapas incitament för ökat gående, cyklande 
och kollektivtrafikresande – utan att utesluta bilen där den verkligen behövs. Exempelvis kan 
bilparkering placeras en bit längre bort från stadskärnan eller skolor, medan cykelparkering 

38 Nyberg, J. & Levin, L. (2023). Cykeln som möjliggörare – En kunskapsöversikt kring förutsättningar för personer med 
funktionsnedsättning att cykla. VTI rapport 1179. Statens väg- och transportforskningsinstitut.

39 Boverket. Förtätning och stadsutveckling – en kunskapssammanställning. (2021), s. 16.
40 Boverket. Förtätning och stadsutveckling – en kunskapssammanställning. (2021), s. 13
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bör finnas nära entréer för att uppmuntra cykling. För bilburna personer med 
rörelsenedsättning behöver det däremot finnas tillgängliga parkeringsplatser i direkt 
anslutning till målpunkten. 41

Figur 31) En stadskärna utan bilar skapar en lugnare miljö med mindre asfalt och mer utrymme för människor att trivas.

En fritid som berikar fler
Att gå eller cykla har stora fördelar både som fritidsaktivitet och som ett sätt att ta sig till 
andra fritidsaktiviteter.  Att gå eller cykla i grupp eller delta i cykelevenemang kan bidra till 
att man skapar en gemenskap med andra och nya vänskapsband.  

Att gå och cykla har inte endast positiva effekter på den enskilda individen utan kan även ha 
positiva effekter på företag och samhället i stort.  Vandring och cykling är också viktiga delar 
av turismen.  Friluftsliv som vandring och cykling i naturen lockar besökare som spenderar 
pengar vilket genererar intäkter för lokala företag, boende, restauranger och 
transporttjänster, vilket i sin tur stimulerar ekonomisk tillväxt. 

Turism i form av vandring och cykling kan också bidra till att Mora kan få visa upp sin unika 
kultur, historia och lokala produkter. En utvecklad cykling och vandringsturism kan även 
bidra till en ökad tillväxt och sysselsättning i mindre tätorter, byar och på landsbygden. I 
Mora finns det möjlighet att göra utflykter och uppleva Moras vackra hembygd genom att 
färdas på utpekade leder och vägar.

41 SKR- Parkering för hållbara stadskärnor – i små och medelstora kommuner
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