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Abstract

Simplified and Sustainable Design of Cycling Infrastructure
Outside Urban Areas

This report examines how the expansion of cycling infrastructure outside urban areas in
Sweden can be accelerated through simplified and resource-efficient solutions. The
project, conducted between 2022 and 2024, addressed recurring challenges reported by
municipalities: difficulties in securing land access for cycling infrastructure, high
construction costs, and an unfavorable division of responsibilities between state and
local actors, resulting in long lead times and limited progress. Through policy and
regulatory analysis, stakeholder workshops, and practical testbeds, the study evaluated
cost-effective and resource-efficient solutions. Tested concepts included modular
wooden cycle paths and alternative materials designed to reduce environmental impact
and support circular design principles.

The findings confirm a strong demand for improved cycling infrastructure to connect
villages and small towns and to provide safe routes for commuting and recreation.
However, expansion is hindered by complex land access processes, strict design
requirements, and financing models poorly adapted to rural conditions. Current
regulations offer limited flexibility, and uncertainty about permissible and safe solutions
creates hesitation among municipalities. The testbeds provided insights into how
procurement practices, internal processes, and technical specifications influence cost
structures. Prefabricated solutions show potential to reduce environmental impact and
enable reversible installations, but cost advantages depend on adapted standards and
clearer guidelines. The report concludes that accelerating the development of rural
cycling infrastructure requires clearer and more flexible legal frameworks for land access
and cycle path design, collaborative planning models between municipalities and
national authorities, and funding mechanisms that better reflect the realities faced by
small and medium-sized municipalities. These measures would support faster, more
cost-effective expansion of cycling infrastructure and contribute to Sweden’s climate and
mobility objectives.
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Forord

Denna rapport ar ett resultat av ett arbete som utforts i projektet "Forenklad och héllbar
cykelbanedesign utanfor stadskiarnor”, finansierat av Vinnova genom InfraSweden2030,
dnr 2022-00173, och Vistra Gotalandsregionen (VGR), dnr RUN 2022-00339. Projektet
har pagatt frdn april 2022 till och med december 2024 under ledning av
forskningsinstitutet RISE. Parterna utover RISE har varit foretaget Modular Cycling
Networks AB och kommunerna Orust, Uddevalla, Fargelanda, Lysekil och Dals Ed. I en
referensgrupp till projektet har dven ytterligare kommuner, regioner, intresseféreningar
och Trafikverket ingatt. Vi har ocksa haft kontakt med andra relevanta aktérer under
arbetets gang, till exempel Transportstyrelsen.

Projektet syftar till att mota nagra av de utmaningar ménga kommuner ger uttryck for
niar det giller utbyggnad av cykelinfrastruktur: hog kravstillning, svarigheter med
marktillgdng samt en ofordelaktig ansvarsfordelning som ger upphov till hoga kostnader
och langa ledtider. Projektet adresserar dessa fragor genom:

e Kartldggning av behouvsldge: underséka kommunernas behov vad géller cykling
utanfor tatort samt deras intresse for alternativa cykelbanekonstruktioner som
kan paskynda utbyggnaden av cykelbanor.

e Policy- och regelverksinnovation: utifran behovslaget undersoka utmaningar
och mgjligheter utifran nuvarande regler, krav och processer samt om det finns
behov av att utveckla dessa.

e Demonstration av alternativa konstruktionsvarianter: bygga, testa och
utviardera en kostnads- och resurseffektiv konstruktionsvariant for
cykelinfrastruktur genom testbaddar.

Rapportens omslagsbild ar pa den testbiddd som anlagts som en del av projektet i Orust
kommun. Bilden, liksom 0Ovriga bilder i rapporten, publiceras med respektive
upphovsrattshavares tillstind. Upphovspersonerna har valt att inte namnges.

Vi vill rikta ett stort tack till alla som medverkat under projektets gdng och bidragit med
sin tid, kompetens och asikter.

Stdndpunkter och slutsatser ar vira egna och dverensstimmer inte med nodvandighet
med ndgon annan projektpart eller annan medverkande vid denna rapports tillkomst.

Goteborg i mars 2026.

Forfattarna

© RISE Research Institutes of Sweden, 2026. Ateranvindning av dokumentet #r tillatet
enligt licensen Creative Commons Attribution 4.0 International (CC BY 4.0),

https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/.
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Sammanfattning

Cykling har ménga fordelar. Det ar en form av resande som innebar minimal paverkan
pé miljon och klimatet. Det ar ocksa en fysisk aktivitet som forbattrar var halsa och vart
valbefinnande, vilket ar bra for folkhdlsan. Samtidigt 6kar cykling manniskors rorlighet
pé ett positivt satt. Men hur kan vi fa till fler cykelbanor utanfor stadskarnor for att
framja siakrare och mer tillgangliga cykelvagar for alla?

I projektet ”"Forenklad och hallbar cykelbanedesign utanfor stadskdrnor” har vi
undersokt hur utbyggnaden av cykelinfrastruktur utanfor tatort kan paskyndas genom
enklare och mer resurseffektiva l6sningar. Arbetet har omfattat tre delar:

e Behovskartliggning i fem kommuner for att forsta hinder, drivkrafter och
intresse for alternativa losningar kring cykelbanekonstruktioner.

e Policy- och regelverksanalys genom litteraturstudier, dialoger och policylabb for
att identifiera juridiska och policyrelaterade utmaningar och mojligheter.

e TestbaddariOrust och Uddevalla for att praktiskt undersoka om det gar att bygga
cykelbanor mer kostnads- och resurseffektivt med alternativa konstruktioner.

Dessa aktiviteter har i praktiken samverkat intensivt. Exempelvis har policy- och
regelverksanalysen tagit avstamp i behovskartliggningen, och flera insikter fran
policylabbet har kunnat bekriftats i testbaddarna.

Resultaten visar att kommunerna upplever ett tydligt behov av att bygga ut
cykelinfrastrukturen utanfor titorter for att knyta ihop orter och skapa sikra strak for
arbetspendling och rekreation. Men utbyggnaden bromsas av hoga kostnader, komplexa
markfragor och en ansvarsfordelning som leder till ldnga ledtider. Dagens processer,
krav och regelverk ar inte fullt anpassade till férutsattningarna utanfor tatort och ger
begransat handlingsutrymme nar det géller markdtkomst och krav pd standard. Det
finns en vilja hos kommunerna att prova enklare 16sningar, men en osdkerhet kring vad
som 4ar tilldtet och sidkert skapar tvekan. Resultaten pekar pa ett behov av tydligare , men
ocksd mer flexibla regelverk, anpassade finansieringsmodeller samt forbattrade
samarbetsformer mellan kommuner och Trafikverket. Testbdddarna har gett praktiska
insikter om hur kravstidllning, upphandling och interna processer paverkar
kostnadsbilden, och visar att prefabricerade och alternativa 16sningar kan vara relevanta
i vissa miljoer, men att kravstillning och begrinsad erfarenhet i nuldget forsvarar
entydiga bedomningar av kostnader och genomforande. Vi har vidare sett att
cyklingspotentialen langs en stricka ofta berdknas utifrdn hur manga som cyklar dar
i dag, vilket ger ett begransat beslutsunderlag for strackor som upplevs som otrygga eller
farliga att cykla pa.



1 Inledning
1.1Bakgrund och syfte

Avsaknad av cykelbanor utanfor tatbebyggda omraden, till exempel mellan tatorter eller
langs landsvagar, begransar mojligheten att utnyttja cykelns potential. Behovet av
cykelvigar okar med elektrifieringen av aktiv mobilitet, klimatméal och foriandrade
resvanor efter Corona-pandemin. Redan nu kan ménga vagar pa landet tillryggalaggas
med cykel trots relativt stora avstand, och elcyklar gor annu langre strackor mojliga. En
viktig utmaning ar dock trafiksakerheten vid cykling pa vagrenar med hoga hastigheter
och mycket trafik, vilket forstirker behovet av sikra cykelbanor utanfor tatbebyggda
omraden.

Det finns en stor potential i att aktiva och klimatvanliga transportlosningar bidrar till
framtidens hallbara mobilitet. Ett exempel ar Vastra Gotalandsregionens potentialstudie
(2024) som visar att 44 procent av den arbetande befolkningen kan né sin arbetsplats
inom 30 minuters cykling. Andelen cykling ar dock lagst utanfor stadskirnor, dar ocksa
flest cyklister upplever cykelinfrastrukturen som otillracklig, enligt Nationella
cykelbokslutet 2019 (Trafikverket, 2019). Utanfor stadskarnor ar jamlikhetsutmaningar
i samband med tillgdngligheten storre an i stadskirnor. Studier visar att bade den aktiva
mobiliteten och motionsnivan ar lagre.

Utbyggnaden av cykelviagnitet utanfor tdtorter hindras av flera faktorer. Ansvars-
fordelningen mellan statliga och kommunala vaghallare gor det svart att skapa
sammanhingande strak. Kommunerna saknar ofta radighet nar vagar lamnar tatorten i
och med att de sillan ar vaghallare utanfor tatort. Hoga kostnader till f6ljd av hoga krav
pé cykelbanors standard for sikerhet och kvalitet, t.ex. enligt Trafikverket (2024a), gor
cykelprojekten dyra och komplexa for kommuner. Det saknas ocksd enklare
bygglosningar och tydliga regler for markatkomst utanfor detaljplanelagt omrade, vilket
forsvarar planeringen. Dessutom innebir anliggandet ofta ingrepp i naturen och
forandrad markanviandning.

Samtidigt som satsningar pa cykling framst skett i urban miljo, har liknande insatser i
lantlig miljo delvis uteblivit. Intresset for att bo lingre fran stiderna och for hemester
med cykelturism Okar, vilket ytterligare motiverar en utbyggnad av cykelinfrastrukturen.

Mot denna bakgrund syftar projektet till att wunderliatta utbyggnaden av
cykelinfrastruktur utanfor tatorter genom att adressera nagra av de mest dterkommande
utmaningarna som kommuner lyfter: hoga krav pa standard, svarigheter med
marktillgdng och en ansvarsférdelning som ofta leder till h6ga kostnader och lédnga
ledtider. Projektet kartlagger kommunernas behov och intresse for alternativa losningar,
analyserar nuvarande regelverk och identifierar mojligheter till policyutveckling, samt
testar kostnads- och resurseffektiva konstruktionsvarianter genom praktiska
demonstrationer.

En annan anledning till att det adr dags att utveckla och testa alternativa
cykelbanekonstruktioner dr den hoga resursanviandningen som kravs for att bygga vigar
och broar, men dven resursbristen. Bristen giller framfor allt krossat berg och cement,
men dven att mingden Gverblivna jordmassor, som ar i overskott i Sverige, behover



forslas bort och ersattas av annat material. I manga omréaden kan ocksa komplikationer
kring fororenad mark kosta stora summor.

Manga cykelbanenat har byggts lokalt och kan, med relativt enkla medel, bindas samman
till helheter som underlattar langre transporter genom flera orter med cykel. Exempel ar
oliandig terrang, till exempel i Bohuslan dar en bergig miljo gor att enklare brolosningar
kan korta den nédvandiga strickan mellan tva orter avsevirt; ett annat exempel ar vid
korsning av hogtrafikerade bilviagar som kan 16sas med tvanivakorsningar.

Aven nir tillgdng till mark att bebygga oméjliggor ett sammanhingande cykelniit kan
enklare passager gora att bada natverken okar avsevart i anvindande och en senare
utbyggnad med traditionella eller mer kostnadskridvande metoder kan anvindas nir
man sikerstillt att den enklare forbindelsen anviands. Mojliga konstruktionslosningar ar
till exempel forstarkning av grusade stigar, anldggande av prefabricerade, broliknande
konstruktioner i tra eller betong, 6kat nyttjande av lokalt uppkomna restmaterial (t.ex.
krossad betong, overblivna markmaterial och krossad asfalt) nyttjande av befintliga
konstruktioner och markforhallanden.

Inom byggindustrin pagar sedan lange ett skifte till prefabricering som ett satt att snabba
upp byggprocessen, forbattra arbetsmiljon, arbetssidkerheten och for att hgja kvaliteten.
Dessa kunskaper och erfarenheter ligger till grund for utvecklingen av prefabricerad,
modular cykelinfrastruktur. Konceptet innebar dven att andra losningar kan testas i
samband med trdmodulerna genom att anvinda samma modulméatt (12x2,5m).
Anviandningen av tramoduler (eller annat material) i stillet for grus och asfalt for
cykelbanor minskar materialférbrukning med upp till 9o vikt-procent, med
motsvarande minskningar av materialtransporter. Behovet av att anvianda grus eller
bergkross — bristvaror utifran ett globalt perspektiv — minskar patagligt. Forutom att
krava mindre material, ersitts vidare en fossilbaserad réavara — asfalt — med fornybart
tra. I de flesta fall minskar losningen dven mangden deponerat material genom att
undvika behovet for att schakta och frakta bort jordmassor. Anviands systemet for
tillfalliga strackor blir aterstdllandesarbetet betydligt enklare och mer cirkulart eftersom
tramodulerna enkelt kan lyftas bort och ateranvindas pa annan plats. Att inte krava
expropriering av markomraden for cykelled kan korta planeringsfasen sa att tiden
mellan beslut om cykelled och nyttjande av fardigstilld led kortas. D& kan cykelleden
snabbare komma till stand nir behovet uppstar och behovet av en permanent 16sning
undersokas ordentligt. Sammanlagt kan projektet bidra till att gang- och
cykelinfrastruktur kan anlaggas pa ett betydligt mer resurseffektivt sitt dn i dag.

1.2Metod

Hur cyklingsinfrastrukturen planeras i de kommuner som deltar i projektet, vilket
beskrivs i kapitel 2, har inventerats genom studier av handlingsplaner och andra
kommuninterna dokument, samt genom intervjuer med aktorerna i kommunerna. De
intervjuade innehar lednings- och specialistroller inom kommunal teknisk forvaltning,
markfragor, exploatering, trafik, planering och naringsliv.

Arbetet inom policy och regelverk, som beskrivs i kapitel 3, har genomforts genom dels
litteraturstudier, dels dialog i form av moten och workshoppar i policylabb med
projektdeltagarna och relevanta externa aktorer efter behov. Litteraturgenomgangen har
omfattat rattskillor (lagstiftning, forarbeten, praxis och doktrin m.m.), rapporter och
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andra publikationer, nyhetsartiklar, med mera. (Rapporten behandlar endast
lagstiftning i kraft under projektperioden, dvs. till och med december 2024. Senare
andringar har inte beaktats.) Policylabb for diskussion och samverkan ar en metod for
att utviardera och experimentera med policy. Det ar ett sitt att arbeta med utmaningar
ur ett juridiskt perspektiv som kan underlitta att skapa samsyn kring det juridiska laget
och vigar framat (bestimma nésta steg). RISE har applicerat policylabb-metodiken pa
olika amnen, som exempelvis autonoma fordon, smarta fartyg, privat bildelning och
maskinlasbara trafikregler, i en rad olika forskningsprojekt. Mer information finns i
rapporten "RISE policylabb — de forsta fem aren™.

I kapitel 4 beskrivs hur processen med projektets testbaddar har genomforts. Arbetet har
gjorts i nara samarbete med Orust och Uddevalla kommuner och skett i form av
platsbesok och kontinuerliga moten. Kommunerna har &gt genomforandet av
testbadddarna och varit huvudkontakter med myndigheter, markéagare och utforare infor
upprattandet av testbddden. I kapitlet beskrivs dven den inventering av konstruktions-
varianter som genomforts genom undersokande skrivbordsarbete och intervjuer.

1.3Rapportens struktur

Rapporten har foljande upplagg:
e Kapitel 1 ger bakgrunden till projektet.

e Kapitel 2 beskriver behovslaget i projektkommunerna for cykling utanfor tatort.
Kapitlet kartligger kommande behov och planer kring cykelinfrastruktur och de
hinder som kommunerna moter, tillsammans med intresset for att bygga
alternativa cykelbanekonstruktioner for att snabba pa utbyggnaden.

e I kapitel 3 tar upp fragor som ror hur policyer (regler, krav och processer)
paverkar mgdjligheterna till en forenklad och héllbar cykelbanedesign utanfor
stadskarnor. Kapitlet inleds med en introduktion av den juridiska miljon runt
cykelbanor (avseende markatkomst for cykelbanor, cykelbanors utformning,
roller och ansvar samt finansiering). Dérefter analyseras detta utifran
anvandarperspektivet baserat pa resultat av det policylabb som vi har genomfort
i projektet.

e Kapitel 4 beskriver projektets arbete och resultat kring projektets testbaddar i
Orust och Uddevalla kommuner.

e Kapitel 5 presenterar projektets slutsatser, varefter referenser och litteratur-
héanvisningar listas.

t Andersson, K., Burden, H., Carlgren, L., Lundahl, J., Schnurr, M., Sobiech, C., Stenberg, S., och
Thidevall, N. (2023). RISE Policylabb — de forsta fem &ren. RISE Rapport 2023:20,
https://urn.kb.se/resolve?urn=urn%3Anbn%3Ase%3Ari%3Adiva-64091.



https://urn.kb.se/resolve?urn=urn%3Anbn%3Ase%3Ari%3Adiva-64091

11

2 Cykling utanfor tatort -
behovskartlaggning

Detta kapitel ger en sammanstallning av behovslaget i kommunerna Orust, Uddevalla,
Fargelanda, Dals Ed och Lysekil for cykling utanfor tatort. Kapitlet kartlagger kommande
behov och planer kring cykelinfrastruktur och de hinder som kommunerna moter,
tillsammans med intresset for att bygga alternativa cykelbanekonstruktioner for att
snabba pa utbyggnaden. Sammanstallningen bygger pa intervjuer med nyckelpersoner i
de aktuella kommunerna, genomférda under vintern 2022, och relevanta dokument fran
respektive kommun, insamlade under slutet av 2022 och bérjan av 2023.

2.1 Nuvarande situation i kommunerna

2.1.1 Trafikantunderlag i kommunerna - vem cyklar och nar?

Nir de fem kommunernas representanter har svarat pa fragor kring vem eller vilka som
cyklar, och hur férdelningen ser ut mellan vardagscykling och rekreationscykling, visar
de upp ett generellt sett stort utrymme for okad vardagspendling i kommunerna, men
statistiken saknas ofta. Fiargelanda kommun sticker ut som den mesta
“cykelkommunen”, med ganska mycket vardagscykling inom och mellan titorterna och
jobbpendling, men dven rekreationscykling och turistcykling. Lysekils och Orusts
trafikantunderlag ar snarlikt varandra och varierar vildigt mellan sommar och vinter.
Vintertid ar det idag framfor allt barn och unga som cyklar inom orterna, sommartid
kommer sommarbor och turister i stor mangd och ror sig friare. Kommunernas behov av
battre forutsiattningar for arbetspendling (raka vigen) gar inte helt i linje med
onskemaélen fran de sommarcyklande (som oftast onskar finare vigar mellan orterna)
och kommunerna behover prioritera mellan gruppernas onskemal. Uddevalla har hela
spannet av cyklism och ser sarskilt potential for storre vardagscyklism. Kommunen
raknar ett utbyggt cykelndt som en av forutsidttningarna for fortatning av
bostadsomraden, bland annat vid Ljungskile-Ulvesund, en stracka som ocksé lyfts som
intressant att undersoka via testbadd i det har projektet.

2.1.2Cykelbanenatens uppbyggnad och status

Cykelbanenitens uppbyggnad i kommunerna varierar, bade i utstrackning och skick,
men ocksd i hur vil sammanlidnkade de ar med omkringliggande kommuner och
cykelstrdk. Vanligtvis ar det fungerande cykelndt inom titorterna men brister i
sammanliankning av orter och liangre strdk. Ingen kommun uttrycker att de har ett
fullgott cykelbaneniat. Kommunerna uttrycker behov av att utvidga niten for att binda
ihop orter och underlitta for cyklisterna. Det handlar pa ett 6vergripande plan om att
avsaknad av resurser och/eller kapacitet leder till simre sidkerhet, simre underhéll av
cykelbanor och att délig infrastruktur stéar i vigen for andra samhéllsfunktioner som
utbyggnad av bostadsomréden, hallbar mobilitet och héallbar turism.

Fargelanda beskriver en blandad status pa cykelbanorna, "vi 4r en kommun med méanga
sma stillen, dir finns inte cykelbanor och inte riktigt ekonomi for att fa ihop det. Vi skulle
vilja forbattra moéjligheterna for cykelturism, har flera vialbesokta turistmaél som inte géar
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att nd med cykel idag, men vi skulle ocksd behova uppgradera manga gang- och
cykelbanor inom tatorterna. Det handlar om sakerhetstinkande och allmant underhall.”
Samtidigt gar Leldngeleden genom Firgelanda kommun, och da denna led framst byggs
av intresserade medborgare genom en forening kan detta 6ka fokus pa cykelviagar i
kommunen.

Orust kommun konstaterar att cykelvagnatet ar fragmentiserat till titorterna men att det
héller pa att byggas ut. Man har sedan tidigare identifierat en pataglig brist i att det inte
fanns en plan for cyklingen och efter underlagsutredningar 2017 som visade pa dalig
infrastruktur och att nitet inte hanger ihop i stiderna, har kommunen kopplat pa en
cykelstrategi till bostadsforsorjningsplanen. Man ser dock fortsatt bekymmer med att
manga bitvis tvingas cykla pd osdkra bilvagar och att kommunen hamnar i lasningar med
Trafikverket.

I Lysekils kommun ar standarden pa cykelbanenitet inte sd hog och “det finns en hel del
att onska”. Det saknas anslutningar till grannkommunerna och man konstaterar att det
ar inte val utbyggt och att det finns felande lankar.

Uddevalla har formulerat ett antal prioriterade cykelviagar och dar har de haft mest
fokus. Kommunen har ladnga listor pa vad de skulle vilja bygga ut. I nya viagplanen
kommer gang- och cykelbanor att prioriteras pa hogre an tidigare och man ser att det
kan bli betydligt battre. Uddevalla har ocksd jobbat pd kopplingarna till andra
kommuner, att fi sammanhidngande nat. Cykelleder som Vistkustleden och
Lelédngeleden skapar engagemang och motivation och bidrar till att knyta samman
kommunen med omgivande kommuner och orter.

Dals-Eds kommun som ar mindre till storleken har en cykelbana i bra skick i samhallet
med mojlighet att cykla i hela tatorten. Kopplingsmaissigt finns det dock inga cykelbanor
langs de statliga vagarna och till grannkommunerna men “det dr mycket landsbygd dar
det kan ga att cykla 4nda”.

2.1.3Tidigare satsningar pa cykling

Kommunernas tidigare satsningar pa cykling har varit av varierande innehall. Insatserna
ar allt frdn strategier och Oversyn av cyklism och behov, faktisk utbyggnad av
cykelbaneinfrastrukturen, underliattande insatser som cykelparkeringar och vaderskydd,
till projekt som “fixa cykeln” och involverande av naringslivet kring tillflliga aktiviteter.

Orust kommun é&r ett exempel som visar pa bredden: dar pagar arbetet att bygga ut
cykelviagarna men det har ocksa under de senaste fem aren varit fokus pa understodjande
insatser som Kkartliggning av cykelbara vagar, vilket resulterade i en cykelkarta,
viaderskydd med mera. Vi har haft lite projekt som “fixa cykeln”, och lite fler
naringslivssaker, cykeltavlingar for att fa upp tavlingscykelkommunen. Cykelverkstan
var ett led i ett projekt som hette Tur och retur, ett Fyrbodalprojekt for att kunna
underlitta cykling som vi hangde pa. Vi har haft en ambulerande cykelverkstad under ett
par sdasonger, och pumpar och verktyg pa strategiska platser. Vi hade finansiering fran
regionen for det men nu ar projektet slut.”
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2.1.4Utmaningar kring begransad finansiering i regionplanen

Det framgar tydligt att begransad finansiering ar ett av de storsta hindren for
genomforande av cykelatgirder och utbyggnad av cykelinfrastruktur. Kommunerna
beskriver att investeringskostnaderna ar mycket hoga, vilket sarskilt paverkar mindre
kommuner dar aven relativt sma projekt utgor en stor ekonomisk belastning. Det finns
ett stort behov av kostnadseffektiva 1osningar, men finansieringen ar ofta inte pa plats
och ansokningsprocessen till regionala medel sker endast vart fjarde ar.

Kommunerna upplever att Trafikverket och statliga vigar innebdr ytterligare
komplexitet och hogre kostnader, dar den regionala budgeten inte pa langa vagar tacker
de behov som finns — ibland uppskattas budgeten bara till en sjattedel av det totala
behovet. Detta leder till att manga projekt far skjutas pa framtiden eller helt utebli. Aven
om det finns en vilja att hitta alternativa och billigare l6sningar, sd begriansas
handlingsutrymmet av att det saknas fardig finansiering och av att vissa atgarder anses
for kostsamma i forhallande till nyttan.

Sammantaget innebar detta att ambitionsnivan och tempot for cykelutbyggnad bromsas
kraftigt av de ekonomiska ramarna i regionplanen, och att det i méanga fall ar svart att
komma vidare utan externa stod eller alternativa finansieringsvagar.

2.2Utvecklingspotential cyklistunderlaget

Nar kommunerna svarar pa vilka grupper de skulle vilja kunna stimulera att cykla i hogre
grad blir svaren ganska olika.

Orust, som ar en pendlingskommun, ser utvecklingsmojligheter framfor allt kring
arbetspendlarna, det skulle fa ner antalet parkeringsplatser och skulle gora stor skillnad.
Kommunen har tagit fram en cykelkarta som visar hur man kan cykla pa mindre vigar,
mindre trafikerade vigar, skogsvigar osv. Den ar ett par ar gammal nu men visar att det
gar att cykla till 90% pa lagtrafikerade vagar.

Kommunerna Uddevalla och Lysekil ser generellt stor potential i vardagscyklingen till
skola och arbete, men dven besoksniringen finns med. Lysekil kommun har t ex i
cykelplanen fran 2022 gjort en prioritering pa arbetspendling, inklusive skolor, men
eftersom de ar en stark turismkommun vill de samtidigt utveckla mojligheterna kring
rekreationscyklande. Uddevalla ser att man har hela spannet av cyklism. Kommunens
cykelplan utgar fran potentialstudien och dar framgar att 37 procent skulle kunna cykla
till sitt arbete med hansyn till avstdnd, men da kan man behova forbattra mojligheter och
siakerhet, koppla lankar.

Fargelanda ser att de behover knyta ihop kommunens titorter med gang- och
cykelbanor, till exempel att det ska vara enklare att ta sig till fritidsaktiviteter, och att
man inte alltid ska behova ta bilen. Det handlar om ganska korta strickor, men
kommunen ser ett behov av att sikra upp mot de idrottsanldggningar som finns.

Dals-Eds kommun ser att alla som jobbar i centrum och i kommunens verksamheter -
dar skulle de kunna fa upp cyklandet. Samma med turismen, dir finns utvecklings-
mojligheter. Har en ganska stor efterfragan pa cykelvig fram till ett industriomrade dit
det saknas overfart, det ar en utvecklingsmojlighet att man ska kunna ta sig dit. Har
ocksa pekat i 6versiktsplanen pa behov av cykelbanor lings med storre vagar.
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2.2.1Utveckling for cyklingen i kommunerna

De senaste arens utveckling har inte varit dramatisk at nagot hall. Dals Ed, Fargelanda
och Lysekils kommuner ser inga storre forandringar, men en liten 6kning av cyklandet.
Pandemin och elcykeltrenden péaverkar en del. Den varande bil-kulturen och
bekvamlighet héller emot, sager Dals Ed, det ar latt att parkera och man maste kanske ta
bilen méanga strackor eftersom det ar mycket landsbygd. Dar ser man en
utvecklingsmojlighet att jobba med instéllningen.

Uddevalla kommun ser att cyklandet o0kat, att man ser fler som cyklar. Uddevalla har
byggt ut natet, “med varje extrasnutt som blir ser man att det okar cyklandet”.
Elcyklandet paverkar ocksa positivt har, menar man. Det ar diaremot svart att ge exakta
siffror idag: Vi behover siffror pa det har som vi inte har. Det kommer, regionen pratar
nu om hallbara resor, mater ocksa gang och cykel. Man kommer mita och bryta ner
sifforna pa kommunal niva, det dr nagot vi har efterlyst linge, men som ar svart att
hantera i stora kommunalforbund. Mer detaljerade data kan hjélpa oss i planeringen
framat.”.

Orust kommun ser ocksa en positiv utveckling och kopplar den mycket till den nya
cykelkarta som togs fram ganska nira inpa pandemin "den kom ut samtidigt som folk
inte ville sdtta sig i bilar och sd”. Insatsen har bade varit cykelfraimjande och
forhéllandevis billig jamfort med att bygga cykelvag.

I utvecklingen framéat for cyklingen i kommunerna ses politisk langsiktighet och
gemensam vilja som en forutsattning. Kommunerna uttrycker att det finns en stark
ambition att bygga ut cykelnatet for att 6ka andelen cyklande. Man avser att knyta ihop
straken, framst i tatorterna sa man far ett fungerande nit till malpunkterna, det ses som
oerhort vasentligt. En kommun sager att “viktigast hos oss ar att fa till en cykelbana till
industriomradet, det hianger pa att vi behover ta oss over Trafikverkets banor, sen
handlar det kanske om att jobba med kultur och instillning.” En annan kommun har
liknande bild: ”att bygga ut, séklart, men ocksa att fa folk med mjuka metoder att cykla
mer, t ex att stotta vintercyklisterna”.

Att hitta alternativa losningar for att kunna ut6ka natet ar ocksd hogt pa
prioriteringslistan hos flera av kommunerna. "Vi kollar mycket pé alternativa viagar, hur
skulle vi kunna bygga vig utanfor Trafikverket, alternativ som kanske inte behéver vara
asfalterade overallt. Det ar svart pa sina stillen men vi behover kunna 16sa att barnen
kan rora sig mellan traningen och skolan osv.”

A ena sidan handlar det om att forbattra infrastrukturen och arbeta med
paverkansmetoder, men ldngsiktigt handlar det ocksd om att vara en del av samhalls-
planeringen. Kommunerna konstaterar att med bilen som norm kommer de hir fragorna
fortsatt i andra hand. For att hitta verktyg framat betonar en av kommunerna sarskilt
hur viktigt det ar att fi in cykelfrigorna i kommunens styrdokument, da finns
mojligheterna att gora pa annat sétt. ”Vi har massor av méldokument som uttalar en vilja
att skapa mer héallbart samhélle, i trafik och parkerings-strategin ar det t ex uttalat att
gang och cykeltrafikanter ska prioriteras fore bil om det blir konflikt. Det betyder att vi
har st6d pa pappret.”
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2.2.2 Drivkrafter for utbyggnad av cykelinfrastruktur - vem
och vad driver pa?

Det politiska intresset for utbyggnaden av cykelinfrastruktur varierar lite mellan
kommunerna. En kommuns representant uttrycker att de senaste tio aren har
medvetandegraden hojts hos politiken, nu ser de att cykling behovs och ar viktigt for
kommunens utveckling, att det inte ar en exklusiv fraga. I en annan intervjuad kommun
uttrycks att det inte finns en tydlig politisk drivkraft, men heller ingen politisk kraft emot,
dar drivs frigan mest pa tjainstemannabasis kopplat till styrdokument med héllbara
resor. I de mindre kommunerna ar det ofta enstaka tjinstepersoner som driver pa.
Kommunerna ser ocksa ett viktigt ideellt grasrotsengagemang, motionscyklisterna ar
ofta vildigt drivna, cykelfraimjandet och cykelférbundet ar ocksa goda samverkansparter.

Flera kommuner uttrycker att medborgarnas 6nskemal och krav ar viktiga drivkrafter,
pa vissa hall ar det deras frustration som har nétt fram till politiken och ger resultat i nya
planer framéat. Bade stérre och mindre kommuner ser ocksa att arbetsgivare har en
mojlighet att paverka och att de sammanhang dar foretagen tryckt pa for att deras
anstillda ska ha battre fardvagar till och fran arbetet, sd har det gjort skillnad.

2.2.3Ansvarsfordelning mellan stat och kommun for
cykelinfrastruktur

Kommunerna uttrycker stark frustration kring att Trafikverkets inblandning innebar
hoga kostnader och langsamma processer, sirskilt nar det giller de mest trafikerade
vagarna. Det ar tidskrdvande med avtalsarbete, och Trafikverket ses som en bromskloss
for utveckling av cykelvigar. Kommunerna lyfter behov av att fériandra viagplaneringen
och forenkla regelverket for att effektivisera arbetet. Langa vantetider och Trafikverkets
processer gor det svart att hitta flexibla 16sningar, vilket ofta leder till att projekt forsenas
eller inte genomfors. En kommun uttrycker problematiken s& har: ”Vi har ett aktuellt
exempel dir kommunen och Trafikverket har olika uppfattning, kommunen vill utveckla
och Trafikverket sdger att det inte gar och ar for dyrt. Det kan man ha forstéelse for, det
ar valdigt kostsamt och kanske inte motiverat utifran ett kostnadsperspektiv, men vi har
forsokt prata om andra I6sningar. Kanske kan man inte bygga regelratt men har finns ett
vagutrymme, kan vi inte anvinda det pa annat siatt — kan vi dela pa vagutrymmet? Dar
ar en brist. Trafikverket dr bundet vid sin 10sning, att det maste se ut pa ett visst sitt. I
mindre kommuner maste man tdnka mer okonventionellt. Vi behover ocksd prata om
regelverket, att det ar anpassat efter tatbefolkade storstadsbebyggelser, det ar helt andra
forutsattningar for landsbygd. Pratar vi om standard, s skulle en grusvag ofta vara battre
an ingenting. Vi har uppvaktat Trafikverket men de kan inte anpassa, samtidigt som vi
maste forsoka jobba med fragan for att komma vidare i vara miljoer, det blir omojligt att
komma vidare annars. Alternativet for oss blir att sjalva jobba med egna losningar med
markégare och det ar inte sa litt alla ganger. Det ar ganska komplicerat att avtala nya
vagar med kanske manga markigare, underhallsfragor och ersattningar.”

2.2.4Vad paverkar utvecklingen?

Utvecklingen paverkas i forsta hand av ekonomin, och av det politiska intresset i
kommunen, men dven olika aspekter av juridik. De mindre kommunerna trycker mer pa
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ekonomin, att det dr stora investeringar for en liten budget. "Det ar fa som gynnas men
stora kostnader”. Och de mindre kommunerna (sarskilt Dals-Ed och Fargelanda) har
ocksa en vildigt bilvan befolkning och mindre péatryckningar frain medborgarna. De
storre kommunerna lagger mer vikt vid svarigheterna med samverkan med Trafikverket,
att det sitter kiappar i hjulet for utvecklingen, men ocksa samverkan med viagforeningar
och markigare. I Uddevalla och Orust forefaller politiska viljan finnas, "politiken siger
inte nej, det beror pa hur hogt upp man lagger satsningarna, men vi har lagt dem sé vi
tror att det ar genomforbart.”

2.2.5Intresset for alternativa cykelbanekonstruktioner for
att snabba pa utbyggnaden av cykelbanenatet

Intresset ar stort, men inte alla kommuner ir 6vertygade om genomforbarheten och
framfor allt inte om sidkerhetsaspekterna. Man betonar vikten av att hitta principiella
losningar med Trafikverket, nya l6sningar och dialog. Besluten behover ocksa lyftas
nationellt sa att utvecklingen skyndas pa. Detta maste ske pa alla nivaer och spridas till
hela Sverige. I Orust kommun finns ett uppdrag fran politiken att undersoka alternativa
mojligheter for cykelbanor. De mindre kommunerna ar framst med for att bevaka
mojligheterna kring kostnadseffektiva losningar. Intresse finns till exempel for
konstruktioner pa pelare 6ver diken och liknande, dar det kan gar smidigt att 1agga ut en
fardig 10sning.

2.3Summerande slutsatser

De centrala slutsatserna fran detta kapitel ar som foljer:

e Behov av utbyggd cykelinfrastruktur: Kommunerna uttrycker ett klart behov av
att forbattra och utvidga cykelinfrastrukturen, sarskilt for att binda samman
tatorter och forbattra sidkerheten for cyklister. Ingen av de undersokta
kommunerna anser att deras cykelnat ar fullt utbyggt eller tillrackligt
sammanliankat med andra orter och grannkommuner. Behovet av att skapa ett
mer sammanhingande nit, bade for vardagscykling och rekreationscykling, ar en
prioritering.

e Olika cykelmonster beroende pd kommun och sdsong: Cyklandet varierar
beroende pa kommunernas geografiska och demografiska forutsattningar.
Fargelanda ar ett exempel pa en kommun med relativt mycket vardagscykling,
medan Lysekil och Orust har mer sasongsbunden cykling, dar sommarcyklingen
domineras av turister och sommarboende. Detta skapar utmaningar i att
balansera behovet for arbetspendling och turismeykling, och kommunerna
behover prioritera mellan olika gruppers behov.

e Frustration over Trafikverkets processer och regelverk:Manga kommuner
upplever Trafikverket som en bromskloss i utvecklingen av cykelinfrastruktur.
Langa vantetider och komplicerade avtal gor det svart att genomfora cykelprojekt
langs de mest trafikerade viagarna. Det finns ett starkt behov av att forenkla
regelverket och skapa flexiblare l6sningar som kan implementeras snabbare,
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sarskilt for mindre kommuner.

e Potential for okad vardagscykling: Flera kommuner, sirskilt Uddevalla och
Lysekil, ser stor potential for att 6ka vardagscyklingen, bade for arbete och skola,
samt for turism. Infrastrukturen behover forbattras for att méta invanarnas
behov och 6nskemal. For att detta ska bli verklighet kravs battre sikerhet och
kopplingar mellan olika omréaden.

e DPolitisk vilja och engagemang frdn medborgarna: Politisk vilja varierar mellan
kommunerna, men i flera av dem finns ett vixande intresse for att fraimja cykling
som en del av hallbar samhallsutveckling. Stod frdn medborgarna, t ex genom
grasrotsrorelser och intresseforeningar, och efterfrigan fran arbetsgivare ar
ocksa viktiga drivkrafter.

e Alternativa losningar for snabbare utbyggnad: Intresset for alternativa
cykelbanekonstruktioner, som kan snabba upp utbyggnaden av cykelnitet, ar
stort. Kommunerna ar sarskilt intresserade av kostnadseffektiva och innovativa
losningar, som till exempel cykelbanor pa pelare 6ver diken eller andra l6sningar
som inte kraver omfattande asfaltering. Det finns ett behov av att diskutera dessa
alternativ pa nationell niva for att snabba pa utvecklingen.

e Brist pa statistik och uppfoljning: Ménga kommuner uttrycker ett behov av battre
uppfoljning och statistik kring cyklandet. Flera kommuner saknar konkreta
siffror pa cykeltrafiken och anser att mer detaljerade data skulle hjdlpa i
planeringen och utvecklingen av cykelinfrastruktur.

¢ Ekonomiska och resursmassiga begransningar: De mindre kommunerna, sarskilt
Dals-Ed och Fargelanda, lyfter fram de ekonomiska begransningarna som ett
stort hinder for utbyggnad av cykelviagar. For dessa kommuner innebér det stora
investeringar att fi utbyggnader genomforda, samtidigt som befolkningens
bilvanor och efterfrdgan pa cykling inte alltid ar tillracklig for att rattfardiga de
hoga kostnaderna. Storre kommuner har battre forutsattningar, men dven dar
handlar det om att prioritera cykling bland andra samhallsfunktioner.

e Haéllbara samhallsplaneringsstrategier: For att 1angsiktigt stodja cykling som en
del av samhillsutvecklingen &r det viktigt att integrera cykelfragorna i
kommunernas styrdokument och oOvergripande planer. Flera kommuner
framhaller att det finns stod for héllbar mobilitet i styrdokument som
trafikstrategier, vilket gor det mdjligt att prioritera gang- och cykeltrafik framfor
biltrafik i vissa omraden.

Sammanfattningsvis visar kapitlet att det finns ett starkt engagemang for att forbattra
cykelinfrastrukturen i dessa kommuner, men &ven stora utmaningar i form av
ekonomiska resurser, samarbete med Trafikverket och att hitta flexibla 16sningar for att
fa utbyggnaden att ga snabbare. En samlad politisk vilja och battre uppfoljning av
cykeltrafikens utveckling ar viktiga faktorer for en framgangsrik cykelframtid.



18

3 Policy och regelverk

I det har kapitlet tar vi upp fragor som ror hur policyer (regler, krav och processer)
paverkar mojligheterna till en forenklad och héllbar cykelbanedesign utanfor
stadskarnor. Kapitlet inleds med ett avsnitt som ger en introduktion av den juridiska
miljon runt cykelbanor. Detta borjar med nagra grundlaggande begrepp som ar viktiga
att ha med sig. Darefter kommer texter som fokuserar pa olika fragor sasom
markatkomst for cykelbanor, cykelbanors utformning, roller och ansvar samt
finansiering. I nista avsnitt i kapitlet redovisas en analys utifran anvindarperspektivet.
Dar summeras resultat frin vara diskussioner inom ramen for policylabb som vi har
genomfort i projektet. Darefter kommer ett avsnitt som redovisar resultat fran en enkit
vi ocksa har genomfort med policylabb-deltagarna. Kapitlet avslutas med en summering
och diskussion.

3.1Den juridiska miljén runt cykelbanor

Det hir avsnittet tar upp olika regelverk som har relevans i sammanhanget, men syftet
har inte varit att ge en fullstindig bild eller uttémmande uppriakning av all lagstiftning
(lagar, forordningar och foreskrifter) som mojligen kan behéva beaktas i sammanhanget.
Notera aven att lagstiftning till och med december 2024 har beaktats. Det innebar att
det kan ha skett senare dndringar i lagstiftningen som vi inte har beaktat.

3.1.1Nagra grundlaggande begrepp

Relaterat till den juridiska miljon runt cykelbanor ar det till att borja med viktigt att
kanna till vissa grundldggande begrepp och hur de definieras.

3.1.1.1Cykel

En cykel definieras enligt lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner som ett fordon som
ar avsett att drivas med en tramp- eller vevanordning och inte ar ett lekfordon. En cykel
ar ocksa — pa vissa villkor — ett eldrivet fordon med eller utan tramp- eller vevanordning.

3.1.1.2 Cykling och trafikslag

Trafikslagen indelas i foljande fyra eller fem delar: vigtrafik, sparbunden trafik eller
bantrafik, luftfart, sjéfart samt inre vattenviagar, som ofta, men inte alltid, sarskiljs fran
sjofart. En cykel — liksom till exempel en bil — betraktas som ett fordon inom trafikslaget
vagtrafik. Ett annat begrepp ar transportslag, som indelas i persontransporter och
godstransporter (Trafikutskottet, 2024).

3.1.1.3 Cykelvag och cykelbana m.m.

Infrastrukturen for cykel bestar bland annat av cykelvagar och cykelparkeringar. En
stor del av bilvagnatet ar ocksa tillatet att cykla pa. Cykelvagnitet ar darmed alla vagar
som dr avsedda for cykeltrafik eller gdng- och cykeltrafik, och inte biltrafik. Sammantaget
omfattade cykelviagnitet enligt det nationella cykelbokslutet vid arsskiftet 2021/22 totalt
2 569 mil. Ar 2021 var 316 mil cykelvig registrerad pa statligt vignit, 2 087 mil pa
kommunalt vignit och 166 mil pa enskilt vigniat. Den sammanlagda ldngden
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kommunala cykelvagar varierar kraftigt mellan olika kommuner och lan. For manga
mindre kommuner kan det handla om nagon eller nagra kilometer cykelvag, medan det
i de storre kommunerna kan handla om mer dn 50 mil cykelvig (Trafikutskottet, 2024).

Cykelvag ar inte definierat i lagstiftningen, men vag och cykelbana har definitioner.

En vig definieras i 2 § forordningen (2001:651) om vagtrafikdefinitioner som:
1. en sadan vag, gata, torg och annan led eller plats som allmant anvands for
trafik med motorfordon,
2. en led som ar anordnad for cykeltrafik, och
3. en gang- eller ridbana invid en vig enligt 1 eller 2.

En definition av cykelbana finns i 2 § forordningen om vagtrafikdefinitioner: En vag
eller del av en vag som ar avsedd for cykeltrafik och trafik med moped klass II.

Med cykelfalt avses ett sarskilt korfalt som genom vagmarkering anvisats for cyklande
och forare av moped klass II.

Trafikverkets regelverk Vagars och gators utformning (VGU) anvander termerna GCM-
bana/-trafik/-vag/etc. dir GCM éar en forkortning for géng, cykel och moped klass II.
GCM-vag eller GCM-bana ar avsedd endast for sddan trafik. GCM-bana eller -vag ska
vara avskild fran vigbana respektive vag pa vissa sitt.

3.1.1.4 Allman vag, gata och enskild vag

Det svenska vignitet bestar av allmanna vagar, gator och enskilda viagar. Av totalt
omkring 60 000 mil viag utgor de allmdnna vigarna knappt 20 procent, gator omkring
5 procent och de enskilda vigarna drygt 75 procent. (Vaghallningsansvaret for viagnatet
har dock inte samma fordelning, se langre ned). Vad som ar allmén vig, gata och enskild
vag framgar i det foljande.

Allmiéin vag ar, enligt 1 § viglagen (1971:948), forutom vag som anliggs enligt viglagen
eller enligt lagen forandras till allmédn, sddan for allmidn samfardsel2 upplaten vag som
av alder ansetts som allmén eller enligt dldre bestimmelser anlagts som eller férandrats
till allman och som vid viglagens ikrafttradande halls av staten eller en kommun. En vig
upphor enligt 1 § tredje stycket att vara allman nir vigen dras in eller nir den enligt plan-
och bygglagen (2010:900, PBL) upplats till allmant begagnande som gata (for begreppet
gata, se langre ned). Om en vag har upplatits till allmant begagnande som gata medan
staten ar vaghallare, upphor vigen att vara allmidn, niar kommunen Overtar
vaghéllningen. Av viglagen bestdms ocksa vad som hor till den allmdnna vagen. Till

2 Med ”allmén samfiardsel” har historiskt menats i forsta hand motortrafiken, eftersom det var
den typen av trafik som ansigs vara interregional, medan géng- och cykeltrafik fraimst ansags vara
av lokalt/regionalt intresse (Trafikverket, 2021). En géng- och cykelbana anses hora till viagen,
dven om den anldggs pa visst avstdnd fran viagbanan. I senare forarbeten har det kommit att
utryckas som att det ska finnas ett "patagligt funktionellt samband” med allmén vag, se prop.
1971:123 s. 148 (Regeringen, 1971). Det framgar att det finns mojlighet att bygga cykelvig med
stod av vaglagen om den anlaggs i ndra anslutning till viagen eller det finns ett tydligt funktionellt
samband med vigen, samt att cykelvigen byggs i syfte att avlasta vdagen frén cykeltrafik.
Trafikverket har i "Riktlinje cykel” forsokt definiera det funktionella sambandet (Trafikverket,
2018). Trafikverket skriver samtidigt att vad som avses ar inte alldeles tydligt, men eftersom
cykelbanan ska vara en viganordning till den befintliga vigen kan avstdndet mellan dem inte vara
alltfor stort.
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vagen hor vigbanan och ovriga viganordningar (2 § viaglagen). En viganordning ar en
anordning som stadigvarande behovs for vagens bestand, drift eller brukande och som
kommit till stdnd genom véaghallarens forsorg eller 6vertagits av denne. En viganordning
ar ocksa sadan till viag ansluten brygga eller farja med firjelage som behovs for allman
samfirdsel eller annars kan antas fa synnerlig betydelse for det allminna och som
kommit till stdnd genom vaghallarens forsorg eller overtagits av denne. Regeringen har
i 2—3 §§ vagforordningen (2012:707) foreskrivit ytterligare villkor for vad som riaknas
som vaganordning. Bland annat framgar dar att mark intill vigbanan eller annan
vaganordning som ar avsedd till kantremsa far vara viganordning endast till en bredd av
hogst tva meter. Enligt Trafikverket (2020) kan foljande forutom sjilva vagbanan raknas
som vaganordning: dike, slant, sikerhetszon (sidoomrade), bro, trumma, rastplats,
parkeringsplats, busshallplats, vigmairke, viagbelysning, gang- och cykelvag, bullerskydd
(i anslutning till en annan viganordning), tryckbank, viltstangsel, anordning for att rena
vagdagvatten, ventilationsanordning for tunnel, kantremsa om max 2,0 meter (kan bara
finnas pa vigar som ar byggda efter 1971), brygga som &r ansluten till en vig, firja med
farjelage. Trafikverket konstaterar att den nuvarande vaglagen ger mdojlighet att fa
vagratt till en kantremsa pa upp till tvA meter, en majlighet som inte fanns enligt den
tidigare vaglagen (fore 1972). Vagomradet utgors av den mark eller det utrymme som
har tagits i ansprak for viganordningen (3 § vaglagen).

Gator ir omréden for fordons- och gangtrafik inom detaljplan dir kommunen ska vara
huvudman for allménna platser. I begreppet gator innefattas cykelvagar. For gator ar
kommunen vighallare (se mer om detta i avsnitt 3.1.1.5 nedan).

Ovriga vigar ir enskilda viigar. Bestimmelser om dessa finns i anliggningslagen
(1973:1149), enligt vilken de utgor gemensamhetsanlaggningar. En sadan anlaggning ar
gemensam for flera fastigheter och tillgodoser andamaél av stadigvarande betydelse for
dem.

Utifrdn samma kategorisering ar en cykelvig endera en allmén vig, en gata eller en
enskild vag som ar sarskilt avsedd for cykeltrafik.

3.1.1.5Vaghallning och gatuhallning
Det ar stat, kommun och enskilda som ansvarar for vaghallningen i Sverige, enligt nedan.

Vighallning av allméin viag: Vaghallning enligt viglagen omfattar byggande av vag
och drift av viag (4 § vaglagen). Staten ar viaghallare for allmanna vagar (5 § vaglagen).
Regeringen far under vissa forutsattningar besluta att en kommun ska vara viaghéllare
inom kommunen (5 § viaglagen). Det ar Trafikverket som har hand om viaghéllningen for
statens rikning (6 § viaglagen). Vaghallningsmyndighet dr, da staten &r vaghallare, den
till Trafikverket horande regionala forvaltning som regeringen bestdmmer. Nar en
kommun &r vighéllare dr vighéllningsmyndigheten den kommunala nidmnd som
kommunfullmiktige utser. Med byggande av vig avses att anlagga en ny vag eller att
bygga om en befintlig vag (10 § viglagen). En ny vaig far anlaggas om vigen behovs for
allmén samfardsel eller pa nagot annat sitt kan antas fa synnerlig betydelse for det
allminna. En vag far byggas om, nir det dr motiverat fran allman synpunkt. En atgard
pa en befintlig viag ska inte anses vara byggande av vig om atgdrden medfor endast
marginell ytterligare paverkan pa omgivningen, och berorda fastighetsigare eller
innehavare av sarskild ratt skriftligen medgett att mark eller annat utrymme far tas i
ansprak (10 § fjarde stycket viaglagen). Fraga om byggande av vig provas av Trafikverket
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efter samrad med lansstyrelsen; om de har olika uppfattning hanskjuts fragan till
regeringens provning (11 § vaglagen). Nar en vag byggs ska den ges ett sidant lage och
utformas s att dndamalet med vigen uppnds med minsta intrang och besvir utan
oskalig kostnad (13 § vdglagen). Den som avser att bygga en vig ska uppritta en vagplan
(14 a § viglagen). En vig ska hallas i ett skick som ar tillfredsstillande for samfardseln
genom underhall, reparation och andra atgiarder. Vagratt innefattar ratt for viaghallaren
att nyttja mark eller annat utrymme som behovs for en vag, trots den riatt som nagon
annan kan ha till fastigheten (30 § vaglagen). Vagratt uppkommer bland annat genom
att vaghallaren tar mark eller annat utrymme for en vag i ansprak med stod av en vagplan
eller, i fraga om atgird enligt 10 § fjarde stycket och 28 § andra stycket, en skriftlig
overenskommelse, eller med stod av beslut om forandring av enskild vag till allman (31 §
vaglagen). Vagritt ar alltsd en speciell form av nyttjanderdtt som endast en allmén
vaghallare, det vill sdga Trafikverket eller en kommun, kan erhélla d& de anligger allmén
vag med stod av vaglagen.

Gatuhallning: Vighallare for gator ar den som enligt PBL ansvarar for gatuhallningen,
det vill siga kommunen. I lagen anges ocksa att kommunen ska stilla i ordning gator
som kommunen ar huvudman f6r sa att de kan anviandas for avsett indamal. Kommunen
ska svara for underhallet av dessa gator. I lagen (1998:814) om sarskilda bestaimmelser
om gaturenhallning och skyltning finns bestimmelser som reglerar skotseln av gator i
vissa avseenden.

Vighallning av enskild vag: For enskilda viagar ligger viaghallningsskyldigheten i
princip pa de fastigheter som har nytta av viagen. Viaghallare for vagar som ar
gemensamhetsanlaggningar ar samfalligheten, det vill saga dgarna till de fastigheter som
ingar i samfalligheten. Enligt lagen (1973:1150) om forvaltning av samfalligheter kan en
forening bildas varefter foreningen ar vaghallare. Vagens skotsel kan ocksa regleras
genom avtal intressenterna emellan eller av en ideellt bildad forening. Statsbidrag kan
lamnas for byggande och drift av enskilda viagar. Den statliga bidragsgivningen till
enskild vighallning regleras i forordningen (1989:891) om statsbidrag till enskild
vighallning. Aven kommuner brukar dock p4 olika sitt, bade praktiskt och ekonomiskt,
engagera sig i enskilda vigar. Det ar varje enskild kommun som avgor om bidrag ska
lamnas samt villkoren for dessa bidrag (regeringen, 2021). Cirka 7 500 mil enskild vig
har statsbidrag for drift av vigen, bland annat for att vigen ska héllas 6ppen for allman
trafik och for att underlatta for boende och naringsliv i glesbygden. Enskilda vagar utan
statsbidrag (ca 39 000 mil) ar till stor del skogsbilvigar och privata mindre viagar
(regeringen, 2021).

3.1.2Markatkomst for cykelbanor

Atkomst till mark har ofta lyfts som en utmaning nir det giller cykelvigar utanfor
detaljplanelagt omrade, och hur den fragan l6ses har dven betydelse for finansieringen.

En cykelvag som omfattas av viaglagen ar att se som en vaganordning. "Vagratt” ar en
speciell nyttjanderatt enligt viglagen for endast allménna véghéallare (stat eller
kommun). Men det kravs en koppling till allman (bil)vag for att bygga s.k. *friliggande”
(separat) cykelvag med stod av viglagen. Det har lange pagatt en diskussion om detta.
Av vaglagens forarbeten framgar att det kravs att cykelviagen anliggs i nira anslutning
till allman (bil)vag eller att det finns ett patagligt funktionellt samband med vagen, samt
att cykelvagen byggs for att avlasta vagen fran cykeltrafik. Trafikverket har forsokt
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definiera och exemplifiera det patagliga funktionella sambandet, men skriver samtidigt
att vad som menas med “funktionellt samband” inte ar helt tydligt, dock kan avstdndet
till bilvagen inte vara alltfor stort. Trafikverket har dven lamnat forslag (2017, 2021a,
2021b) pa tva mdjligheter: 1) att regering och riksdag, exempelvis i en kommande
infrastrukturproposition, skulle kunna uttrycka att man i dag kan tolka begreppet allman
samfiardsel annorlunda, for att Trafikverket och kommuner ska kunna frangd den
tidigare uppfattningen (vilken endast kommit till uttryck i forarbeten och inte i lagen);
2) alternativt att i vaglagen fortydliga begreppet allman samfardsel, sa att det framgéar
direkt av lagtexten att en allméan vag kan tillgodose “endast” cykel- och/eller gangtrafik.
I en granskningsrapport har dock Riksrevisionen (2025) bedomt att det finns mojlighet
att gora en bredare tolkning av vaglagens forarbeten dn vad Trafikverket har gjort.
Riksrevisionen konstaterar att det inte finns nagot uttalat krav pa ett visst avstand mellan
viagbanan och cykelvagen, och att Trafikverket darfor borde ha mandat att bygga vissa
friliggande cykelviagar, s linge syftet ar att avlasta bilvigen. Samtidigt bedomer
Riksrevisionen att forarbetena innebédr att andra hinder kvarstir. Exempelvis talar
uttalandena i forarbetena for att det finns begransningar i mdjligheten att bygga
friliggande cykelvagar som inte syftar till att avlasta en befintlig allman vag. Vidare pekar
Riksrevisionen pa att tolkningen kan utgora ett hinder i situationer dar det finns behov
av att bygga cykelvig i anslutning till befintlig motorvag, eftersom cykeltrafik inte ar
tillaten pa motorvag och viagen darmed inte kan avlastas fran cykeltrafik. Riksrevisionen
framhaller ocksa att det i vissa fall ar otydligt vad som utgor avlastning, exempelvis nir
syftet med en planerad cykelviag framst ar att uppna tillgdnglighetsforbattringar for
cykeltrafiken. Ur en kommuns perspektiv kan den tillimpning som hittills gjorts av
kravet pa funktionellt samband med allmén vag, och pa att cykelviagar ska anldggas i nira
anslutning till bilvag, vara kostnadsdrivande och forsvara mojligheterna att a&stadkomma
gena och logiska cykelstrak.

En kommun kan ibland 16sa markatkomst genom att ta fram en detaljplan enligt plan-
och bygglagstiftningen. Men detta kan ocksé vara kostsamt och tidskravande samt i vissa
fall inte lampligt.

Andra mogjligheter som kan finnas for en kommun &ar avtalsservitut och
nyttjanderittsavtal enligt jordabalken.

I ett examensarbete (civilingenjorsutbildning i lantmateri) av Cazandra Olsérius (2016)
finns en utforlig genomgang av olika alternativ for markatkomst for gang- och cykelvagar
utanfor detaljplanelagt omrdde och niar de ska tillaimpas (med framst fokus pa
mojligheterna till markatkomst ur Trafikverkets perspektiv). For Trafikverket kan mark-
atkomst, enligt Olsérius, ske genom vagritt eller nyttjanderattsavtal. Servitutslosningar
ar inte mojliga eftersom Trafikverkets vagar inte utgor fastigheter, till vilka servitut kan
knytas. Ett problem ar ocksa att gang- och cykelvagar klassas som tillbehor till vag enligt
vaglagen och darfor maste anldaggas pa ett sddant sitt att de har ett funktionellt samband
till den allménna viagen. For kommuner kan markatkomst utanfor detaljplan ske genom
avtalsservitut eller nyttjanderattsavtal. Enligt Olsérius har praxis stramat at
mojligheterna for kommuner att bilda eller ha del i gemensamhetsanlaggningar samt
vara hirskade for officialservitut. Olsérius diskuterar att det framfor allt for Trafikverkets
del skulle l6sa en del problem om viglagen dndras sa att det blir mojligt att bygga gang-
och cykelvig fristdende. Vidare bor anldggningslagen dndras sé att servitut for vag kan
knytas till kommun och stat som juridisk person, menar Olsérius. Till dess att eventuella
lagindringar sker maste kommunerna antingen detaljplaneligga for gang- och
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cykelvagar eller forsoka avtala sig fram till frivilliga 16sningar med nyttjanderatt och
servitut. Andra losningar kan provas men riskerar att forkastas i domstol. Trafikverket
maste ocksa anvianda sina nuvarande losningar, men kan férsoka med okonventionella
planer, som att placera gang- och cykelviagar en bit fran allmidnna vigar men intill
jarnvagar.

Vistra Gotalandsregionen (VGR, 2024) har nyligen tagit fram en rapport som syftar till
att ge kommuner vigledning vid utbyggnad av cykelvédgar i narheten av statliga végar.
Vigledningen togs fram mot bakgrund av att kommuner i regionen hade uttryckt behov
av att snabba upp byggandet av cykelvigar liangs statliga vagar. Enligt rapporten hade
kommunerna upplevt att de nuvarande processerna, dar Trafikverket bygger cykelvagar
med 50 procent finansiering fran den regionala infrastrukturplanen och 50 procent fran
kommunen, ar bdde kostsamma och tidskravande. I viagledningen beskrivs alternativa
tillvagagéngssatt for att bygga cykelvigar i narheten av statlig vig med for- och nackdelar
for respektive alternativ. Framfor allt finns enligt rapporten tvd huvudspar for
kommunen att 6verviaga nir det finns ett behov av att bygga cykelvig nira statlig vag:

1. Utbyggnad av cykelvig via Trafikverket, dar Trafikverket ansvarar for
planering och byggande, och kostnader delas mellan Trafikverket och kommunen
(vanligtvis 50/50). Fordelar ar bland annat att Trafikverket har expertis och
resurser. Nackdelar ar bland annat att processen kan vara langsam och
byréakratisk.

Mer konkret innebar detta spar foljande: Kommunerna eller kommunal-
forbunden spelar in de strackor de anser ar viktigast och sedan gor VGR
tillsammans med Trafikverket en prioritering utifrdn budgeten samt tar fram
underlag for beslut i VGR. Trafikverket genomfor planering och byggnation och
blir sedan vighéllare. Medfinansieringsavtal tecknas (enligt nuvarande modell
finansiering med 50 procent fran infrastrukturplanen och 50 procent kommunal
medfinansiering). Cykelvigarna byggs enligt viglagen och foljer kraven i VGU. 1
de flesta fall kravs viagplan. Ofta tar det 6-10 ar att bygga cykelvig langs statligt
vagnit dven om viagplanen inte oOverklagas. Kostnadsdrivande faktorer ar
administration och utredningar som kravs for vagplanen, markatkomstpriset och
vissa utformningskrav fran VGU. Kommunen star for hilften av kostnaden utan
att ha insyn eller mgjlighet att paverka den. Under detta spar lyfts dock ocksa
bygdeviag fram som en mgjlighet for att inkludera cykel pa befintliga statliga
regionala vigar. En bygdevig ar en befintlig vag som mélas med bredare vigren.
Det finns utformningskrav for bygdeviagar i VGU med rad om siktforhallanden,
trafikmangder, hastighetsbegransningar, m.m. Det innebar att Trafikverket
behover gora separata bedomningar for varje plats vid planering av bygdevag.

2. Utbyggnad av cykelvdg via kommunen, dar kommunen ansvarar for planering
och byggande, och kommunen stér for hela kostnaden, men kan soka bidrag och
stod. Fordelar ar bland annat mdjligheten till ett snabbare genomforande och
storre kontroll 6ver projektet. Nackdelar dr hogre kostnader for kommunen och
behov av egen expertis.

Mer konkret innebar detta spar foljande: Kommunen identifierar var det finns
behov och potential att bygga ut cykelinfrastruktur utanfor befintligt vigomrade
och kartlagger aktuell stracka avseende vaghéllarskap, trafikfloden, markagar-
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forhallanden, siakerhetsaspekter, m.m. Projektet forankras politiskt. Dialog
inleds efter behov med exempelvis Trafikverket (bl.a. for att reda ut vigomradets
avgransning), enskilda markagare, vagforening och lansstyrelsen (bl.a. for att
klargora behov av inventeringar och utredningar av natur- och kulturvirden och
om det kravs samrad). Kommunen planerar och projekterar, inklusive att siakra
markatkomst (genom detaljplan eller nyttjanderattsavtal), bestamma
utformning (cykelvigen kan anpassas efter lokala behov och forutsittningar,
VGU behover inte f6ljas) samt bestimma ansvarsforhallanden for byggande, drift
och underhall). Kommunen genomfor och finansierar projektet (under vissa
forutsattningar finns mojlighet till statlig medfinansiering).

Vigledningen lyfter att bada alternativen har sina for- och nackdelar, och valet beror pa
kommunens resurser och prioriteringar.

Nir det giller mark for cykelbanor bor det nimnas att det ockséa finns andra regelverk
som behover beaktas. Exempelvis finns det regler i miljobalken och kulturmiljolagen
(1998:950) till skydd for vissa natur- och kulturvarden.

3.1.3Cykelbanors utformning

Fran februari 2022 finns ett nytt regelverk om cykelbanors utformning i Transport-
styrelsens foreskrifter och allmdnna rad TSFS 2021:122. Foreskrifterna ar meddelade
med stod av plan- och bygglagstiftningen och ersétter gamla foreskrifter fran Vagverks-
tiden. Foreskrifterna tillaimpas pa belagda cykelbanor, men behover inte tillimpas pa
cykelbanor som inte ar belagda. Se mer i avsnitt 3.1.3.1 nedan.

Sedan tidigare finns dven Trafikverkets krav i Vagars och gators utformning (VGU), som
ar bindande vid projektering och byggande av statliga vigar, inklusive cykelvigar, men
endast radgivande for kommuner (normerna har dock ofta tillaimpats som krav dven av
kommuner). Se mer i avsnitt 3.1.3.2 nedan.

3.1.3.1 Egenskapskrav for cykelbanor i Transportstyrelsens
byggregler

I 8 kap. plan- och bygglagen (2010:900, PBL) finns bestammelser om krav pa
byggnadsverk, byggprodukter, tomter och allménna platser. Byggnadsverk ska uppfylla
vasentliga tekniska egenskapskrav i frdga om barférméga, stadga och bestidndighet;
brandsikerhet; hiansyn till hygien, hilsa och miljo; sikerhet vid anviandning; skydd mot
buller; med mera (8 kap. 4 § forsta stycket). Ett byggnadsverk ar “en byggnad eller annan
anldaggning” (1 kap. 4 § PBL). Kraven i 8 kap. 4 § ska enligt 5 § uppfyllas pa sa satt att de
uppfylls vid nybyggnad, ombyggnad och annan dndring av en byggnad dn ombyggnad,
och med normalt underhéll kan antas komma att fortsitta att vara uppfyllda under en
ekonomiskt rimlig livslangd. De egenskapskrav som ska uppfyllas ar de krav som giller
nir uppforandet eller Andringen gors.

I 16 kap. 28§ PBL finns bemyndiganden for regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer att meddela foreskrifter om byggnadsverk. Regeringens
foreskrifter framgar av 3 kap. plan- och byggforordningen (2011:338, PBF). Boverket har
foreskriftsratt avseende byggnadsverkets tekniska egenskaper enligt 10 kap. 3 § PBF.
Vidare far Transportstyrelsen enligt 10 kap. 6 § PBF, efter att ha hort Boverket, foreskriva
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om egenskapskrav i friga om jarnvagar, tunnelbanor, sparvagar, vigar och gator samt
de anordningar som hor till dessa. Sidana byggregler finns numera i Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rdd om egenskapskrav for vagar, gator, sparviagar och tunnel-
banor (byggregler) (TSFS 2021:122). TSFS 2021:122 triadde i kraft den 1 februari 2022
och i samband med det upphivdes Vagverkets foreskrifter (VVFS 2003:140) om tekniska
egenskapskrav vid byggande av vagar och gator (vagregler), och Vagverkets foreskrifter
(VVFS 2004:31) om barforméaga, stadga och bestindighet hos byggnadsverk vid
byggande av vigar och gator.

TSFS 2021:122 innehéller alltsd tekniska egenskapskrav for byggnadsverken vigar,
gator, gang- och cykelbanor, tunnelbanor och sparvagar samt anordningar till dessa. De
ska tillampas av byggherren, vaghéllaren och sparinnehavaren vid projektering och
utforande av byggnadsverken. Byggherre ar alla, inklusive myndigheter och kommuner,
som bygger eller andrar byggnadsverk. Kraven ska, med normalt underhall, antas vara
uppfyllda under en ekonomiskt rimlig livslangd. Foreskrifterna géller vid nybyggnad,
ombyggnad och annan dndring, i enlighet med 8 kap. PBL. Transportstyrelsen far medge
undantag fran sina foreskrifter (8 kap. 1 §).

I projektet har vi undersokt vilka bestimmelser i Transportstyrelsens foreskrifter som
behover beaktas vid byggnation av cykelbanor. Nagra exempel pa bestimmelser som vi
har identifierat som relevanta dterges nedan.

Regler om barforméga, stadga och bestiandighet finns i 2 kap. Avvattningssystem for
nederbord ska samla upp och avleda dagvatten fran bland annat cykelbanors yta, sa att
oversvamning och skadlig grundvattensinkning undviks (2 kap. 6 §). En trumma eller
dagvattenledning ska dimensioneras for laster av trafik och jordtryck (2 kap. 9 §). I
allmént rdd namns att en trumma eller dagvattenledning genom bland annat cykelbana
bor dimensioneras i lagst samma sikerhetsklass som den konstruktion den byggs in i.
Ett allmént rad beskriver ockséa karakteristisk ytlast och minsta fyllningshojd. Buller-
skarm (vid till exempel cykelbana) ska dimensioneras for last av egentyngd, vind och
plogsno (2 kap. 29 §).

Regler om sidkerhet vid anviandning av vagar finns i 5 kap. Exempelvis finns det krav pa
hinderfri h6jd och bredd sé att fordon och trafikanter inte stoter i eller fastnar i fasta
hinder ovanfor eller vid sidan av vagen, till exempel stolpar, trad, etc. P4 en cykelbana
ska aven till exempel renhéllningsmaskiner kunna ta sig fram (5 kap. 4 §). Vagytor ska
utformas sa att ovintade och svarupptickta ojamnheter som férsamrar trafiksdkerheten
inte ska uppstd pa vigytan (tjallyftning) (5 kap. 9 §). Vagmarkeringars tjocklek ska
utféras sa att vattensamlingar pa cykelbanor undviks och risken for vattenplaning
minimeras (allméant rdd 4 mm) (5 kap. 10 §). Angdende cykelbanors material finns krav
pé begransad risk att snubbla, halka eller falla; utan fasta hinder eller nivéskillnader pa
vagytan som ar svara att forutse eller upptacka; sarskild hansyn till behov hos personer
med funktionsnedsittning (5 kap. 11 §). For cykelbanor med bundet slitlager eller belagd
yta ska vid barmarksforhallanden medelvardet av friktionstalet vara minst 0,50 (5 kap.
12 §). En belagd cykelbana ska vara fri fran langsgaende sprickor som hjul kan koras ner
eller fastna i (5kap. 138). Vagar ska utformas med tvarfall for att bland annat
begransa/minimera vissa risker for glidning, valtning, avkorning m.m. (5 kap. 15 §). I
allméant rad till bestimmelsen namns cykelvigar. Racken vid cykelbanor i anslutning till
cykeloverfarter, cykelpassager eller Overgangsstillen ska ha sddan genomsikt att
anslutande trafik kan upptickas i tid (5 kap. 19 §). En cykelbana ska ha racken om det
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inom 1,5 meter fran cykelbanans kant finns stup med minst 1,0 meters vertikal fallhojd
eller slanter med storre lutning dn 1:2. Upphojda konstruktioner, till exempel broar och
stodmurar, ska alltid forses med réacken eller fallskydd (5 kap. 26 §).

En utmaning ar att byggreglerna inte alltid ar tydliga. Till exempel stér det bara "vag” i
flera bestammelser, och vag definieras i dessa foreskrifter som ”en sddan vag, gata, torg
och annan led eller plats som allmént anvinds for trafik med motorfordon”, men dnda
anges aven cykelbanor i det allménna radet till bestimmelsen om vig. Det kan jamforas
med att ménga bestimmelser tydligt anger vad som giller for vig respektive for gang-
och cykelbana. Pa fraga har Transportstyrelsen forklarat att de har anviant denna
struktur i vissa fall for att kunna stélla krav pa vagar men ge rad om cykelbanor.

Relevant for oss i projektet dr ocksa det faktum att foreskrifterna anger att de "behover
inte tillampas pa [...] gdng- eller cykelbanor som inte dr belagda”. En fraga ar da vad som
menas med "belagd”, da detta inte ar definierat varken i dessa foreskrifter eller i PBL
eller PBF. Av Transportstyrelsens remissammanstallning (Transportstyrelsen, 2020)
framgar att det ar bitumen eller cementbunden yta som avses och att grus inte avses.
Aven om vissa remissinstanser hade efterfrigat en definition menade Transportstyrelsen
att det inte finns behov av detta d& det far anses etablerat vad som avses med belagd. Vid
samtal med Transportstyrelsen inom ramen for det hir projektet har de dven framfort
att det blir mer teknikneutralt néar det inte ar definierat vad som menas med belagd.
Darmed kan ndmligen dven nya belaggningar omfattas. Cykelbanor i trd omfattas om de
ar belagda. Grusslitlager faller utanfor. Nar foreskrifterna inte dr bindande (for icke
belagda cykelbanor) s kan de i stéllet anvandas som vigledning.

Vi har ocksa diskuterat med Transportstyrelsen deras mdjlighet att enligt 8 kap. 1§ i
foreskrifterna medge undantag fran krav. Transportstyrelsen har dock hittills inte provat
nagot sddant drende da det 4nnu inte kommit in ndgon ansékan om undantag.

Transportstyrelsen har vidare i samtal med oss framfort att de anser att de inte har sa
mycket krav nar det giller cykelbanor, mest rdd. De menar att de har ganska lagt stillda
krav till exempel kring friktion, sprickor, osv for att sikerstalla sikerheten vid cykling.
De menar att VGU:s krav ar hogre. Transportstyrelsen har bilden att manga kommuner
felaktigt tror att VGU ar bindande dven nir de sjilva bygger. Transportstyrelsen
genomfor nu ett arbete med att uppdatera foreskrifterna. Andringar som foreslas ar
bland annat nya krav om teknisk standard (minimibredder), korsningsutformning,
kantstolpar och suicidprevention. Nar det giller minimibredder foreslas bland annat att
en cykelbana i en riktning ska vara minst 0,75 m bred och en cykelbana i tva riktningar
ska vara minst 1,8 m bred. For hogre trafikfloden foreslas dock utékade minimibredder
genom ett allmént rad.

3.1.3.2Krav pa cykelbanor i Trafikverkets VGU

Trafikverket tar fram regler for viagar och gators utformning, VGU, som anvands vid
nybyggnad och storre ombyggnader av statliga vagar. Kraven i VGU ska anvandas vid
utformning inom Trafikverket och ar radgivande for kommuner. VGU uppdateras
lopande utifrdin ny kunskap inom vig- och gatuutformning; TRVINFRA-00396
(Trafikverket, 2024a) giller fran 1 januari 2025.

VGU innehaller regler om krav for cykel-/GCM-banor samt viagutformning med hansyn
till cykeltrafik spritt pa flera kapitel. Exempelvis finns i gemensamma krav i kapitel 5
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varav en del tar sikte pd cykel-/GCM-banor eller cykeltrafik, bland annat regler om
hinderfri hojd samt regler om separering eller integrering av GCM-trafik langs vag
respektive tvirs vig. VGU innehaller ett kapitel for landsbygd (kapitel 6) och ett for tatort
(kapitel 7). Regler om linjeforing for gangbanor och cykelbanor/cykelviagar finns i
kapitel 8.

Ett urval av kraven for cykel-/GCM-banor samt viagutformning med héinsyn till
cykeltrafik aterges summerat nedan med samma indelning: landsbygd respektive tétort.
Notera att flera av kraven som ndmns kan frangas efter motivering och bestillarens
godkiannande.

Sektion landsbygd: For typsektion cykelfilt ar detta avsett for enkelriktad cykeltrafik
och anordnas darfor normalt pa viagens bada sidor om den separeringsformen viljs. Det
finns breddmatt for cykelfalt som ar olika beroende pa referenshastighet: >1,75 m vid
<60km/h och 2,0m vid 60-70 km/h. Cykelfalt far inte finnas pa viagar med
referenshastighet >70 km/h. For typsektioner GCM-bana samt GCM-viag som del av
intilliggande vag galler att dessa ska dimensioneras efter forvantade flodet av gdende och
cyklister, utrymmesklass och dimensionerande fordon. GCM-bana/GCM-vig ska ha
bredd =2,5m (undantag kan medges for kortare stricka efter bestillarens
godkiannande). Utmed motesfri viag och dar gadende och cykeltrafik inte ar hanvisad till
annan nirliggande vig, ska GCM-vig finnas (med vissa undantag). GCM-vag ska vid
korsande vig ha sikt sikrad enligt krav som for GCM-korsning i titort. Yta utpekad for
gang- och cykeltrafik ska med vissa undantag ha en skyddszon pa vardera sidan med
bredd >0,6 m. Skyddszon ska vara fri frdn fasta foremal och ha sddant underlag att det
ar mojligt att cykla pad den utan okad risk att cykla omkull. Den kan vara belagd,
grasbekladd eller hardgjord med packat grus. Skyddszonen ska vara kontrasterande och
i vissa fall ha avvikande struktur eller markeras pa annat sitt. Skyddszon mot GC-racke
ska ha bredden >0,3 m. Skyddszon vid GCM-trafik som skiljs frdn vigbana med
kantstod, som inte har GC-racke, ska med vissa undantag ha bredden >0,4 m. Det finns
ytterligare regler om vad som behdver beaktas kring kantst6d, racken, sidoremsor m.m.
GCM-bana/GCM-vig ska vara forsedd med GC-réacke vid bank med h6jd >4 m, dar det
inom 1,5 m fran GCM-banans/-vigens vagbanekant forekommer vertikalt fall eller slant
med lutning >1:3 med hojd >0,2 m, diar det inom 1,5 m fran GCM-banans/-vagens
vagbanekant forekommer djupt vatten 6verstigande 0,5 m vid medelvattenstidnd, dar det
direkt nedanfor en innerslant med lutning >1:3 forekommer djupt vatten overstigande
0,5 m vid medelvattenstdnd. Det finns ett antal krav for vagracken samt gang- och
cykelbanericken, till exempel kring hojd (som ar olika beroende pa niva pé stup,
vattendjup, etc.), tdthet, slithet, m.m., samt riackens placering, forankring m.m.
Sektionen for landsbygd innehaller ocksa regler om krav relaterade till supercykelvagar
(bland annat breddmaétt, samt krav pa att gdende separeras fran cykeltrafik) och dven
sommarcykelviagar (ndr GCM-vag far utformas som sommarcykelviag, samt krav pa
skyddszon som ska vara >0,35 m).

Sektion titort: Regler finns om separering av GCM-trafik fran ovrig fordonstrafik vid
olika hastigheter och floden. Cykelfilt ska ha en bredd pa >1,5 m, eller utmed kantstod
(hogerplacerat cykelfdlt) minst 2,0 m brett. Cykelfilt far inte finnas pa vagar med
referenshastighet >60 km/h. Det finns sirskilda regler och breddmétt for cykelfalt
mellan korfalt for biltrafik, utanfor langsparkering for bil, m.m. Vidare finns regler om
fysisk utformning av cykelgata, bland annat att utformningen ska ge stod for att
fordonstrafik framfors i max 30 km/h och anpassar hastigheten till cyklister. Bana for
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gaende och cykeltrafik ska dimensioneras efter forvantade flodet av gaende och cyklister,
utrymmesklass, dimensionerande fordon. Yta dar cyklister ska fiardas ska minst
dimensioneras for cykel. PA GCM-bana/-vig ska gaende separeras fran cykeltrafik (med
vissa undantag). Bana for cykeltrafik ska dimensioneras efter forvintade flodet av
cyklister, utrymmesklass, dimensionerande fordon. Som breddmatt giller exempelvis att
GCM-bana/-vag for dubbelriktad cykeltrafik ska vara minst 2,5 m bred, exklusive
skyddszon, vid floden <200 cyklar per dygn; GCM-vag for dubbelriktad cykeltrafik med
medelhoga floden (200-2000/dygn) minst 4,0 m bred, exklusive skyddszon; GCM-vig
for dubbelriktad cykeltrafik med hoga floden (>2 000/dygn) minst 5,0 m bred, exklusive
skyddszon. Dubbelriktad cykelbana ska vara minst 2,0 m bred exklusive skyddszon. Det
finns aven breddmatt for enkelriktade GCM-banor och cykelbanor. Det finns en rad olika
breddmatt for skyddszon beroende pa typ av hinder, sldnt eller korbana med eller utan
fordonsuppstillning. Vidare finns regler om trygghetszon, som innebéar att omréde intill
gangyta och/eller cykelyta ska vara utformat for att minimera otrygghet genom att
undvika till exempel foremal och vegetation som kan dolja faror. Friliggande géang- och
cykelvagar ska vara overblickbara inom en zon i direkt anslutning till GCM-vagen.
Sektionen for tatort innehaller ocksa regler om krav relaterade till supercykelvagar
(bland annat breddmatt, samt krav pa att gdende separeras fran cykeltrafik), dock inte
sommarcykelvagar. Vidare finns anlaggningsdetaljer betraffande géngytor, gdngbanor,
cykelbanor och friliggande GCM-vagar. Gdngyta och cykelyta ska vara jamn, fast, slat och
halkfri. Springor i brunnsgaller far inte vara parallella med cykeltrafikens fardriktning.
Djupa, 6ppna ranndalar far inte forekomma pa gang- och cykelbanor. Dartill finns regler
om utformning med avseende pa drift. Utformningen av banor/vigar for gdende och
cykeltrafik ska dimensioneras sa att driftfordon kan skota anlaggningen. Vid utformning
av banor/vagar for gdende och cykeltrafik ska yta som kravs for att magasinera sno
anges. Gdngbana angransande till viag ska vara utformad sa att den kan plogas till en
bredd av >2,0 m. Friliggande GCM-végar ska vara utformade sé att de kan plogas till en
bredd av >2,5 m. Det finns vidare regler om att fasta féremal sdsom stolpar for belysning,
vagmarken, kontaktledningar m.m. inte far forekomma pa cykelbana, GCM-bana eller
GCM-vig, och inte heller inom skyddszon for cykeltrafik.

I Trafikverkets kommunikationsmaterial om den senaste versionen av VGU
(Trafikverket, 2024b) framgar att skyddszon for cykeltrafik ar det som tidigare kallades
siakerhetszon och skyddsremsa. Dessa har slagits ihop och kallas nu skyddszon. Mattet
har dven minskats for att fa ett mer rimligt minimimatt for statliga cykelviagar med laga
cykelfloden. Skyddszon framjar bland annat att kunna avdela bred befintlig vdg med
racke for att fa till GCM-bana.

3.1.4Roller och ansvar samt finansiering

Nar det giller planeringsprocessen for cykelviagar ansvarar Trafikverket for planeringen
av det statliga vignitet. Atgirder i det nationella stamvigniitet (europavigar, riksvigar
och storre lansvagar) hanteras och finansieras genom den nationella planen for
transportinfrastruktur och atgirder i Ovrigt i statligt vagnit finansieras genom
lansplanerna. Planeringsprocessen genomfors i tva steg. Det forsta steget ar
inriktningsplaneringen, dar mél, ekonomiska ramar och inriktning for den kommande
planeringsperioden utreds. Det andra steget ar atgiardsplaneringen, dar Trafikverket och
planeringsorganen pa regional nivd tar fram konkreta forslag till atgirdsplaner.
Trafikverket ansvarar for drift och underhall och for att atgarder beslutade i den
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nationella planen och lansplanerna blir genomforda. Trafikverket bygger nya statliga
cykelvagar och nar en vag ar klar upphandlas entreprencrer som skoter underhallet.
Trafikverket ansvarar dven for cykelvagar utmed statliga vigar. Regionerna ar regionala
planupprittare och ansvarar for planering av cykelviagar langs det statliga vignatet som
inte ar statliga nationella viagar. Cykelvagar langs det statliga regionala vignitet byggs av
Trafikverket och bekostas av medel i lansplanerna for respektive lan. I manga fall kravs
medfinansiering av kommunen med 50 procent. Lansplanerna kan aven medfinansiera
kommunal cykelinfrastruktur. Kommunerna ar vaghallare for 80 procent av
cykelviagnatet i landet och ansvarar for atgiarder langs kommunala vagar och gator
(Trafikutskottet, 2024). En granskningsrapport av Riksrevisionen (2025) visar att
Trafikverket genomfor knappt halften av satsningarna pa cykeldtgarder i lansplanerna
som tdnkt. Enligt vad Riksrevisionen inhamtat fran foretradare for Trafikverket ar
svarigheterna att genomfora cykelatgarder i den takt som de har planerats relaterat till
komplexa planerings- och genomfoérandeprocesser som sirskilt drabbar mindre projekt.
Riksrevisionen konstaterar dock att planerings- och genomférandeprocesserna for
cykelatgirder ar onodigt omstandliga och kostsamma. Kostnaderna for planering utgor
ibland mer an halften av de totala kostnaderna.

Tidigare har det funnits mgjligheter att vidta cykelatgarder inom ramen for
stadsmiljoavtalen. Kommuner och regioner har kunnat soka stod for atgarder i stader
som leder till okad andel persontransporter med bland annat cykeltrafik enligt
forordningen (2015:579) om stod for att framja hallbara stadsmiljoer. Stadsmiljoavtalen
ar dock pa vag att fasas ut (se budgetpropositionen for 2024, prop. 2023/24:1).

3.2 Anvandarperspektivet
3.2.1Inledning till avsnittet

I den har delen analyserar vi den juridiska miljon runt cykelbanor utifrdn anviandar-
perspektivet, det vill siga hur de aktorer — i det hir fallet kommuner — som har att
forhalla sig till reglerna (eller avsaknaden av regler) uppfattar situationen.

Vi har anvint policylabb for diskussion och samverkan i workshop-format. Deltagarna i
policylabbet har utgjorts av projektpartnerna samt referensgruppen. Som komplement
har vi 4ven intervjuat ytterligare kommuner utanfor projektet. Temat for diskussionerna
har varit utmaningar och mojligheter utifran nuvarande regler, krav och processer samt
om det finns behov av att utveckla dessa for att paskynda utbyggnaden av cykelbanor
utanfor stadskarnor. Diskussionerna har berort fragor kring exempelvis markatkomst,
ansvarsfordelning, finansiering, samarbeten internt/externt, egenskapskrav for
cykelbanor, med mera. Under workshopparna har deltagarna fatt direkta fragor att
diskutera men dven fatt tillfalle att reflektera fritt runt &mnet och lyfta aspekter som de
ser som centrala i sammanhanget. De har generost delat sina insikter och erfarenheter,
vilket hjalpt arbetet framat. Som komplement till workshopparna har policylabb-
deltagarna dven fatt svara pa en enkidt med fragor om olika utmaningar och deras
konsekvenser. Resultaten fran diskussionerna redovisas nedan i sammanstalld form (se
avsnitt 3.2.2). Redovisningen innehéller pastdenden och funderingar fran deltagare men
det ar inte ordagrant citerade uttalanden.

Vi inledde workshop-serien med att bestimma vilka huvudsakliga &mnen (fragor eller
utmaningar) som policylabbet skulle fokusera pa. Vi diskuterade ocksa var i processen
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(fréan plan till byggande) de storsta utmaningarna ligger. Svaret blev att nar man val
borjar bygga ar det sillan problem; det ar i tidigare faser som utmaningarna ofta finns,
till exempel nir man ska sikra atkomst till mark. Vidare paborjade vi diskussionen kring
vilka utmaningarna ar och hur de paverkar. Utifran diskussionen finns utmaningarna
kring planering och byggnation av cykelbanor framst inom dessa omraden: markatkomst
for cykelbanor, egenskapskrav for cykelbanor, samarbetsprocesser internt och externt
samt finansiering av cykelbanor. Inom en 6vrigt-kategori av utmaningar diskuterade vi
aven andra utmaningar, fraimst relaterat till upphandling.

Under senare workshoppar aterkom vi till dessa omradden/teman och kunde konstatera
att vi hade nétt en samsyn kring att vi hade ramat in de utmaningar som kommuner ofta
brottas med nar det giller planering och byggnation av cykelbanor utanfor stadskarnor.
Dock har inte alla dessa omraden samma prioritet hos alla deltagare. For en del ar till
exempel markfragorna mest utmanande, medan det for andra ar samarbetsprocesserna
som #r mest utmanade. Aven forutsittningarna skiljer sig delvis mellan kommuner. En
del kommuner har till exempel en dedikerad resurs for att jobba med dessa fragor, andra
inte. Vissa kommuner dger mer av marken, medan det i andra kommuner ar mer av
privat adgande. Detta ger lite olika forutsiattningar och utgéngspunkter. Olika
cykelvagsprojekt skiljer sig ocksa. I workshoppar direfter fordjupade vi diskussionen om
olika utmaningar och mgjliga strategier for att overvinna dem. Vi har dven diskuterat
verkliga exempel pa cykelviagsprojekt som gatt i mal (ibland pa annat sitt dn planerat)
eller som stott pa hinder och avbrutits.

Diskussionerna dterges i stora drag nedan sorterat utifran amne. Notera dock att det inte
ar helt givet vilket amne som vissa inspel hor till. Vissa inspel kan dven rora bade till
exempel markatkomst och samarbeten. Markfragorna paverkar dven finansiering. Allt
héanger alltsa mer eller mindre ihop.

3.2.2Resultat av diskussionerna

3.2.2.1 Markatkomst for cykelbanor

Markfragorna har varit aterkommande under diskussionerna. Det finns flera olika
utmaningar inom detta tema, men det finns ocksa vissa mojligheter att ta sig forbi olika
utmaningar. Regler och ansvar skiljer sig beroende pa om planen ar att bygga den nya
cykelbanan innanfor eller utanfér vigomradet for en allmén vag, innanfor eller utanfor
detaljplanelagt omrade, hur markagarskapet ser ut i kommunen, osv.

Under workshopparna har deltagarna diskuterat olika alternativ for att sdkra
markatkomst for byggnation av cykelbanor och deras for- respektive nackdelar.

En mojlighet ar till exempel att bygga cykelbanan innanfér vigomradet som en
vaganordning till allméin vig. Cykelviagar kan anlidggas inom ramen for viaglagen om de
ar att betrakta som vaganordningar och har ett patagligt funktionellt samband med en
allmin vag. Vaghallaren for den allminna vagen ansvarar da for planeringsprocessen for
en vagplan och for anldggandet. Om en cykelviag saknar ett patagligt funktionellt
samband med en allmin vag, kan den inte anliaggas enligt vaglagen. Enligt Trafikverkets
bedomning kan avstandet till en allmén (bil)vag inte vara alltfér stort om kravet pa
funktionellt samband ska anses vara uppfyllt nar det galler byggnation av friliggande
cykelbanor (se avsnitt 3.1.2). Problem med att anlagga en cykelbana langs en befintlig
bilvag kan, enligt vad deltagare har lyft under diskussionerna, vara behovet av en annan
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strackning for cykelbanan. Det kan till exempel behovas en genare vag for cyklister. Det
kan aven finnas andra problem med att cykla langs bilvigen. Samre luftkvalitet ar ett
problem som har ndmnts i diskussionen. Trygghet dr en annan aspekt att beakta, och det
finns bade erfarenheter av att cyklister upplever 6kad trygghet nar de cyklar langs en
bilvag, medan andra har motsatt upplevelse.

Om man vill undvika vigomradet uppstar problemet att det ibland kan vara svart att veta
var gransen for vigomradet gar. Deltagare lyfter exempelvis att det i enskilda fall har
varit svart att faststélla vigomradet och att det ar oklart vem som ansvarar for inmétning
av omradet.3 I de fallen dar det ar otydligt blir det en utmaning om man vill anldgga en
cykelbana nira en bilvdg men inte som vaganordning till denna. Om man ska bygga
utanfor vagomradet kravs ny markatgang.

Utanfor vigomradet kan kommunen ta sig fram med nyttjanderittsavtal med markégare
for att anldgga cykelbanor. Sidana avtal kan vara fordelaktiga eftersom de kan vara
enklare och snabbare att fa pa plats jaimfort med mer formella processer. Det kan ocksa
underlatta att {4 till en annan strackning for cykelbanan jamfort med om den skulle dras
langs en befintlig bilvig (som den maste for att fa anldggas med stod av vaglagen). Det
kan dock ibland kravas avtal med méanga markigare. Deltagare har delat erfarenheter
dar kommunen inte har lyckats forhandla med alla markagare (det racker en sidger nej)
och darfor behovt ta fram en detaljplan i slutindan. Exempel har lyfts pd omraden dar
marken for 100 ar sedan delades upp i smala remsor med akerlappar, som kan vara sa
smala som 3 meter. Detta var vanligt pa sina hall i Sverige, och 6ver sddana omraden kan
kommunen behova forhandla med vildigt manga fastighetsdgare om en cykelvag ska
passera dar. Deltagare har dven delat erfarenheter dar en kommun forsokt komplettera
enskilda vagar med korta strackor som kommunen bygger. Kommunen behover dé sikra
marken for dessa strackor, vilket kraver olika avtal med markéagare pa olika platser. Det
kan a ena sidan vara omstandligt, men & andra sidan kan det vara ett relativt sett enklare
satt att fa till fungerande cykelinfrastruktur pa landsbygden. I ett fall 16ste en kommun
markfrdgan genom ett markbyte med en markigare. Kommunen fick en bit av
markagarens mark och gengild fick markégaren fick en bit av kommunens mark; bada
parter blev néjda och cykelbanan kunde byggas.

En fraga som har diskuterats dr ocksa hur lang tid nyttjanderattsavtalen bor gilla.
Diskussionen foreslog att avtalstiden bor vara 25 ar4; annars kan det vara béttre att ta
fram en detaljplan i alla fall.

For en kommun finns mojligheten att 16sa markatkomst genom att ta fram en detaljplan
i enlighet med plan- och bygglagens regler. Men det kan vara en tidskridvande och
kostsam process att ta fram en detaljplan. Det behover stillas i relation till behovet av en
cykelbanestrackning som kraver en detaljplan.

3 Vagomradet ska ha faststillts i vagplanen (foljer indirekt av viglagen) och finnas utmarkt pa
vagplanskartor. Enligt Vistra Gotalandsregionens kunskapsunderlag (VGR, 2024) ar dock
viagomradet inte faststillt langs dldre vagar och da behover Trafikverket gora en bedomning av
viagomradets utbredning i forhallande till planerad cykelvag. For att vara sdker pa att cykelvigen
placeras utanfor vigomradet och vigens sidkerhetszon bor den liggas minst tolv meter frén
vagkant (VGR, 2024).

4 Nyttjanderattsavtal far gilla i hogst 50 ar utanfor detaljplanelagt omrade. Det innebar att
kommunen behover omforhandla arrendevillkoren nir avtalet 16per ut. Efter avtalstiden kan
cykelvigen aterga till enskild vig, alternativt aterstélls marken till befintligt skick (VGR, 2024).
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En aspekt som diskuterats ar kommuners kostnader for att sakra mark for byggnation av
cykelbanor utanfor stadskdrnor har aterkommit under diskussionerna. Att ta fram
vagplan eller detaljplan ar kostsamma processer. Ofta kan kostnaden for till exempel
vigplan vara densamma oavsett om det handlar om en 1ang eller kort cykelbana. Aven
forhandlingar med ménga markégare kan dock bli kravande. Arbetet som ldggs ned pa
att forsoka komma 6verens med markagare ar ocksa forenat med kostnader. Det blir
viktigt att 6verviga vilket som bor bli det mest effektiva tillvigagdngssattet i varje fall.
Det ar aven kostsamt att 16sa in marken (ersatta markagare) oavsett om marken tas i
ansprak med stod av vagplan, detaljplan eller frivillig markratt med nyttjanderattsavtal.

Deltagare har ocksa lyft att det i enskilda fall kan vara sd att en cykelbana stracker sig
dels langs statlig allman vag, dels langs kommunal vig, dels lings enskild vag. Det
innebar olika processer som kan bli svéra att fa ihop.

Det finns enligt deltagare ocksa exempel pa att enskilda markégare tar egna initiativ och
bygger cykelbana pé sin mark och hoppas att andra ska ansluta till den s& sméningom.

En fraga som deltagare har vickt i ssmmanhanget 4r om kommunen far investera pa
privat mark, det vill siga om det kan anses vara ett “allméanintresse” att fa till fungerande
cykelstrak pa sa satt.

Andra utmaningar inom temat som har diskuterats ar exempelvis att det kan vara svart
att utreda och pavisa behov av cykelvag pa landsbygd dar det i dag inte cyklas, eftersom
det inte finns nagon bra cykelinfrastruktur.

Vi har diskuterat att det kan finnas ytterligare utmaningar om man vill anlagga cykelbana
pé jordbruksmark eller strandnéra.

En deltagare har ocksa patalat att det kan krdavas marklov om man behover héja upp
marken vid anldggning av cykelbana.

3.2.2.2 Egenskapskrav for cykelbanor

P& temat egenskapskrav for cykelbanor har vi diskuterat vilka egenskapskrav som stélls
pa cykelbanor och om det méste vara samma (hoga) krav pa cykelviagar dven i glesare
geografier.

Ho6ga krav kan bli kostnadsdrivande och ett hinder i utbyggnaden av cykelbane-
infrastruktur. Men en fraga i sig dr vad som ar "héga” krav. Vad ar referensramen? Vi har
diskuterat att det kan vara svart att generellt siga vad som ar hoga krav. Deltagare fran
Trafikverket har i sammanhanget hianvisat till att de exempelvis har minimikrav i VGU
om att bredden ska vara 2,5 meter och cykelbanan ska kunna driftas (med de fordon de
normalt har i entreprenad). En deltagare frdn en kommun har namnt att de har samma
minimikrav pa bredden pa deras cykelbanor, dd den bredden behdvs for att det ska
fungera. En annan deltagare, ocksa fran en kommun, har lyft att en cykelbana med de
lagsta kraven kan vara for 1agt stillda om det géller en cykelbana som anlaggs i tétort,
men pa landsbygd kan det fungera. Det ar samtidigt viktigt att cykelbanor inte ar for
daliga, da viljer cyklister hellre att cykla pa viagbanan. Deltagare har ocksa reflekterat
kring att det fortfarande kan saknas kunskapsunderlag kring exempelvis lamplig bredd
och andra egenskaper for cykelbanor. Deltagare har ocksa lyft att det ar oklart vilka krav
som har storre risk att bli kostnadsdrivande. Utover egenskapskrav kan andra faktorer
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driva kostnader, exempelvis forberedande markarbeten, vilket sannolikt varierar
beroende pa markunderlaget pa platsen, och andra faktorer.

Det finns krav pa cykelbanors utformning dels i Transportstyrelsens byggregler, dels i
Trafikverkets VGU (se avsnitt 3.1.3 om dessa regelverk). Transportstyrelsens krav ar inte
hogt stillda. Det handlar mest om att det ska vara sakert att cykla (sprickor, friktion osv).
De ir heller inte bindande for cykelbanor utan beldggning. En utmaning ar dock att vissa
regler inte upplevs vara tydliga. VGU éar ett mer detaljerat regelverk som stiller fler olika
typer av krav. VGU ar bindande att f6lja vid cykelprojekt tillsammans med Trafikverket
men i ovriga fall endast radgivande for kommuner att folja. (Samtidigt finns det
kommuner som beslutat att f6lja VGU.)

Om man bygger en cykelbana inom viagomradet som en viganordning till statlig allman
vag sa blir det en ombyggnad av vigen, vilket innebéar att man maste félja VGU.

Under diskussionerna har deltagare lyft att VGU:s krav pa cykelbanor successivt har 6kat
och att det finns behov av att bygga enklare cykelinfrastruktur utanfor stadskarnor.

Losningar pa enklare cykelbanor inom ramen for befintliga regelverk som har
diskuterats bland deltagarna ar exempelvis att anldgga grusbelagda cykelbanor och hélla
nere pa drift och vinterunderhéllning. Det finns dock en risk att de vixer igen om de
driftas for sillan. Gruscykelbanor kan vara ett alternativ om det primira ar att fa bort
cyklister fran bilvagen. Det finns redan sommarcykelviagar som exempel. En mojlighet
som deltagare har lyft ar ocksa att ha en cykelviag pa sommaren och skoterled/skidspar
pa vintern. Nagra deltagande kommuner har dock erfarenheter av att deras invanare, till
exempel arbetspendlare, garna cyklar aret runt och att de brukar efterfraga snorojning
av cykelbanor. Négra deltagare har mer erfarenhet av att deras cykelbanor anvands for
cykling pa sommaren i samband med turism. Det kan ocksa variera inom en kommun
vilka cykelbanor som anvinds &ret runt och vilka som mer fyller behov for
sommarturism. Grus kan fungera bra for cykling, men har vissa nackdelar sasom att
gruset kan damma och ge okad troghet pa grund av okat rullmotstand vid cykling.
Transportstyrelsens regelverk ar inte tvingande att folja nir det galler cykelbanor som
inte ar belagda (grus raknas inte som beldggning under det regelverket), men i sidana
fall maste sakerheten bevisas pa annat sidtt. En mgjlighet ar dock att utga fran samma
regler i alla fall. Regelverket fungerar da som radgivande.

Det finns krav pa att dven till exempel renhallningsmaskiner ska kunna ta sig fram pa
cykelbanor. Det finns mgjlighet att anvianda bade stora och sméa renhéllningsfordon, men
deltagare har papekat att det ar vanligt att upphandla samma aktor for att drifta bade
bilvag och parallell cykelvag (eller for all drift inom ett helt omréde), vilket ofta innebar
att samma fordon anvinds. Det kan innebdira att cykelbanor méste byggas for att klara
storre underhéllsfordon, trots att mindre och littare fordon hade kunnat anvindas
i stillet. En mojlighet som kan Overvigas ar darfor att drifta cykelviagarna separat. Da
behover de inte byggas for att klara samma belastning som vid anvandning av stora
renhéllningsfordon. En annan utmaning kopplat till driften av cykelbanor som deltagare
har lyft ar att de som skoter driften foredrar asfalt. Det kan darfor bli svarare med driften
nar det giller cykelbanor av andra material.

Deltagare har delat erfarenheter kring att det ar vanligt med gemensamma géng- och
cykelbanor pa landsbygden. Det dr nog mer regel 4n undantag att gang- och cykeltrafik
delar bana pa landsbygden. Ju nirmare stadsmiljo man kommer, desto vanligare ar det
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att gadng- och cykeltrafik separeras. Pa landsbygdens ging- och cykelbanor ar det ofta
inte s& mycket gangtrafik, utan mest cykeltrafik. Fotgdngare forekommer dock, till
exempel hundigare som promenerar med sina hundar, och ibland &ven ryttare.

I projektet har vi noterat att det finns magjlighet till undantag fran Transportstyrelsens
egenskapskrav, men det finns dnnu ingen praxis som kan ge viagledning om nar undantag
kan ges. Transportstyrelsen har hittills inte fatt in ndgon ans6kan om undantag att préva.
Aven for flera av kraven i VGU finns méjligheter att fring4 vissa krav pa cykelbanors
utformning nar det ar motiverat och bestéllaren ger sitt godkdnnande.

Transportstyrelsen deltar inte i projektet som projektpart eller referenspart, men vi har
haft kontakt med dem under projektet for att diskutera olika fragor kopplat till krav pa
utformning av cykelbanor. Transportstyrelsen menar att de inte har sa mycket krav i sina
foreskrifter — det dr mest rad, samt att det ar ganska lagt stillda krav, framst kring till
exempel friktion och sprickor, osv. Transportstyrelsen planerar ett arbete kring att
uppdatera regelverket och ar intresserade av att fa hora om kommuners syn pa vilka krav
som riskerar att bli kostnadsdrivande. Transportstyrelsen menar att kraven i VGU ar
hogre. Trafikverket inte har gjort ndgon konsekvensutredning i samband med
framtagande av VGU. Transportstyrelsens bild ar att kommuner ofta tror att VGU ar
bindande dven nir de sjédlva bygger. (Deltagande kommuner i projektet har dock namnts
att det inte stimmer i deras fall — de kéanner vil till att VGU endast ar obligatoriskt for
Trafikverket och att det ar ett frivilligt och radgivande dokument fé6r kommuner.)
Transportstyrelsens regelverk giller inte for cykelbanor som inte ar belagda. “Belagd” ar
inte definierat i regler, vilket gor att det blir mer teknikneutralt och &ven nya
beldggningar kan omfattas. Grusslitlager faller utanfor. Cykelbanor i tra omfattas om de
ar belagda. Nar foreskrifterna inte ar bindande (ej belagda cykelbanor) sa kan de i stéllet
anviandas som vagledning.

3.2.2.3Samarbetsprocesser - internt

Utmaningar som kan uppsté internt i kommunen inkluderar politisk vilja, kommunens
organisation med olika forvaltningar som har sina egna ansvarsomraden och
prioriteringar, samt brist pa resurser for att utreda och driva cykelprojekt.

Det politiska styret i kommunen kan ha en stor paverkan pé beslut och prioriteringar
kring cykelvagar. Detta blev enligt en av deltagarna tydligt i dennes kommun vid ett
maktskifte dar prioriteringarna dndrades drastiskt. Dock var situationen stabil i en
annan kommun trots ett politiskt skifte, enligt en av deltagarna.

For att genomfora cykelprojekt kriavs ofta samverkan mellan olika forvaltningar inom
kommunen. Detta ar enligt deltagarna inte alltid enkelt pa grund av att férvaltningarna
har olika ansvarsomréaden och prioriteringar.

Inom andra teman har vi diskuterat hur externa regelverk paverkar cykelbaneprojekten,
men inom det har temat har deltagare ocksa lyft att interna riktlinjer kan spela stor roll.

Slutligen kan bristen pa resurser inom kommunen forsvira bade utredningen och
genomforandet av cykelprojekt. Det ser mycket olika ut bland kommunerna. Vissa
deltagare har delat att det finns en dedikerad resurs for cykelprojekt inom kommunen,
medan andra har delat att det ar lite oklart vem som ska utreda och driva cykelprojekt
inom kommunen, och att det darmed riskerar att hamna mellan stolarna.
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3.2.2.4Samarbetsprocesser - externt

Under temat externa samarbeten har diskussionerna frimst kretsat kring
samarbetsprojekt mellan kommunen och Trafikverket. I vissa fall krdavs dock dven
samarbete mellan kommuner i cykelprojekten. Till exempel, om en kommun planerar att
bygga en cykelbana som striacker sig 6ver kommungrinsen for att barn ska kunna cykla
till skolan, behovs samarbete med den angransande kommunen.

Niar det giller kommuners utmaningar vid externt samarbete med Trafikverket har
foljande identifierats: Processen tenderar att bli omfattande ndr Trafikverket ar
inblandat, eftersom samma process tillimpas pa bade sma och stora projekt, vilket
innebar att dven cykelprojekt blir omfattande. Det finns ocksd manga hansyn att ta,
sasom miljointressen, och en uppstyrd process med krav pa samrad nar Trafikverket ska
bygga. Det foljer dock av lagkrav och ar inget som Trafikverket kan paverka. Daremot
har Trafikverket startat ett internt projekt for att undersoka mojligheten att forenkla sina
interna processer och riktlinjer. Nagra deltagare har lyft att det ibland kan vara svart att
fa med Trafikverket i dialogen, och dven om samarbetet fungerar, tar det tid. Deltagare
har ocksa lyft att Trafikverket dr vana vid att arbeta med asfalt och betong, vilket kan
paverka samarbetet nar andra material 6verviags. En mojlig 16sning som diskuterats ar
att kommunen tar 6ver statens végar i vissa fall.

3.2.2.5Finansiering av cykelvagar

P& temat finansiering har vi diskuterat utmaningar med att projekt gemensamma med
Trafikverket tenderar att bli for dyra for kommuner nar de ska svara upp med sin del vid
50/50-finansiering, vilket viacker fragor om dagens finansieringsmodell och om det
borde finnas en annan statlig finansiering for kommuner. Andra utmaningar rér hur
kommuner ska prioritera med en begrinsad budget och att det kan vara svart att
motivera cykelvigar i smd kommuner om de dr forenade med stora kostnader. Dessa
utmaningar utvecklas i det féljande.

Kostnader ir en stor utmaning for kommuner i cykelprojekten, sarskilt i projekt gemen-
samma med Trafikverket. Nar kommunerna sjilva bygger ar kostnaderna ofta betydligt
lagre.5s Kommunerna har schablonkostnader for cykelbanor, men darutéver varierar
kostnaderna beroende pa bland annat utformning och utrustning av cykelbanan samt
forutsattningarna pa platsen (t.ex. om det dr nagra specifika markférhéllanden, berg,
vattendrag, sankmark etc.). Under diskussionerna har deltagare lyft att projekt som
genomfors gemensamt med Trafikverket tenderar att bli dyrare 4n vad kommunerna kan
matcha vid en 50/50-finansiering med konsekvens att kommunen drar sig ur. Projekten
drar ivag i kostnader och det blir d& for kostsamt for kommunerna att bidra med sin del
vid en sddan finansieringsmodell.* Kommuner kan behova dra sig ur projektet nar det

5 Nar Trafikverket bygger tillkommer kostnaden for vigplaneprocessen; for en rattvis
kostnadsjaimforelse nar kommuner bygger kan kommunens kostnader for planerings- och
forankringsarbete behova riaknas med (VGR, 2024). Kommuner kan dock, nir de bygger, justera
standarden utefter férvantat behov och har béattre kontroll 6ver kostnader for planering och
byggnation (VGR, 2024).

6 Kostnadsdrivande faktorer nir Trafikverket bygger cykelvig dr administration och utredningar
som krdavs i vigplaneprocessen, markatkomstpriser samt vissa utformningskrav i VGU.
Kommunen star for hilften av kostnaderna utan att ha insyn eller méjlighet att paverka den (VGR,
2024).



36

hander. Detta vacker fragor kring om kraven borde sidnkas for att minska de totala
kostnaderna for cykelvagsprojekt eller om fordelningen av medfinansieringen borde se
annorlunda ut. Alternativt skulle det kunna 6verviagas om det borde finnas en helt annan
statlig finansiering for kommuner, antingen i stillet for eller som komplement till den
nuvarande modellen. Finansieringsmodellen 50/50 ar inte lagreglerad, och om modellen
ar problematisk kan kommuner lyfta det pa kommunalférbundsniva.

Trafikverket har i projektet delat att de 4r medvetna om exempel diar kommuner har
dragit sig ur cykelprojekt nér det har blivit f6r dyrt for dem att svara upp med sin del av
kostnaderna. En kommun i projektet har ocksa delat att de tvingats avbryta projekt som
dragit ivag i kostnader vid en saddan finansieringsmodell. Deltagare har reflekterat kring
att det nog ar lattare att det blir stopp for en liten kommun. For en liten kommun kan en
cykelvag vara av stort varde for de fa som nyttjar den, men det ar svart att motivera en
cykelviag om den ar forenad med stora kostnader, eftersom det inte blir forsvarbart nar
det handlar om lite cykeltrafik.

Med en begrinsad budget uppstar ocksd frdgan om hur man ska prioritera. Ska
arbetspendling, barns vag till skolan, fritidsaktiviteter eller att koppla ihop titorter
prioriteras? Det dr bra med samutnyttjande, men det kan vara svart att genomfora i
praktiken.

3.2.2.6 Ovrigt

Under en oOvrigt-kategori har vi framfor allt diskuterat utmaningar relaterade till
upphandling, men dven vissa andra fragor.

Nir det galler upphandling finns det utmaningar nar det handlar om att bygga med andra
material dn asfalt och grus, till exempel tra. Det finns mojligheter, men det ar svart.
Alternativa 16sningar och material efterfragas inte. Det kan riskera att bli ett hinder for
innovation. Det ar dven svarare att berdkna kostnader for nya eller alternativa 16sningar.

Drift av cykelbanor dr ocksa ett dmne vi har diskuterat, utover diskussionen om
egenskapskrav for att cykelbanor ska vara framkomliga for underhallsfordon (se langre
upp). Nir cykelvagen vil ar byggd behover den underhéllas. For cykelvag som byggs som
del av en allmén vag ar driften 16st, likasd nir cykelbanan ar planerad med stod av
detaljplan. Men hur l6ser man driften i 6vriga fall? Driften behover organiseras och det
behover fungera over tid. Kommunen kan prata med markagare och hitta 16sningar med
hjalp av foreningar. Men vad hander efter 10—15 ar? Kan man lita p4 att en forening som
fungerar i dag 4ven kommer att fungera i framtiden?

En annan utmaning som har diskuterats under ”6vrigt” ar att det saknas samhalls-
ekonomiska kalkylmodeller for cykelvag. Det gar dock att hanvisa till potentialstudier
som regioner tar fram.

3.2.3Resultat av enkaten till deltagare i policylabb

Som komplement till workshopparna har policylabb-deltagarna aven féatt svara pa en
enkit med fragor om olika utmaningar och deras konsekvenser. Enkiten skickades till
alla deltagare i projektets policylabb. Vi fick in totalt 8 svar, varav 4 svar var fran
deltagare fran kommuner (6vriga som svarat ar da deltagare fran till exempel region,
myndighet eller forskning). Enkiten hade totalt 9 fragor, varav den sista fradgan endast
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géllde om det fanns nagon sarskild fraga att ta upp till diskussion pa nasta workshop. De
forsta atta fragorna i enkiten redogors for nedan tillsammans med en summering av
svaren.

1. Utifrdn hur du uppfattar det — vilken utmaning utgor vanligen det storsta
problemet for kommuner nir det galler att fa till cykelbanor utanfor tatort?
Vilj ett alternativ:
[ Att sdkra atkomst till mark (komma Gverens med markégare / ta fram
detaljplan, osv.).
[ Kraven pa utformning ar for hoga (driver kostnader).
] Brist pa personella resurser och/eller kunskap som behovs for att driva
cykelprojekt.
1 Saknas politisk vilja i kommunen (annat ar mer prioriterat fran politiskt
hall).
] Det ar svart att samarbeta internt kring cykelfragor.
] Det ar svart att samarbeta externt kring cykelfragor.
] Det ar svart med finansiering av cykelbanor.
[Den har fragan var stilld till alla — inte enbart deltagare fran kommuner.]

Enligt enkitsvaren uppfattas de storsta problemen for kommuner vara att kraven
pa utformning ar for hoga (driver kostnader) samt att det ar svart med
finansiering av cykelbanor. Notera dock att 4ven andra deltagare dn deltagare
frdn en kommun hade mojlighet att svara pa fragan. Jamfor fraga 5 som endast
kommuner skulle svara pa.

2. Rangordna utmaningarna fran 1 till 7 utifran hur svara utmaningarna ar (1 ar
svarast och 7 ar minst svar) ndr cykelvdgsprojektet dr kommunens och
Trafikverket inte dr involverat:

[ Att sdkra atkomst till mark (komma 6verens med markagare / ta fram
detaljplan, osv.).

'] Kraven pa utformning ar for hoga (driver kostnader).

] Brist pa personella resurser och/eller kunskap som behovs for att driva
cykelprojekt.

] Saknas politisk vilja i kommunen (annat ar mer prioriterat fran politiskt
hall).

] Det ar svart att samarbeta internt kring cykelfragor.

] Det ar svart att samarbeta externt kring cykelfragor.

] Det ar svart med finansiering av cykelbanor.

[Den har fragan var stilld till alla — inte enbart deltagare fran kommuner.]

Enligt enkatsvaren uppfattas utmaningarna kring markatkomst och finansiering
som svérast nar det &r kommunens eget cykelviagsprojekt och Trafikverket inte ar
involverat.

3. Rangordna utmaningarna fran 1 till 7 utifrdn hur svira utmaningarna ar (1 ar
svarast och 7 ar minst svar) ndr cykelvdgsprojektet dr gemensamt med
Trafikverket:



38

[ Att sakra atkomst till mark (komma 6verens med markagare / ta fram
detaljplan, osv.)

'] Kraven pa utformning ar for hoga (driver kostnader)

] Brist pa personella resurser och/eller kunskap som behovs for att driva
cykelprojekt

] Saknas politisk vilja i kommunen (annat ar mer prioriterat fran politiskt
hall)

'] Det ar svart att samarbeta internt kring cykelfragor

] Det ar svart att samarbeta externt kring cykelfragor

] Det ar svart med finansiering av cykelbanor

[Den har fragan var stalld till alla — inte enbart deltagare fran kommuner.]

Enligt enkatsvaren uppfattas utmaningarna kring finansiering och hoga krav pa
utformning som svarast vid cykelvagsprojekt tillsammans med Trafikverket.

. Vilka av f6ljande specifika krav som kan stéllas pa cykelbanor anser du dr mindre
viktiga eller kan kompromissas for att paskynda utbyggnaden av cykelbanor?
Vinligen rangordna foljande krav fran mest (1) till minst (7) viktiga:
] bredden péa cykelbanan
] ytskiktet pa cykelbanan (t.ex. belagd cykelbana eller grus eller annat)
] att cykelbanan ibland passerar bilvag, eller tvingas upp pa bilvag for att
kunna passera utmanande delar (t.ex. dar mark inte har kunnat tillgas)
] att vagunderhallningsfordon och/eller bilar inte kan framforas pa
cykelbanan
] att fotgdngare och cyklister maste blandas
[ att motorfordon och cyklister maste blandas
] att personer med olika typer av hjalpmedel skall kunna anvinda den utan
risk eller hinder for framkomlighet
[Den hér fragan var stilld till alla — inte enbart deltagare fran kommuner.]

Fragan handlar om att rangordna olika krav for att se om det gar att kompromissa
eller gora avkall pa nigot for att paskynda utbyggnaden av cykelbanor. De krav
som hamnade langst ner (minst prioriterade) handlar om underhallningsfordons
framkomlighet samt att fotgangare och cyklister eller motorfordon och cyklister
blandas. I slutet av enkiten fanns en mojlighet att lamna ytterligare kommentar
i fritext. En kommentar dir avser den hir fragan: "Avseende fraga 4 tyckte jag
det var svart att rangordna da det beror pa fall till fall. I de allra flesta fall kdnns
det som att en valdigt enkel cykelbana som kompromissar pa de flesta punkter ar
béttre an att cykla direkt pa viagbanan.”

Utifran vad du kénner till — vilken eller vilka pastdenden stimmer for er kommun
(vilj ett eller flera alternativ):
1 Kommunen har vid ett eller flera tillfallen haft svart att sdkra
markatkomst till en cykelbana, vilket har lett till att det blivit stopp 1
projektet.
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1 Kommunen har vid ett eller flera tillfillen haft svart att sdkra
markatkomst till en cykelbana, vilket har lett till att det blivit dyrare dn
tankt.

'] Kommunen har vid ett eller flera tillfillen haft svart att sdkra
markétkomst till en cykelbana, vilket har lett till att projektet tagit lingre
tid én vdntat.

'] Kommunen har vid ett eller flera tillfillen haft svart att sdkra
markatkomst till en cykelbana, vilket har lett till att cykelbanan fdtt en
annan strdckning dn tankt.

] Hittills har kommunen inte stott pa dessa problem.

[Den har fragan var stalld till deltagare fran kommuner.]

Fragan handlar om vilka utmaningar kommuner rent faktiskt har stott pa. Enligt
svaren har det forekommit att utmaningar kring att sakra mark lett till antingen
stopp i cykelviagsprojektet, att det blivit dyrare dn tankt eller att cykelviagen fatt
en annan strackning dn tankt. Som kommentar under "Annat” har en deltagare
svarat att hen inte vet avseende kommunen, men en privat aktor har haft problem
med att sakra markatkomst vilket hindrat hela projektet.

For att sakra markatkomst for cykelvagar med stod av “vagratt” enligt vaglagen
kravs att det finns en koppling till allméan (bil)vag. Det har lange pagatt en
diskussion om detta. Fragan utreddes av Trafikverket under 2021. Trafikverket
bedomer att det kravs att cykelviagen anlaggs i nara anslutning till allméan (bil)vag
eller att det finns ett patagligt funktionellt samband med vigen, samt att
cykelvigen byggs for att avlasta vdagen fran cykeltrafik. Vad som menas med
“patagligt funktionellt samband” &r inte helt tydligt, men avstindet till bilvagen
kan inte vara alltfor stort. Utifrdn detta juridiska lige, kan en friliggande
cykelbana byggas med stod av vagratt bara om den placeras i nira anslutning till
befintlig bilvag och for att avlasta vagen fran cykeltrafik. Hur paverkar det er som
kommun nir det giller cykelbanor? Kan ni sakra markatkomst pa andra satt for
att fa till onskviard placering av cykelbanan? Blir det dyrare? Tar langre tid? Viljer
ni i stéllet en annan strickning? Ar den strickningen i si fall mindre optimal?
[Den hér fragan var stilld till deltagare frin kommuner.]

Av svaren framgar att viglagens regler (och hur de tolkas) har betydelse for
cykelbanors tillkomst och strackningar utanfor tatort. En kommun lyfter att
vagratt enligt vaglagen kraver att cykelbanan forhaller sig till en allmén bilvag,
men pa landsbygden kan det vara viktigare att skapa sikra, trygga och mest gena
cykelvagar fran A till B. En annan kommun lyfter ocksa att reglerna for vagratt
medfor att de inte kan placera cykelbanan dar det ar béast for cyklisterna och
vaglagen tydligt prioriterar bilen framfor cykeln. En kommun anser att det ar
enklare att lagga cykelbanor utanfor vigomréadet, eftersom kommunen da har
mer kontroll 4n nar Trafikverket ska involveras. En annan kommun lyfter att i de
fall da det har varit aktuellt med vagratt skulle atgdrden ha utforts av
Trafikverket, och da blir det sa dyrt att det inte genomf6rs. I stillet forsoker
kommunen komma 6verens med markigare om frivillig markitkomst, men om
nagon markigare sager nej dventyras hela projektet, och cyklister och gaende
hanvisas till att fardas pa bilviagen. I sammanhanget lyfter kommuner ocksé att
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nackdelar med att anlagga cykelbana inom befintligt vigomrade som att det
oftast kravs en vagplan, vilket ar en l&ng och dyr process. Pa landsbygden ar det
inte optimalt med ldnga och dyra processer samt standardkrav pa cykelbanor.
Ibland 6nskas en enkel och grusad sommarcykelvig som underlattar barnens
mobilitet frAn hemmet till fotbollsplanen.

7. Forestill er nu en framtid dar denna regel (eller tolkningen av den) inte skulle
vara lika sndv, det vill sdga vagratt skulle kunna anviandas for att bygga
friliggande cykelvidg dven med langre avstind fran bilvigen. Hur skulle det
paverka er nar det galler att bygga cykelbanor med de strackningar ni behover i
kommunen? Skulle det underlatta och i sa fall hur? Eller paverkar det inte er (t.ex.
for att ni brukar sikra markatkomst pa andra sétt 4n genom vaglagen)? [Den har
fragan var stilld till deltagare fran kommuner.]

Svaren pekar pa vissa mojligheter om reglerna (eller tolkningen) dndrades. En
kommun lyfter exempelvis att det skulle gora det mojligt att anldgga en
prioriterad cykelviag med stod av vagratt, precis som man kan med bilvagar. En
annan kommun lyfter att det skulle ge storre mdgjligheter att genom vagratt
sakerstilla markatkomst for cykelbanor pa landsbygden. I kommunen skulle fler
cykla till jobbet om de slapp fardas pa de storre vigarna, med hastigheter om 70—
80 km/h. En kommun papekar samtidigt att det skulle innebara en omférdelning
av ansvar och roller mellan kommuner, Trafikverket, foreningar, m.fl.

8. Finns det nigot mer du vill dela kring utmaningar eller mojligheter vad giller
markatkomst, egenskapskrav, finansiering, samarbetsprocesser, upphandling
eller ndgot annat? [Den har fragan var stilld till alla, inte enbart deltagare fran
kommuner.]

Har fanns bland annat en kommentar kopplad till fraga 4, vilken har atergetts
ovan under den fragan. I ovrigt lamnades kommentarer av olika slag. Ett svar
uttryckte ett 6nskemal om att Trafikverket skulle kunna ta ett stérre ansvar for
cykelvagar. Ofta maste kommunen sjilv 16sa och finansiera cykelinfrastrukturen,
helt eller delvis. For landsbygdskommuner finns begransat med resurser for
cykelinfrastruktur. Férutom sidkerhetsaspekten finns det aven klimataspekter att
beakta. Det framfordes att det borde finnas fler och storre finansieringspotter for
sddana har atgarder som kommuner kan soka. En annan kommentar betonade
vikten av att beakta cykelbaneanldaggningens innehall sa att den blir langsiktigt
héllbar. Vidare foreslog en kommentar att det bor analyseras narmare vad som
iar kostnadsdrivande i cykelprojekt, till exempel om det roér sig om
utformningskrav sidsom breddmétt eller andra faktorer som miljokrav,
markforhallanden, masshantering, brokonstruktioner och entreprenadformer.

Resultaten fran enkiten har diskuterats pa en av projektets policylabb-workshoppar.
Deltagarnas reflektioner i samband med det finns invavt i texten som aterger
diskussionerna i avsnitt 3.2.2 ovan.
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3.3Summering och diskussion

I processen fran plan till byggande av cykelbanor har vi landat i att nar man val borjar
bygga uppstar det sillan problem. De fraimsta utmaningarna finns oftast i tidigare faser,
till exempel nar man ska sakra atkomst till mark. Kommuners utmaningar kring
planering och byggnation av cykelbanor ar framfor allt inom foljande omraden:
markatkomst, egenskapskrav, samarbetsprocesser och finansiering. Alla omraden har
dock inte samma prioritet for alla kommuner. Aven forutsittningar skiljer sig delvis
mellan kommunerna. Olika cykelprojekt skiljer sig ocksa. Detta ger olika utgangspunkter
for cykelbaneprojekt i olika kommuner.

Regler for markatkomst och ansvar for cykelbanor varierar med markégarskap och
exakt placering av cykelbanan. Markatkomst kan &stadkommas genom vigritt,
detaljplan och nyttjanderittsavtal. Dessa mojligheter har alla sina utmaningar vad giller
tidsatgang, kostnader, sannolikhet for framkomlighet i projektet, acceptans hos
markagare och invénare, osv. Om det exempelvis giller vagratt s kravs ett patagligt
funktionellt samband med en allmén (bil)vag. Ur en kommuns perspektiv kan kravet att
lagga en cykelvig nara en bilvag vara kostnadsdrivande och forsvara majligheterna att fa
till gena och logiska cykelstrak. Detaljplan har andra utmaningar, som att det tar tid och
driver kostnader for kommunen samt kanske inte ar rimligt i de fall dar det handlar om
16sa en kort cykelbanesnutt i glesbygd. Vagplan dr dock ocksa en omfattande och kostsam
process. Att ta sig fram med nyttjanderattsavtal om det 4r manga markégare ar ocksa
svart. Vissa strackningar kraver flera samtidiga processer (ldngs statlig vig, kommunal
mark och enskild mark). Det blir extra komplicerat och 6kar risken att projektet som
helhet inte gar i mal.

Krav pa cykelbanors utformning finns i Transportstyrelsens byggregler, som ar
obligatoriska att f6lja ndr det giller belagda cykelbanor, och Trafikverkets regelverk
VGU, som ar bindande att folja i cykelprojekt som involverar Trafikverket. VGU ar mer
detaljerade. Vi har haft en diskussion om vad som ar "hoga krav” och vilka som driver
kostnader, men landat i slutsatsen att det fortfarande ar oklart. Det saknas fortfarande
kunskap om lamplig kravstallning. Det finns vissa mojligheter att bygga enklare, men det
beror pa, och finns for- och nackdelar med olika val (val mellan t.ex. grus/belagd,
minimibredd eller bredare, separering eller ej av gang- och cykel, etc.). En uppfattning
bland flera i projektet ar att det dven i glesare geografier oftast behévs 2,5 m breda
cykelbanor och de maéste vara driftbara. Driftbarheten beror dock pa vilka fordon som
anvands for driften. Det ar vanligt att samma fordon anvinds for drift av bade bil- och
cykelvig, men det gar att drifta dem var for sig med olika fordon. Vidare upplever
anvandare en osidkerhet kring tillimpningen av vissa krav och efterfragar mer tydlighet
och vagledning.

Nir det giller samarbetsprocesser finns det utmaningar bade vid internt och externt
samarbete. Cykelprojekt kan kriava internt samarbete mellan olika forvaltningar eller
avdelningar med olika ansvarsomraden och prioriteringar. Annat som paverkar ar till
exempel resurser, interna riktlinjer och politisk vilja. Externt samarbete med
Trafikverket fungerar i regel bra men kan vara omfattande och tidskravande for
kommunerna. Trafikverkets vana vid traditionella material kan paverka samarbetet nar
andra material 6vervags. En diskuterad 16sning ar att kommunen tar over statens vag i
vissa fall. Samarbete med andra kommuner kravs i de fall dar cykelbanor stracker sig
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over kommungranser. Vidare behover kommuner samarbeta med enskilda markagare
nar cykelbanor stracker sig over deras mark. Beroende pa hur markagarskapet ser ut i
trakten kan det i vissa fall handla om ménga markigare, vilket kan bli sarskilt
utmanande.

Kommuner moter flera utmaningar kring finansiering av cykelviagar. Cykelprojekten
tenderar att bli dyrare dn berdknat. Vid gemensamma cykelprojekt med Trafikverket och
50/50-finansiering hiander det att kommuner maste dra sig ur nar projekten fordyras
och kommunen inte lingre kan mota upp med sin del. Frdgan dr om nuvarande
finansieringsmodell ar héllbar eller behdver #ndras, och om alternativ statlig
finansiering behovs. Sma och glesa kommuner har sarskilt svart att motivera dyra
cykelviagar, aven om de kan ha stort varde for de fa som anvander dem. Begransade
budgetar gor det nodvandigt att prioritera mellan olika behov (arbetspendling, barns vig
till skolan, fritidsaktiviteter eller att koppla ihop tatorter).

Sammanfattningsvis varierar regler och ansvar beroende pa markagarskap och den
tilltankta cykelbanans exakta placering. Markitkomst genom vagratt, detaljplan eller
nyttjanderattsavtal innebar alla olika utmaningar. Det finns tidigare forslag (se langre
upp i avsnitt 3.1.2) om att andra vaglagen, och resultaten i vart projekt talar for att det
finns behov av att lyfta frigan igen. Nar det géller utformning av cykelbanor finns vissa
mojligheter att bygga enklare, beroende — aterigen — pa cykelbanans exakta placering,
men olika val medfor bade for- och nackdelar. Anviandare upplever dven en otydlighet
kring tillampningen av vissa bestimmelser och krav (t.ex. vid tolkning av viglagen samt
vissa egenskapskrav i foreskrifter och VGU) och efterfrdgar storre tydlighet och
vagledning fran lagstiftare och myndigheter. Vidare ser deltagarna ett behov av att ater
lyfta tidigare forslag, bland annat frdn Trafikverket, om att dndra vaglagen for att
forbattra mojligheterna till vagratt for friliggande cykelbanor. Det finns dven behov av
fortsatt forskning kring lamplig kravstallning. Samarbete mellan aktorer ar viktiga for
framgang i cykelprojekt, och det kan finnas skél att 6verviaga nya former for samverkan.
Slutligen kan det finnas behov av andra finansieringsmodeller eller ¢kad statlig
finansiering for att mojliggora fler cykelbanor utanfor tatort.
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4 Projektets testbaddar

Orust och Uddevalla kommun har i projektet varit vardar till en testbadd vardera.
Malsattningen med testbaddarna har varit att genom demonstration bygga, testa och
utviardera exempel pd kostnads- och resurseffektiv cykelinfrastruktur. Arbetet med
testbdddarna tydliggor de processer och regelsystem som utmanas inom projektet och
har gett stora insikter i det praktiska arbetet med att skapa nya cykelbanor utanfor
stadskiarnor. Testbidddarna bendmns i det foljande “Testbddd Orust” respektive
“Testbddd Uddevalla”. De bdda kommunerna har studerat ett antal olika placeringar och
alternativ till testbaddar. Processerna for detta samt genomforandefasen av testbadden
beskrivs i avsnitt 4.1 (Testbddd Orust) respektive avsnitt 4.2 (Testbddd Uddevalla). En
ansats under projektets gang har varit att undersoka potentialen i, och demonstrera
cykelbanor baserade pa (for)fabricerade moduléra tracykelbanor av liknade slag som
Modular cycling? tillhandahaéller varfor dessa adresserats specifikt samtidigt som det mer
overgripande malet har varit att undersoka kostnads- och resurseffektiva alternativ i
stort. "Resurseffektivt” star har for bAde ekonomisk och miljomassigt hallbara alternativ.

Slutligen beskrivs ndgra sammanfattande slutsatser i avsnitt 4.3. Fler detaljer finns att
tillgd genom kontakt med forfattarna da bilder och annat material inte publiceras av
upprattsrattsliga skal.

Parallellt har en kompletterande inventering av konstruktionsvarianter genomforts. En
sammanstallning av de olika varianterna, tillsammans med en potentialanalys, finns att
tillga vid forfragan. I samband med detta har en fordjupning gjorts kring ”Alternativa
konstruktionsvarianter pa vatten”, vilken dven den finns tillgidnglig via forfragan (hor av
dig till forfattarna i sa fall).

4.1 Orust

Orust kommun arbetar aktivt med att utveckla cykelinfrastrukturen i kommunen bade
med avseende pa vardags- och arbetspendling samt for att mota turistniringens behov.

Kommunen har deltagit i projektet for att undersoka andra sitt dn de traditionella satten
att anligga cykelbanor pa och att samtidigt utveckla sin cykelinfrastruktur. I projektet
har ett antal olika platser undersokts med avseende pa lampligheten som Testbadd
Orust. En viktig del har varit att undersoka och utvirdera forutsittningarna for en
cykelbana baserat pa en trakonstruktion, men dven andra resurseffektiva alternativ har
varit aktuella under inventeringen. Arbetet har tydliggjort de processer och regelsystem
som utmanas inom projektet.

Nedan beskrivs processen fram till anldggandet och slutférandet av Testbadd Orust som
stod klar i december 2024.

4.1.1Inventering och forprojektering Testbadd Orust

I avsnittet beskrivs hur ett antal platser, vars lamplighet som Testbadd Orust, studerats
i kronologisk ordning.

7 https://www.modularcycling.eu/



44

O1 — Henén, vag 160

Det initiala forslaget for placering av teststracka var en 240 meter lang stracka mellan
vag 160 soder om Henan och &n Hend. Denna striacka skulle forbinda Henan tatort med
omgivande glesbygd, och har flera utmaningar rent tekniskt samtidigt som en utbyggnad
av cykelviag har skulle innebara stora vinster for trafiksikerheten.

Langs strackningen var forutsiattningarna goda for anvandning av en trakonstruktion.
Den tankta konstruktionen kunde lampligen forankras med markskruv vilket medger lag
grad av markarbete/markpéverkan och passade vil till strackningens nivaskillnader. Pa
sa sitt skulle strackningen mota projektets mal om resurseffektiv anldggande av
testbiddd. Dock ar strackningen inom ett omrade dar det kan forefalla skredrisk, vilket
innebar att en stabilitetsutredning hade kravts, och det var inte mgjligt att utféra inom
projektet.

O2 — Viast om Henan vid Roravigen

Orust kommun tog darefter fram forslag pa tva ytterligare strackor; en i narhet av Henan
och den andra i Svanesund. Strackningen i Henan ar en ca 250 meter lang stricka vister
om Henans centrum och sammanbinder skolan och fritidsomrédet vid Brattenvagen och
pa sa satt siakrar gang- och cykeltrafik mellan dessa omraden.

Pa platsen hade en trakonstruktion varit 1amplig i flera avseenden, bl.a. da det finns en
béck att 6verbrygga samt att underlaget delvis bestar av sedimentjord. Det fanns dock
tva utmaningar kopplade till strackningen:

1. Trakonstruktionen skulle hamna vildigt nira Trafikverkets vig, vilket innebar att
Trafikverkets godkdnnande skulle kriavas for vigens utformning

2. Visst ingrepp var nédvandigt i en fastighet. Da fastighetsdgaren i fraga inte var
intresserad av 16sningen medforde det att forutsiattningar for en kostnadseffektiv
losning vid strackningen inte fanns. Strickningen valdes darfor bort och
alternativet vid Svanesund (O3) undersoktes.

03 — Svanesund
I samband med forslaget for stracka O2 togs det fram ett alternativ i Svanesund.

Strackningen skulle bidra till en sikrare GC infrastruktur i orten langs med leden som
belastas av farjetrafiken. Strackningen avsags vara ca 180 m norr om Farjevigen mellan
Carl von Linnés vig och Akerstigen.

Strackningen valdes i detta skede bort d& det fanns planer for en ny detaljplan i omréadet
och dven vid denna plats fanns en risk att en fastighetsigare pa den tilltdnkta
linjedragningen skulle paverkas.

Tekniskt sett ansdgs trakonstruktionen vara lamplig vid platsen forutom i direkt
anslutning till den korsande Sesterviksvagen.

04 — Ellos vid Skitthults industriomrade

I ett nista steg tog Orust kommun fram forslaget for en 240 m lang stracka oster om
Ell6s, norr om Morlandaviagen. Strackan skulle innebara att en ramp bygges for den
Ostra, branta delen och att sprangning pa sa sitt undviks.
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Forutsattningarna verkade inledningsvis gynnsamma aven om riskerna bedomdes som
hogre pa grund av 6kad komplexitet. Ett forsok att avropa totalentreprenaden for hela
strackan visade att priset 1ag betydligt 6ver budget. Av den anledningen avbrots arbetet
med denna striackning som testbadd i projektet.

De bakomliggande orsakerna till den stora skillnaden i kostnadsuppskattningar ar inte
till fullo utredda. En bidragande orsak ar osdkerheten kring kravstillningen, som har
varit kostnadsdrivande i detta fall. Ytterligare faktorer kan ocksd ha bidragit till
skillnaden i kostnadsuppskattning. Vidare innebar entreprendrens forslag dven en storre
mangd betong och viss markpaverkan for forankring av konstruktionen. Totalt sett gar
forslaget mot projektets syfte kring forenkling och héllbarhet.

05 (03) — Svanesund

I detta skede gjordes en atergang till den striackning som tidigare varit aktuell i
Svanesund, lings Farjeviagen (03). Farjevdgen ar hart belastad av trafik fran farjan,
varpa en cykelled utanfor vagen bidrar till sikrare trafikmiljo.

En 6verenskommelse gjordes med den berorda markagaren vilket mojliggjorde att ga
vidare med detta val av strackning.

4.1.2 Genomforande

Kommunen valde att via ramavtal teckna genomforandet i form av ett partneringavtal.
Partnering ger stor mojlighet till flexibilitet mellan kommun, entreprenor/utférare och
projektet, vilket bedomdes vara en viktig framgangsfaktor.

Kravstillningen anpassades efter projektet med fokus pa sdkerhet samt balanserade
drift- och underhallskrav.

Ett nyttjanderattsavtal upprattades med markagaren tills lantmateriforrattningen var
Klar, vilket padskyndade uppstarten. Bevakningsavtal med Trafikverket bedomdes inte
vara aktuellt. D4 konstruktionen stracker sig mer dn 50 cm Over mark kriavdes ett
marklov, vilket hanterades och beviljades av Orust kommun.

Aven om en cykelvig i trikonstruktion var tekniskt méjlig lings denna strickning, var
fordelarna jamfort med en traditionellt anlagd cykelbana inte sa tydliga att kommunen
skulle anse det motiverat. Det kravdes t.ex. liten grad av forberedande markarbete, vilket
gjorde det ekonomiskt att anldgga pa traditionellt vis. Detta tillsammans med att
ekonomin for anlaggandet av en trikonstruktion upplevdes oséker gjorde att projektet
beslutade att anldgga testbiadden i form av en brokonstruktion i trd och den 6vriga delen
av cykelbanans stiackning med dtervunnen asfalt.

Testbadd Orust stod klar sent 2024 och slutbesiktigades under december 2024.
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Bild 1 Elin Bergendal, Orust kommun, vid Testbadd Orust.

4.2 Uddevalla

Uddevalla har hela spannet av cyklism och ser en potential for storre vardagscyklism.
Kommunen riknar ett utbyggt cykelndt som en av forutsiattningarna for fortiatning av
bostadsomraden, bland annat vid Ljungskile-Ulvesund.

Testbadd Uddevalla avsags att placeras pa lampligt avsnitt 1angs, i niromradet av eller i
anslutning till strackningen av den statliga viag 675 dar en sammanhingande cykelvag
mellan Uddevalla och Ljungskile héller pa att utvecklas. Trafikmiljon upplevs i dagsldget
som osdker for cyklister.

Inledningsvis gjordes en inventering av mojliga placeringar for Testbaddd Uddevalla,
langst viag 657 — Ulvesundsvigen — mellan Ljungskile och Rassbyn. De olika alternativa
strackningarna lamplighet utviarderades med avseende pa projektets syfte och ramar.

Aven i fallet med Testbiadd Uddevalla undersoktes limpligheten med trikonstruktions-
varianter, men dven andra resurseffektiva varianter togs i beaktande.

4.2.1 Inventering och forprojektering Testbadd Uddevalla

Foljande atta strackor inventerades inledningsvis:
U1 — Strandnaiira stricka fran Ljungs-berg mot Ulvesund (ca 950 m)

Strackan karakteriseras av en trang passage mellan klippor och strand dir det delvis ar
omojligt att ta sig forbi utanfor vagriacket samtidigt som vagbanan kan upplevas som
osdker for oskyddade trafikanter, se bild 2. D& Ulvesund har ménga boende och flera
malpunkter ar det 6nskvart att forbattra laget for de oskyddade trafikanterna genom att
anldgga en cykelbana utanfor vigbanan.
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Bild 2. Passage néra vatten. Ulvesundsvagen skymtar vid pilen, dar utmaningen kring bergsbrant
och vagen som ligger kloss an vattnet exemplifieras.

Initialt bedomdes strackan, pa grund av sina komplexa forutsiattningar och liangd,
olamplig som val for testbddd inom projektets ramar. For (del av) strackan ar det
intressant att undersoka flytande losningar, varfor flytande losningar undersoks
narmare under utredningen av alternativa konstruktionsvarianter.

U2 — Gena mellan kullarna vid Resteniis (ca 200 m)

Kuststigen gar idag genom Ekenhov mot Kullen, mestadels pa grusvig med en kort stig
som skulle kunna rustas upp som teststracka. Forslaget innebar dock en hogsta punkt
cirka 12 meter hogre 4n motsvarande pa Ulvesundsvagen som ger lutningar pa cirka 15%,
vilket ar hogre an rekommenderat for anlaggandet av den tilltdnkta trakonstruktionen.
Darfor bedomdes strackningen som olamplig som testbadd.

U3 — Svang vid ”Male Rénna” i Strandskogen (300+ m)

Strax norr om skaren "Nickholmen" svanger vag 675 cirka 45 grader mot norr langs en
klippa, vilket tillsammans med vigens begriansade bredd innebidr skymd sikt och
trafikfara, sarskilt for oskyddade trafikanter. Vigens viastra kant ar till stor del
oexploaterad. Det bedomdes prelimindrt mgjligt att bygga en cykelbana av
trakonstruktion vid platsen, men markagarforhéllanden mellan viagen och vattnet samt
lampliga start- och slutpunkter kraver vidare utredning innan strackningen definitivt
hade kunnat viljas som teststracka.
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U4 - Strandstricka mellan bron till Strandon och korsningen mot Resterods
kyrka (ca 1 km)

Strackan vid Rannebergsbukten har fina vyer och grunt vatten. Remsan mellan vagen
och vattnet anvinds som betesmark, och flera bryggor stracker sig langt ut i bukten. Det
finns potential for att anlagga en gang- och cykelvig langs vattnet. Strackan bedoms
mojlig och effektiv att bygga med trakonstruktion, men strackans lingd och avsaknad av
naturliga start- och slutpunkter gor den mindre lamplig som testbadd inom projektet.

Us — Strickan norr om Rannerberg mot Ah (ca 400 m)

Det finns ett plant omrade vister om vag 675 och norr om Rannerberget som ar lampligt
for den foreslagna trakonstruktionen. Strackningen viaster om viagen paverkar andra
fastighetsagare an kommunen. Kommunen foredrar att konstant placera GC-vagen pa
Ostra sidan av Ulvesundsvigen. Passagen mellan Rannerberget och kullarna pa viagens
Ostra kant behover ocksa en 16sning, men detta bedomdes inte kunna rymmas inom
projektet.

U6 — Koppling mellan Resterodsvigen och Saltaviigen (ca 300 m inkl. en
bro)

Fran Ah mot norr finns parallella grusvigar till viig 675 som kan bindas ihop pa vigens
Ostra sida, vilket skapar en kontinuerlig stricka som alternativ till att cykla pa vigen.
Detta utnyttjas redan idag av Kuststigen. Strax oster om Ah gard finns en kulle dir stigen
inte ar lamplig for cyklister. Har bedomdes en triakonstruktion vara lamplig att anldggas
dar kullen moter dngsmarken. En mindre bit skogsvig mot strickans norra dnde
anvands idag av lantbruks-/skogsmaskiner, och forutsattningarna for att nyttja denna
del av strackan bor utredas vidare i det fall strackningen blir aktuell som teststracka.
Strackan avslutas vid Saltdvagen via en enkel brokonstruktion 6ver Forshilladn. Denna
kan ersittas med prefabricerade tramoduler for att forbattra barigheten och mojliggora
underhall av vagytan.

U7 — Saltavagen vast om Forshillastrand (ca 80 m)

Det finns en kort stracka norrut som ar otillganglig for viss motortrafik. Strackan ar en
grusvag med god barighet, forbjuden endast for tunga fordon. Gang- och cykeltrafik ar
dock inget problem, och strickan kan med fordel jamnas ut for att bli mer attraktiv for
cyklister.

U8 — Koppling mellan Forshillastrand och Rassbyn nya forskola (ca 150 m)

En ny forskola kommer att byggas i Rassbyn pa fastigheten Forshillastrand 5:1. Vagen
Oster om fastigheten ar en del av en gammal vig som nu har forfallit, med endast en stig
kvar mot soder och Saltdvigen. Det dr mgjligt att bygga en 150 meter lang forenklad
cykelbana i form av en trakonstruktion for att koppla ihop forskolan med
Forshillastrands bostadsomrade. Konstruktionen kan minska hgjdskillnaden och gora
det lattare for barn att ta sig till forskolan pa ett sikert sitt. Marken bedoms vara gammal
samfilld mark, vilket kan innebéra svarigheter med att fa tillstdnd att bygga dar.

4.2.2 Genomforande

Uddevalla kommun 6nskade anlagga testbadden vid alternativ U1. Projektet beslutade
da att undersoka detta alternativ vidare. Den totala strackningen pé ca 950 meter
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fordelades pa fler kortare delar av olika karaktar. Pa sa sitt sa 0ppnades mojligheten upp
att anldgga en testbadd pa en del av strackningen, vilket skulle fungera bra for projektets
syfte och samtidigt bidra till en bra helhet 6ver tid for hela striackan. Viss komplexitet
kvarstod dock och det kriavdes ytterligare atgidrder fran kommunens sida utanfor
projektet for att fa till en bra helhet.

Komplexiteten bestod forutom i striackans totala langd i en geografi med lutning och
Klippor. Trakonstruktionen bedomdes som lamplig med tillagg for racken med mera for
att sdkerstilla en siker cykelled. For att f& ihop en sammanhallen led 1amplig for cykling
kravs dock en anslutning via kommunens forsorg i vistra anslutningen till vig 167.
Niarheten och anslutningen till vag 167 kraver Trafikverkets medverkan och
godkidnnande. Det kravs ocksd en vattenutredning och darmed involvering av
lansstyrelsen.

Kostnadsbilden var vid denna tidpunkt oklar och budgetprognosen praglades av stora
osdkerheter. Omvarldsfaktorer bidrog till att priset pa virke och andra kostnader hade
okat kraftigt. Kravstillningen var kostnadsdrivande och det fanns svarigheter i att
balansera kraven mellan sikerhet och driftbarhet & ena sidan och en forenklad kravbild
som mojliggor lagre kostnader & den andra. Den valda strackningens geografi bidrog
ocksa till 6kad prisbild pa grund av 6kad komplexitet och dirmed hogre krav.

Trots en ambition, vilja och omfattande insatser fran samtliga parter sd tog projektet
beslutet att avbryta arbetet med Testbadd Uddevalla.

4.3Summering och diskussion

Arbetet med testbiddarna har visat pa en stor variation av utmaningar som
kommunerna stér infor vid anldggande av cykelinfrastruktur. Det ar tydligt att arbetet
med testbdddarna har visat i praktiken vad som har uttryckts i den inledande
behovskartlaggningen (kapitel 2) och dven kommit fram som ett resultat frén
diskussionerna med deltagarna i policylabbet (kapitel 3).

e FEgenskapskrav pd cykelbanors utformning: Det finns en osdkerhet i vilka
krav som ar tvingande samt vilken niva av krav och som kravs for sdker och
driftbar cykelvag och hur dessa kan balanseras mot kostnadseffektivitet.

e Processer internt: Olika forvaltningar med olika ansvarsomréden och
prioriteringar kan leda till svarigheter med samsyn kring kravstillning etc.
En mojliggorare under projektet har varit organisationens formaga till
flexibilitet, narhet till de olika kommunala rollerna och férvaltningarna samt
narhet till beslut.

e Upphandling: Ovana kring upphandling av nya tekniker och material
forsvarar. Det ar svart med kostnadsuppskattning for nagot som ej finns
erfarenhet i. Formen for genomforandet paverkar, till exempel
totalentrepenad vs partnering. Partnering var en framgangsfaktor i projektet,
eftersom det tillat ett ndra samarbete mellan kommun och utférare samt stor
paverkansmojlighet fran kommunen pa genomférandet.

e Baserat pa arbetet med testbiddarna sa har trakonstruktioner befunnits vara
ett attraktivt val vid till exempel slanter, diken och likande forhallanden dar
omfattande markarbete kan undvikas genom att konstruktionen placeras
over mark och forankras med markskruv och forenkling pa sé sitt sker. Det
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har ocksa framkommit att den kan vara lamplig som tillfallig cykelbana da
den gir att ta bort och dteranvianda. Andra anvandningsomraden som lyfts
som attraktiva for en trakonstruktion dr inom naturreservat, 1angs golfbanor
och andra omraden med naturviarden. Det ar fran projektet svart att dra nagra
slutsatser kring kostnadsbilden for cykelbanor anlagda av tra. Tydligt &ar att
kravbilden ar kostnadsdrivande.
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5 Slutsatser

Projektet har visat att utbyggnad av cykelinfrastruktur utanfor tatorter ar en angelagen
men komplex fraga dar juridiska, tekniska och organisatoriska faktorer samverkar.
Nedan sammanfattas de viktigaste slutsatserna.

Kommunerna har behov av utokad cykelinfrastruktur men begrinsade
resurser. Kommunerna uttrycker ett tydligt behov av att bygga ut cykelinfrastruktur
utanfor tatorter for att knyta samman orter och skapa sikra strak for arbetspendling,
skolresor och rekreation. Potentialen for okad cykling ar stor, men ekonomiska
begransningar och ldnga processer gor att utbyggnaden gar ldngsamt.

Markfriagan ir en nyckelutmaning som paverkar bade kostnad och tid. Att
sdkra mark for cykelbanor dr en av de storsta utmaningarna. Vagratt enligt viaglagen har
tolkats och tillampats som att cykelbanan behover placeras nira en bilvag, vilket kan vara
kostnadsdrivande och ge mindre optimala strackningar. Det finns tidigare forslag (se i
avsnitt 3.1.2) om att dndra viglagen, och resultaten i vart projekt talar for att det finns
behov av att lyfta frigan igen. Detaljplan ar ett alternativ, men det ar tidskravande,
kostsamt och ibland politiskt kansligt. Nyttjanderattsavtal kan fungera for tillfalliga
losningar, men bygger pa frivillighet och kan falla om en enda markégare sager nej. Detta
gor att projekt ofta forsenas eller avbryts. Det finns behov av tydligare och mer flexibla
juridiska losningar anpassade for cykelinfrastruktur utanfor tatort.

Hoga krav och otydliga regelverk driver kostnader. Dagens krav pa utformning
av cykelbanor enligt VGU och Transportstyrelsens foreskrifter upplevs som hoga och
ibland otydliga. Kommunerna efterfragar tydligare vagledning kring vad kraven innebar
och storre majligheter att anpassa krav for landsbygdsmiljoer. Det finns en vilja att bygga
enklare cykelbanor, men osikerhet kring vad som ar tillatet och sidkert skapar tvekan.
Krav pa driftbarhet for tunga fordon ar ett exempel som driver kostnader.

Samarbetsprocesser ir ofta avgorande men komplext. For cykelprojekt behovs
ofta bade intern samverkan inom kommunen och extern samverkan med Trafikverket
eller andra kommuner. Brist pa resurser och otydliga ansvarsférhéllanden forsvarar
arbetet. Externa samarbeten med Trafikverket fungerar men ar tidskrivande och
kostnadsdrivande. Kommunerna efterfragar kortare beslutsvigar och mer flexibla
processer som kan paskynda genomforandet av cykelprojekt.

Dagens finansieringsmodeller begrinsar. Nuvarande modell med 50/50-
finansiering vid gemensamma projekt med Trafikverket ar problematisk, sarskilt for sma
kommuner. Projekten tenderar att bli dyrare dn beraknat och kommunen tvingas ibland
dra sig ur. Det finns behov av att se 6ver befintliga finansieringsmodeller och 6verviga
okad statlig finansiering for att mojliggora fler cykelbanor utanfor téatort.

Prefabricerade losningar har potential men kriver fortsatt utveckling.
Arbetet med testbdddarna visar att prefabricerade losningar, sdsom trabaserade
cykelbanor, har identifierats som mojliga eller attraktiva i vissa miljoer, exempelvis dar
markforhallanden eller naturviarden forsvarar traditionellt markarbete. Samtidigt ar det
svart att dra ndgra entydiga slutsatser om kostnader och genomférande, da kravstillning
och begrinsad erfarenhet hos bestillare och entreprenorer i nuldget paverkar bade
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bedomningar och utfall. Osédkerhet kring upphandling och drift forsvarar inforandet av
nya typer av konstruktioner och material.

Sammantaget visar projektet att det finns ett tydligt behov av utbyggd
cykelinfrastruktur och en betydande potential for okad cykling utanfor tatorter.
Samtidigt pekar resultaten pa att dagens regelverk, kravstillning, processer och
finansieringsmodeller i flera avseenden inte ar fullt anpassade till de forutsiattningar som
rader utanfor tdtort. For att mojliggora en mer sammanhallen, kostnadseffektiv och
langsiktigt hallbar utbyggnad kravs darfor ett fortsatt utvecklingsarbete som omfattar
savial regelverk och vigledning som samarbetsformer, finansiering och
kunskapsuppbyggnad.
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