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Sammanfattning

Végverket har beslutat ta fram ett forslag till en modell for regional inventering och pla-
nering av cykelvégar. Den foreliggande rapporten ar resultatet av detta projekt. Modellen
innebdr i kort sammanfattning att man:

1.

2.

Redovisar befintliga huvudstrak av bilfri cykelvdg med angivande av vagbredd,
belaggningstyp och eventuell forekomst av belysning;

Faststaller vilka kompletteringar som behovs langs statlig och/eller kommunal vag
inom tatort for att man fran radiellt inkommande statliga vagar ska na tatortens
centrum;

Anger vilka forbindelser mellan tatorter (inklusive dver kommun- och lansgréan-
ser) som uppfyller vissa i rapporten angivna schablonmaéssiga villkor for anlag-
gande av cykelvag;

I gransfall kontrollerar om befolkningsunderlaget langs strackan ar sa stort eller
anlaggningskostnaden sa lag att strackan anda bor byggas ut;

Tar stallning till vilka badplatser, friluftsomraden, storre ridstall m.m. som ligger
tillrackligt nara en tatort for att behova forses med cykelvég;

Analyserar om forutsattningarna for lokal rekreation och cykelturism i nagra fall
ar sa goda att felande lankar (avsnitt mellan lankar som tacks av forbindelser mel-
lan tatorter eller cykelvagar till externt belagna utflyktsmal) bor atgardas;

Studerar behovet av sékerhetshdjande atgarder i korsningar mellan befintliga och
planerade cykelvégar och vagar med motoriserad trafik 6verstigande 1 000 fordon
per arsmedeldygn.

Betraffande nya lankar anges om separering mellan cyklister och gaende behovs, vilken
bredd och beldggning som &r aktuell samt om belysning erfordras. For befintliga lankar
med lag standard anges vilka kompletterande investeringar avseende bredd, belaggning
och belysning som behdvs.

En separat pm redovisar i detalj hur inventeringsarbetet rent praktiskt kan genomféras.



1. Bakgrund

Enligt VVagverkets nationella strategi for 6kad och saker cykeltrafik (\VVagverket, 2000) ska
Vagverkets regioner i samverkan med kommuner, l&nsstyrelser och andra aktorer kartlag-
ga cykelvagniten och inventera behoven av &tgarder for cykeltrafiken. Atgéarderna ska
kostnadsberaknas och tidsattas i en genomforandeplan.

Bara ett fatal lan/regioner har genomfort nagorlunda heltackande behovsinventeringar och
Region Skane ar ensam om att ha faststallt en regional cykelplan. Ett mera begransat ar-
bete har paborjats i ytterligare nagra lan och regioner. | flertalet lan har emellertid ingen
egentlig kartlaggning och redovisning av de langsiktiga behoven genomforts.

Végverket har ett regeringsuppdrag att till den 1 maj 2007 redovisa hur arbetet med den
nationella cykelstrategin utvecklas och vilka resurser som kravs for att de uppsatta malen
ska uppnas.

GD har beslutat att VVagverkets regioner under 2007 i samrad med kommuner och samar-
betspartners ska identifiera och kostnadsberékna angeldgna atgarder i de regionala cykel-
naten. Syftet ar att f underlag for kommande Gversyner av investeringsplanerna. Reger-
ingen har for avsikt att genomfora en ny langsiktig infrastrukturplanering och i slutet av
juni 2007 ska Vagverket lamna inriktningsunderlag infor planeringsomgangen.

2. Mal och syfte

Kvaliteten i det regionala arbetet med att inventera och redovisa behovet av cykelvégar
skulle forbattras om forslagen i Vagverkets nationella cykelstrategi genomfors. For att
underlétta det fortsatta arbetet och skapa forutsattningar for hog och jamn kvalitet har
Végverket beslutat ta fram ett forslag till en modell fér regional inventering och planering
av cykelvagar. Den foreliggande rapporten &r resultatet av detta projekt.

Avsikten ar att modellen ska anvandas av VVagverkets regioner nér de under 2007 genom-
for den ovan namnda behovsinventeringen. Tyngdpunkten i projektet ligger pa atgérder
langs det statliga vagnatet. Inventeringen avser langsiktiga behov, som i flertalet regioner
kan komma att ta lang tid att successivt tillgodose.

3. Rapportens upplaggning

Rapporten inleds med bakgrundsfakta och utgangspunkter. Darefter redovisas en scha-
bloniserad modell for inventering av de langsiktiga behoven av separat cykelvag langs
statliga végar i tatort, langs stérre kommunala vagar (som ansluter till statlig vag) till tat-
orts centra, mellan tatorter, till tatortsnara utflyktsmal som badplatser och ridstall samt for
turism och rekreation. Darpa foljer avsnitt om vagvisning och skyltning, ekonomisk redo-
visning och schablonmassig berékning av kostnader och nyttor. Rapporten avslutas med



nagra tankar om den nationella implementeringen av modellen. En separat pm redovisar i
detalj hur inventeringsarbetet rent praktiskt kan genomforas.

4. Uppdrag och metodik

Enligt uppdragsbeskrivningen ska den inventerings- och redovisningsmodell som utfor-
mas inom ramen for projektet kartldagga vilka bilfria cykelvdgar som redan finns samt
redovisa behov av cykelstrak for arbetspendling samt sakra skolvagar och bilfria forbin-
delser till tatortsnara utflyktsmal som badplatser och ridstall.

Som grund for inventeringen behdvs kriterier for under vilka betingelser som det kan vara
rimligt att anlagga separat cykelvag for arbets- och skolpendling. P4 motsvarande satt
behovs underlag for en beddmning av nér det kan vara aktuellt att anldgga cykelvédg langs
statlig vag till tatortsnara malpunkter som badplatser och ridstall. I omraden med omfat-
tande sommarstugebebyggelse maste dven sommarbefolkningens behov beaktas. | regio-
ner eller omraden med goda forutsattningar for turism ska behovet av bilfria cykelleder
for rekreation uppméarksammas.

Modellen bor beakta att cykelvagarnas standard kan tillatas variera beroende pa forvantad
trafikvolym och om nyttjandet avser sommarhalvaret eller hela aret. Behovet av trafiksa-
kerhetsatgarder i korsningar mellan cykelstraken och motoriserade vagar ska beaktas i
modellen, i varje fall betr&ffande korsningar med betydande trafikméngder.

Vid forslag om cykelvagar langs det statliga vagnatet kan visst avstand fran den motorise-
rade véagen accepteras sa lange det finns ett funktionellt samband mellan vagen och cykel-
straket.

Forslag till schabloner for olika typer av kostnader ska redovisas. Dessa ska anvéndas for
att grovt ange kostnaden i de fall dér ett mera detaljerat underlag saknas.

Projektet ska lamna forslag om hur nyttan av investeringarna ska redovisas, dock utan att
presentera nagon fullstandig berakningsmodell. Det handlar snarare om att redovisa vilka
typer av anvéndning och nyttor som investeringen kan ge upphov till samt underlag for
beddmning av vilka projekt inom kommande planer som bor prioriteras.

Behovet av gemensam vagvisning bér uppmarksammas, dock utan presentation av nagon
detaljerad modell.

Rapporten ska vidare lamna forslag om hur cykelvéagsinvesteringarna och évriga invester-
ingar av betydelse for cyklisterna bor redovisas ekonomiskt i l&nstransportplanen samt
vilken typ av uppfoljning och ekonomisk redovisning som bor komma ifraga.

Det ingdr inte i uppdraget att analysera behovet av investeringar i cykelparkeringar vid
t.ex. jarnvégsstationer och andra resecentra. Drift och underhall behandlas inte heller.

Modellen avser inventering av de totala langsiktiga behoven och innehaller darfor inga
Kriterier for prioriteringar.



Ett forsta utkast till nationell modell for cykelvagsplanering ska inom ramen for projektet
provas pa en region. Ostergétland har befunnits vara ett lampligt forsokslan. Forsoket ska
ses som en illustration av hur modellen kan anvandas. Avsikten har saledes inte varit att
under projektet genomfora en fullstdndig kartldggning.

5. Den hittillsvarande praktiken

Manga kommunala oversiktplaner redovisar kommunens idéer om hur cykelvagnaten
langsiktigt bor byggas ut. Det kan galla atgarder saval langs det egna gatu- och véagnatet
som langs vagar for vilka staten ar vaghallare. Det ar dock mycket ovanligt att forslagen
utgar fran val definierade kriterier for nar separat cykelvag bor anldaggas. Troligen innebéar
detta att manga kommuner inte lyckats identifiera alla behov som skulle kunna atgardas
med rimlig samhéllsekonomisk I6nsamhet.

5.1 Cykelvagsanalys

Cykelframjandet har med partiell finansiering fran VVagverket och i samarbete med beror-
da kommunala organ sedan 1998 genomfort cykelvagsanalyser (CVA) i ett 40-tal svenska
kommuner i syfte att identifiera fel och brister samt lamna forslag till konkreta atgérder.
Enligt projektledaren Bo Dellensten har arbetet med CVA varit fokuserat pa brister i den
befintliga cykelinfrastrukturen snarare an pa inventering av utbyggnadsbehov och lang-
siktig planering. Man har t.ex. inte granskat hur kommunerna hanterar cykelfragorna i sin
oversiktsplanering. Dock har i manga fall framkommit att kommunerna har 6nskemal om
atgarder langs det statliga vagnatet som Vagverket inte ansett sig kunna tillgodose.

5.2 BYPAD

Bicycle Policy Audit (BYPAD) ar ett med CVA besléktat redskap for utvérdering av
kommunernas cykelpolitik. Metoden anvéands for att kartldgga och vérdera cykelplane-
ringen inom en kommun. Utvarderingen omfattar inte bara atgarder och resultat utan ock-
sa planeringsprocessen och hur cykelfragorna hanteras i de politiska och administrativa
strukturerna. Kartlaggningen utnyttjar ett detaljerat frageformular som besvaras av kom-
munens nyckelpersoner inom omradet. Hittills har metoden anvants i ett sjuttiotal stader
varav fem i Sverige. Enligt projektledaren, Karin Neergaard hos Trivector Traffic, stimu-
lerar frageformularet till diskussion om vad som ar bra och daligt i den befintliga infra-
strukturen men utgér inte underlag fér en inventering av behovet av bilfria cykelvéagar
mellan tatorter eller fran tatorter till narbelagna utflyktsmal.

5.3 Végverkets regioner

Végverkets sju regioner har i varierande utstrackning inventerat och redovisat behoven av
cykelvagar langs det statliga vagnatet. Langst har Region Skane kommit.

Vagverket Region Skane tog for fem ar sedan fram ett strategiskt program for cykeltrafik
i vilket man bland annat bestamde sig for att vart fjarde ar upprétta en tioarig regional
gang- och cykelledsplan. Malet var att 6ka cykeltrafikens andel av alla resor fran dava-



rande 17 procent till 20 procent ar 2010 och att cykeltrafiken ska bli sikrare och mera
attraktiv. Planen ska forverkligas i takt med gallande medelstillgang (VSK, 2001).

Den forsta cykelledsplanen faststélldes 2002 efter omfattande kontakter med kommuner-
na. Under arbetet inventerades strak mellan orter med minst 2 000 invanare pa ett maxav-
stand av 10 km i syfte att knyta samman orter med god potential for cykelpendling. Pla-
nen omfattar utbyggnad av 400 km ny cykelvédg utdver de 800 km som fanns langs det
statliga vagnatet nar planen utarbetades." Om planen genomfors fullt ut till 2011 skulle
bara 550 km atersta for att tillgodose de behov som kommunerna anmélt (VSK, 2002).

5.4 Erfarenheter fran senaste nationella planeringsomgangen

I den nu gallande nationella planen respektive lans- och regionplanerna finns flera olika
typer av cykelvagsinvesteringar representerade. Sadana investeringar forekommer som:

- Sarredovisade storre vagobjekt (>10 mkr);

- Del av storre vagobjekt;

- Del av medel anvisade till mindre objekt, trafiksakerhetsatgarder eller tillganglighets-
atgarder langs det statliga vagnatet;

- Statshidrag med 50% till kommunala investeringar.

En av Nature Associates utford undersokning visar pa betydande brister nar det géller hur
flertalet 1&n och regioner genomfdrde inventeringen av behovet av cykelvégar i lanstrans-
portplanerna under den forra omgangen av nationell infrastrukturplanering avseende peri-
oden 2004-2015 (Nature Associates och Vagverket, 2003). | flera l&n var inventeringarna
mycket ofullstdndiga och samordningen mellan kommunerna obefintlig. Jamforelser mel-
lan lanen forsvarades av att cykelinvesteringarna redovisades under ett tiotal olika rubri-
ker och beteckningar och i stor utstrackning som klumpsummor tillsammans med andra
typer av investeringsobjekt. Nar investeringarna bedéms som enbart “trafiksékerhetsob-
jekt”, “trygghetsobjekt” eller "tillganglighetsobjekt” ar risken betydande att avvégningar-
na mot andra atgarder inte tar hansyn till den samlade nyttan av cykelvagsprojekten (tra-
fiksékerhet, tillganglighet, miljo, folkh&lsa och turism).

I manga fall finns ingen redovisning i de regionala planerna av hur mycket pengar som
avses komma att disponeras for investeringar i cykelvdgar och heller ingen analys av i
vilken utstrackning som planen i detta avseende uppfyller de nationella malen, inklusive
regeringens mal om att andelen cykelresor ska Oka. Ett fatal lan/regioner har preciserat
hur mycket som ska anvandas till cykelvéagsinvesteringar, medan nagra lést problemet
genom att ange den ungefarliga andel som bor tillfalla sadana atgarder.

Bra planforslag redovisar kostnader och atgéarder pa ett sadant sétt att man kan se i vilken
utstrackning som forslagen tillgodoser olika intressen och behov. Utan tillracklig informa-
tion blir remissen meningslés. Planforslagen fran framst Gotland och Skane visar att det
ar fullt mojligt att redovisa satsningarna pa atgarder for de oskyddade trafikanterna pa ett
tillfredsstéallande sétt.

! | denna véglangd ingdr inte cykelremsor langs 2+1-végar som avgransas mot biltrafiken av en ”livlina”.



Att lans- och regionplanernas redovisning av cykelvagsbehoven och cykelvagsinvester-
ingarna ar av sa skiftande kvalitet kan atminstone delvis forklaras av att regeringen inte
utfardade nagra anvisningar om hur arbetet skulle ga till.

6. Behov och prioriteringar

Riksdagen har vid upprepade tillfallen, senast med anledning av regeringens proposition
Moderna transporter (2005/06:160), uttalat att ett mal for transportpolitiken ska vara att
Oka andelen resor med cykel. Trenden ar sedan lange den motsatta och om den ska brytas
kravs sannolikt bade omfattande investeringar i cykelvagnaten och olika typer av
stimulansatgarder.

Flera motiv kan anfdras for en utbyggnad av de lokala och regionala cykelvagnéten.

Det tyngsta skalet ar att astadkomma forbattrad tillganglighet for cyklister. Efter
masshilismens genombrott i borjan av 1960-talet blev det i de flesta trafikmiljoer farligt
och otrivsamt att vara cyklist. Sedan dess har cykelandelen av alla resor successivt
minskat liksom cyklingens andel av den totala fardstrackan. Saval utliandska som
inhemska erfarenheter visar dock att det finns en stor latent efterfragan som frigors nar
manniskor far tillgang till bilfria cykelvagar. Eftersom ca halften av alla bilresor &r
kortare an fem km finns en betydande potential for o6kad cykling, frdmst under
sommarhalvaret. Riksdagen instamde i 2006 ars trafikpolitiska beslut i regeringens
bedémning att ett etappmal bor vara att cykeltrafikens andel av antalet resor ska oka.
Eftersom trenden dven under senare ar varit den motsatta, kan malet knappast nds med
mindre &n att betydande investeringar gors i ny cykelinfrastruktur.

Betraffande forutsattningarna for arbetspendling med cykel kan konstateras att tva tredje-
delar av den arbetande befolkningen har mindre dn 10 km till sina arbetsplatser och ca
halften mindre &n 5 km.

Utanfor tatort tvingas cyklister till 6vervagande del cykla pa vagbanan eller pa véagrenar
av varierande bredd. De I6per en manga ganger hogre risk att raka ut for en trafikskada an
bilister. Forbattrad sakerhet ar saledes ett skal att investera i cykelvagar och reducerar
framst risken dem som redan cyklar. Sékerheten kan behdva forbattras bade pa stracka
genom avskiljd cykelbana och i korsningar med annan trafik.

Okad cykling kan leda till minskade utslapp fran bilismen, framst genom att korta
bilresor, som ger upphov till hoga kallstartsutslapp, ersatts av cykelresor. Effekten pa
koldioxidutsldppen ar daremot liten, eftersom Okad cykling bara marginellt kan bidra till
att det totala antalet fordonskilometer med bil minskar.

Cykling &r en skonsam och billig form av motion som passar de flesta mellan 10 och 80
ar. Att skapa gynsamma forutsattningar for regelbunden cykling kan vara ett viktigt
bidrag till forbattrad folkhalsa.

Kvinnor cyklar mera an man varfor en satsning pa sakra cykelvagar kan bidra till att
trafikpolitiken uppfyller det sjatte trafikpolitiska malet om ett jamstallt
transportsystem. Barn och ungdomar gynnas ocksa av en forbattrad cykelinfrastruktur.



Cykling har ocksa goda forutsattningar nar det galler rekreation och turism. Cykeltu-
rismen omsatter flera miljarder kronor per ar i Europa. Med fler attraktiva och bilfria cy-
kelleder skulle aven Sverige kunna etablera sig som ett cykelturistland. Sadana leder har i
flera lander aven visat sig kunna ge betydelsefulla bidrag till lokal utveckling.

6.1 Utgangspunkter for val av kriterier

Behov av sakra gang- och cykelvagar finns i manga sammanhang. Viktigast ar att skapa
bilfria gang- och cykelstrak till skolor, storre arbetsplatser samt till buss- och jarnvagssta-
tioner. Lokala utflyktsmal som idrottsplatser, ridstall, badplatser och friluftsomraden be-
hover ocksa fa bilfria forbindelser till narbeldgna tatorter. Behovsinventeringen bor bl.a.
ta sikte pa barns behov av sakra cykelvagar till skolor och fritidslokaler m.m.. Eftersom
ca 30 procent av arbetsresor med bil & under 5 km finns det en betydande potential for
arbetspendling med cykel, framst i sodra Sverige. Pa sikt bor alla tatorter som ligger inom
5-15 km fran varandra sammanbindas av bilfria cykelleder for arbetspendling. Hansyn
behGver ocksa tas till det potentiella antalet arbetspendlare som inte bara avgors av orter-
nas storlek.

Cykling har ocksa goda forutsattningar nar det galler rekreation och turism. Viktigast &r
att skapa bilfria cykelvagar till tatortsnara badplatser, friluftsomrdden m.m. samt anlagga
regionala cykelslingor som fungerar for dagsturer (20-50 km). Prioritet bor ges at slingor
med anknytning till storre tatorter samt slingor i omraden med goda forutsattningar for
nationell och internationell turism. Cykelturism utgors inte i forsta hand av langfardscyk-
ling. De flesta cykelturister fardas tvartom med bil eller tdg och avsétter en eller nagra
dagar for cykling med egen eller hyrd cykel. I de delar av landet som har riktigt goda for-
utsattningar for cykelturism bor man satsa pa sammanhangande cykelleder som kan an-
vandas for flerdagarsturer. Av hansyn till handikappade samt rullskridsko- och rullskidut-
Ovare bor rekreationslederna vara asfalterade om inte sérskilda skal talar daremot.

6.2 Grunder for prioriteringar

Cykelvéagnéten i de flesta svenska kommuner har fortfarande betydande brister. Det galler
bade situationen i tatorterna och langs det statliga vagnatet. Man maste darfor rakna med
att det kommer att ta flera artionden innan alla centrala behov kunnat tillgodoses. Fragan
om prioriteringsordningen mellan olika objekt och behov ligger emellertid utanfor det nu
aktuella uppdraget att ta fram en modell for regional inventering av cykelvagsbehoven.
Inventeringsmetoden avser saledes det totala behovet av bilfri cykelvag. Inom metodens
ram gors ingen prioritering mellan olika objekt. Att forankra sadana prioriteringar tar tid
och ryms inte inom den uppstallda tidsramen for den regionala inventering som ska
genomforas under 2007.

Efter inventeringen blir dock nésta steg att uppratta en plan for den fortsatta utbyggnaden
av infrastrukturen. Inom en sadan plan ar det naturligt att identifiera den del av de
aterstaende behoven som har hogst prioritet och som bor komma till utférande under de
narmaste 4-5 aren. Detta kan forberedas redan under inventeringsfasen. En majlighet kan
vara att grovt dela in de identifierade behoven i tva eller tre klasser efter
angelagenhetsgrad. Under den forhallandevis korta inventeringsfasen hinner man dock
inte med att forankra ett sddant forslag. Man maste rakna med att arbetet med att faststélla



en regional plan for utbyggnaden av cykelvdgar langs det statliga vagnatet kan ta langre
tid &n ett ar.

Betréffande prioriteringar mellan olika objekt 1angs det statliga vagnatet kan Vagverket
och kommunerna i forsta hand behdva 6vervéga féljande parametrar:

- Tatorternas storlek och inbdrdes avstand;

- Funktionella samband,;

- Befolkningsutvecklingen i olika tatorter och tillkomsten av nya storre arbetsplatser
och skolor;

- Antalet pendlare och potential for 6kad cykelpendling;

- Antal skolelever som kan nyttja cykelvagen;

- Akut behov av trafiksakerhetshojande atgarder med utgangspunkt fran bl.a. hastighet,
vagbredd, trafikméngd och korsningar;

- Anknytning till kollektivtrafik (Hela Resan);

- Forutsattningar for cykelrekreation och cykelturism;

- Behov av att bygga bort (korta) felande lankar;

- Mojligheter att bygga till 1dg kostnad genom samordning med andra projekt;

- Lokalt intresse av att investeringen kommer till stand.

Vid slutlig provning bor i1 forsta hand objektens samhallsekonomiska nytta avgora
prioriteringsordningen. Det kommer att gynna projekt i de storre tatorterna framfor de
mindre darfor att underlaget ar storre. Men skillnader i anlaggningskostnad paverkar
ocksa utfallet. I en del mindre tatorter kan atgarder langs statlig vag goras till mycket lag
kostnad.

Det sags ofta att man vid anldggning av nya cykelbanor och cykelvagar bor prioritera
sékra skolvagar och arbetspendling och att rekreativa behov av cykelvédgar bor tillvégas
lagre vikt. Betréffande sdkra skolvagar kan detta synsatt vara riktigt, eftersom mgjlighet
att cykla till skolan kan leda till att barnen utvecklar en cykelvana som paverkar deras
framtida fardmedelsval och bidrar till god hélsa.

| Gvrigt finns knappast nagon anledning for vaghallaren att prioritera den ena formen av
cykling framfor den andra. Sa sker inte nar det galler investeringar for biltrafik. Privata
motorfordon anvands till dvervagande del for fritids- och ndjesresor och detta resande
tillmats samma tyngd som mera “nyttobetonade” resor. FOr vuxna som inte redan ar
vanecyklister kan det vara lattare komma i gang som fritidscyklist i fint vader och till
lockande utflyktsmal an att kla sig for att i ur och skur cykla till och fran jobbet. Nar de
val borjat cykla kommer sannolikt en del av dem att med tiden bli cykelpendlare.

For investeringar i cykelturistleder maste hansyn tas till nyttor i form av turistintakter och
landsbygdsutveckling. 1 manga sammanhang kan dock det troliga underlaget for turism
vara sa begransat att sadana satsningar pa cykelvdgar for att kunna konkurrera i
prioriteringshanseende maste kunna anlaggas till forhallandevis lag kostnad.

I den fortsatta framstéllningen i denna rapport kommer emellertid inga prioriteringar mel-
lan olika objekt att géras (och sa har heller inte skett vid prévningen av modellen pa Os-
tergotland). Inriktningen ar istallet att sékerstalla att modellen fangar upp alla rimliga be-
hov. Prioriteringar mellan olika cykelledsobjekt liksom mellan cykelvagar och andra vég-
investeringar ar ytterst politiska fragor.



7. Nar ska separat cykelvag anlaggas?

Det ar inte sjalvklart att ett cykelstrak for t.ex. arbetspendling i sin helhet maste utformas
som bilfri cykelvdg. Langs vagar med lag till mattlig fordonstrafik kan man Gvervaga ett
cykelfélt (eventuellt med kantstod eller annan tydlig markering mot bilkorféltet) eller att
utnyttja vagrenen om denna ar tillrackligt bred.

| Sverige anger VGU? (2004) att man om gang- och cykelflédena &r laga eller méttliga
kan acceptera blandtrafik pa vagren pa vagar med max 90/km i timmen. Vid hdga gang-
och cykelfloden bor avskild gang- och cykelbana dvervagas om biltrafiken Gverskrider
3 000 fordon per dygn. Vid fléden mellan 1 500 och 3 000 fordon kan cykelfalt véljas och
vid fléden under 1 500 fordon per dygn anses végrenen duga.

Det finns flera problem med detta synsatt. FOr det forsta saknas definitioner av vad som
avses med sma, mattliga och hoga cykelfloden. Det &r bara biltrafiken som anges i siffror.
For det andra gors ingen skillnad mellan existerande cykeltrafik och latent utnyttjande av
cykelvagar. Manga manniskor avstar fran att cykla pa grund av att de — med réatta — upp-
lever bilvagen som farlig. Det innebér att uppmétta eller skattade fléden ofta kraftigt un-
derskattar de verkliga behoven. For det tredje saknar hanteringen av denna fraga i VGU
helt koppling till nollvisionen.

De svenska kraven pa faciliteter for cyklisterna ar mycket laga jamfort med motsvarande
krav i vara grannlander. | Norge ar grundprincipen att blandtrafik inte ska forekomma i
hastigheter 6éver 60 km/tim om biltrafiken 6verstiger 1 000 fordon per dygn (Statens Veg-
vesen, 2002). | Danmark rekommenderas separat cykelvég vid floden dver ca 2 000 for-
don per dygn. Cykelfélt utan skiljeremsa mot biltrafiken anses acceptabla bara vid hastig-
heter under ca 55 km/tim (Vejdirektoratet, 2000).

Den regionala inventeringen av cyklisternas behov bor utga fran en operationell definition
av vad som kan vara rimligt om man vill bidra till att uppfylla nollvisionens etappmal om
en halvering av antalet déda och svart skadade i vagtrafiken ar 2007 jamfort med 1996.
Med tanke pa att 2007 ligger nara i tiden och flertalet projekt sannolikt inte kan genomfo-
ras forran efter 2010 eller 2015, bér man utga fran en malsattning som motsvarar den tro-
liga ambitionsnivan i nasta etappmal. Nagot sadant mal har annu inte formulerats av
statsmakterna, men det forefaller rimligt att anta — a&ven om etappmalet om max 270 ddda
ar 2007 inte uppnas — att malsattningen kommer att vara att till 2015 fa ner antalet doda
till en niva under 200 per ar, kanske t.0.m. under 150.

For cyklister skulle en halvering fran dagens niva (35-45 déda/ar) mojligen kunna uppnas
om cykeltrafiken fortsatter att minska, men om man vill uppna riksdagens mal om att an-
delen cykelresor ska Oka, kravs att cykeltrafiken blir sa saker att fler vagar och vill cykla.

2V/GU ar férkortning for Vagars och Gators Utformning och &r VVagverkets och Sveriges kommuner och
landstings gemensamma verktyg for rdd och anvisningar om den tekniska utformningen av gator och végar.
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Om bada malen ska uppnas kravs saledes en omfattande satsning pa att separera cykeltra-
fiken fran biltrafiken. Utifran dessa forutséttningar forefaller det rimligt att cykelstrak
anlédggs som separat cykelvdg inom tatort nér den skyltade hastigheten dverskrider 30
km/h och mellan tatorter om antalet fordon &r stérre an 500 per dygn och underlaget i
form av forvantad cykeltrafik ar tillrackligt stor. Den senare fragan diskuteras i nasta av-
snitt.

8. Forslag till inventerings- och redovisningsmodell

Innan forslaget till inventeringsmodell utvecklas ar det lampligt att precisera vilka typer
av strak som bor omfattas av inventeringen och vilka krav som bor stéllas pa cykelvégar-
nas tekniska standard.

8.1 Omfattning/avgransning

Modellen omfattar bara strak som naturligt ingar i huvudnétet for cykeltrafik och anvands
i Vagverkets inventering for strak som foljer statlig vag. Det finns i inventeringsfasen
ingen anledning att gora skillnad pa lansvéagar och vagar som ingar i Nationell plan for
vagtransportsystemet (NPVS).

Modellen kan ocksa anvéndas for inventeringar langs kommunala gator och vagar. | ett
sadant sammanhang far man Gvervaga om &aven behov av investeringar i lokalnéaten ska
tas upp. Avgransningen mellan huvudnatet och lokalnaten ar dock inte glasklar i TRAST?
och VGU. Man kan inte utesluta att tolkningen kan skifta mellan kommunerna.

Den nu aktuella modellen avser inventering av regionala behov och skall ligga till grund
for ett samarbete mellan Végverket och kommunerna i en region. Det forefaller darfor
andamalsenligt att begréansa sig till strak inom respektive kommuns centralort som utgor
forbindelse med andra tatorter inom samma kommun eller en grannkommun samt strak
som forbinder en tatort med externa besoksmal. Det innebar i centralorten en begransning
till framst radiella strak som vid tatortsgransen overgar i statlig vag. | storstadsomradena
kan ytterligare strak behova inkluderas for att sakerstalla forbindelser mellan kommuner-
na dven i fall dar straken foljer kommunal vag.

Eftersom cykeltrafiken i allmanhet ar mycket stérre sommartid an under vinterhalvaret ar
det relevant att vid bedomning av behovet av cykelvégar ta hansyn till att sommarbefolk-
ningen i en del tatorter, inklusive stérre sommarstugeomraden, kan vara betydligt storre
an vinterbefolkningen. Betraffande skyltning av cykelleder pa vagar med farre an 500
fordon per dygn (ADT) och blandad trafik bér man vara uppmarksam pa den eventuella
forekomsten av stora skillnader mellan arsmedelvarden och sommarvérden. De flesta va-
gar har storre sommar- an vintertrafik och i turistiskt intressanta omraden och omraden
med stor fritidshusbebyggelse samt pa vagar till badplatser kan skillnaden vara stor (fak-
tor 2-5).

® TRAST star for Trafik for en Attraktiv Stad som &r ett samarbetsprojekt mellan Sveriges kommuner och
landsting, Boverket, Banverket och Vagverket. TRAST finns i tva delar, en som behandlar 6vergripande
fragor om forhéallningssatt och forandringsprocesser, och en annan som ger detaljerad information om me-
toder for analys och atgérder av tillganglighet, trafiksikerhet, trygghet, miljoskydd m.m..
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Da modellen avser inventering av regionala behov och ska anvéandas av Végverket for
bedémning av atgarder i huvudsak langs det statliga vagnatet ar det lampligt att utGver
langre sammanhéngande strak ocksa uppmarksamma behoven av separat cykelvag vid
statliga vagars passage genom mindre tatorter. Annars maste inventeringen av det lang-
siktiga behovet av sadana investeringar hanteras separat. Méjligen kan man utelamna de
allra minsta tatorterna, eftersom den samlade tillkommande kostnaden for avsnitt som ar
mycket korta kan bedémas bli sa liten att den faller inom felmarginalen for den bedom-
ning av det langsiktiga medelsbehovet som blir resultatet av inventeringen. A andra sidan
kan det vara vardefullt att infér kommande prioriteringar ha identifierat alla forekomman-
de behov. Invanarna i de minsta tatorterna uppskattar sakert ocksa om deras situation
uppmarksammas. Forsoket i Ostergétland omfattade statlig vag genom alla tatorter med
minst 500 invanare.

8.2 Krav pa teknisk standard

| 6versiktlig planering av den art som inventeringsmodellen avser saknas skél att ga in pa
detaljer nar det galler den tekniska utformningen. En ungefarlig beddmning av invester-
ingsbehovet kan baseras pa schabloniserade kostnader (se avsnitt 9.1) och faststallande av
standard med avseende pa cykelvagarnas bredd, belaggning och belysning.

Enligt TRAST bor cykeltrafikens huvudnét klara forvantad belastning vid hogtrafiktid
samt medge en fardhastighet om 30 km/timme och god komfort. Separering av gang- och
cykeltrafik kan, enligt VGU, bli aktuell nar straket eller lanken nyttjas av fler &n 200 cyk-
lister och lika manga gaende per timme eller av fler an 300 cyklister och 50 gaende per
timme. Separation kan ocksa beh6vas om det ar uppenbart att antalet gdende med sarskil-
da behov, t.ex. barn, aldre och funktionshindrade, &r storre &n normalt.

For lankar med separering mellan cyklister och gaende erfordras enligt VGU en bredd av
minst 4.0 meter. Korbanan hos lankar som anvénds av bade cyklister och gaende bor vara
minst 2.5 meter breda om flodet ar mattligt och minst 3.5 meter i avsnitt med stor trafik.
For att inte onodigtvis komplicera inventeringsarbetet antas fortsattningsvis att sadana
korbanor i genomsnitt ar 3.0 meter breda. Utanfor tatort ar trafikunderlaget sallan sa stort
att nagon separering mellan gaende och cyklister &r nodvandig.

Huvudnatets cykelvdgar bor beldggas med asfalt eller annan beldggning med likvérdiga
egenskaper. Sadan belaggning ar betydelsefull for trafiksékerhetssynpunkt och avgorande
for att arbets- och skolpendling ska kunna ske pa med biltrafiken konkurrenskraftiga vill-
kor. Den &r ocksa en forutsattning for att rullskridskoakare, rullskidakare och funktions-
hindrade ska kunna anvanda leden. | de fortsatta berakningarna forutsatts saledes att cy-
kelstraken, om inte annat anges, ar belagda med asfalt.

Strak som anvands for arbetspendling bor normalt forses med belysning bade inom och
utanfor tatort. Avsteg kan majligen goras om det forvantade flodet ar sa begransat vinter-
tid att det inte framstar som meningsfullt att snoréja straket. Under perioden 1 april till 1
oktober rader dags- eller skymningsljus under den del av dygnet som ar aktuell for cykel-
pendling for manniskor som arbetar dagtid, varfor belysning i ett sadant fall kan undvaras.

Det kan i nagra fall finnas skl att gora undantag fran ovan namnda bredd och tekniska
standard. Det kan dels galla strak dar avstandet mellan tatorterna nagot Overstiger den
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langd dar det normalt &r befogat att anldgga separat cykelvég, dels lankar som av hénsyn
till turism och rekreation kan behdva tillkomma for att medge langa sammanhéangande
strak. | sadana fall kan man Gvervéga:

- Att anlagga enkel cykelvdg av lagre standard &n normalt;

- Att utnyttja parallella smavagar om sadana finns;

- Att utnyttja vagren forutsatt att den ar rimligt bred och vagen har ett mattligt trafikflo-
de.

Enkla cykelvéagar och parallella smavagar bor inte anlaggas eller utnyttjas om detta leder
till att cykelvag som anvands for pendling Gver en langre stracka blir mer an 5 procent
langre &n den parallella bilvagen. Pa korta strackor kan 10-15 procent vara acceptabelt.
Smavagar bor bara anvandas for skol- och arbetspendling samt som forbindelser med
tatortsnara utflyktsmal om de har farre fordon an ca 100 per dygn och inslaget av tunga
fordon ar mycket litet. Att utnyttja dem som lankar i ett i 6vrigt bilfritt strak forutsatter
god varningsskyltning, riktad till saval cyklisterna som den motoriserade trafiken. For
turistleder kan upp till 500 ADT vara acceptabelt forutsatt att sommartrafiken inte avviker
vasentligt fran arsgenomsnittet.

Eftersom anvandningen av enkla cykelvagar i allt vasentligt kommer att vara begransad
till sommarhalvaret behover de inte snordjas. Det innebér att vagkroppen inte behover
dimensioneras for att kunna bara snérdjningsfordon i tjallossningstid.

Korsningar mellan cykelvagar och motoriserade vagar utgor ett betydande problem fran
sakerhetssynpunkt. En cykelled kan i tattbebyggda omraden korsa ett stort antal utfarter,
gator och vagar. | en modell for langsiktig och 6versiktlig planering &r det knappast me-
ningsfullt att uppmarksamma alla atgarder som kan behova vidtas for att reducera risken
for olyckor i korsningar med utfarter, gator och vagar med mycket begrénsad trafik. Den
varningsskyltning som kan bli aktuell paverkar knappast den samlade kostnadsbilden sér-
skilt mycket. Daremot ar det viktigt att alla korsningspunkter analyseras i projekterings-
skedet och att behoven langs alla befintliga cykelbanor och cykelvagar beddms, om detta
inte redan skett.

Korsningar med storre vagar med stora floden och hdga hastigheter kan krdva betydande
investeringar i form av planskilda korsningar, refuger (0kad vagbredd), trafiksignaler och
andra forhallandevis kostsamma atgarder. | den nu aktuella modellen inkluderas darfor
behovet av atgarder i korsningar mellan cykelstrak och véagar som belastas av fler &n
1 000 fordon per &rsmedeldygn.” Man kan vélja antingen att foresla en specifik atgérd och
kostnadssatta den eller att avsta fran att precisera vilken eller vilka atgarder som kan
komma att vidtas och istédllet anvanda ett schablonvérde (se avsnitt 9.1). Betraffande be-
fintliga korsningar far faktorer som skyltad och faktisk hastighet samt sikt och fléden av-
gora om nagon kompletterande atgérd ar motiverad.

8.3 Cykelvéag langs huvudvéag inom tatort

Inventeringen i Ostergétland visar att det langs statlig vag inom tattbebyggt omrade
espektive kommunal vag som utgor fortsattning pa (inkommande) statliga vagar nastan

* Om 80 procent av trafikarbetet antas ske mellan kl. 07:00 och 20:00, motsvarar detta max 62 fordon per
timme eller ca en bil per minut.
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alltid finns storre arbetsplatser, vardinstituationer och skolor. Dessa vagar ar dessutom
ofta den genaste végen till busstationer, resecentra och tatortens centrala del och utgor
darfor naturliga strak for arbets- och skolpendling samt inkGpsresor med cykel. Eftersom
de i allménhet har hogre trafikfloden &n det omgivande kommunala gatunétet och ar
skyltade for 50 eller 70 km/h finns sa gott som alltid skal att anldgga separat cykelvag
eller cykelbana. 1 de minsta tatorterna dr den statliga végen ofta den enda forbindelsen
genom samhéllet, eftersom sammanhé&ngande system av parallella gator saknas.

Slutsatsen blir att statlig vdg genom tatort bor forses med separat cykel- eller GC-vag om
inte sarskilda forhallanden talar daremot. Samma sak galler kommunal huvudled som
funktionellt utgor en fortsattning pa statlig vag och vanligen har samma vagnummer. Skal
att inte anlagga cykelvég langs dessa infarts- eller genomfartsvégar kan vara att det redan
finns sadan vég langs en naraliggande kommunal gata eller véag eller att bebyggelsen
langs huvudvagen ar mycket ringa.

Att doma av forhallandena i Ostergétland skulle i ménga av de minsta tatorterna GC-vag
kunna anldggas genom att ta i ansprak en del av lansvéagens nuvarande bredd. | Frankrike
forekommer en variant av detta som innebar att man pa asfalten malar cykelfalt pa bada
sidor om ett mittfalt som ar avsedd for motoriserad trafik. Mittfaltet blir da ofta smalare
an fyra meter, men vid mate tillats bilisterna tillfalligt inkrakta pa cykelfaltet under
forutsattning att det inte just da anvands av gang- eller cykeltrafikanter. Genom att pa
nagra stallen langs strackan anldgga overgangsstallen dar mittfaltet begransas till ca tre
meter av sma refuger kan man effektivt fa ner den faktiska hastigheten. Cykelfaltet kan
tillatas fortsatta i rak linjeforing forbi overgdngsstallena. | manga fall skulle
anlaggningskostnaden for ett sadant arrangemang bli mycket liten, men i en del fall dar
den nuvarande vagbanan &r smalare an sex meter kan man behdva ta forgardsmark i
ansprék. Modellen &r forstés inte tillamplig p& vagar med stora fléden. Vid ca 1 000 ADT
blir sannolikt antalet moten mellan motorfordon sa stort att en reell konflikt uppstar
mellan den motoriserade trafiken och de oskyddade trafikanterna om nyttjandet av GC-
falten. Sa hoga floden kan & andra sidan motivera investering i avskild GC-vag.

| testet av modellen pa Ostergotland har sé gott som alla tatorter med fler &n 500 invanare
bedomts. Att doma av forekomsten av befintliga cykelvégar/cykelbanor langs statliga
och/eller kommunala huvudvédgar genom storre tatorter ar det uppenbart att VVagverket
och/eller kommunerna ofta bedémt att sadana behdvs. | tatorterna Linképing, Norrkoping,
Motala och Mjolby ar detta snarare regel an undantag och innebar att en stor del av
utbyggnaden redan &r avklarad. Aven i titorterna Finspang, Atvidaberg, Boxholm,
Soderkdping och Valdemarsvik ar storre delen av behoven langs genomfartsvagarna
tillgodosedda och dér sa inte ar fallet finns ofta Gnskemal om utbyggnad.

| de mindre tatorterna, inklusive ndgra kommuncentra, saknas separat cykelvég i storre
utstrackning, men det finns atskilliga exempel pa att cykelvag anlagts langs delar av
sadana strackor. Det tyder pa att man ansett cykelvdg vara motiverad dven om
omstandigheterna inte &nnu medgivit anlaggning langs hela strackan genom tatorten.

8.4 Cykelvag mellan tatorter

Vid inventering av behoven av ny cykelvég for skol- och arbetspendling mellan tatorter ar
det naturligt att utga fran orternas storlek samt avstandet dem emellan. De flesta som
anvander cykel for daglig arbetspendling haller en genomsnittshastighet mellan 10 och 20
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km/tim. Fa av de dagliga pendlarna ar formodligen beredda att lagga ner mer &n 30
minuter per dag och fardriktning. De som véljer att cykla till jobbet bara en eller annan
gang per vecka kan kanske acceptera nagot storre avstand. Sammantaget innebér detta att
man vanligen inte bor prioritera byggandet av bilfria cykelvagar for arbetspendling 6ver
langre strackor &n ca 10-15 km.

Elevers cykling till skolan styrs till viss del av kommunernas regler om rétt till skolskjuts.
Barn fran forskoleklasser och upp till arskurs 3 forvantas ga eller cykla till skolan om
avstandet ar kortare an 2 km. For barn pa mellanstadiet ar gransen 3 km och for
hogstadiet 4 km. Med undantag for utpraglad glesbygd bor ocksd de flesta
grundskoleelever pa ndra avstand fran sina skolor. Reglerna varierar nagot mellan
kommunerna, men dessa avstand kan antas utgora ovre granser for barns dagliga
cykelpendling till skolan.

Det ar emellertid inte troligt att straken i det regionala huvudnétet av cykelvégar i nagon
hogre grad kan komma att betjana barn som gar i 1dg- och mellanstadieskolor. Med
undantag for landsbygdsforhallanden ligger sadana skolor ofta i omedelbar anknytning till
berorda bostadsomraden och det innebar att barnen i férsta hand kommer att utnyttja 30-
skyltade bostadsgator samt det lokala cykelvagnatet. FOr elever i hogstadie- och
gymnasieskolor har cykelpendlingen betydande likheter med de vuxnas arbetspendling
och de kan darfor i betydligt hogre grad forvantas anvanda delar av huvudnétet for
cykeltrafik. Detta innebdr att den regionala inventeringen bor beakta i vilken utstrackning
som potentiella strak kan vara av betydelse fér framst gymnasie- och hégstadieskolor.

Som redan namnts har Region Skane valt att inventera strak mellan orter med vardera
minst 2 000 invanare som &r beldgna pa ett maximalt avstand av 10 km fran varandra. En
sadan avgransning ger formodligen en god approximation av behovet av cykelvag for
arbetspendling men inte en sarskilt bra bild av kostnadseffektiviteten hos investeringar i
olika lankar. Den ger heller inget svar pA om man bor anlagga cykelvag mellan nagot
mindre orter om de &r belagna pa kortare avstand an 10 km fran varandra. Det finns darfor
skal att dvervaga en modell som béttre fangar skillnader i tatorternas storlek och inbérdes
avstand.

Om underlaget ar litet (sma tatorter och fa arbetspendlare) gar gransen for I6nsamma
investeringar i cykelvag formodligen redan vid 3 till 5 km. For tva storre tatorter med
omfattande arbetspendling mellan sig kan det vara motiverat att satsa pa en utbyggnad om
deras respektive centrum inte ligger mer an 15 km fran varandra. Detta galler sarskilt om
det finns mellanliggande mindre tétorter.

Mellan riktigt stora tatorter kan det, om avstandet fran ytterkant till ytterkant inte
Overstiger 10-15 km, vara motiverat att bygga bilfri cykelvdg langs hela strackan.

I samtliga fall bor man beakta den eventuella forekomsten av friluftsomraden, badplatser
och andra rekreativa mal langs strackan.

Foreningen Bilfria Leder (2005) tog utifran liknande resonemang fram en tabell bestdende
14 olika kombinationer av ortstorlekar och avstand som kan anvandas som underlag for
en bedémning av nar det kan vara ekonomiskt rimligt att anldgga cykelvdg. Den menade
darvid att det som i forsta hand avgor &r antalet invanare i den mindre av de bada orterna.
Vid en betydande skillnad i invanarantal mellan orterna kan man namligen anta att
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arbetspendlingen i huvudsak sker fran den mindre orten till arbetsplatser i den stdrre. Det
kan forstas finnas undantag fran denna regel, sa bast ar att undersoka hur stor den faktiska
arbetspendlingen &r (oavsett fardsétt). 1 underlaget till en del av de nu gallande
lanstransportplanerna finns information om antalet arbetspendlare mellan olika tatorter.

Medan utgangspunkten for inventeringsarbetet i Region Skane kan ses som alltfor snav,
ar Foreningen Bilfria Leders ansats onddigt detaljerad. For inventering av behoven och
forhallandena i ett helt lan eller region vore det en fordel att kunna utga fran en schablon
som fangar upp bade storlek och avstand men i farre kategorier &n dem Bilfria Leder
valde for sin analys av en enda led. Tabell 1 sammanfattar forslag till en sadan schablon.
De angivna avstanden avser strackan mellan respektive tétorts yttre grans.

Tabell 1. Schablon som underlag for en bedémning av nér bilfri cykelvdg bor 6vervagas
mellan tva orter.

Antal invanare i den mindre av orterna | Hogsta avstand mellan orterna, km
500 - 1 000 3
1 000 -2 000 6
2 000 -5 000 10
5000 - 10 000 12
10 000 — 20 000 15
> 20 000 20

Ett satt att beddoma schablonens rimlighet &r att studera i vilken utstrdckning som
Vagverket och berérda kommuner redan idag anlagt separat cykelvag langs strackor som
skulle omfattas av den. | Osterg6tland har sd skett i ett dussin fall. Dessutom finns
ytterligare planer eller onskemal om fortsatt utbyggnad mellan orter pa sadant avstand
fran varandra. Langs nagra vagar, bl.a. RV 34 och RV 35, vill kommunerna och
Vagverket anlagga cykelvag aven langs partier som inte helt uppfyller schablonen. Det
galler omraden med stort inslag av spridd bebyggelse och véxande landsbygdsbefolkning,
avsnitt av betydelse for rekreation och friluftsliv samt nagot fall dar det fattas nagra
kilometer cykelvég langs en riksvéag for att knyta samman partier dar parallella smavagar
kan utnyttjas.

Inventeringen bekraftar saledes att schablonen fungerar som utgangspunkt for arbetet med
att identifiera strdckor som bor vara forsedd med separat cykelvdg eller GC-vdg. En
fordel med schablonen ar att man med dess hjalp snabbt kan identifiera flertalet av de
relevanta strackorna. Uppgifter om tétorternas invanarantal finns hos SCB och
information om de exakta avstdnden mellan olika véagskal i det statliga vagnatet i
Vagverkets véagforteckning.

Utprovningen i Ostergotland visar emellertid att schablonen &r s& grov att den ibland
behover kompletteras med flera verktyg for finkalibrering:

1. Underlaget for en cykelvag som forbinder tva tatorter paverkas ocksa av antalet
fastigheter ldngs vdgen och om det finns mindre tatorter (<500 inv.) langs
strackan. Végverket Region Syddst (2006) har i samarbete med Lansstyrelsen i
Ostergétland utvecklat ett verktyg for att bedéma underlaget upp till 1 km i
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vardera riktning fran vagen langs den aktuella strackan. Data har hamtats fran
SCB och omréder_l_a har definierats i programmet ArcView. Metoden har provats
pa tio relationer i Ostergdtland.

Nar schablonen kompletteras pa detta sitt maste man ta stallning till hur manga
boende som bor finnas langs en stracka for att den ska beaktas. En rimlig slutsats
ar att strackan bor fa cykelvag om de boende langs den, inklusive invanarna i den
mindre av de tva tatorterna mellan vilka vagen I6per, ar tillrackligt manga for att
uppfylla kraven i schablonen (enligt tabell 1). Det innebér att boende langs vagen
tillmats samma vikt som invanarna i den mindre av de tva tatorterna och de flesta
av dem har ju de facto kortare vég till den storre tatorten an de som bor i den
mindre t&torten. En konsekvens av detta blir att det kan vara samhallsekonomiskt
motiverat att anldgga cykelvag mellan tva tatorter som ligger pa ett for langt
avstand fran varandra for att fa separat cykelvag med utgangspunkt fran enbart
grundschablonen.

En schablonmassig indelning baserad pa tatorternas invanarantal ar enkel att
arbeta med men har nackdelen av att likabehandla tatorter som befinner sig i néra
den nedre respektive dvre delen av ett befolkningsintervall. Enligt schablonen bor
2 000-5 000 invanare (i den mindre tatorten) motivera att den forses med cykelvag
till en annan (storre) tatort som inte ligger mer & 10 km bort, medan den
"godkéanda” strackan bara blir 6 km om invanarantalet ar 1 999 och vaxer till 12
km 6ver 5 000 invanare.

I gransfall blir det sérskilt viktigt att beddma underlaget langs vagen mellan de tva
tatorterna. En kompletterande atgard kan vara att studera tatortens
befolkningsutveckling under de senast 10-15 aren och prognosen fér de narmaste
aren. | Ostergotland medforde befolkningsutvecklingen under 1990-talet att ett
antal tatorter forflyttades fran en tatortsklass (enligt tabell 1) till en annan.
Forekommande arbetspendling (oavsett fardsatt) bor ocksa kontrolleras.

En tredje finjustering avser relationen mellan potentiellt trafikunderlag och
anlaggningskostnad. Kostnaden for att anldgga en cykelvég varierar i hog grad
(0.1-1.5 miljoner/km) beroende pa forutsattningarna i det enskilda fallet. Om
forutsattningarna enligt schablonen ar sadana att antalet invanare och/eller
strackans langd ligger néra den punkt dér investeringen bor dvervagas kan det
vara rimligt att beakta kostnaden. Om underlaget i férhallande till strackan &r i
minsta laget men kostnaden &ar ldg genom att man kan utnyttja Gverbliven
infrastruktur kan det vara rimligt att anda genomfora investeringen. | Ostergotland
finns Overbliven infrastruktur i form av f.d. europavdg (11-13 m) norr om
Linkoping och vaster om Véderstad. 1 Mjolby kommun kan banvallen efter
nedlagd jarnvag utnyttjas mellan Mjolby och Vaderstad pa en stracka som &r
alltfor for lang for att under normala férhallanden omfattas av schablonen.
Liknande forhallanden finns pa andra hall i framst sodra Sverige

Hansyn till betydande sommarbefolkning motiverar avsteg fran (eller kanske
snarare tillagg till) schablonen i 2-3 fall i Ostergétland. Motsvarande forhallanden
finns pa manga stallen, framst i sodra Sverige och langs kusterna dar
fritidshusbebyggelsen ar omfattande och avstanden mellan tatorterna sma. Vid en
bedémning av behovet av att anlagga cykelvag till fritidshusomraden och
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badplatser &r det viktigt att notera att det motoriserade trafikarbetet under
sommarmanaderna kan vara mangfalt stérre dn den av Véagverket uppmatta
drsmedelsdygnstrafiken (ADT). Det galler sarskilt i omraden dar
vinterbefolkningen ar liten och nagon egentlig genomfartstrafik inte forekommer.

5. Eftersom behovsinventeringen har ett langsiktigt syfte — det kommer att ta tid att
genomfora utbyggnaden — &r det viktigt att beakta forvantade forandringar i be-
folkning och naringsliv liksom kommunala planer pa utbyggnad av bostadsomra-
den.

8.5 Cykelvag till tatortsnara utflyktsmal

Betraffande tatortsnara rekreationsomraden, storre ridstall och badplatser ar det rimligt att
tanka sig att manga besokare skulle vilja cykla bilfritt forutsatt att avstandet fran hemmet
eller sommarstugan inte Overstiger 3-6 km. For storre tatorter kan det vara motiverat att
bygga bilfri cykelvag langs statliga vagar upp till 5-6 km fran tatortens periferi, for de
allra minsta racker underlaget knappast till for att motivera utbyggnad pa strackor langre
an nagon enstaka km. | en del fall kan smavéagar med blandad trafik utgora ett alternativ
forutsatt att vagen kan skyltas om till 1ag hastighet. En enklare cykelvég av lagre standard
kan ocksa vara ett alternativ, eftersom cykelvag till badplatser inte behover dimensioneras
for vintervaghallning. Eftersom cykling i hog grad &r en sommarforeteelse bor man vid
planering av bilfria cykelstrak ta hansyn till sommarbefolkningens behov. Stérre
fritidshusomraden bor fa bilfri anknytning till framst narbelagna badstrander.

Inventeringen i Ostergotland bekraftar att vaghéllarna i flera fall bedomt det som rimligt
bygga cykelvag till tatortsnara besoksmal pa nagra kilometers avstand. Exempel pa detta i
ar Vadstena-Vatterviksbadet langs RV 50 (3.4 km), Osterbymo-Bulsjo Ridklubb langs Lv
134 (1.3 km) och Atvidaberg-Torp (badplats) langs RV 35 (ca 4.5 km). Under
inventeringen i Ostergétland framkom behov langs ytterligare ett tjugotal strackor pa
avstand mellan 0.2 och 6.0 km fran gréansen for tatbebyggelsen.

8.6 Cykelvagar for rekreation och turism

Nér inventeringen av de tatortsndra behoven ar genomférd finns forutsattningar att analy-
sera i vilken utstrackning som ett salunda utbyggt cykelvagnat kan bilda underlag for cy-
kelleder som &r av intresse for rekreation och turism. Av naturliga skl kommer premis-
serna att variera mellan olika delar av landet. FOrutsattningarna &r bast i tatbefolkade byg-
der dar avstanden mellan tatorterna ar sma. Men aven i sadana omraden kan det bli fraga
om att Overvaga att bygga ut felande lankar som ar fran en halvmil till flera mil langa. Om
forutsattningarna for cykelturism i 6vrigt ar goda — vackert landskap, manga besoksmal
och ett tillfredsstallande utbud av Gvernattningsmojligheter — bor man 6Gvervéga att i ett
sista steg av det regionala inventeringsarbetet inkludera lankar som kan bli betydelsefulla
for cykelturism och annan rekreation. Detta galler sarskilt om man darigenom till mattlig
kostnad kan uppgradera och trafiksékerhetssékra redan existerande cykelleder som idag
utnyttjar vagar med blandad trafik.

| Ostergétland finns manga attraktiva beséksmal och omraden som ar val lampade for

upplevelseturism. De langa avstanden i glesbygden gor dock att kostnaden for att anlagga
cykelvagar vanligen blir avskrackande hdg. | de mera tatbefolkade delarna av lanet ar
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forutsdttningarna battre genom att befolkningsunderlaget ar tillrackligt stort for att
motivera separat cykelvdg mellan olika tatorter, vagar som helt eller delvis kan utgora
lankar i langre sammanhéngande strak for turism och rekreation. Att lanet genomkorsas
av Gota Kanal har sjalvfallet ocksa stor betydelse for majligheterna att anldagga langa
bilfria cykelturistleder. Inventeringen visade pa behov langs nagra av de sjoar som
sammanbinds av kanalen samt mellan Motala och Omberg.

Om den samhallsekonomiska avkastningen av kompletterande investeringar i bilfri cykel-
turistled bedéms som otillracklig bér man undersoka forutsattningarna att for den aktuella
lanken utnyttja enskilda smavagar. Genhet ar inte lika viktigt for cykelturister som for
arbetspendlare men inte heller for dem bor utnyttjande av enskilda vagar leda till omvégar
som forlanger strackan med mer an 10-20 procent. Annars ar risken stor att de anda —
speciellt vid daligt vader — kommer att vélja den farligare huvudvagen.

Enskilda vagar som utnyttjas som del av cykelstrak bor asfalteras och skyltas for Iag
hastighet samt forses med varningsskyltar riktade till bilisterna. | en del fall kan det ocksa
vara mojligt att begrénsa tillgangligheten till vagen till behdriga motorfordon med arende
till berorda fastigheter. Detaljerna maste utformas i uppgorelser med ber6rda
vagforeningar. Nar bidrag lamnas till upprustning av enskilda vagar finns méjlighet att
begara att vagen ska fa anvandas som cykelvégslank. Anvandning av enskild vdag som
cykelled kan utgtra en av bedémningsgrunderna for prioritering mellan olika enskilda
vagobjekt och ocksa paverka bidragets storlek (t.ex. vid asfaltering).

En annan mojlighet &r att anldgga enkel cykelvag av lagre standard eller en cykelstig
langs huvudvagen pa en felande lank dar utbyggnad av bilfri cykelvédg inte kan motiveras
av lokala pendlingsbehov. Det forutsatter dock att det forvantade flodet av cyklister ar
lagt och att cykelstigen rojs sa att sikten ar sa god att kollisioner med motande cyklister
kan undvikas. En forstudie har tagits tas fram inom Vagverket i syfte att definiera
begreppet sommarcykelvégar.

En tredje mojlighet att skapa kontinuitet och reducera risken for cyklisterna kan vara att
utnyttja befintlig vagren pa berorda allmanna véagar och i skymda partier (framst
backkron) komplettera med separat cykelbana.

Varken “sommarcykelvagar” eller utnyttjandet av befintliga végrenar framstar som
lampliga alternativ for strackor som ar langre an 5-10 km. Fa potentiella cykelturister kan
forvantas valja cykelleder dar de under storre delen av en dagsetapp pa 30-60 km tvingas
anvanda sadana andra- eller tredjehandsldsningar.

8.7 Cykelvagarnas exakta lokalisering

Inom ramen for en Overgripande behovsinventering finns knappast anledning att faststalla
den exakta dragningen eller lokaliseringen av olika strak och lankar. Underlag for beslut i
sadana fragor kommer forst nar vagen ska projekteras. Fran kostnadssynpunkt kan det
emellertid vara bra att veta om forutsattningar finns att till ndgon del anvanda parallella
smagator eller végar eller kanske i nagot fall éverbliven infrastruktur, t.ex. nedlagda ban-
vallar. Nar sadan information é&r tillganglig vore det fel att inte inkludera den.

Av viss betydelse for kostnaden ar ocksd om cykelvagen avses folja den motoriserade
vagen inom dess nuvarande fastighet eller om det finns skal som talar for att den helt eller
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delvis bor forlaggas pa visst avstand fran vagen. Fysiska hinder som hus (ndra den nuva-
rande végen) och berg kan ibland motivera en omvég. Hansyn till cyklisternas trivsel ar
ocksa en faktor att ta med i berdkningen. Langs kraftigt trafikerade véagar 6kar sannolik-
heten for att manniskor ska vilja anvanda cykelstraket for pendling eller utflykter om man
kan skapa lite distans till bilarnas buller och stank. For strak som &r av potentiell betydel-
se for cykelturism &r detta en viktig aspekt. For pendlingsstrak kan det & andra sidan fin-
nas skél att prioritera narhet till bilvégen, dels darfor att det i en del fall kan ge forutsatt-
ningar for gemensam végbelysning, men framfor allt for att skapa trygghet, framst for
kvinnor och barn. | manga fall kan forlaggning pa 5-15 meters avstand fran bilvagen vara
en god kompromiss.

Nar leden av ett eller annat skal hamnar utanfor en existerande véagkorridor maste man
rakna med en tillkommande kostnad for markinldsen. For att mojliggora en langsiktigt bra
I6sning kan det manga ganger vara vart att ta den forsening som en sadan process kan
medfora.

Den slutliga lokaliseringen av ett cykelstrak kan ocksa komma att paverka kostnaden for
sakerhetshojande atgarder i korsningar med hogtrafikerade vagar. Kostnaden kan paver-
kas av vilken sida om vagen som cykelstraket placeras. Om terrangférhallanden och be-
byggelse gor det nddvandigt att lata cykelvagen korsa bilvagen en eller flera ganger —
nagot som sa langt méjligt bor undvikas — tillkommer ocksa kostnader. Om sadana forhal-
landen ar kanda vid tillfallet for inventeringen bor dessa noteras och tillatas paverka den
schabloniserade kostnaden for projektet.

8.8 Atgarder vid motesfri landsvag

En del planerade vagprojekt kan paverka cyklister och fotgangare negativt. Detta galler
framst ombyggnad av 13-metersvégar till moétesfria 1+2-vagar. Atgarden minskar risken
for kollisioner mellan motorfordon men medfor att det inte blir nagon vagren kvar till de
oskyddade trafikanterna som ocksa far svarare att korsa vagen. Man kan fran sakerhets-
synpunkt ifragasatta om cykling alls bor vara tillaten pa sadana véagar. En del
lans/regionplaner innehaller forslag om separat GC-véag i samband med ombyggnad till
motesfri landsvédg, men i andra fall gors ingenting for att 16sa problemet.

Vid regional inventering av behoven av cykelvégar finns det betréffande lankar som upp-
fyller kraven i tabell 1 ingen anledning att gora skillnad pa strak som till nagon del foljer
en 1+2-vég och strak som gar langs andra statliga vagar. Nar det galler prioritering mellan
sadana objekt talar dock mycket for att lankar langs 1+2-vagarna ska ges hog prioritet.

Betraffande redan anlagd eller planerad motesfri landsvédg i avsnitt som inte uppfyller
kraven i tabell 1 bér man Gvervéaga atgarder av enklare slag, t.ex. utnyttjande av parallella
smavagar eller anlaggande av enklare cykelvag. Fragan om sadana eventuella atgéarder
hor inte naturligt hemma i den regionala inventeringen utan bor hanteras inom ramen for
respektive projekt. Detta galler ocksa investeringar langs 1+2-véagar som avser att under-
latta passage av vagen. | dessa fall tillkommer inte atgarden darfor att den har hog priori-
tet fran cykelsynpunkt utan darfor att den blir en nédvandig konsekvens av en investering
som vidtas for att minska risken for kollisioner mellan motorfordon.

Betraffande fragan om hur investeringar i anslutning till 1+2-objekt ska bokforas, se av-
snitt 11.
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8.9 Val av belaggning

Av de befintliga cykelvagarna i Ostergétland &r nastan alla belagda med asfalt. De enda
undantagen 4r nagra av de cykelvagar som anlagts pa banvallar (Odeshdg-Hastholmen
och storre delen av Valdemarsvik-Gusum och Finspang-Borggard) samt den cykelled som
utnyttjar dragvagarna langs Gota Kanal. Darutover har grusvag bara noterats pa tre
mycket korta strackor. FOr att skapa goda forutsattningar for cyklisterna och minimera
underhallskostnaden ar det ocksa i allmanhet motiverat att belagga cykelvagen med asfalt.
Cyklister &r langt mer beroende &n fyrhjuliga fordon av ett bra underlag. Arligen skadas
mellan fyra och fem tusen cyklister. Omkring 80 procent av skadorna uppstar vid
singelolyckor, ofta orsakade av daligt underlag.

Betréffande banvallarna bér man dar det potentiella underlaget for turism &r betydande
asfaltera leden, eftersom det erfarenhetsmassigt leder till att nyttjandet 6kar markant och
skapar mojligheter for bl.a. rullskridsko- och rullskidakare samt funktionshindrade att
utnyttja den. Betraffande Gota Kanal talar kulturhistoriska skél for att dragvagarna bor
forbli grusade. Stenmjol kan i sadana situationer vara ett bra alternativ. En annan
mojlighet i sddana miljoer kan vara Y1 med inslag av tumlat naturgrus.

9 Behov av vagvisning och skyltning

| Sverige finns annu inget nationellt system for vagvisning riktad till cyklister. | franvaro
av ett sadant har manga kommuner och nagra regioner utvecklat egna system for att méta
de akuta behoven. En foljd av detta har blivit parallell existens av flera olika system for
vad man visar och dessutom olika val av design och farger pa skyltarna. For den lokala
cykeltrafiken har detta formodligen ingen storre betydelse men det kan verka forvirrande
pa cykelturister och andra tillfalliga géaster. Fér den vagvisning som primért betjanar den
motoriserade trafiken finns sedan lange ett nationellt system. Skaningen som besoker
Norrbotten behdver inte ldra sig att kdnna igen och tolka skyltar som ser annorlunda ut &n
dem dar hemma. En sadan enhetlighet bor efterstravas ocksa for skyltning langs cykel-
strak.

Under inventeringen i Ostergotland iakttogs ett antal cykelturister (med packning). Mer
an 95 procent av dem fardades langs Gota Kanal. De dvriga syntes till 6vervagande del pa
huvudvdgar i blandad trafik, t.ex. Yttre Ringen i Linkoping, trots forekomst av mer eller
mindre parallella cykelvagar. Ett skal till detta kan vara svarigheter att orientera sig.
Langs den motoriserade huvudvégen finns fungerande végvisning till malpunkter som
med latthet kan identifieras, t.ex. en narbelagen stad, medan cykelvéagvisning i stor ut-
strackning avser stadsdelar och mindre narbelégna tatorter.

| delar av s6dra Sverige &r det bilfria cykelvagnatet nu sa omfattande och de felande lan-
karna ibland ganska korta att det borjar bli dags att infora ett vagvisningssystem som mot-
svarar turisters och évriga besokares behov. Ett sadant vagvisningssystem behover vara
enhetligt och anvanda samma farger och symboler pa bada sidor kommun- och lansgran-
ser. Det ar angeléaget att besluta om ett sadant system innan olika kommuner och regioner
hunnit investera onddigt mycket pengar i egna vagvisningssystem.
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Danmark har sedan lange ett val utformat och bra fungerande végvisningssystem som
under senare ar helt eller delvis kopierats av flera andra lander i Europa. Aven Nederlan-
derna har ett enhetligt nationellt system men utan vagnummer. Eftersom manga utlandska
cykelturister &r vana vid den danska modellen kunde det vara en fordel om Sverige ocksa
kunde ansluta sig till den. Det enda som kan tala daremot a&r om nagon kan utveckla ett
svenskt system som &r patagligt battre. Det torde vara svart.

Inom sitt skylt- och vagvisningssystem har Danmark bland annat bestdmt att vissa rutter
ska skyltas som nationella. Dessa &r langa och till 6vervagande del bilfria och har laga
cykelvagnummer, medan regionala cykelleder har tilldelats hogre vagnummer. Ett lik-
nande system skulle kunna inféras i Sverige aven om det sannolikt kommer att ta lang tid
innan det kan anvéndas i ndgon storre del av landet. Att skjuta pa beslutet innebar att de
som tidigt satsade pa bilfria cykelvagar tvingas skylta om nar ett nationellt system infors.
Ju fler som hinner uppfinna egna system, desto hogre blir kostnaden.

Sett i ett tio- till femtonarigt perspektiv torde féljande huvudstrak i sodra Sverige till
dvervagande del vara forsedda med bilfri cykelvag till f6ljd av planerad utbyggnad, troli-
ga atgarder med anledning av omlaggning till 1+2-vag samt genom utnyttjande av banval-
lar eller del av f.d. europavégar (vagbredd >11 m):

1. Stockholm-Norrkdping (om 6verbliven del av Nykdpingsbanan inte utnyttjas for
godstrafik efter utbyggnad av Ostlanken).

Norrkoping-Odeshdog.

Norrkdping-Kalmar-Karlskrona-Kristianstad (langs E22).
Kristianstad-Eslov-Lund-Malmg.

Ystad-Trelleborg-Malmoé-Helsingborg.

Helsingborg-Halmstad-Goteborg.
Helsingborg-Markaryd-Ljungby-Véarnamo-Jonkoping (under forutsattning att
banvallen Ljungby-Vérnamo blir tillganglig).

8. Jonkdping-Boras-Gateboryg.

9. Halmstad-Ljungby-Karlshamn.

10. Falkenberg-Tranemo-Ulricehamn-Falkdping.

Nogakown

Dessutom kommer det att finnas manga mera regionala forbindelser mellan kommuner
(nagra finns redan) som t.ex.:

Stockholm-Nyndshamn.
Vetlanda-Sévsjo.
Motala-Odeshdg.
Kalmar-Nybro.
Helsingborg-Hbdganas.
Kristianstad-Simrishamn.
Perstorp-Hassleholm.
Skara-Skovde.
Goteborg-Vanersborg.
10 Hagfors-Forshaga-Karlstad.
11. Ludvika-Grangesberg.
12. Falun-Borlénge.

©CoNoA~wWNE
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Detta talar for att beslut snarast bor tas om atminstone infora enhetliga regler for skylt-
ning av cykelférbindelser dver kommun- och lansgréanser. Sadan végvisning kan samexi-
stera med befintliga lokala system, vilket t.0.m. kan vara en fordel for besokande cyklister
som darigenom far en tydlig bild av vilka cykelvagar som forbinder orten med andra delar
av landet och vilka som leder till mal av lokal karaktar.

For att komma igang med ett nationellt system for skyltning av langvaga cykelforbindel-
ser kravs ett principbeslut samt att man faststaller vilka nummer som ska gélla foér olika
strak eller rutter. Nar alla regioner genomfort inventeringen av de langsiktiga behoven bor
bilden ha klarnat s& mycket att det blir méjligt att avgora vilka sammanhangande strak
som ska ha de l&agsta numren (huvudvagnétet).

Faktisk skyltning av olika delar av cykelnatverket bor inféras forst efter provning av att
rutten eller lanken uppfyller rimliga krav pa sékerhet och standard. VVagverket har latit ta
fram en modell for detta, BikeRap (Spolander, 2006).

Det nya systemet kan under en (formodligen ganska lang) dvergangstid samexistera med
de cykelturistleder som cykelorganisationerna skyltat med finansiellt stéd av Vagverket
och en del kommuner och lansstyrelser.

10 Ekonomisk redovisning

For att alla berérda ska fa en ungefarlig bild av de langsiktiga investeringsbehoven &r det
viktigt att forse alla foreslagna lankar och ovriga atgarder med prislappar. Om en atgard
kommit sa langt i planeringshanseende att kostnaden redan beraknats bor denna anges.
Nar “exakt” kostnad saknas kan nedanstaende schablonvarden anvéandas. Schablonvéarde-
na bor uppdateras med jamna mellanrum baserat pa erfarenheterna av gjorda investering-
ar. De bor om mojligt faststallas sa att de aterspeglar en osakerhet om max ca +15 procent

10.1 Schablon for beréakning av kostnader

Kostnaderna for att anlagga ny cykelvag paverkas av en rad faktorer. Terrangforhallande-
na ar sannolikt den enskilt viktigaste. Om man vet att en viss lank medfor betydande
spréangningsarbeten kan det finnas skal att dvervéga att ansétta objektet en hogre kostnad
an den schabloniserade. Schablonvérdena i tabell 2 ar baserade pa erfarenheterna fran
projekt i sodra Sverige under de senaste aren. De inkluderar schablonmassiga paslag pa
byggkostnaden med 20 procent for projektering och eventuella markkostnader for at-
gardstyperna 1-5 samt 11-13 och med 5 procent for Gvriga atgarder, eftersom de senare
inte innebdr nyanlaggning. Kostnader for skyltning ar inte medtagen i tabellen eftersom
de vanligen &r sa sma att de inte paverkar det schablonmassiga utfallet.

Tabell 2. Schablonkostnader for anldggande av cykelvégar.
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Atgard Kostnad, miljoner kr per
km eller per korsning
1 | Ny asfalterad cykelvag, 3.0 m bred 1.8
2 | Ny asfalterad gang- och cykelvag, 4.0 m bred 2.0
3 | Ny asfalterad cykelvag pa nedlagd banvall 0.4
4 | Enkel cykelvég, 1.8 m bred, grus, lag barighet 0.5
5 | Breddning av befintlig vag for erhallande av utrymme 1.0
for cykelfalt eller tillracklig vagren (+ 1.5 m)
6 | Markering pa befintlig 11-13 m vég av cykelkorfalt 0.04
7 | Asfaltering av befintlig cykelvég, 3.0 m bred 0.16
8 | Nytt barlager + 4 cm asfalt pa befintlig enskild bil- 0.4
vag, 4 m bred
9 | Nytt barlager + 4 cm asfalt pa befintlig enskild trak- 0.6
torvag, 3-4 m bred
10 | Véagbelysning (stolpavstand ca 40 m) 0.4
11 | Anldggande av planfri korsning med 13 m vég 3.5-8.5
12 | Anlaggande av planfri korsning med 9 m vdg 2.5-7.0
13 | Lokal breddning av korsande vag for anldggande av 1.0
2.5 meter bred refug

10.2 Redovisning av nyttan

Trafikverkens och SIKA gemensamma kalkylvarden och rekommendationer for berak-
ning av den samhallsekonomiska nyttan av infrastrukturinvesteringar fangar inte upp mer
an en mindre del av den nytta som uppkommer till foljd av anldggning av bilfria cykelva-
gar. Bland de faktorer som tacks finns effekter pa utslapp av avgaser och koldioxid nar
resenaren overger bilen till forman for cykeln, men ingen skillnad gérs mellan korta och
langa resor nar det géller utslapp per km. Cykelresor ersétter vanligen korta bilresor som
ger upphov till hogre an genomsnittliga utslapp per km genom att kallstartsfasen domine-
rar under storre delen av strackan. Olyckskostnaderna tacks ocksa av de nuvarande kal-
kylvardena men &r svara att tillampa pa skifte fran bil och buss till cykel, eftersom utfallet
kan bli allt fran positivt till negativt beroende pa de lokala omstandigheterna, inklusive
cyklisternas alder och anvandande av cykelhjalm. Vidare tacks restidsvinster, men skifte
fran bil till cykel resulterar ofta i restidsforluster, utom mojligen i storstader dar bilarna
under rusningstid fastnar i koer.

Den allvarligaste bristen &r att den tillampade kalkylmetoden inte uppmérksammar cyk-
lingens halsoeffekter. Enligt en bedomning gjord av Naturvardsverket (2005) bor man
rakna med att hélsoeffekten av 6kad cykling i genomsnitt uppgar till 2 600 kronor per ar
och nytillkommen cyklist eller 20 kronor per nytillkommen cykeltimme. Det innebér att
Naturvardsverket raknat med att en nytillkommen cyklist tillbringar 130 timmar per ar pa
cykeln, vilket motsvarar 35 minuter per dag om cyklingen i sin helhet avser arbetspend-
ling (i 220 dagar/ar).

Enligt SIKA (2004) ar det samhallsekonomiska vardet av minskad biltrafik fran miljo-
synpunkt 0.45 kronor per fordonskilometer. Om man tar hansyn till kallstartens utslapp
kan troligen ett dubbelt sa hogt varde motiveras. Om bidraget (forsiktigtvis) satts till 0.60
kronor per fordonskilometer och genomsnittscyklisten har en hastighet pa 16 km per
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timme (Nilsson & Brundell-Freij, 2004) samt cyklar 130 timmar per ar motsvarar bidraget
1 248 kronor per ar eller drygt 12 kronor per timme.

Effekten pa utslappet av klimatgaser fran att byta fran bil till cykel kan uppskattas till ca
2.50 kronor per cykeltimme. Berakningen &r baserad pa bensinforbrukningen vid kallstart
I en medelstor svensk bil och den officiella svenska vérderingen av koldioxidutslapp.

Tillsammans ger de tre schablonméssigt bestdmda nyttorna ca 35 kronor per cyklad tim-
me, vilket stammer ganska val med det schablonvarde pa 30 kronor per timme som Kage-
son (2001) rekommenderade i avvaktan pa sakrare underlag.

Naturvardsverket (2005) anger att halsoeffekten kan bli dnda upp till 8 300 kronor per ar
och nytillkommen cyklist (= 50 kronor per nytillkommen cykeltimme) om investeringen
atfoljs av en kampanj riktad till fysiskt inaktiva personer som &r 50 ar och aldre. Rappor-
ten tar daremot inte upp den langsiktiga nyttan av att barn och ungdomar till foljd av in-
vesteringar i saker cykelvag far mojlighet att tidigt grundlagga goda rese- och motionsva-
nor.

Okad bekvamlighet och komfort leder till att fler vill cykla. Det géller faktorer som att
slippa motorfordon och att ha tillgang till bra yta, gott underhall, halkbekdmpning och
snorojning etc. Naturvardsverket (2005) refererar nagra studier dar man sokt bedéma tra-
fikanternas betalningsvilja for sddana atgarder. Det dr emellertid svart att objektivt mata
betalningsviljan for 6kad bekvamlighet och att sarskilja den fran évriga nyttor for att und-
vika dubbelrékning. Att trafikanten alls cyklar ar ett matt pa att han eller hon uppfattar att
nyttan for egen del 6vervéager kostnaden.

Ovriga nyttor &r sma, troligen higst nagra kronor per cykeltimme. Sammantaget forefaller
det rimligt att rdkna med att investeringar i nya bilfria cykelvéagar i genomsnitt ger upp-
hov till samhallsekonomiska nyttor motsvarande 38 kronor per cyklad timme. Detta vérde
skulle kunna anvandas som schablonvarde i fall dar underlag fér en mera precis bedém-
ning saknas.

Anléaggning av cykelvégar kan i storre stader forbattra framkomligheten for bilisterna
genom att farre fordon efterfragar utrymme. Om det leder till att vaghallaren slipper byg-
ga ut det motoriserade vagnatet genom att t.ex. anlagga fler korfalt, ar det ett indirekt matt
pa samhallsnytta. | sddana sammanhang kan alternativkostnaden vara hogre &n kostnaden
for att bygga ut cykelnétet.

Korsningsatgarder bor i forsta hand vagas mot trafiksakerhetsnyttan. Betraffande hur sa-
dana kostnader bor bokforas se avsnitt 11.

Ett problem vid bestdmning av nyttan av en ny cykelvég ar att kommunerna och Véagver-
ket i mycket ringa utstrackning mater cykeltrafikarbetet. Det innebar att man séllan far ett
nollalternativ att jamfora med. Man vet helt enkelt inte hur omfattande den befintliga cyk-
lingen langs det aktuella straket ar.

Svart kan ocksa vara att bedoma hur mycket cyklandet kommer att oka till foljd av de
vidtagna atgarderna. Inhemska och utlédndska erfarenheter visar att det latenta behovet av
cykelvég kan vara stort. Manga tvekar att cykla i blandad trafik darfor att de kanner radsla
eller obehag. De storsta forandringarna i nyttjandet kan forvantas for lankar som kan an-
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vandas for skolpendling (dar foraldrarna vagar ge sina barn klartecken sedan den bilfria
végen etablerats) och i omraden med goda forutsattningar for cykelturism. Den interna-
tionella cykelturismen ar i hdg grad kanaliserad till leder som ar helt eller i huvudsak bil-
fria.

Investeringar 1 cykelturistleder bidrar till lokal naringslivsutveckling och genererar ofta
intakter i storleksordningen 500-700 kronor per dygn och dvernattande turist. Den typen
av dynamiska effekter ar svara att uppskatta och man brukar inte vaga in dem i den sam-
hallsekonomiska kostnadsnyttoanalysen av enskilda vaginvesteringar for erhallande av
objektets nettonuvardeskvot. Vid en mera 6vergripande beddémning av den samhallseko-
nomiska nyttan bor man dock beakta sadana effekter, i synnerhet om de kan forvantas bli
stora.

10.3 Ansvaret for investeringarna

Enligt nu gallande anvisningar fran regeringen har Véagverket ansvar for alla investeringar
for cykel- och gangtrafiken langs det statliga vagnatet. | regeringens infrastrukturproposi-
tion 2001/02:20 anges att ”langs statliga végar har staten ansvaret for att vagnétet utfor-
mas sa att aven hansyn tas till cykel- och gangtrafik”. Vidare ségs att separata cykelbanor
bor byggas i de fall detta beh6vs”. Det innebér att atgarder langs det statliga vagnatet till
100 procent ska finansieras med statliga medel. Gang- och cykelleden behdver darvid inte
ga i omedelbar anslutning till den statliga vagen. Sa lange det finns ett “funktionellt sam-
band” kan cykelvagen forlaggas pa visst avstand fran vagen. Regeringens senaste trafik-
politiska proposition 2005/06:160 kommenterar inte fragan om vem som bar ansvaret,
varfor man maste forutsatta att det tidigare beskedet fortfarande galler.

Att kommunerna ar ansvariga for alla atgarder i sina egna gatu- och vagnat ar uppenbart.
For investeringar i cykelbanor och cykelvégar langs sina gator och vagar kan kommunen
fa 50-procentiga statsbidrag ur den regionala ramen.

I praktiken foljs inte alltid den strikta uppdelningen i statligt och kommunalt ansvar for
cykelvagsinvesteringar. Pa flera hall i landet forekommer att Vagverket stéller krav pa
kommunal medfinansiering. Tydligast ar detta i Skane vars cykelplan forutsatter samfi-
nansiering. Véagverket Region Skane begar skriftliga avsiktsforklaringar om detta fran alla
kommuner.

Ett problem som dyker upp ibland &r att VVagverket och kommunerna har skilda uppfatt-
ningar om nar ett funktionellt samband foreligger mellan en statlig vag och behovet av en
parallell forbindelse for cyklister. Det hander att VVagverket menar att en sadan cykelvag i
utgor ett kommunalt ansvar darfor att lanken i forsta hand kan betraktas som en del av det
lokala natet, eftersom den ocksa fyller behov inne i tatorten.

Vem som finansierar de planerade investeringarna ar kanske av mindre vikt, men det vore
en fordel om Vagverket efter kontakt med Sveriges kommuner och landsting och nérings-
departementet kunde bringa klarhet kring vilka regler for kostnadsansvaret som bor gélla.

En mojlighet skulle kunna vara att kodifiera den praxis som vuxit fram i delar av landet
och som i normalfallet innebdar kommunal medfinansiering med 50 procent av kostnader-
na for atgarder langs det statliga vagnatet och statshidrag med 50 procent till kommunala
investeringar. Nagra undantag fran en sadan grundregel kan dock vara motiverade. Staten
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bor rimligen ta hela ansvaret for gang- och cykeltrafiken vid nyanlaggning av motorvag,
motortrafikled och motesfri landsvéag. Det forefaller ocksa lampligt att staten tar huvudan-
svar for nationella cykelturiststrak i de delar dar investeringen inte ar befogad med hansyn
till lokala behov av pendelstrak eller bilfri vag till tatortsnara utflyktsmal.

11. Nationell implementering av modellen

Den nu aktuella inventeringsmodellen kan forvéntas bidra till att planeringen av cykelva-
gar pa regional niva blir mera effektiv och att trafiksakerhetsaspekterna far storre upp-
méarksamhet dn vad som hittills varit fallet. Det bor leda till att framtida beslutsunderlag
blir av battre kvalitet an dagens och gardagens. Modellen kan darmed underlatta invester-
ingsanalysen samt medverka till hogre delaktighet och storre transparens i den demokra-
tiska processen. Genom att skapa en mera systematisk dverblick minskar risken for felak-
tiga prioriteringar och illa underbyggda investeringsbeslut. Modellen kan darigenom
medverka till forbattrad kostnadseffektivitet. Detta kan i sin tur leda till 6kade invester-
ingar i cykelvdgar och hdgre nettonuvardeskvoter genom béttre traffsdkerhet i valet av
investeringsobjekt.

Som redan namnts bor, enligt regeringens trafikpolitiska proposition 2005/06:160, ett
etappmal vara att cykeltrafikens andel av antalet resor 6kar. Gang- och cykeltrafiken har
raknat som personkm legat pa i stort sett oférandrad niva under de senaste 20 aren medan
biltrafiken 6kat med ca 50 procent. Enligt SIKA forvantas gang- och cykeltrafiken minska
med 4 procent till 2010 (réaknat fran 1997), medan biltrafiken forvantas vaxa med 29 pro-
cent. Vid en sadan utveckling skulle saledes gang- och cykeltrafikens andel av den totala
persontrafiken komma att patagligt minska.

11.1 Regional inventering i alla 1an

For att alla berorda instanser, inklusive regering och riksdag, ska fa en bild av invester-
ingsbehoven for cykeltrafik och kunna vdga dem mot andra angeldgna investeringar be-
hover inventeringsmodellen tillampas pa samtliga Sveriges lan och regioner. Behovsin-
venteringen behover inte foregas eller atfoljas av politiska beslut i kommunala namnder
och fullméktigeforsamlingar, eftersom arbetet inte i sig ar kopplat till nagra prioriteringar
eller investeringsbeslut. Inventeringen laser pa intet sétt statliga eller kommunala besluts-
fattare utan utgor bara ett av underlagen for kommande planer och investeringsbeslut.

Arbetet med inventeringen kan utféras av Vagverkets personal i samverkan med tjanste-
man i de berérda kommunerna eller av externa konsulter. | bada fallen ar det forstas vik-
tigt att informera medborgarna och potentiellt berdrda intressen om vad som ska ske och
pa vilka premisser arbetet utférs. Alla bor géras medvetna om att behovsinventeringen
inte automatiskt foljs av beslut om investeringar och att det med stor sannolikhet kommer
att ta lang tid innan alla behov kan tillgodoses.

Forhallandet att inventeringsskedet inte forutsétter nagra politiska detaljbeslut ar agnat att

underlatta en snabb process. Den regionala inventeringen bor i enlighet med Vagverkets
beslut kunna slutforas inom ett ar.
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Né&r inventeringen ar klar i alla lan kan Végverket centralt sammanstélla resultaten i en
rapport som &versiktligt visar vilka de langsiktiga behoven ar och vad det kommer att
kosta att tillgodose dem. Darmed finns ett beslutsunderlag av den typ som redan forelig-
ger betraffande t.ex. behovet av barighetshojande atgarder.

11.2 Cykelplan for Sverige

Nér de regionala inventeringarna slutforts finns storre delen av det underlag som behovs
for att man pa lansniva ska kunna utarbeta och faststalla en langsiktig investeringsplan for
cykelvégar. Det forefaller lampligt att som i Skane ha en 10-arig planeringshorisont och
att genomfora en rullande omprévning av planen ungefar vart fjarde ar.

Nér de regionala planerna faststallts kan Vagverket sammanstélla dem till en Cykelplan
for Sverige som Oversiktligt visar vad som behdvs och hur mycket som ser ut att kunna
infrias pa tio ars sikt. Den kan sedan utgora grunden for regeringens Gvervaganden om
vilka statliga medel som behdver anvisas for detta &ndamal.

12.  Uppfoljning och redovisning

I manga lan och regioner saknas en fungerande uppféljning hur mycket pengar som inve-
steras i cykelvagar. Darmed medges inte intressenterna mojlighet att se hur mycket av
lanstransportplanens cykelrelaterade atgarder som genomforts. | avsaknad av ekonomisk
uppféljning ar det inte heller mgjligt att se om de preliminért anvisade ramarna for trafik-
sakerhetsatgarder och sma projekt eventuellt har bantats under planperioden till féljd av
att man inte klarat att halla en del av de stora investeringsobjekten inom budget. Inte hel-
ler Vagverket kan idag (pa central niva) inte ge besked om hur stora belopp som faktiskt
investerats i cykelinfrastruktur under senare ar. Det saknas ett separat konto for detta.
Liknande problem finns i manga kommuner.

Utbyggnad av cykelvégar langs det statliga vagnatet bor i framtiden samlas under egen
rubrik i den nationella planen och lanstransportplanerna. Sa skedde redan i den forra pla-
neringsomgangen i Stockholms lan, Uppsala lan, Gotland, Skane och Halland. Den arliga
uppféljningen bor redovisas med samma indelning och under motsvarande rubriker.

Det ar inte sjalvklart att atgarder langs det statliga vagnatet som inte okar langden hos
cykelvagnatet utan istéllet tillkommit for att minska risken for kollisioner mellan olika
kategorier av vagnyttjare, t.ex. rondeller, 6vergangsstallen, GC-portar och fartdampande
atgarder, ska bokforas som cykelvégsinvesteringar. Ett mera lampligt val kan vara att
samla dem under rubriken trafiksikerhetsatgarder. Det skulle i sa fall innebara att de be-
hov av investeringar i korsningar som framkommer i den regionala inventeringen ska
bokfdras separat nar projekten val kommer till genomférande.

Betraffande investeringar i cykelvag i anslutning till 1+2-vagar forefaller det logiskt att
bokfdra kostnaden som cykelatgard om den avser en stracka som uppfyller kraven i tabell
1. | sddana fall skulle den ha blivit aktuell &ven om strackan inte byggts om till motesfri
landsvag. Atgarder i anslutning till avsnitt som inte uppfyller kraven i tabell 1 bor dar-
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emot bokftras som en del av kostnaden for 1+2-végen. De &r ju direkt motiverade av om-
byggnaden och skulle under andra omstandigheter inte ha kommit till utférande.

Det vore en stor fordel om regeringen ser till att lanen/regionerna tillampar enhetliga re-
dovisningsmetoder.

Vad anslaget till kommunala miljé- och trafiksakerhetsinvesteringar betréffar vore det en
fordel om regionerna/lanen i nasta planeringsomgang redovisar hur medlen under de se-
naste aren fordelats pa miljo, cykelvagar samt ovriga trafiksékerhetsatgarder. Dartill bor
forslaget till ny lanstransportplan upplysa om huruvida regionstyrelsen/lansstyrelsen for-
vantar sig nagon mera omfattande forandring i den procentuella fordelningen av medlen
under den kommande planperioden.

29



Referenser

Boverket, Sveriges Kommuner och Landsting, VVagverket och Banverket (2005), Trafik
for en Attraktiv Stad — exempelbok.

Foreningen Bilfria Leder (2005), Hallands Kustled; Forutsattningarna for anlaggande av
en bilfri cykelturistled, utgiven med stod av Region Halland, VVagverket och Turistdelega-
tionen.

Kageson, P. (2001), Plan for svenska cykelrekreationsvagar, Vagverket Publikation
2001:116.

Kdgeson, P. (2003), Gang- och cykelvagsinvesteringar i ’Forslag till nationell plan for
vagtransportsystemet 2004-2015” samt forslag till lanstransportplaner, Nature Associa-
tes och Végverket.

Naturvardsverket (2005), Den samhéllsekonomiska nyttan av cykeltrafikatgarder. Rap-
port 5456.

Nilsson, A. & Brundell-Freij, K. (2004); Atgarder for cykeltrafiken och deras effekter,
Institutionen for trafik och samhélle, Lunds Tekniska Hogskola.

Regeringens proposition 2001/02:20 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsy-
stem.

Regeringens proposition 2005/06:160 Moderna transporter.

SIKA (2004), Trafikens externa effekter. Uppfdljning och utveckling 2003. SIKA Rapport
2004:4. Statens Institut for Kommunikationsanalys.

Spolander, K. och Dellensten, B. (2004), Foérslag till utveckling av metodiken vid Cykel-
framjandets cykelvagsanalyser, Rapport 2004-04-02.

Spolander, K. (2006), Utveckling av metod for sakerhetsklassning av cykelleder — Fas 1.
Vagverket, Samhalle och trafik, Borléange.

Statens Vegvesen (2002), Sykkelhandboka. Utformning av sykkelanlegg. Handbok 233,
Oslo.

Sveriges Kommuner och Landsting (2005), Bilfria leder pa landsbygd.
Vejdirektoratet (2000), Idékatalog for cykeltrafik, Képenhamn.

VGU (2004), Vagar och Gators Utformning, VVagverket och Svenska Kommunforbundet,
Vagverket Publikation 2004:80.

VSK (2001), Strategisk Program for cykeltrafik, Vagverket Region Skane (VSK
2001:01B).

30



VSK (2002), Cykelledsplan for Skane, Vagverket Region Skane.
VSK (2004), Cykelleder i Skane - inriktning, Vagverket Region Skane.

Vagverket (2000), Mer cykeltrafik pa sékrare vagar. Nationell strategi for 6kad och saker
cykeltrafik, Publikation 2000:8.

Véagverket (2002), Vagutformning 94, Version S-2 Del 10 Gang- och cykeltrafik, Publika-
tion 2002:120.

Vagverket Region Sydost (2006), Fler cyklister pa sakrare végar. Planeringsunderlag for
cykel i Ostergoétland. | samarbete med lansstyrelsen i Ostergdétland.

31



