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Inledning

De forslag pa utformningsrad och vagvisning for supercykelvagar som redovisas i denna
rapport, har tagits fram med bakgrund av att det idag saknas ramverk, standarder och
nationell samordning for utveckling av supercykelvéagar i Sverige. Denna rapport ar darfor
ett forslag pa en ny nationell utformningsstandard for supercykelvégar, dar fokus ligger pa
vagutformningen och vigvisningen.

Rapporten ar framtagen av Trafikverket. En dialog har dven forts med representanter for
regioner och kommuner som har fatt méjlighet att lamna synpunkter pa rapporten.

Malgruppen for rapporten ar fraimst regioner, kommuner och Trafikverket, som alla blir
berorda vid etablering av supercykelvagar.

Utformningsradden kan ses som ett komplement till gdllande krav och rad i VGU. Infor ny
utgdva av VGU 2024 kommer delar av utformningsraden i denna rapport att inarbetas som
nya krav och rad i VGU. VGU éar obligatoriskt for de statliga supercykelvigarna, men kan
med fordel dven tillimpas av de kommunala viaghéllarna.

De principer for cykelvagvisning av supercykelvigar som redovisas i rapporten bor tillimpas
av alla vaghallare i Sverige, for att vi ska fa en enhetlig vagvisning och utmérkning av
supercykelvagar. Principerna ska ses som ett komplement till rapporten ”"Vagledning for
regional cykelvigvisning” (TRV 2015:032).

I Sverige anvénds idag dven andra begrepp (cykelmotorvig, snabbceykelvag,
cykelexpressrutt, snabbcykelstrak) for det vi i denna rapport valt att kalla ”supercykelvigar”.
Trafikverket har valt att anvinda begreppet “supercykelviag” for att det signalerar en hog
kvalitet med fa stopp, goda omkorningsmojligheter, jamn hastighet och en hog
framkomlighet. Begreppet “supercykelstrak” kan ocksa anvandas nir vi syftar pa ett
sammanhingande strak och inte pa sjilva cykelvigens utformning.
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Begreppsforklaring

Bevakad eller obevakad passage. Passage, cykeloverfart, 6vergingsstille kan vara
bevakad, vilket innebar reglerad med trafiksignal eller polis.

Cykel. Ett fordon som ar avsett att drivas med tramp- eller vevanordning och inte ar ett
lekfordon. En cykel med tramp- eller vevanordning och el assistans riknas som cykel om
den ar konstruerad pa foljande sitt:

¢ Elmotorn kopplas in nar trycket pa tramporna 6kar, till exempel for att gora det
lattare att trampa i uppforsbackar och i stark motvind.

e Motorn far endast forstarka kraften fran tramporna och far inte ge nagot
krafttillskott vid hastigheter 6ver 25 km/tim

e Motorns kontinuerliga markeffekt far vara hogst 250 watt.

Cykeloverfart. En del av en vig som enligt en lokal trafikforeskrift 4r avsedd att anvidndas
av cyklande eller forare av moped klass IT for att korsa en korbana eller en cykelbana och
som anges med vigmarkering och vigmarke. Vid en cykel6verfart ska trafikmiljon vara
utformad si att det sikras att motorfordon inte fors med hogre hastighet dn 30 kilometer i
timmen. Vid en cykel6verfart har en férare vajningsplikt mot cyklande och férare av moped
klass II som ir ute pa eller just ska fardas ut pa cykeloverfarten.

Cykelpassage. En del av en vig som ir avsedd att anvindas av cyklande eller forare av
moped klass II for att korsa en korbana eller en cykelbana. En cykelpassage ska anges med
vagmarkering for cykelpassage (nytt sedan 15 okt 2018).

GCM-vdg/-bana. Vig/bana avsedd endast for gang, cykel och moped. GCM ar forkortning
for gang, cykel och moped klass II. GCM-vag ar avskild fran vag genom skiljeremsa. GCM-
vig kan vara del av vag och ingar d& i vagens sektion, men ar till storsta delen helt
friliggande med egen terrassering och linjefoéring. GCM-bana ar avskild fran vigbana genom
fysisk anordning exempelvis kantstod, eller mélning

Géangpassage. Inte definierat i Trafiklagstiftningen, men i broschyren ”"Overgangsstillen”
av Transportstyrelsen star: “platser diar gdende korsar en vig kallas ibland gingpassager”.
Ar oftast inte utmirkt med vigmirke eller vigmarkering, se omarkerad passage nedan.

Landsbygd. Ytor utanfor titort. I foljande fall kan landsbygdsutformning ocksa tillampas
(aven om det per definition inbegrips i begreppet titort):

e Overgangszoner med randbebyggelse
e Mindre bebyggelsegrupper/ by bildningar

¢ Genomfartsviagar utan GCM.

Moped klass IT Moped Kklass II ar ett motorfordon pé tv4, tre eller fyra hjul, som ar
konstruerat for en hastighet av hogst 25 km/timmen och vars effekt inte 6verskrider 1
kilowatt.

Omarkerad passage. En passage utan markeringar sdsom viagmarkering eller
vagmarken.

Supercykelvagar. Supercykelvagar har en typsektion som uppfyller utformningskraven
enligt VGU. En cykelvig dar en cyklist kan uppna en jamn och hég genomsnittshastighet
genom farre stopp, goda omkorningsmojligheter, hog sikerhet och god tillganglighet. Alla
typer av cyklister och moped klass II &r tillditna, men gaende ska vara separerade frén
cykeltrafiken.
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Supercykelstrak. Avser ett ssmmanhidngande strak som har en vagvisning for
supercykelvigar, men som delvis kan besta av avsnitt som inte uppfyller utformningskraven
pé en supercykelvig.

Tdtort. Tatort definieras som sammanhingande bebyggelse med hogst 200 meter mellan
husen och minst 200 invénare.

Viagvuisning. Vigmirken enligt VMF (Vagmarkesforordning SFS 2007:90) som ar till stod
for trafikanten att hitta till malpunkten med hjalp av vigmarken.

Vigvuisningsplan. En plan for viagvisning. En viagvisningsplan ar en tabell eller en grafisk
beskrivning av vigvisningen inom ett angivet omrade. Vagvisningsplaner uppréttas av
vaghéllaren, det vill sdga Trafikverket eller vaghallande kommun.

Viagutrustningsplan. En ritning som visar i detalj var vigmarken ska placeras och dess
utformning.

Utmdarkning. Synliggérandet av supercykelvigens strackning med vigmarken.

Overgangsstiille. En del av en vig som ar avsedd att anvindas av giende for att korsa en
korbana eller en cykelbana och som anges med vigmarkering och vigmarke.
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Bakgrund och syfte

Region Skéne, Region Stockholm och Géteborgsregionens kommunalférbund har initierat
ett arbete med supercykelvigar. I samband med detta har en 16pande dialog etablerats med
Trafikverket pé regional och nationell nivi. Regionerna har tagit fram ett férslag pd koncept
for supercykelvagar, som Trafikverket behover ta stéllning till. Trafikverket har darfor utrett
frdgan och i foreliggande rapport lamnat ett forslag pa grundldggande principer for en
supercykelvag.

Da supercykelvigar ofta involverar flera kommuner kriavs en samordning av planeringen,
och det ar svart for enskilda kommuner att organisera en sidan samordning. Darfor finns
behovet av att peka ut en (eller flera aktorer) som tar en samordnande roll.

En supercykelviags kommer frimst att anvdndas av cyklister som pendlar regelbundet, men
den kommer dven att anviandas av alla typer av cyklister. For cyklisterna ar inférandet av
supercykelvagar en standardh6jning jamfort med dagens cykelviagar. En supercykelvag ska
ha en hog standard och mgjliggora att cykla med god framkomlighet och hog attraktivitet
mellan olika stadsdelar inom staden eller ldngs med langre strdk mellan titorter.

En supercykelviag har normalt sett en viss minimildngd for att skapa relevanta tidsvinster
jamfort med vanliga cykelviagar och for att kunna motivera sarskild utformning, skyltning
och identitetsbildning. Dessa ldngre strak med supercykelvagar innebar ocksa ett utokat
cykelviagnat som har en enhetlig vigvisning oavsett viaghallare.

Nationell standard for supercykelvagar saknas idag

Utformningen av supercykelvigar i Sverige foljer inte ndgon nationell standard utan varierar
mellan stdder och regioner. Det saknas idag ramverk, standarder och nationell samordning
for utveckling av supercykelvigar i Sverige. Det saknas &ven riktlinjer for hur
supercykelvigarna ska skyltas. En gemensam standard f6r vagvisning och numrering av
sddana strak skulle underlatta for att skapa enhetlighet pa nationell niva.

Det finns foljaktligen inte nagon nationell standard for utmarkning av just supercykelvigar
men det finns ett generellt vigmarke for sirskilt anordnad cykelled i
viagmarkesforordningen (Figur 1). Markets fargsattning kan variera.

Figur 1: Viagmdrke F38, Cykelled (gdller generellt for alla typer av cykelleder)
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Pagaende arbete och projekt

I Sverige finns det supercykelvigar i ndgra storre stader, se nedan.

Region Stockholm arbetar med en utbyggnad av s kallade regionala cykelstrék baserat pa
ett utpekat nét i den regionala cykelplanen. De regionala cykelstrékens standard byggs ut
enligt reckommendationer som i stora drag motsvarar det som i denna rapport kallas
supercykelvigar. Principerna for vagvisningen av de regionala cykelstraken ar ocksa
liknande det som foreslas for supercykelviagarna, daremot saknas numrering av straken.

Goteborgsregionens kommunalférbund bedriver ett arbete med pendlingscykelstrak, som
syftar till att de som cyklar ska komma fram snabbare, enklare och sikrare, genom att
bredda cykelbanorna samt skapa sikra och tydliga korsningar.

I Skédne pagar ett arbete med att skapa ett natverk av supercykelvigar. Konceptet for
supercykelstrak i Skdne bygger pa fyra kvalitetsaspekter (tillgdnglighet, framkomlighet,
komfort samt trygghet & trafiksidkerhet), med identitet som sammanhallande faktor.
Straken ska vara mellan 5-20 km ldnga och malsédttningen ar i forsta hand att frimja
vardagsresor snarare dn rekreationsresor med cykel.

I Uppsala pagér arbete med konceptet snabbceykelled, vilket innebér att snabbceykelleden ar
bred, har bra underlag och belysning och ar tydligt separerade mellan cyklister och
fotgingare. Leden ska ocksa vara prioriterad nir det giller snorgjning, halkbekdmpning och
skotsel, samt att det ska finnas cykelpumpar.

Vixjo fardigstillde sin forsta snabbceykelvig under 2019, och i den senaste cykelviagplanen
for Vaxjo beskrivs snabbcykelstandard som en ny typ av cykelvig som ska vara ett gent och
prioriterat strik med en bredd pa 3,5 meter (dubbelriktat), samt att korsningar ska
prioriteras genom planskildhet eller cykeloverfart. Det ska finnas max en korsningspunkt
per kilometer samt god vinterviaghéllning med ambition om att anvénda sopsaltning.

I Linkoping pagar arbete med snabbcykelvigar. I Oversiktsplan for staden Linkoping finns
ett inriktningsbeslut om att utveckla totalt nio stycken cykellankar (har bendmnda som
Expresscykelstrak). Dessa realiseras utefter behov och finansieras i takt med stadens
utbyggnad. Hittills finns tre fardiga strackor, Ryd C- Linkoping C, Skiggetorp C- Linkoping
C och Hjulsbro- Link6ping C.
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Mal som beror cykeltrafiken

Agenda 2030 har tagit fram 17 globala mél for hallbar utveckling. Cykling bidrar direkt eller
indirekt till en del av dessa mal. Sarskilt 4r delmal 3,6 Minska antalet dodsfall och skador i
trafiken och 11.2 Tillgdngliggor héllbara transportsystem for alla kopplat till cykling, men
dven malen 9.1, 3.4, 7.3, 11A har en tydlig koppling till cykling.

Transportsystemet ska utvecklas mot det 6vergripande transportpolitiska malet. Malen ar
uppdelade pa funktionsmal och hansynsmal.

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs.
likvardigt svara mot kvinnors respektive méans transportbehov.

Hinsynsmaélet innebér att transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande
generationsmalet for milj6 och miljokvalitetsméalen nas samt bidra till 6kad hilsa.
Hansynsmaélet har dessutom ett etappmal om att antalet allvarligt skadade inom respektive
trafikslag ska till &r 2030 minska med minst 25 procent.

I december 2022 faststéllde Trafikverkets styrelse en ny strategisk inriktning for
Trafikverkets egna arbete, i form av 14 strategiska mal. Det ar framst det strategiska malet
Tillgdnglighet -Vi skapar tillgdnglighet for personer och gods i hela landet som har
koppling till cykel.

VTI redovisade den 30 april 2022 ett regeringsuppdrag med forslag till mal fér en 6kad
andel cykling. Regeringen har inte fattat beslut om mélen &nnu.
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Utformning av Supercykelvagar

Vad styr utformningsstandarden?

Goda forutsattningar for aktiva transporter ar viktiga for att vi ska na bade internationella
och nationella mal. Utéver dessa 6vergripande mal har vi dven regelverket VGU (Vagar och
gators utformning) som styr cykelvdgars utformning. Utformningen av vira GCM-vagar ska
bidra till bdde 6kad och sdkrare cykling.

Det ar viktigt att alla ansprak, hansyn och villkor beskrivs pa ett likvardigt sitt si att alla
aspekter kan vigas in i en vil balanserad utformning. Egenskaperna kan forslagsvis sorteras
i foljande grupperingar:

« omgivningens ansprik (landskapet, bebyggelse, verksamheter m m)

« trafikens och trafikanternas ansprak (tillganglighet, framkomlighet,
barnperspektivet, personer med funktionshinder m m)

+ hénsyn till viktiga egenskaper (miljo, trafiksakerhet)

« villkor att uppfylla (lagar och regelverk).

Val av utformningsstandard
Hog standard

Denna typ av cykelvigar bor ha den hogsta mdjliga standarden och utgora cyklistens
mojlighet att cykla snabbt mellan storre malpunkter. For att motivera den héga standarden
och dven ge en hog samhillsnytta av investeringen, s behéver det finnas potential for hoga
cykelfloden. Vid potentiellt 14ga cykelfloden ar det sannolikt inte aktuellt med en
supercykelvig, men hur laga floden som vi kan acceptera vid byggande av en supercykelvig
far bedomas fran fall till fall. Det kan finnas andra aspekter i det enskilda projektet som
motiverar ett sammanhingande supercykelstrak.

For att f4 ett sammanhingande supercykelstrdk ar det majligt att initialt acceptera en
mindre god standard pa vissa avsnitt i ett langre strak, men malet ska vara att successivt fa
en hog standard pé hela straket for att kunna leva upp till VGU:s krav pa supercykelvigar.

Sammanhangande langre strak

Supercykelvagar ar som regel en del av tatortens huvudstrak mellan olika stadsdelar eller
regionala strak som forbinder tatorter med varandra. Gemensamt for dessa cykelstrak ar att
det finns ansprék pa att ta sig fram i en jamn hastighet for att fa kortare restider. Darfor ar
det viktigt att genomsnittshastigheten ar hog pa supercykelvigarna.

God tillganglighet, sakerhet och framkomlighet

Pa supercykelvigar ska alla typer av cyklister kunna ta sig fram snabbt, smidigt, tryggt och
bekvamt dygnet runt, aret runt och vid olika vaderlekar. Halkbekdmpning, snérdjning,
sandupptagning och l6vsopning ska darfor prioriteras hogt pa supercykelvigar.

Straket ska erbjuda god tillginglighet, sikerhet och framkomlighet. For att minimera risken
for motesolyckor behover supercykelvagen ha en bredd som medger ett sdkert avstand
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mellan tvd métande cyklister. En tillrackligt bred cykelvag mojliggor ocksé en saker
omkorning av ldngsammare cyklister, vilket 6kar tryggheten for alla typer av cyklister.

Supercykelvigen behover dven ha en skyddszon med hénsyn till de hogre hastigheterna.
Skyddszonens utformning behover utredas ndrmare och inarbetas i VGU.

Utgangspunkten ar att supercykelviagar har en tydlig separering mellan cyklister och gaende,
dé hogre hastigheter och stora cykelfloden hos cyklisterna stiller hogre krav pa separering
fran gdende. Separeringen fran gdende ar ocksa en grundlaggande forutsittning for att
uppna en hogre och jamnare hastighet for cykeltrafiken. Cyklister och gaende ska darfor
alltid vara separerade pa supercykelvigar, med en egen gangdel (minst 1,8 meter) vid sidan
om cykeldelen. Gangdelen ska vara separerad med en malad linje eller annan typ av fysisk
separering.

Vid mycket laga géngfloden (<10 gdende/dygn) pa landsbygden kan en supercykelvig
utformas utan en separerad gangdel, detta far provas i varje enskilt projekt. Hansyn behover
aven tas till potentiella framtida gangfloden.

Tydlig identitet

Supercykelvigen bor ha en tydlig identitet som gor att alla cyklister kdnner till dem och vet
vad de kan forvinta sig av dem. Detta giller oberoende av vilken kommun cyklisten befinner
sig i och vilken viaghallare det dr. Vagvisningen ett grundldggande inslag for att skapa en
identitet, men dven andra atgirder (markeringar i vigbanan, firgkodade stolpar m m) kan
bidra till en tydlig identitet.

En modell for vagvisningen med numrering behover fa en enhetlig hantering i Sverige, se
kapitel "Vagvisning av supercykelviagar”.

Val av sektion och korsningstyp

Supercykelviagen behover ha tillracklig bredd som ar anpassad efter det 6nskade flodet och
for att kunna hantera cyklister med olika hastigheter vid omkorningar och méten. Nya typer
av cykelfordon och olika typer av cyklister 6kar hastighetsskillnaden pé cykelbanorna och
stiller dirmed krav pa omkoérningsmojligheter, tillrackliga bredder och kurvradier. Detta
innebar att en supercykelviag minst ska dimensioneras for samtidigt méte och omkorning,
dvs det ska alltid vara mgjligt att cykla om vid méte (tre cyklister i bredd). Vid mycket stora
cykelfloden bor sektionen kunna hantera fyra cyklister i bredd. Hansyn behdver dven tas till
andelen lastcyklar pé den aktuella cykelvigen.

For att f& ett sammanhingande supercykelstrdk ar det ibland nédvandigt att initialt
acceptera en smalare bredd pa vissa avsnitt, men maélet ska vara att successivt f& en hog
standard pa hela straket.

Pa dubbelriktad supercykelvig ska trafikriktningarna skiljas at med streckad mittlinje.

Den dimensionerande hastigheten vid val av bredd och linjeféring bor vara 35 km/h. Vid
nedforsbackar bor den dimensionerande hastigheten vara 40 km/h.

I korsningar ar det viktigt att verka for en god framkomlighet och en hog trafiksikerhet.
Framkomligheten minskar vid olika stopp och hinder pa cykelstraket, vilket har negativ
inverkan pé restiden. Varje gang en cyklist méaste vija eller stanna for ett hinder tar det tid
och energi att komma upp i hastighet igen. Cyklisterna ska darfor prioriteras i korsningar
genom antingen planskildhet, cykelGverfart eller trafiksignaler med hog prioritet for
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cyklister. Cykeloverfart ar att foredra framfor en genomgaende cykelbana, eftersom
cykeloverfarten har en tydligare utmarkning med vigmarke och vigmarkering och minskar
risken for missforstdnd mellan cyklisten och ett motorfordon.

En annan viktig detalj ar hur man ska reglera anslutande cykelvagar till ett supercykelstrak.
I normala fall ska anslutande cykelvigar ha vijningsplikt mot supercykelvigen, annars
géller hogerregeln vilket tvingar “supercyklisten” till vdjning mot andra cyklister och ger en
lagre snitthastighet. Det finns ocksé risk for konflikter i cykelkorsningen om det inte ar
tydligt vem som har vijningsplikt. Inforandet av vajningsplikt kraver en lokal
trafikforeskrift.

Sammanfattning
Supercykelviagens grundlaggande utformningsstandard:
e 25-30 km/h som genomsnittshastighet langs ett langre strak
e 35 km/h som dimensionerande hastighet vid utformning
o  Mojlighet till sikra moten och omkorningar (3 cyklister i bredd)
e Trafikriktningarna skiljs 4t med streckad mittlinje.
e Sikra sidoomraden
e  Cykeltrafiken prioriteras i korsningspunkter
o Hog framkomlighet och trafiksdkerhet aret runt/dygnet runt.

e Gaende ar separerade fran cykeltrafiken

Forslag pa utformning av supercykelvagar

Tabellerna nedan redovisar ett forslag till nya krav och rad vid utformning av
supercykelvigar, dels standardval for supercykelviagen pa striacka och dels standardval for
cykelpassagen. Utformningsraden kan anvéndas vid tidiga val av standard i samband med
ny- och ombyggnad av en cykelvdg. De méatt som redovisas i tabellerna ar framtagna med
stod av dagens regelverk i VGU, forskningsrapporter, kommunala erfarenheter samt fran
andra landers utformningsrad for supercykelvégar.

Kraven och raden kommer i nista skede att inarbetas i dels VGU och dels i handbécker inom
viig- och gatuutformning. Aven andra delar i utformningen som t ex linjeforing, siktkrav,
belysning och skyddszon kommer att preciseras i VGU.

Tabellerna ar uppdelade péa landsbygd och titort, med hansyn till att det i dessa olika miljoer
ar stora skillnader i antalet cyklister, hastighetsnivaer och hur trafikmiljoerna ar utformade.

Tabellerna kan ge stod att for att gora tidiga val av rekommenderad utformningsstandard
(principutformningen) utifran 6vergripande forutsattningar pa platsen, i detta fall floden
och hastighet for cyklister och motorfordonstrafiken.

Trafikflédet av cyklister

Flodet av cyklister paverkar vilken utformning som &r att rekommendera. Flodet pdverkar
ocksa vilken dimensionerande trafiksituation (DTS) som ska ligga till grund for
utformningen.
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Uppgifter om flodet av cyklister saknas ofta pa de statliga cykelvdgarna och i dessa fall
behover en analys/bedomning av flodet goras. Vid byggande av ny cykelviag kan det
potentiella antalet cyklister berdknas enligt en viss metodik, dir antalet boende, mélpunkter
samt vilken del av nitet strackan tillhor ar viktiga faktorer. Det dimensionerande cykelflodet
bor utga fran genomfoérda potentialstudier, inte flodenas storlek i dag. Las mer i rapporten
“Modell for regional cykelplanering - med hansyn till folkhilsa och social hallbarhet” (2021).

Cykeltrafiken varierar kraftigt under éret, jamfort med biltrafiken. Dimensioneringen av de
statliga cykelvigarna bor utga fran hogtrafikperioderna, vilka vanligtvis ar under tiden 15
maj—15 juni eller 15 augusti—15 september. Dygnstrafiken (c/d) som redovisas i tabellen
baseras darfor pa cykeltrafiken under perioden maj-september.

Rekommenderad utformning

De métt som redovisas ska ses som en principutformning och inte som en fardig méattsatt
vagsektion. Métten i tabellen inkluderar inte matt for skyddszon/skiljeremsa, utan dessa
tillkommer (lds mer i VGU). Matten tar inte heller hansyn till eventuellt utrymme som kravs
for vinterviaghallningen. Vilka métt som bor tillimpas beror dven pa vilken utrymmesklass
som ir vald, las mer i VGU Begrepp och grundvirden. Utgéngspunkten dr att den hogre
utrymmesklassen bor viljas vid hoga floden av cyklister och géende.

P4 landsbygden ir det lagre floden av bade cyklister och gaende jamfort med titorterna,
varfor bredden pa supercykelvigen inte behdver vara lika bred pa landsbygden som i
tatorten. Bredden pa landsbygden ska utga ifran den dimensionerande trafiksituationen att
det gar att kora om andra cyklister samtidigt som man méter en annan cyklist, se figur 2
nedan.

For att fa ett ssmmanhangande supercykelstrak ar det majligt att initialt acceptera en
smalare bredd pa vissa avsnitt i ett 1angre strdk, men malet ska vara att successivt fa en hog
standard pa hela straket for att kunna leva upp till VGU:s krav pa supercykelvagar. En
smalare bredd kan t ex vara nodvandigt med hansyn till att det i befintlig tatortsmiljo ar
begransat med utrymme i gaturummet.

Hastigheten kan ofta bli hogre pa landsbygden varfor utformningen behover hantera risker
for motesolyckor och sikra sidoomraden. Krav och rad for att hantera dessa risker behover
utredas narmare och sedan inarbetas i VGU.

A

& b\;'

Figur 2: Forslag pa dimensionerande trafiksituation for supercykelvdg pé landsbygden, med tre

cyklister i bredd. Med utrymmesklass A fés ett sidomatt a pé 0,4 meter. Med cyklistens bredd pé 0,75
m och ett sidomdtt v=0,1 m, blir den totala bredden 3,25 m (exklusive skyddszon).
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Vilken utformning bor en cykelkorsning pa en supercykelvig ha?

Cykelkorsningar pa vagar med stora floden av motorfordon och héga fordonshastigheter ar
inte lampliga att reglera som cykeloverfart, med hénsyn till en 1ag efterlevnad av
motorfordonens vajningsplikt mot cyklisterna. I denna typ av korsningar bor istillet en
planskild korsning viljas. En vanlig cykelpassage bor dock inte viljas med hinsyn till att
motorfordonen inte har vajningsplikt mot cyklisten och ger darfor inte den prioritet som ar
onskvard for cyklisten pa en supercykelvag.

For att kunna vélja cykeloverfart s behéver den verkliga hastigheten vara hogst 30 km/tim
vid sjélva overfarten, vilket kraver en fysisk fartddmpande dtgiard. Den skyltade hastigheten
kan vara nagot hogre, dock under 60 km/tim. Vid inférande av en fartddmpande atgird ar
det viktigt att fora en dialog med bl a ansvariga for drift och underhall och
kollektivtrafikmyndigheten.

En cykeloverfart kan dven fungera vil pa en mindre vag (sekundarvig) i en trevigskorsning
med en storre vag (primérvag), eftersom motorfordonen héller en lag hastighet i den
korsningspunkten. Detta trots att den skyltade hastigheten kan vara t ex 70 km/h. En
bedémning av efterlevnad av motorfordonens vijningsplikt mot cyklisterna far goras fran
fall till fall, beroende pa den faktiska hastigheten vid cykelGverfarten.

Signalreglerade korsningar med cykelpassage forkommer néstan enbart i tétort eller
tatortsnira miljoer och ar bland annat lampligt nar det ar stora floden av bade
motorfordonstrafik och oskyddade trafikanter och det finns behov av att styra vilka
trafikslag som ska vara prioriterade. Hogsta tillditna hastighet vid en signalreglerad korsning
med cykelpassage/dvergangsstille 4r 60 km/tim. Darfor forekommer denna 16sning nistan
aldrig pa landsbygden.

Hastighetsdampande atgarder ska inte anvindas i eller i nara anslutning till en
signalreglerad korsning. En signalreglerad korsning ar darfor inte lika siker som en
cykeloverfart eller planskild korsning.

I det fortsatta arbetet med utveckling av VGU kan det bli aktuellt med nya siktkrav i
korsningar med supercykelvagar.

Linjeforing for en supercykelvdg

I gidllande VGU finns sedan tidigare krav pa stoppsikt for de dimensionerande hastigheterna
20, 30 och 40 km/tim. Det finns dven krav pd minsta radier for bade horisontal- och
vertikalkurvor for de dimensionerande hastigheterna 20 respektive 30 km/tim. I det
fortsatta arbetet med utvecklingen av VGU kan det dven blir aktuellt att 1agga in krav pa
minsta radier for den dimensionerande hastigheten 35-40 km/tim.
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Landsbygd — rad pa utformning av Supercykelvagar

Tabell 1: Forslag pa principutformning fér Supercykelvigars strackor pa landsbygden

(gaende separerade pa egen gangbana**)

Cykelvagstracka Landsbygd

Flode av cyklister (inkl potentiella fléden)

>200 c/d*

Bredd pa cykelvigen

3,25-4,0m

* Under 200 cyklar per dygn &r det sannolikt inte motiverat med supercykelvig.

**Vid mycket 1aga gingfloden (<10 gdende/dygn) pa landsbygden kan en supercykelvig utformas utan

en separerad gangdel, detta far provas i varje enskilt projekt. Utan en separerad gangdel kan bredden

pa cykelvigen behova vara bredare &n 3,25 m.

En minsta bredd pa 3,25 meter mojliggor att tre cyklister kan cykla i bredd. Sektionen ger
ocksa en hog kapacitet och kan hantera floden upp till 1400 cyklister i timmen.

Tabell 2: Forslag pa principutformning f6r Supercykelvagars korsningar pa landsbygden

Korsning Landsbygd

Cykeloverfart***

Trafikflode korsande bilvig >4000 ADT >4000 ADT <4000 ADT <4000 ADT
Skyltad hastighet korsande bilvdag | =60 km/h <60 km/h** >60 km/h <60 km/h**
Korsningar Planskildhet Planskildhet* / Planskildhet Cykeloverfart***

* Bor valjas vid hog andel barn och unga, t ex vid narhet till for-och grundskola, gymnasium samt

fritidsanlaggningar.

** Avser den skyltade hastigheten. Den verkliga hastigheten far inte 6verskrida 30 km/tim vid en

cykelverfart.

***For att kunna vilja cykeloverfart sd behover den verkliga hastigheten vara hogst 30 km/tim vid
sjélva Gverfarten, vilket kréver en fysisk fartddmpande atgérd.
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Tatort — rad pa utformning av Supercykelvagar

Tabell 3: Forslag pa principutformning for Supercykelvigars strackor i tiatort (gdende

separerade pa egen gangbana)

Cykelvagstracka Tatort

Flode av cyklister (inkl potentiella fléden)

>4000 c/d

1000-4000 c/d

<1000 c/d

Bredd pa cykelvigen

4,0-4,5m

3,25-4,0m

3,25-3,5m

En minsta bredd pa 3,25 meter mojliggor att tre cyklister kan cykla i bredd. Sektionen ger

ocksa en hog kapacitet och kan hantera floden upp till 1400 cyklister i timmen.

Tabell 4: Forslag pa principutformning f6r Supercykelvagars korsningar i tatort

Cykelkorsning Tatort

Trafikflode korsande bilvag

>4000 ADT

>4000 ADT

<4000 ADT

<4000 ADT

Skyltad hastighet korsande bilvag

260 km/h

<60 km/h

260 km/h

<60 km/h

Korsningar

Planskildhet* /
Trafiksignal**

Planskildhet* /
Cykeloverfart***/
Trafiksignal**

Planskildhet* /
Trafiksignal**

Cykeloverfart***/
Planskildhet*

* Bor viljas vid hog andel barn och unga, t ex vid nérhet till for-och grundskola, gymnasium samt

fritidsanlaggningar.

**Vid hogst 60 km/h. (Trafiksignaler ska i forsta hand endast anvindas inom titort eller tatortsnira

miljoer)

***For att kunna vilja cykeloverfart sd behover den verkliga hastigheten vara hogst 30 km/tim vid

sjédlva overfarten, vilket kréver en fysisk fartddmpande atgard.

I titorterna, sirskilt i de centrala delarna, ar det inte lika stort fokus pa att cykla snabbt utan

dar ar det istéllet viktigt med en hog kapacitet och att olika hinder och stopp minimeras.

45m

Figur 3: Exempel pa en supercykelvig i titort med hog standard och stora floden av

cyklister.
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Vagvisning av supercykelvagar

Utformningen av viagvisning for supercykelvigar i Sverige foljer idag inte en nationell
standard utan varierar mellan stdder och regioner. For att supercykelvigar ska bli
funktionella och fylla en funktion i cykelvignatet i Sverige, behover de mérkas ut pa ett
liknade sitt i hela landet oavsett om cykelvigen ar kommunal eller statlig.

I dialog med Region Skéne, Region Stockholm och Goteborgsregionens kommunalférbund
har Trafikverket tagit stillning for hur supercykelviagar utmed det statliga vagnitet ska
markas ut. For att fa en enhetlighet i landet bor alla kommuner och regioner méarka ut sina
supercykelviagar pd samma sitt. Dialog mellan Transportstyrelsen, Trafikverket och
kommuner pagar om utmarkning av cykelleder i samband med Transportstyrelsens 6versyn
av forskrifter kopplade till Vigmarkesférordningen. Forandring av dessa foreskrifter
beriknas vara klart 2026.

Principer for utmarkning av supercykelvagar

Da supercykelvagar syftar till att skapa en milj6 dar cykel kan framf6ras i hogre hastighet 4n
pé ordinarie cykelvagar sa ar det viktigt att ven vigmarken och vigvisning anpassas for
hogre hastigheter. Detta innebér att cyklisten behover f& information om eventuella hinder
eller viagval i tillrackligt god tid for att pa ett sdkert och bekvamt sitt kunna vidta den atgiard
som kréavs. Beroende av hur cykelvigen ser ut kan det vara nodvandigt att bade ge
forberedande viagvisning samt en bekriftelse utmed cykelvigen att cyklisten ar pa ratt vag.

Det ar viktigt att alltid beakta mangden vigmarken vi sdtter upp, da det kan generera stora
kostnader bade for uppsittning och ocksa underhall. Vi ska aldrig sétta upp fler vigmarken
an vad som behovs utan noga avviga vilka vigmarken som kravs for den plats som ska
markas ut.

|dentifiering

For att en supercykelvig ska f& en egen visuell identitet i cykelvagvisningen s& bor samtliga
supercykelvagar identifieras med Transportstyrelsens gula farg. Denna utgor en bra kontrast
mot den bla farg som anvinds for den ordinarie cykelvigvisningen och blir darfor latt att
urskilja.

For att ytterligare ge identitet &t supercykelviagen ska dessa markas ut med bokstaven C i
kombination med supercykelvigens nummer. ”C” anvéinds ocksa i flera andra europeiska
lander for supercykelviagar. Genom av komplettera fargen med bokstaven C i kombination
med supercykelvigens nummer, kommer vagvisningen for supercykelvigar att tydligt
urskilja sig fran de ordinarie cykelvigarna. Syftet ar att skapa igenkdnning med hur
supercykelvigar viagvisas i andra europeiska lander.

Vagvisningsplan och numrering av supercykelvagar

Regionen foreslas vara ansvarig for att ta fram en 6vergripande vigvisningsplan for hela
regionen, som utgar ifrdn respektive vighallares vagvisningsplan for cykel. Regionen ska
forankra vagvisningsplanen med Trafikverket regionalt och berérda kommuner. Den
regionala viagvisningsplanen ska innehélla forslag pa supercykelvagarnas nummer och
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geografiska mal. Varje ldn ska ha sin egen nummerserie. I de fall en supercykelvig korsar en
lansgréans ska detta samordnas med den angriansande regionen. Supercykelvigar som korsar
en lansgrans bor ha samma nummer 6ver gransen.

For att ge cyklister mojlighet att fardas pa ett trafiksdkert och bekvamt sitt ar det viktigt att
vagvisning sker i den omfattning som behovs, vilket vigvisningsplanen ska bidra till. Att
valja ratt vagvisningsmal vid upprattandet av planen &r ofta forenat med svarigheter. Som
grundliaggande princip ska de malpunkter som skall anges vara geografiska mél som
aterfinns pa Lantmaéteriets kartor, dvs. god ortnamnssed ska anviandas.
Inrédttningsvagvisning av kommersiellt syfte ska undvikas pa cykelvagvisningen langs
supercykelvagar, undantag kan goras for allmédnna inrattningar som jarnvagsstation,
resecentrum, sjukhus eller liknande.

Exempel pa vagvisning

Lokaliseringsmirken for vagvisning for gdng- och cykeltrafik ska utforas enligt
Vagmairkesforordningen (SFS 2007:90) samt Transportstyrelsens tillhérande féreskrift
(TSFS 2019:74). Exempel pa vigmairken finns nedan. Dessa vigmairken kan ej kombineras
utan ska placeras var for sig pa egen stolpe, undantag ar att flera vigmarken F34 vigvisare
kan kombineras p& samma stolpe i en korsning.

Y Ystad 25 >

F34 Viguvisare. Placeras framme i korsning

il + oome o

F35 Tabellvaguvisare. Placeras som forberedande infor en korsning

(<]
o>

F37 Avstandstavla. Placeras efter korsning
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Process for genomforande av supercykelvagar

Roller och ansvar

Regionen

Regionen ar en av de aktorer som kan ta initiativ till att en supercykelvig etableras, ofta
baserat pa en regional cykelplan som regionen har tagit fram. Om supercykelvigen beror
flera vaghallare sa kan regionen ocksa ta ett 6vergripande ansvar for hela strackningen av
supercykelvagen. I dessa fall behover regionen fora en dialog med alla berorda vaghéallare
langs med supercykelvigen och se till att det tecknas 6verenskommelser med alla berérda
vaghéllare, for att sikerstélla en gemensam syn pé utformning (sektion och korsningstyp)
och underhéllsstandard. En undertecknad 6verenskommelse reglerar alla ansvarsfragor
med bl a tillstdnd for skyltning och utgor ett gemensamt inriktningsbeslut for
supercykelvigens genomforande.

Regionen ar planeringsansvarig i sin region och ansvarar bland annat for att ta fram en
regional cykelplan. Darfor foreslds regionen ocksa fi mandat att bestimma vignummer for
supercykelvigarna inom sin region. Som st6d for att bestimma numreringen av
supercykelvigarna bor regionen ta fram en 6vergripande vagvisningsplan for hela regionen,
med forslag pa supercykelviagarnas nummer och geografiska mal. Den regionala
vagvisningsplanen ska viaghallarna forhalla sig till. En mer detaljerad vagutrustningsplan
(med bland annat vagvisning) maste sedan alltid tas fram av respektive véghéllare i
samband med byggandet av en cykelvag.

Kommunen

Kommunen ar en av de aktérer som kan ta initiativ till att en supercykelvig etableras, ofta
baserat pa en kommunal cykelplan. I dessa fall behover kommunen fora en dialog med dels
regionen och dels eventuell 6vriga berorda viaghallare 1angs med supercykelvigen. Regionen
ansvarar sedan for att det tecknas 6verenskommelser med alla berérda vighéllare, dar en
gemensam syn pa utformning (sektion och korsningstyp) och underhallsstandard regleras.

Kommunen ar ansvarig viaghallare for de delar av supercykelviagen som gar langs med
kommunala cykelvigar. Kommunen ska ta fram en vagutrustningsplan for de kommunala
delstrackorna. I vighéllaransvaret ingar ocksd underhall av vigvisningen.

I de fall en supercykelvig endast beror kommunala cykelvigar, s& ska anda kommunen ha
en dialog med regionen for att fa ratt numrering av supercykelvagen.
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Trafikverket

Trafikverkets kan ocksa ta initiativ till att en supercykelvig etableras, ofta baserat pa en
regional cykelplan. Trafikverksregionen bor fora en dialog med dels regionen och dels
eventuell 6vriga vighallare som dr berorda av supercykelvigen, for att komma Gverens om
supercykelvigens strackning och standard pa utformning och underhall. Regionen ansvarar
sedan for att det tecknas 6verenskommelser med alla berorda vaghéllare.

Trafikverksregionen ansvarar for de delar av supercykelvigen som gér langs med de statliga
cykelviagarna, men tar inte ansvar for hela supercykelviagens strackning om flera vaghallare
berors. I vighallaransvaret ingar bl a underhall av vagvisningen.

Trafikverksregionen ansvarar ocksa for att ta fram en vagutrustningsplan for de statliga
delstrackorna av supercykelvagen. Trafikverksregionen kan dven med fordel ta fram en
vagvisningsplan for alla statliga cykelvégar i regionen, som da kan ligga till grund f6r
supercykelviagarnas vagvisningsplaner.

I de fall en supercykelvig endast beror statliga cykelvigar, sa ska dnda Trafikverket ha en
dialog med regionen for att fa ratt numrering av supercykelvigen.

Enskilda vaghallare

Enskilda vighallare kommer endast i undantagsfall att bli ber6rda som en del i en
supercykelvag, i de fall dd en mycket kort stracka behéver ga langs med en befintlig enskild
cykelviag. Om detta blir aktuellt sd behover ett nyttjanderattsavtal tecknas med den enskilde
vaghallaren. Den andre avtalsparten ska vara den berorda viaghallaren (kommunen eller
Trafikverket) vars cykelviag anknyter till den aktuella strackan.

|déstadiet

De cykelvigar som pekas ut som supercykelvigar har som regel sin utgdngspunkt i en
regional eller kommunal cykelplan. Det dr darfor vanligt att antingen en region eller en
kommun tar initiativ till att etablera en supercykelvig, men dven Trafikverksregionen kan ta
initiativ till en supercykelvag. Initiativtagaren ska ta en tidig dialog med regionen (om
initiativtagaren inte r regionen) samt alla berorda vaghéllare, som i detta skede kan ge rad
och stod for vilken strackning och utformning som supercykelvigen bor ha.

Bedbmning av utformningsrad for supercykelvagar

Respektive viaghallare granskar sina berorda delstrackor av den foreslagna supercykelvigen,
bland annat med st6d av de utformningsrad som redovisas i denna rapport, se kapitel
“Forslag pa utformning av supercykelviagar”. Det ar viktigt att det finns en samsyn mellan
vaghallaren kring vilken standard supercykelvigen ska ha, t ex i vald typsektion och
korsningstyper. I denna dialog kan &dven finnas skail till samrad med andra berérda aktorer.
Om viaghallarna godkidnner den planerade utformningsstandarden kan en 6verenskommelse
tecknas mellan regionen och de aktuella vighallarna, som reglerar vilket strak som ar
utpekat och vilken typsektion och korsningsutformning som ar vald. Avtalet kan dven
reglera forvantad tidplan for investeringar.
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Vagvisningsplan

Nir den foreslagna supercykelvigen ar forankrad hos berorda vaghéllare ska en eller flera
vagvisningsplaner tas fram. En vigvisningsplan ska tas fram av respektive berord
vaghéllare. Den vagvisningsplan for supercykelviagar som ska tas fram ska folja
Trafikverkets principer for cykelvigvisning enligt rapporten "Vigledning for regional
cykelvagvisning” (TRV 2015:032), med tilldgget att utformningen av vigmarkena ska folja
de principer som redovisas i foregdende kapitel "Vagvisning av supercykelvagar”.

Den vagvisningsplan som beror den statliga cykelvigen ska granskas av trafikingenjoren pé
Trafikverksregionen. Motsvarande granskning gors av ansvarig i den kommunala
organisationen for de kommunala cykelvdgarna. Det ar viktigt med samrad mellan ansvariga
pé Trafikverket och kommunen. Trafikverket kan pé detta sitt 4ven vara ett stod for en
kommunal viaghéallare som ska ta fram en vagvisningsplan.

Konsekvensbeskrivning

En utbyggnad av supercykelvigar kan ses som en langsiktig mélséttning att successivt hoja
standarden pa ett utpekat “stomvagnit” for cyklister. Utgangspunkten ar att
supercykelvigar kommer att utgora endast en liten del av det totala cykelvagnéatet och
merparten av alla cykelvigar kommer fortsattningsvis vara traditionella cykelvigar.

Beslut om byggande av en supercykelvig bor styras av den potentiella nyttan i form av
tidsvinster och sikerhetsvinster for befintliga cyklister samt potentialen att fa fler resenérer
att vélja cykeln. Hur stor samhaéllsnyttan blir beror pa hur manga cyklister som forvantas
anvinda supercykelvagen. Hur stort flode som kravs for att motivera en supercykelvig
behover utredas narmare.

Den infrastrukturforandringen som supercykelvagar innebar skapar nyttor for individer och
dirmed dven for samhillet. I den samhéllsekonomiska kalkylen kvantifieras dessa nyttor for
att faststélla om atgirden ar lonsam ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Kalkylerna gors
generellt for kalkylperioder pa 40 ar.

De samhillsekonomiska effekterna av cykelatgiarder kopplas till:
» Hilsoeffekter och minskning av sjukfranvaro

« Restid och bekvamlighet

« Trafiksdkerhet for cyklister

« Externa effekter for bil samt skatteeffekter

For den som cyklar redan innan dtgiarden sa okar trafiksiakerheten, framkomligheten och
bekvamligheten langs straket. For tillkommande cyklister, som tack vare supercykelvigen
valjer cykeln framfor bilen, finns dven positiva miljo- och hilsoeffekter. Den forbattrade
folkhilsan som fler cyklister medfor gynnar 4ven samhallet i ett 14ngre perspektiv i form av
minskad sjukfranvaro.

Supercykelvagar innebar hogre hastigheter, vilket ocksa stéller hogre krav pé siakerhet. Med
tanke pa hastigheten bér man ocksé i hogre grad anpassa sidoomridet pa supercykelstrak
och gora detta mer krocksikert, till exempel med hansyn till material pa stolpar och andra
fasta foremaél. Hur ett sdkert sidoomréde ska utformas behover utredas narmare.
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Med hiansyn till den hogre hastigheten ar det dven rimligt att stilla hogre krav pa drift och
underhéll, for att inte 6ka risken for olyckor. Detta innebér att det blir en 6kad kostnad for
drift och underhall vid inférandet av supercykelvagar. For narvarande pagar ett internt
arbete med att ta fram funktionella krav for underhéll av statliga cykelvagar, som kan
paverka underhallsstandarden pé bl a supercykelvégar.

Det ir inte mojligt att virdera alla nyttor kvantitativt. Atgirder som breddning av
cykelvagen, forbattring av beldggning, belysning, cykelparkering vid héllplatser och
forbattrad sikt gar inte att virdera med de metoder och schabloner som finns i nuldget.
Detta trots att det 4r uppenbart att de ger positiva effekter och att det kommer bidra till
helhetskonceptet. En del av den samhillsekonomiska nyttan med supercykelvigar kommer
fran nytillkommande cyklister. Dessa bekvamlighetsatgirder kommer locka nya cyklister
och darmed har de dven en positiv paverkan pé strakets samhallsekonomiska effekt.

En vanlig upplevd svérighet handlar om konflikten mellan hégre krav som supercykelvagar
innebar och den begriansade ytan och begriansade ekonomiska medel. Till exempel borde
supercykelvigar innebira fa stopp for korsande trafik, dir planskildhet skulle vara det bésta
alternativet. Dock ar det valdigt kostsamt att bygga planskilda korsningar och i en i tat
stadsmilj6 kan det dven vara svart att fa plats med en planskild korsning. I dessa fall 4r en
cykeloverfart istéllet att foredra, vilket kraver en hastighetssankning i anslutning till
passagen.

Fortsatt arbete

Rapporten kommer dven att utgora ett underlag for inarbetning i andra dokument, som t ex
regelverket VGU och handbdocker. Forslagen i denna rapport kommer darmed att
implementeras genom att de inarbetas i andra regelverk, riktlinjer och beslut.

Om det finns behov av fordjupade utredningar innan beslut kan tas om inarbetning i VGU
eller beslut om funktionella krav, si far detta hanteras i den ordinarie
verksamhetsplaneringen. Exempel pa omraden dar vi behover fa battre kunskap och som
kan behova utredas narmare ar:

e  Hur stort flode krévs for att motivera en supercykelvig och fa en god samhallsnytta
av investeringen?

e Hur vi ska utforma en supercykelvig utifran nollvisionen, med hansyn till
motesolyckor, sikra sidoomraden och sikra korsningar? I detta arbete ingar dven
analys av vigmarkeringar, siktférhéllanden, enkelriktningar m m.

e Hur véra cykelvagar anviands idag (antalet cyklister och cykelviagens primara
funktion). Detta &r en forutséattning for att utveckla dataprodukterna i NVDB.

e Samordning av kommunernas och Trafikverkets vighallning, gillande dels
kategorisering i NVDB och dels drift- och underhallsnivéer.

Nya utformningsrad for supercykelvagar

Utformningsraden ska ses som ett komplement till gdllande krav och rad i VGU. De delar av
utformningsraden som kan bli nya krav med tillh6rande rdd kommer att inarbetas i
regelverket VGU. Resterande delar kommer att inarbetas i befintliga eller nya handbocker
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for viag- och gatuutformning, som till exempel Val av standard (pédgéende arbete) och VGU-
guiden.

Vagvisning av supercykelvagar

De principer for vigvisning som redovisas i foregdende kapitel “"Vagvisning av
supercykelvagar” ska inarbetas i rapporten “Vigledning for regional cykelviagvisning”, som
ar fran 2015 och behover uppdateras.
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Kallor

Cykelexpressrutter — en kunskapsoversyn och forslag till definition (Koucky & Partners AB
2012)

Cykelkapacitet - Ny metod for berdkning av cykelkapacitet (Movea 2018)

Effektsamband for transportsystemet Fyrstegsprincipen Version 2020-06-15 Steg 1 - 4
Atgirder for cykling (Trafikverket 2020)

Modell for regional cykelplanering - med hénsyn till folkhzlsa och social héllbarhet
(Trivector 2021:97).

Mobilitet for gdende, cyklister och mopedister, (Trafikverket, SKR 2022)
Snabba cykelstrak. Idéer och inspiration (TRV 2014:052)

Snabbcykelstrak i planeringen och praktiken - Erfarenheter fran Sverige, Norge och
Danmark (VTI, 2022)

VGU (Trafikverket 2022)
Vigledning for regional cykelviagvisning (TRV 2015:032)
Viagmairkesforordningen (SFS 2007:90)

TSFS 2019:74
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Trafikverket, Box 810, 781 28 Borléange
Besoksadress: Roda vagen 1

Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
trafikverket.se
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