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Inledning

Under den forra infrastrukturplaneringsomgangen (avseende 2004-2015) redovisade léns-
transportplanerna utbyggnad av cykelvigar langs det statliga vigndtet under skiftande rubri-
ker och ofta hopklumpade med andra typer av investeringar. Bara for ett halvt dussin ldn var
det mojligt att med sékerhet se hur mycket pengar som man avsag att satsa pa cyklismen. Néar
cykelinvesteringarna rubriceras enbart som antingen trafiksdkerhetsobjekt”, “trygghetsob-
jekt” eller tillgéanglighetsobjekt” &r dessutom risken betydande att man vid avvigning mot
andra atgérder 1 végtrafiksystemet inte tar hdnsyn till den samlade nyttan av cykelvégarna, dvs

trafiksikerhet, tillganglighet, miljo, folkhilsa och turism.'

Intressenterna har under senare ar riktat kritik mot den bristfélliga planeringen och den néstan
obefintliga uppf6ljningen av investeringar i cykelvégar. Kritiken har lett till en viss uppstram-
ning som tydligast framkommer i den senaste infrastrukturpropositionen (2008/09:35) och
regeringens anvisningar till atgiardsplaneringen.

Syftet med denna rapport ar att granska hur cyklisternas behov hanterats 1 forslagen till regio-
nala infrastrukturplaner for perioden 2010-2021 samt att kort kommentera den satsning som
foreslas i trafikverkens forslag till nationell plan for samma period. I en tidigare version av
denna rapport, Cykelinfrastruktur i linstransportplanerna 2010-2021, analyserades de preli-
mindra forslagen till regionala planer (remiss juni-september 2009). Den nu foreliggande rap-
porten behandlar de slutliga forslagen som ldnen och regionerna ldmnade till regeringen i ma-
nadsskiftet oktober-november 2009. Planerna ska efter regeringens beslut om slutlig tilldel-
ning av medel faststillas i borjan av 2010. De siffror som aterges i denna rapport géller regio-
nernas och ldnens prioriteringar 1 hindelse av att de far medel motsvarande 100 procent av
den av regeringen preliminirt anvisade ramen for 2010-2021.

I forhallande till de remitterade forslagen har ramarna for investeringar 1 cykelvdgar okat i
Kalmar lidn, Vistmanland, Dalarna, Givleborg och Jimtland medan de minskat i Orebro lin
och Visterbotten. Dessutom har méinga fortydliganden gjorts varvid framkommit att forfatta-
ren till denna rapport initialt missuppfattat planforslagen for Ostergotland och Vistmanland. 1
bada fallen redovisade den forsta rapporten for hog nivé for de tva lanens statsbidrag till at-
girder 1 de kommunala ndten. Dessa misstag har givetvis korrigerats 1 den nu foreliggande
rapporten.

Utvirdering av tidigare planperiod?

Av de 21 regionerna/ldnen dr det bara Skane som redovisar utfallet for cykelviagsinvesteringar
under de senaste aren i forhallande till plan. I Skane motsvarade investeringarna under de sex
senaste dren 76 procent av de planerade, vilket kan jimforas med ett genomsnitt pa 80 procent
for alla atgérder. Avvikelserna innebér att regionen fatt mindre medel 4n planerat ndgot som
delvis forklaras av att regeringens s.k. Trollhdttepaket finansierats genom neddragningar i
andra regioner.

! Kageson, P. Gdng- och cykelvigsinvesteringar i “Forslag till nationell plan for vigtransportsystemet 2004-
2015 samt forslag till ldnstransportplaner. Nature Associates 2003-08-25.
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Det &r forstas en pataglig brist att regionerna inte i forslagen till ny plan redovisar och analy-
serar utfallet av nu géllande planer. Kronoberg redovisar dock pa forfrdgan utfallet for aren
2004-2009. Det visar sig att ’storre viginvesteringar” som 1 planen anvisades 45 procent av
ramen 1 verkligheten fatt 60 procent av medlen, medan “mindre investeringar” (dir cykelvi-
gar ingér), tilldelades 30 procent i plan men bara fick 17 procent. Bidrag till tgérder 1 kom-
munala och enskilda vdgar anvisades 13 procent i plan och fick i1 praktiken 12 procent.

Det finns flera forklaringar till varfér man inte f6ljer planerna:

* Légre faktisk tilldelning — inkl. effekter av Trollhattepaketet

* Underskott pa stora projekt vars dronmérkta medel inte rackt till

* Att cykelvigsobjekt inte varit fardigutredda, projekterade och provade i tillracklig ut-
strdckning for att anvisade medel for ett visst budgetar skulle kunna brukas till detta
dndamaél

Ostsam skriver i forslaget till ny plan for Ostergétland: “Regelmissigt har sedan mitten av
1990-talet uppkommit behov av att gora stora avsteg fran planen till f6ljd av att tilldelningen
ar efter ar avvikit fran planeringsramen. Det har med automatik fatt dterverkningar pa de be-
lopp som kunnat avséttas pa respektive atgardsgrupp och ocksa pa den procentuella fordel-
ningen mellan grupperna. Har det dessutom paborjats stora investeringar som stracker sig
over 2-4 &r och samtidigt uppkommer sparbeting gar det med automatik ut 6ver de tva andra
atgirdsgrupperna.”

Inneborden av detta dr att mindre investeringar och bidrag i praktiken anvinds for att anpassa
volymen till den faktiska tilldelningen. Om denna praxis fortsitter médste man riakna med att
frdn en fjardedel till uppemot hilften av de medel som i planen anvisas till investeringar i cy-
kelvdgar kommer att anvéndas till ndgot annat. Det var i medvetande om detta som Viagverket
hosten 2007 foreslog regeringen att oronmérka medel till investeringar i1 cykelinfrastruktur.
Efter remittering av fragan till region- och lénsstyrelserna beslutade dock regeringen att inte
folja verkets rad.

Behovsinventering och cykelplaner?

Under 2007 genomforde Vigverkets regioner en inventering av behoven av investeringar i
cykelvégar ldngs det statliga vignitet. Inventeringen utfordes med hjilp av en schablon som
forst hade provats pa vignitet i Ostergdtland (Vigverket Publikation 2007:13). Den omfatta-
de behov langs statlig vég i titorter med 500 eller fler invanare samt behov av pendlingsstrak
mellan nérbeldgna titorter. Nagra regioner undersokte ocksd behovet av cykelvigar till tit-
ortsndra utflyktsmal samt forutsédttningarna for cykelturism. I en rapport till regeringen sam-
manfattade Vigverket resultatet av inventeringsarbetet och uppskattade de langsiktiga inve-
steringsbehoven lidngs statlig vég till ca 8 miljarder kronor. I en med Nutek och Banverket
gemensam skrivelse foreslog verket i oktober 2007 att 500 mkr av statliga medel arligen bor-
de satsas pa cykelinfrastruktur.

Av utkasten till regionala planer framgéar att manga lin utnyttjat resultaten fran den nyss
ndmnda inventeringen. Ostergétland, Gotland, Skéne, Viastra Gotaland, Viarmland, Vistman-
land, Gévleborg och Visternorrland redovisar kortfattat de schabloniserade behoven, medan
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Dalarna, Visterbotten, Norrbotten och Orebro lin nojer sig med att nimna att inventeringen
genomforts. Stockholms lén utgar fran en egen behovsanalys (regionala cykelstrdk) samt
kompletterar med data frdn Vigverkets inventering. Uppsala ldn, Blekinge, Jimtland och
Norrbotten bygger i huvudsak pa dnskemél frin kommunerna liksom Ostergotland och Skéne
(dven om de senare ocksa redovisar data fran Vigverkets inventering).

Bland dem som inte alls nimner védgverksinventeringen redovisar Jonkopings ldn och Halland
en del exempel pa behov men ingen total inventering. Ett fatal 1dn varken hinvisar till inven-
teringen eller ldmnar ndgon alternativ uppskattning av behoven. Bland dem finns Sérmland,
och Kronoberg.

Vigverkets metod for schablonméssig inventering likstéller alla identifierade objekt och inne-
héller séledes ingen grund for prioritering mellan dem. Eftersom de samlade behoven &r stora
och resurserna begrinsade behover inventeringen kompletteras med bedémningar av vilka
objekt som bor bli foremaél for utbyggnad under planperioden. Sddana prioriteringar redovisas
emellertid bara av ett fatal 1an och regioner. Skane har sedan flera ar tillbaka en cykelplan
som tagits fram i samverkan mellan Vigverket och kommunerna. Ostergétlands och Jimt-
lands redovisning av de kortsiktiga behoven har ocksé karaktér av en ldnsplan for cykelinfra-
struktur. I ovrigt framgér att Stockholms ldn, Uppsala 14n, Gotland, Blekinge, Visterbotten
och Norrbotten kommit sa langt att de med begrinsade ytterligare insatser torde kunna presen-
tera ldnscykelplaner. Som framgar nedan varierar dock ambitionsnivéan 1 hog grad mellan des-
sa ldn och regioner. Lénsstyrelsen i Viasternorrland meddelar i det slutliga forslaget till plan
att man har for avsikt att under 2010 ta fram en regional cykelplan 1 samverkan med Vigver-
ket och kommunerna.

Bland 6vriga lén och regioner inskranker Jonkopings och Kalmar lén samt Véstmanland, Da-
larna och Gévleborg sin redovisning till nagra fa prioriterade projekt. Fem ldan ldmnar ingen
information om vad de avser att gora, nimligen S6rmland, Halland, Véstra Gotaland, Virm-
land och Orebro ldn. Halland nimner dock att Kattegattleden ska tilldelas 25 mkr av totalt 60
mkr till atgérder langs statliga vigar.

Analys av samhdillsekonomisk kostnadseffektivitet?

Ingen regional plan redovisar nagon samhillsekonomisk analys av cykelviagsobjektens kost-
nader och nytta. Det innebér att den avvigning mellan cykelvigspotten och Ovriga atgérder
som skett dr skonsméissig. Dock ndmns 1 flera planer att investeringar i cykelvdgar ofta har
hog kostnadseftfektivitet.

Kommunal medfinansiering

Tidigare har principen om statens fulla ansvar for cykelvédgar ldngs det statliga vignatet géllt
(prop. 2001/02:20), men i praktiken har inte Vagverket alltid foljt denna regel. Den mest pa-
tagliga avvikelsen har skett i Skdne dir Vigverket linge kravt kommunal medfinansiering
med 50 procent for atgédrder langs statliga viagar. Betrdffande drift och underhéll av cykelvé-
gar ldngs statlig vig ar det ofta kommunerna som har ansvaret, formodligen darfor att detta
befunnits mera praktiskt dn att lata Vagverket att ombesorja driften. Sveriges kommuner och
landsting har vid flera tillfdllen efterfragat ett klarliggande av ansvarsférhallandena.
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Regeringen meddelar i direktiven till atgérdsplaneringen infor planperioden 2010-2021 att
investeringsvolymerna “’kan utdkas genom att den statliga satsningen kombineras med finan-
siering frdn andra intressenter som &r villiga att bidra med medel for att genomfora atgérder
av gemensamt intresse och nytta for staten och intressenterna”. Gang- och cykelvigar ndmns
inte 1 detta sammanhang men regeringen gor inte heller ndgot uttryckligt undantag f6r dem.

Genomgéngen av forslagen till regionala transportplaner visar pa stora skillnader i synen pé
vem som ska betala for cykelvégar langs statliga vigar. Den skanska synen delas nu av flerta-
let 1dn 1 sddra Sverige, medan principen om statens fulla ansvar for investeringar léngs statlig
vidg (dven inom tétort) fortfarande géller i Stockholms och Uppsala 1dn samt Kronoberg,
Virmland, Dalarna och néistan hela Norrland.

Det bor sérskilt uppmirksammas att Vistmanlands 14n foreslar kommunal medfinansiering
med 67 procent och att &ven Kalmar 14n haller 6ppet for hogre medfinansiering &n 50 procent.
Om nagot lidn/region skulle kriva medfinansiering med mer &n 50 procent uppkommer en
situation dd& kommunerna tvingas bidra med en hdgre andel av kostnaden for atgérder lings
statlig vig dn vad staten (som mest) bidrar med till finansiering av motsvarande atgirder lings
kommunala gator och végar. Det innebdr att staten exklusivt for kategorin oskyddade trafikan-
ter undandrar sig sitt ansvar. Aven om detta skulle ske genom beslut i ett regionforbund inne-
bar det en omotiverad och orimlig férskjutning av ansvaret.

Satsning pad cykelvigsinvesteringar Idngs det statliga vigndtet

Under inriktningsplaneringen sokte trafikverken och regionerna komma overens om rekom-
mendationer for hur bl.a. investeringar i cykelvédgar bor redovisas 1 de regionala planerna for
erhallande av god jidmforbarhet. Av sammanlagt 21 lan/regioner har 17 dérfor redovisat en
pott for investeringar i cykelinfrastruktur ldngs det statliga vignitet. Nagra regioner har dock
valt alternativa indelningar.

Kronoberg redovisar en ”pott for anpassning av transportinfrastrukturen” pa 319 mkr som
delas pa ej angivet sitt mellan “sérskilda mindre objekt”, trafiksidkerhetsatgérder” och “cykel-
véigar”. | tabell 1 antas att en tredjedel av dessa medel anvénds till investeringar 1 cykelvégar.

Négra lan redovisar investeringar i cykelinfrastruktur som storre, namngivna, objekt. Detta
giller sdrskilt Visterbotten. I sddana fall har dessa investeringar inréknats i de summor som
redovisas 1 tabell 1.

Gotland, Vistmanland, Vésternorrland och Sérmland foreslar gemensamma potter for inve-
steringar langs statliga vdgar och bidrag till dtgirder i de kommunala ndten. I Gotland och
Visternorrland ligger tyngdpunkten pa det statliga vagnétet varfor i tabell 1 och 2 antas att 75
procent utnyttjas i det statliga nétet, medan 25 procent av medlen anvénds som bidrag till at-
girder lings kommunala végar. I forslaget till plan for Sormland saknas information om in-
riktningen. I tabellerna antas dérfor att hélften av medlen anvinds till vardera dndamalet.
Samma antagande gors for Véastmanland vars plan anger att upp till 60 procent kan komma att
anvindas for atgirder langs kommunala vigar.



Tabell 1. Foreslagna medel till investeringar i cykelvagar lings statliga viagar.

Léan/region Investeringar 1 Kommunal medfi- Procent | Satsning per
cykelvégar nansiering, vanligen | av total invanare,
2010-2021, mkr | med 50 % ram kronor
Stockholm 225# | Nej eller ndmns inte 2.9 114
Uppsala 82 | Nej eller ndmns inte 5.4 251
Sérmland 30% Ja 33 112
Ostergdtland 100 Ja 7.5 236
Jonkoping 60 Kan bli aktuellt 4.9 179
Kronoberg 106* Nej 15.6 582
Kalmar 49 Ja 6.2 210
Gotland 31* | Nej eller ndmns inte 15.1 544
Blekinge 43 Ja 8.8 282
Skane 275 Ja 6.8 226
Halland 60 Ja 5.7 204
V Gétaland 74 | Nej eller ndmns inte 1.3 47
Viarmland 15 Ja, delvis 1.7 55
Orebro lin 31 Ja 33 112
Vistmanland 10 Ja 1.3 40
Dalarna 79 | Nej eller ndmns inte 8.0 286
Gévleborg 129 | Nej eller ndmns inte 14.8 468
Visternorrland 120* Provas fran fall till 17.2 493
fall
Jamtland 126 | Nej eller ndmns inte 26.4 993
Visterbotten 126 | Nej eller ndmns inte 15.9 489
Norrbotten 96 | Nej eller nimns inte 12.9 384

# Inkl. 50 mkr till “oskyddade trafikanter och sékra skolvégar”
* Se kommentarer ovan.




Som framgar av tabell 1 foreligger stora skillnader mellan ldnen och regionerna bade nir det
géller hur stor andel av ramen som tas i ansprak for investeringar i cykelvag langs det statliga
véignitet och hur mycket pengar som anvisas per invénare for detta &ndamaél. Skélen kan vara
flera. Regeringen har tilldelat ldnsplanerna olika mycket pengar (rdknat per invénare), inve-
steringar 1 jirnvag kan skifta mellan ldnen (ej ndrmare undersokt i denna rapport), en del 14n
tacks 1 hogre grad @n andra av atgidrder som omfattas av den nationella planen och dartill
kommer att de aterstdende behoven av investeringar i cykelinfrastruktur kan vara av varieran-
de storlek.

Variationerna ar dock sa stora att de bara till mindre del kan forklaras av grundlaggande skill-
nader i forutséttningar. Bland de 14n som satsar lite bdde procentuellt och per invanare mérks
Stockholms lin, Sormland, Vistra Gotaland, Virmland, Orebro 14n och Vistmanland, medan
framst Jimtland och Kronoberg (med fragetecken for oklarhet i redovisningen), samt Gotland,
Gévleborg, Visternorrland, Visterbotten och Norrbotten vill genomféra ambitidsa satsningar
pa cykling lings det statliga védgnitet.

Eftersom kommunal medfinansiering krivs i vissa l&n men inte i andra bor noteras att risken
for att en del av investeringarna inte genomfors maste bedomas vara hogre i 14n och regioner
som kriver medfinansiering 4n i de som inte gor det. A andra sidan maste kravet pa medfi-
nansiering rimligen ha forankrats regionalt, eftersom kommunerna &r vil representerade i de
beslutande styrelserna. Det innebar att de faktiskt genomf6rda investeringarna i 1&n som kra-
ver kommunal medfinansiering, om hela utrymmet kan utnyttjas, kommer att bli betydligt
storre dn vad som framgar av tabellen. Aven med detta forbehall 4r dock satsningarna i
Stockholms ldn, Vistra Gotaland, Varmland och Viastmanland pafallande sma.

For att fa en fullstindig bild av hur mycket ldnen/regionerna vill satsa pa cyklismen maste
emellertid dven hédnsyn tas till de bidrag ur den statliga ramen som de vill ge till investeringar
i de kommunala niten.

Bidrag till investeringar i kommunala nat

Flertalet 1an och regioner anvisar bidrag med 50 procent till investeringar i1 trafiksidkerhet och
miljo” langs kommunala gator och végar. Erfarenhetsméssigt har kommunerna anvént mer-
parten av sddana medel till investeringar 1 cykelvdgar. Det dr emellertid sjdlvklart svart att
veta vad kommunerna denna gdng kommer att prioritera och hur mycket de sjélva &r villiga
att satsa. Som underlag for tabell 2 antas dock att 70 procent av medel som planerna gor till-
ganglig for “trafiksékerhet och milj6” kommer att anvéndas till cykelvigar. I nigra regioner
far bidragsramen dven anvindas till andra atgéirder, t.ex. bidrag till kollektivtrafik, flygplatser
eller enskilda vigar. I tabell 2 antas i dessa fall att hélften av medlen i praktiken kommer att
anvéndas till GC-atgérder.

Stockholms 1in och Orebro lidn anvisar bidragsmedel som bara far anviindas till cykelvigar.
dessa fall tas 100 procent av summan med i tabell 2. S6rmland, Gotland, Vastmanland och
Visternorrland foreslar, som redan ndmnts, gemensamma potter for investeringar ldngs statli-
ga vagar och bidrag till atgérder i de kommunala nédten. Som framgar ovan antas fér Gotland,
och Visternorrland att 75 procent av pengarna anvandas i det statliga vignitet och 25 procent
langs kommunala gator och vigar, medan hilften av medlen antas komma att anvéndas till



vardera dndamalet 1 Sormland och Viastmanland. Jimtland anvisar inga medel alls till kom-
munala bidrag.

Tabell 2. Foreslagna bidrag till Atgdrder kommunala vigar.

Léan/region Bidrag till kommunala cykel- | Procent av total | Satsning per invénare,
vagar 2010-2021, mkr ram kronor

Stockholm 175 2.2 88
Uppsala 46 3.0 141
Sérmland 30* 33 112
Ostergétland 42 3.1 99
Jonkoping 34 2.8 101
Kronoberg 42 6.2 230
Kalmar lan 24 3.0 103
Gotland 16* 7.8 280
Blekinge 23 4.7 151
Skane 333 8.3 274
Halland 40 3.8 136
V Gétaland 294 5.0 189
Virmland 15 1.7 55
Orebro lin 66 7.0 238
Vistmanland 10 1.3 40
Dalarna 30 3.1 109
Gévleborg 26 3.0 94
Visternorrland 40* 5.7 164
Jamtland 0 0.0 0
Visterbotten 17 2.1 66
Norrbotten 67 9.0 268

* Se kommentarer ovan.



Som framgar av tabell 2 vill Gotland, Kronoberg, Skane, Norrbotten och Orebro lin avsiitta
betydande belopp som bidrag till kommunala investeringar, medan Jamtland inte avsitter nag-
ra medel alls for detta andamal och Virmland, Véastmanland och Visrebotten satsar blygsam-
ma belopp.

I ett senare avsnitt av denna rapport redovisas ldnens/regionernas totala satsning pa cykelinf-
rastruktur.

Satsning pa cykelturism

Nutek bedomer 1 ett regeringsuppdrag att cykelturismen 1 Sverige pa 20 ars sikt har forutsétt-
ningar att generera intdkter om cirka 1.5 miljarder kronor per ar (N2006/6277/RUT). En for-
utsdttning ar dock tillkomsten av ett antal langre, 1 huvudsak bilfria, cykelleder av hog inter-
nationell klass. Nutek bedomer att 500-600 mkr behdver investeras i cykelvdgar for turism
under planperioden, varav hélften bor kunna finansieras av kommunerna eller med EU-medel.

Nutek anser att det dr angeldget att finansieringen av en svensk pilotled for cykelturism sna-
rast sdkerstdlls. Kattegattleden mellan Goteborg och Helsingborg har forutsittningar att bli en
av de frimsta 1 Europa. Regeringen instimmer i infrastrukturpropositionen i Nuteks beddm-
ning av Kattegattleden och anfor att “ett antal leder for cykelturism av hog internationell
klass” bor tillkomma under planperioden.

Investeringar i1 cykelvédgar for cykelturism ndmns bara i ett fatal lanstransportplaner. Halland
och Skane satsar pd Kattegattleden mellan Goteborg och Helsingborg under forutsittning av
50 procentig kommunal medfinansiering, medan Kronoberg, Blekinge och Skane fortsitter
planeringen av den led mellan Véxjo och Simrishamn som gér under arbetsnamnet ’Sydostle-
den”. Ostergodtland vill bygga cykelturistvig mellan Motala och Omberg som komplement till
den befintliga cykelturistleden ldngs Gota Kanal. Gotland vill planera for en nationell cykeltu-
ristled som dock inte preciseras ndrmare. Kalmar lan ndmner cykelturistleden ”Fyr till fyr” pa
Oland. Sédermanland sdger sig ha goda forutsittningar for cykelturism men foreslar inga
konkreta atgérder.

Om de bédda ldangre lederna anldggs under planperioden samtidigt som vissa kompletterande
investeringar sker i befintliga leder i frimst Vistra Gotaland, Ostergétland, Oland och Got-
land kan regeringens malsittning for cykelturismen uppnés. Som framgar nedan (se nationell
plan) rdder dock viss oklarhet om forutsdttningarna for och finansieringen av de nationella
cykelturistlederna.

Atgdrder ldngs 2+1-vigar?

Under de senaste tio aren har Vigverket och regionerna genomfort en omfattande satsning pé
motesfria viagar 1 form av 1+2 korfélt med fast mittbarridr. Effekten pa bilisternas och motor-
cyklisternas sdkerhet har varit god. Av den nationella planen och flera regionala planer fram-
gér att satsningen kommer att fortsétta. For de oskyddade trafikanterna har dock satsningen
inneburit en pataglig forsdmring genom att vagrenarna i de flesta fall helt eller delvis tagits i
ansprak. For cyklisterna ar det objektivt sett farligare att cykla pa en 2+1-védg dn att utnyttja
motorvigarnas breda vigrenar. Trots detta dr det forra tilldtet medan det senare dr forbjudet.
Vid anldggande av motorvdg maste vighallaren ordna parallell forbindelse for langsamtgaen-
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de trafik, inklusive bl.a. traktorer och cyklar, men nagot sddant krav finns inte vid ombyggnad
av konventionell landsvig till 2+1-vég.

Av forslagen till ldnstransportplaner framgar att regionerna/ldnen gor sinsemellan olika be-
domningar av problemet och behovet separat cykelvig. Region Skéne satsar ofta pa parallell
cykelvdg, medan Vistmanland, som satsar stort pa att bygga om lansvégarna till mdotesfri
landsvég, bagatelliserar problemet.

Som framgér nedan dr Vigverkets avsikt att studera behovet av atgéirder ldngs alla (nya)
strackor av motesfri landsvdg som omfattas av den nationella planen.

Samlad bedomning

Tabell 3 och diagrammet visar hur mycket varje 14n eller region vill satsa pa cykelinfrastruk-
tur under dren 2010-2021. Dér framgar att Gotland, Visternorrland, Jimtland och Norrbotten
har for avsikt att anvinda mer &n 20 procent av ramen till cykelvigar. Mojligen tillhor dven
Kronoberg denna kategori men den otydliga redovisningen gor det svart att med sdkerhet fast-
stdlla detta. Raknat per invanare toppar Jimtland och Gotland (och mojligen Kronoberg) som
alla avsitter mer dn 800 kronor per person, medan Skane, Gavleborg, Visternorrland, Véster-
botten och Norrbotten satsar mellan 501 och 653 kronor per person.

Tabell 3. Foreslagna investeringar och bidrag till cykelinfrastrukturatgirder 2010-2021.

Léan/region Total satsning pa cykelinfra- | Procent av total | Satsning per invénare,
struktur 2010-2021, mkr ram kronor

Stockholm 400 5.1 202
Uppsala 128 8.4 391
Sérmland 60 6.5 224
Ostergétland 142 10.6 336
Jonkoping 94 7.6 280
Kronoberg 148 21.8 812
Kalmar lian 73 9.2 313
Gotland 47 22.9 825
Blekinge 66 13.6 433
Skane 608 15.1 501
Halland 100 9.4 341
V Gotaland 368 6.3 236
Viarmland 30 3.4 110




Orebro lin 97 10.3 349
Vistmanland 20 2.6 80
Dalarna 109 11.1 395
Gévleborg 155 17.8 562
Visternorrland 160 23.0 657
Jamtland 126 26.4 993
Visterbotten 143 18.0 555
Norrbotten 163 21.9 653

De minst ambitiésa ldnen, Stockholms 14n, S6rmland, Vistra Gotaland, Varmland och Vist-
manland, avsitter mellan 2.6 och 6.5 procent av sina ramar till investeringar i1 cykelinfrastruk-
tur, vilket i samtliga fall motsvarar mindre dn 240 kronor per invanare. I sérklass sdmst dr
Virmland och Vistmanland som anvisar 110 respektive 80 kronor per person.

Cykelinfrastrukturinvesteringar, andel av preliminér ram 2010-2021
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Det finns ingen anledning formoda att mittnadstendenser ligger bakom besluten i nagra lan
och regioner att satsa forhdllandevis litet pa cykel. Av Vigverkets inventeringar framgar att
behoven fortsatt &r stora i alla delar av landet, och Skane, som kommit langst i arbetet med en
modern cykelinfrastruktur, finns bland de atta 1dn som satsar mest bdde procentuellt och per
invanare.

Totalt avsitter 1dnen/regionerna och den nationella planen drygt 3.2 miljarder pa cykelinfra-
struktur under planperioden vilket ger ca 270 mkr per r. Det dr sdledes bara drygt hélften av
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de 500 mkr som Végverket i sin rapport till regeringen bedomer skulle behdvas. Men trots allt
handlar det om en betydande ambitionshdjning i manga av de regionala planerna och 6kad
kommunal medfinansiering gor att utrymmet for investeringar i det statliga végnétet blir stor-
re dn vad som framgar av tabell 1. Det &r visserligen svart att jimfora med den forra planen,
eftersom bade den initiala redovisningen och uppfoljningen av den varit forknippade med
stora brister, men 1 de forslag till nya planer som redovisar hur medlen ska fordelas under
planperioden framgér att det sker ett lyft mellan 2010 (som &4r beroende av den gamla planen)
och de dirpa foljande aren. I flera fall handlar det om en 6kning med 100-200 procent. Dock
bor man komma ihag att 2010 avser ett ndstan sékert resultat, medan de foljande arens utfall
ar beroende pa hur planerna f6ljs upp och tillimpas. Sammantaget innebéar forslagen att ca 10
procent av de tillgédngliga medlen i genomsnitt avséttas for investeringar i cykelvégar.

Cykel i nationell plan

I sitt forslag till nationell plan vill de fyra berdrda transportverken satsa 950 miljoner kronor
pa cykelinfrastruktur under planperioden. Det innebér i fast penningvirde en liten minskning i
forhéllande till den ram som anges i den nationella planen for perioden 2004-2015.

Ett problem ar dock att de av regeringen prioriterade investeringsobjekten i nationell plan tar
stora resurser 1 ansprék och trafikverken har haft i uppdrag att fordela kostnader jamnt Sver
planperioden. De har dérfor placerat storre delen av cykelinvesteringarna mot slutet av perio-
den. Men innan man hinner till den andra halvan av planperioden kommer férmodligen en ny
plan (kanske avseende 2015-2025) att ersétta den nu aktuella. Om regeringen @ven den géng-
en prioriterar annat framfor cykel s4 kommer de faktiska investeringarna i cykelinfrastruktur
under perioden 2010-2021 att bli mycket mindre &n 950 mkr!

De 950 miljonerna ska enligt forslaget finansiera nyanldggning av ca 50 mil cykelvig ldngs
det nationella vignétet. Detta bedoms, enligt uppgift frdn Vagverket, komma att ta i ansprak
ca 850 mkr. Resterande 100 mkr ska anvéndas till cykelparkeringar vid viktiga bytespunkter
(ca 20 mkr enligt Végverket), byggande av nagra planfria korsningar for cyklister och gdende
(oként antal mkr) samt skyltningsatgarder (20 mkr) och stdd till ndgra nationella leder for
cykelturism (ej preciserat antal mkr).

Enligt myndigheterna ska dock cykelturistlederna i huvudsak finansieras i regionala planer,
eftersom de framst anknyter till regionala, enskilda eller kommunala vigar. Enligt forslaget ar
finansiering inom ramen for nationell plan bara aktuell om en delstridcka rakar sammanfalla
med en vdg som ingar 1 det nationella viagnitet. Det framstar dock som oklart hur nidra sam-
bandet med nationell vig méste vara for att dtgidrden ska kunna finansieras inom den nationel-
la planen. Att anldgga en cykelturistled i direkt anslutning till en hogtrafikerad motorvag skul-
le patagligt forsdmra ledens mojligheter att attrahera inhemska och utldndska turister.

I forslaget till nationell plan anges att utover de ovan nimnda miljonerna medel kan komma
att laggas pa separata cykelviagar 1 samband med nybyggnation av nationell vig eller om-
byggnad till métesfri landsvég. Dér detta bedoms angelédget kommer kostnaden att finansieras
som en del av det aktuella projektet (och inte med hjélp av de 950 miljonerna).
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Rekommendationer och forslag

Regeringen anger 1 direktiven till atgiardsplaneringen att den har for avsikt analysera trafik-
verkens och ldnens forslag utifran:

e Samhillsekonomisk effektivitet;

* Den samlade effektbeddmningen;

* Uppfyllelse av géllande transportpolitiska mal;

* Samband med andra relevanta planer inom Sverige och andra landers planer.

Den ovan genomforda redovisningen av hur ldnen/regionerna och forslaget till nationell plan
hanterar cykelinfrastrukturen visar pa betydande problem i nagra ldn samt pa behov av upp-
stramning nir det géller formerna for planering och uppfoljning. Dessutom behovs atgirder
for att sdkerstilla cyklisternas behov av framkomlighet langs 2+1-vigar samt atgarder for att
sakerstélla utbyggnaden av de nationella cykelturistvdgarna.

Lan/regioner med betydande brister

Det dr allvarligt att de fem sdmsta lénen tillsammans utgor s& mycket som 47 procent av Sve-
riges befolkning och att de bada storstadsregionerna finns bland dem.

Stockholms lan

Léansstyrelsen 1 Stockholm vill bara anvénda 5 procent av sin ram till investeringar i cykelinf-
rastruktur och satsar bara 200 kronor per invanare pa detta (17 kr/ar och invanare). Trots att
cykeltrafiken, framst till foljd av kommunala atgérder, okat patagligt i Stockholmsregionen
under det senaste decenniet utgor cykelns andel av persontrafiken bara ca en tredjedel av den
som giéller i1 stider som Malmo, Lund, Linkoping, Viasterds och Umea. Potentialen for ckad
cykling ér saledes fortfarande stor.

Region Skéne, som kommit ldngre dn Stockholm, satsar rdknat per invénare tre ganger sa
mycket och vid denna jimfGrelse bor man erinra sig att Stockholm utdver ramen disponerar
intdkterna fran tringselskatten som forvéintas generera ungefar lika mycket. Sett i det perspek-
tivet dr Stockholms l4n den svenska region vid sidan av Vastmanland som relativt sett satsar
minst pé investeringar 1 ny infrastruktur for cykling.

Sormland

Sormland satsar bara drygt 200 kronor per invénare pa cykelvdgar och ldmnar ingen informa-
tion vare sig om langsiktiga behov eller om hur medlen ska anvéndas under planperioden.

Vastra Gotaland

Trots stora behov av nya cykelvégar hor Vistra Gotalandsregionen till de fem snéla lanen och
lamnar ingen konkret information om hur pengarna ska anvindas. Tyngdpunkten ligger dock
pa bidrag till investeringar langs kommunala gator och végar. Pa atgérder lings statliga vigar
vill regionen bara satsa 74 mkr vilket motsvarar 47 kronor per invénare (ca 4 kr per ar och
person). Summan dr sa liten att den bara récker till drygt 3 km ny cykelvdg per ar och detta i
ett lan med 1.6 miljoner invanare.
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Varmland

Virmland anger att de skulle kosta 350-400 mkr att atgérda behoven men satsar bara 30 mkr
under de kommande 12 aren. Med den takten tar det ca 150 ar innan de identifierade bristerna
kunnat atgéirdas.

Vastmanland

Réknat per invanare anvisar Vastmanland minst medel till cykelinfrastruktur av alla regioner
och ldn, mindre 4n en tiondel av vad Jamtlands l4n satsar. Jimfort med det remitterade forsla-
get har dock beloppet i det slutliga forslaget till lanstransportplan fordubblats fran 10 till 20
mkr. Lansstyrelsen i Véstmanland kraver emellertid att kommunerna ska betala tva tredjedelar
av kostnaden for atgarder langs statliga vagar om atgérderna avser strackor mellan tatorter.

Vistmanlands lén tillhorde de allra sdmsta dven forra planeringsomgéngen och végrade trots
en massiv satsning péd 2+1-vigar att géra nagonting alls for de oskyddade trafikanterna langs
dessa vigar. Investeringar 1 parallell GC-vdg ansdgs per definition (och utan redovisning av
ndgot underlag) vara samhéllsekonomiskt olonsamma. Satsningen pa motesfri landsvég fore-
slas 1 den nu foreliggande planen fortsétta. Lansstyrelsen vill bygga 11 nya 2+1-védgar men tar
inget ansvar for de oskyddade trafikanterna.

Kronoberg

Det bor noteras att Kronoberg ldmnat sa ofullstdndig information betrdffande investeringar 1
det statliga végnétet att det inte gér att utldsa ur planforslaget hur mycket pengar som ska lag-
gas pa cykelvigar. Regionen uppfyller ddrmed inte regeringens krav pa tydlig redovisning av
cykelinfrastrukturitgdrderna. Dock kan man av storleken péa den pott dir cykelvdgarna ingér
(som en av flera atgirder) anta att ldnet inte tillhor de sdmsta.

Vad kan regeringen gora?

Regeringen har begért att alla l&n och regioner ska ldmna forslag till tre olika lansplaner, en
som motsvarar den prelimindra ramen (100%) samt darutdver forslag som bygger pd 75 re-
spektive 125 procent av ramen. Avsikten med detta krav maste rimligen vara att regeringen
vill f4 en bild av om det 1 vissa fall skulle vara samhéllsekonomiskt I6nsamt att hoja eller
minska tilldelningen. Ett eventuellt regeringsbeslut om att 6ka eller minska ramen med 25
procent maste dock grundas pa en helhetsanalys som tar hdnsyn till alla aspekter, inte bara
cyklisternas behov. En sé drastisk atgard framstar darfor som mindre sannolik om regeringen
vill bestraffa eller belona regionerna for deras planerade insats for de oskyddade trafikanterna.

Om regeringen vill korrigera for orimligt snal tilldelning till cykelinfrastruktur aterstir egent-
ligen bara tva atgirder. Den kan ge 1an med 1ag ambition extra medel som 6ronmérks for in-
vesteringar 1 cykelvdgar eller den kan beordra en omfordelning till cyklismens fordel inom
den befintliga ramen. Det forstnimnda alternativet forefaller direkt olampligt, eftersom det
skulle skicka en signal till regionerna om att det kan 16na sig att ldgga for lite pengar pa cy-
kelvédgar. Den enda aterstdende atgédrden &r saledes att godkdnna den preliminira ramen men
bara under fOrutsittning av att ldnet/regionen hojer anslaget for cykelvédgsinvesteringar till
nagot visst belopp.
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Behov av regionala cykelplaner

Inledningsvis berordes risken for att pengar som initialt anvisas till investeringar i cykelvigar
i praktiken delvis kommer att disponeras for andra 4ndamal. Eftersom regeringen, efter nega-
tiv remiss, inte ville fo6lja Vagverkets forslag om att 6Gronmérka medel for cykelinfrastruktur,
bor den vidta atgdrder som &r dgnade att pa annat sitt sidkerstilla att planerna foljs. Vad som
behovs ar tydlig planering, tidiga projektering och provning samt god uppfoljning.

Négra fa lan har redan cykelinfrastrukturplaner och ytterligare nagra visar i sin atgérdsplane-
ring att de har ett underlag som ar s& heltdckande att de utan svérighet skulle kunna utarbeta
en plan. Erfarenheterna fran Region Skéne visar att ndr kommunal medfinansiering kravs sd
ar ett ndra samarbete mellan regionen och kommunerna nodvéndig for att planen ska kunna
utarbetas och antas. Det innebér att avtal maste uppréttas mellan lénsstyrelsen eller regionfor-
bundet och berdérda kommuner. Som ett minimum krédvs en tydlig avsiktsforklaring frén be-
rorda kommuners sida.

Av planen maste framgd nir namngivna projekt avses komma att genomforas sé att de tas upp
inte bara 1 lansstyrelsens eller regionforbundets budget utan ocksa 1 berérda kommuners inve-
steringsbudgetar. Viss framforhéllning krévs sa att objekten hinner utredas och projekteras i
god tid och sé att den eventuella rittsliga provningen (inklusive tid for 6verklaganden) hinner
genomforas. Det innebdr dven for sma projekt att processen normalt sett behover inledas 2-3
ar innan anldggningsarbetena ska borja. Trafikverkets projektorganisation maste utformas sa
att det finns resurser avsatta for detta. Inklusive kommunal medfinansiering (dir det dr aktu-
ellt) handlar det om investeringar lings det statliga védgnitet pa ca 2.7 mdr eller ca 225 mkr
per ar. Dirtill kommer statsbidragen.

Regeringen kan se till att investeringarna i infrastruktur for cykling far en sédkerstélld plats i
atgirdsplaneringen genom att i regleringsbrevet for det nya Trafikverket uppdra at verket att
bistd alla 1&n och regioner sa att de senast fore utgangen av ar 2012 kan redovisa regionala
cykelplaner. Planerna bor upprittas i ndra samverkan med kommunerna och omfatta strak
(som kan berora olika typer av védghéllare) och punktinsatser.

Former for uppfoljning och redovisning

Av 21 lin och regioner dr det bara Region Skéne som i forslaget till nya linstransportplan
redovisar utfallet av den innevarande planen. Flera lédn/regioner visar sig pa forfragan inte
kunna uppge hur mycket pengar som faktiskt investerats i cykelvdgar under den senaste plan-
periodens forsta hilft. Nagra hianvisar till Vagverket men har uppenbarligen inte sjdlva ként
behov av ndgon uppfoljning. Regeringen tycks inte heller ha stéllt krav pa ordnade former for
redovisning och uppfdljning trots att det totalt sett handlar om mangmiljardbelopp.

Ostsam skriver i det nu foreliggande forslaget till regional plan for Ostergdtland om behovet
av uppfoljning: "Varje ar ska Vigverket gora en redovisning for Regionforbundet av de &t-
girder som genomforts under det gangna aret. Vid samma tillféalle ska Végverket ocksa pre-
sentera en detaljerad plan over vilka dtgidrder som kommer att genomforas under det ndrmast
kommande aret med en utblick for de darefter ndrmast foljande tva aren. Eventuella avvikel-
ser mot de planerade dtgérderna ska delges Regionférbundet och om det ror sig om storre ob-
jekt ska detta godkénnas av Regionférbundet.”

Nagra av cykelorganisationerna har hos Vigverket begért en arlig redovisning av hur medlen
faktiskt anvénts, nadgot som den centrala myndigheten bara kan klara genom att begéra under-
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lag fran regionerna. I syfte att underlétta rapporteringen ar det sjilvklart en fordel om alla
berorda parter anvinder samma avgriansningar och definitioner. Flera regioner, bland dem
Vistra Gotaland och Skane, anvinder redan den indelning som foreslagits av Foreningen Bil-
fria Leder och som innebér att investeringar lings statlig vig redovisas som cykelvégsinve-
stering om den avser ny cykelvig (eller uppgradering av befintlig) och som trafiksékerhetsét-
gird om den avser korsning med annan vag. Investeringar 1 anslutning till storre vigprojekt,
t.ex. anldggande av 2+1-vég, tas upp som en del av det aktuella objektet.

Regeringen bor som alternativ till Sronmérkning av medel till investeringar i cykelvégar si-
kerstilla att alla regioner genomfor en arlig redovisning baserad pd gemensamma redovis-
ningsregler. Med vél fungerande system for budgetering, bokforing och kostnadsuppfoljning
behdver detta inte ta ndgra nya resurser i ansprak.

Inventering av behoven langs 2+1-vdgar

Sverige har sedan 1998 byggt om ca 2 000 km vig till métesfri landsviag (2+1) och planer
finns pd att anldgga ytterligare 2 600 km till 2+1 eller 1+1 (Védgverket Publikation 2008:31).
Atgirden ir ett mycket kostnadseffektivt sitt att minska riskerna for den motoriserade trafi-
ken, men bara i ett mindre antal fall har den &tf6ljts av investeringar i parallell vag for cyklis-
ter och géende. I de flesta fall har ndgon sddan atgérd dver huvud tagit inte overvigts.

Cykling bor av trafiksdkerhetsskél inte tilldtas pa 2+1 och 2+2-végar ndr aterstaende sidofilt
ar smalare dn 1.5 meter. Risken for att bli pakord eller paverkas av vinddraget fran tunga for-
don dr si stor s att cyklisterna ofta sjdlvmant avstir fran att anvinda saddana vigar. Darmed
har satsningen pa 2+1 medfort att deras tillgang till vagsystemet minskat. Detta dr allvarligt
eftersom berdrda vigar ofta ingar i det nationella vigsystemet eller dr viktiga ldnsvagar.

For att regeringen och berérda myndigheter ska fa en bild av behoven av separat cykelvig
langs 2+1-vigar maste en behovsinventering genomforas. Den bor omfatta bade befintliga
och planerade 2+1-végar. Sjdlvfallet méste vid val av atgird hinsyn tas till eventuell fore-
komst av bebyggelse och troliga behov av cykelvig langs berdrda strackor. Rimligen kan si-
tuationen variera en hel del mellan glesbygd och titbygd, men &ven i glesbygden kan del-
strackor finnas dér atgérder dr samhéllsekonomiskt motiverade. Vaghallaren bor i1 sddana fall
kunna hédnvisa oskyddade trafikanter till en alternativ vig som dock inte fir medfoéra ndgon
pataglig omvig (max 5% forlangd véigstricka). Annars maste parallell cykelvdg anlidggas sa-
vida inte trafikunderlaget 4r mycket ringa.

Regeringen bor uppdra at Trafikverket att i samverkan med Transportstyrelsen och regionerna
genomfora en inventering av behoven av cykelvégar ldngs 2+1-vdgar. Rapporten bor redovi-
sas fore utgangen av 2011.

Atgarder for att sikerstilla utbyggnaden av nationella cykelturistvigar

Av forslagen till regionala transportplaner framgér att konkreta planer finns pa tva lingre, i
huvudsak bilfria, cykelturistvdgar som har utsikt att uppfylla infrastrukturpropositionens krav
pa ’hog internationell klass”, Kattegattleden och Sydostleden. I bada fallen finns ett betydan-
de regionalt intresse av att medverka ekonomiskt till att lederna anléggs, men finanskrisen har
fatt flera kommuner att tveka. Problemet forstdrks av att vissa kommuner tvingas delfinansie-
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ra betydligt storre investeringar dn de dvriga, t.ex. dir behov av ny bro dver vattendrag fore-
ligger. Eftersom en led inte blir béttre och sdkrare &n sin sdmsta ldnk &r det nddvandigt att
sakerstélla att hela leden haller hog klass.

Transportverken anger i forslaget till nationell plan att en icke preciserad summa ska anvén-
das som stdd till anldggande av cykelturistleder. Verken menar dock medlen bara ska kunna
anvindas 1 leder ldngs vdgar som ingar i det nationella vignitet. Eftersom cyklister ogérna
semestrar ldngs bullriga motorvéigar och andra hogtrafikerade védgar finns risk att dessa medel
kommer att anvéndas pd ett sitt som ger ringa samhéllsekonomisk nytta.

Bittre vore att se den nationella planens satsning pa infrastruktur for cykelturism som ett bi-
drag till tillkomsten av nagra “nationella” cykelturistvigar oavsett om dessa foljer nationella
véagar eller vigar av lagre dignitet. Alternativt kan man forstas vélja en vid definition av be-
greppet “funktionellt samband” som gor det mojligt att t.ex. se Kattegattleden som funktio-
nellt sammanhorande med E6 mellan Goteborg och Helsingborg. Med den senare l0sningen
har man dock effektivt undantagit t.ex. Oland och Gotland frin bidrag frén den nationella
planen. Bist vore sdledes att via den nationella planen allokera en summa som i princip kan
bidra till atgirder i vilken region som helst.

For att f4 onskvérd effekt bor den nationella planen erbjuda en ram for bidrag till “nationella
cykelturistleder” (vilka uppfyller vissa kriterier pa ldngd och kvalitet), forslagsvis 50 mkr som
far disponeras under planperiodens forsta hélft (2010-2015). Genom att satsa dessa medel i
ndgra tidiga pilotprojekt fir myndigheterna och regeringen inom négra ar mojlighet att bedo-
ma om investeringar i ytterligare projekt ter sig samhéllsekonomiskt meningsfulla. Beslut om
ytterligare satsningar pa cykelturistleder skulle i s fall kunna fattas i samband med nésta inf-
rastrukturplaneringsomgang (kanske avseende 2015-2027).

For att fa medel frin den nationella planens pott for stod till cykelturistleder bor krav stéllas
pa att leden genom detta bidrag i kombination med ataganden fran berérda kommuner, utnytt-
jande av medel ur regional plan samt eventuella EU-bidrag ska vara helt finansierad. Dérige-
nom blir mojlighet till bidrag ur den nationella potten ett incitament som kan stimulera alla
berdrda intressenter att stilla upp. Trafikverket bor f4 uppdrag att efter samrdd med Tillvéxt-
verket (som ansvarar for turismens utveckling) forhandla med intresserade regioner om bidrag
ur den nationella potten for investeringar i nationella cykelturistvégar.
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