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Framkomlighetsstudien

Denna studie av framkomligheten fér cyklister i det svenska vignitet ger underlag for
att besvara granskningens fragor 2 och 3: om regeringen och Trafikverket prioriterar
cykelinfrastruktur pa samma sitt som andra transportsitt, och om Trafikverket
sikerstiller tillricklig kvalitet vid investeringar och underhall av cykelinfrastrukturen.
Cykelinfrastrukturens kvalitet definieras i analysen i termer av en grundliggande
framkomlighet {61 cyklister i det svenska vignitet. Vi definierar framkomlighet for
cykeltrafiken som att det mellan tva platser existerar en rutt som genomgiende haller
en standard som upplevs vara tillrickligt trafiksiker. Om en sadan rutt existerar krivs
dirutover att den ir tillrickligt gen, det vill siga att den inte inkluderar allt f6r stora
omvigar i férhillande till motorfordonstrafikens rutt. Vi har i denna bilaga utgitt fran
att omvigar som ir storre dn 20 procent fir en avsevird negativ paverkan pa

framkomligheten.!

Fragor

I studien undersoks framkomligheten f6r cyklister i det svenska vignitet utifran
foljande fragor:

e Hur ser framkomligheten f6r cyklister ut idag mellan titorter som ligger pa
cykelbart avstind fran varandra?

e Vad paverkar framkomligheten?

Metod?

For att undersoka framkomligheten for cyklister i Sveriges vagnit har vi anviant fritt
tillgangliga data fran konsultforetaget Tyréns.3 I dessa data 4r hela det svenska
vignitet indelat utifran en cykelbarhetsklassificering.# Data 6ver vignitet dr baserade
pa Trafikverkets nationella vigdatabas (NVDB).

I var bearbetning av dessa data har vi studerat vigarna mellan de 100
befolkningsmissigt storsta titorterna (benimnda som centralorter i bilagan) och
deras omkringliggande titorter inom en radie av 25 km.5 Detta har resulterat i 2 484
unika titortspar. For varje tiatortspar har vi identifierat olika rutter med varierande
egenskaper och beriknat strickan for dessa rutter. Rutterna har kategoriserats baserat

1 Idenna bilaga ir cykelinfrastrukturens kvalitet avgrinsad till en grundliggande framkomlighet definierad
i stycket. Darmed tar vi inte hinsyn till samtliga kvalitetskriterier som kan anvindas for att bedoma
cykelinfrastruktur. En bredare kvalitetsdefinition framgér av t.ex. CROW design manual, se avsnitt 1.3 i
granskningsrapporten.

2 Metoduppligget i denna bilaga har kvalitetssikrats vid tva tillfillen av Jonas Hedlund pa Tyréns. Vid det
forsta tillfillet kontrollerades grundliggande antaganden si som algoritmen for ruttningen samt olika
vikter for vigval. Vid det andra tillfillet limnades synpunkter och kommentarer pa ett utkast till bilagan.

3 Tyréns, "Cykelbarhet — ett underlag for kartor och analyser”, himtad 2025-01-10.

4 Se Tyréns, "Portal f6r ArcGis — cykelbarhet_241104_gdb-Overview”, himtad 2025-03-28.

5 SCB:s definition av titorter. SCB:s titorts GIS-skikt fran 2020.
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pa 10 olika cykelbarhetsklasser, se tabell 1. Nir det giller bilvigarna¢ i denna
klassificering har vi klassat dem efter hur limpliga de ar for cyklister, utifran
trafikmingd och tillaten hastighet, se tabell 2.

Tabell 1 Beskrivning av klasser som anvands for att kategorisera olika fardvagar mellan tatorter
baserat pa vilken typ av trafikant som ska fardas’

Klass Beskrivning

C1 Asfalterad cykelvag separerad fran motorfordonstrafiken
c2 Ej asfalterad cykelvag separerad fran motorfordonstrafiken
C3 Cykelfalt (i gata), vilka atskiljs fran dvrig trafik med vagmarkering
G1 Grusvag med formodad hogre standard

G2 Ovrig grusvag

B1 Riktigt lagtrafikerad eller smal bilvdg som fungerar for alla
B2 Lagtrafikerad bilvag som fungerar for lite mer vana cyklister
B3 Bilvag som ar olamplig for de flesta cyklister

B4 Bilvag som ar olamplig for samtliga cyklister

B5 Motorvag eller motortrafikled dar cykling ar forbjuden

Tabell 2 Beskrivning av hur trafikmangd och hastighet paverkar klassificeringen av bilvagar

Hastighetsgrans (km/h)
ApT* 30 40
0-250
251-1 000
1001-2 000 B1
2 001-4 000
4 001+

Anm.: *ADT &r en forkortning for 4rsdygnstrafik som Trafikverket anvander for att beskriva den genomsnittliga
trafiken p& en vag och i tabellen visar ADT fordon per dygn.

Tabell 2 visar hur klassificeringen av bilvigar baseras bade pi den genomsnittliga
mingden fordon per dygn och hastighetsbegrinsningen pa vigarna. B1 utgor vigar
med en hastighetsbegrinsning pa 30 km/h och en maximal 4rsdygnstrafik (ADT) pa
2 000 fordon per dygn, samt vigar med en hogre hastighetsbegrinsning, upp till

60 km/h, men som i sidana fall har en ligre ADT (max 250 fordon per dygn). B2
tillater vigar med hastighetsbegrinsningen 70 km/h om den genomsnittliga trafiken
ir max 250 fordon per dygn, och B3 tilldter vigar med hastighetsbegrinsningen

6 For enkelhetens skull anvinder vi i denna bilaga ordet bilvig for att beskriva vig som
motorfordonstrafiken trafikerar eller viljer. Sadan vig kan dock generellt ocksi trafikeras av cykeltrafik,
med undantag for motorvigar och motortrafikleder.

7 Denna tabell och tabell 2 utgar frin den klassning som konsultféretaget Tyréns har utgitt ifrdn i sina
cykelbarhetsanalyser (se ovan). Denna klassificering f6ljer i sin tur vil den indelning som Trafikverket har
gjort for att klassificera vilka vigar som dr limpliga for cykelleder for rekreation och turism. Trafikverket,
Cykelleder for rekreation och turism - Klassificering, kvalitetskriterier och utmdrkning, 2021.
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80 km/h med samma grins pid ADT. B4 utgors av de gra cellerna och beskriver évriga
vigar som dr tillatna for cykeltrafik. Utover de klasser som syns i tabellen finns klass
B5 dar cykeltrafik ar forbjuden.

Med utgangspunkt i denna klassificering har vi for vart och ett av de 2 484
tatortsparen tagit fram fyra olika rutter som passar for olika typer av trafikanter.
Dessa typer av rutter presenteras i tabell 3.

Tabell 3 Beskrivning av olika typer av rutter baserat pa trafiksédkerhet och fardmedel

Trafikant Beskrivning Klass

Trafiksaker cykelrutt Vagar som uppfattas som trygga att cykla C1,C2,C3,G1,Bloch B2
pa dar cyklisten inte behover dela kdrbana (tillater for 1% G2, B3 och
med for mycket eller for snabb motortrafik. B4).

Rutt saknas nar en komplett trygg rutt
mellan tva tatorter saknas.

Trafiksaker cykelrutt Vagar som uppfattas som trygga att cykla | forsta hand C1, C2, C3,
om mojligt pa dar cyklisten inte behdver dela korbana G1, Bl och B2, och om
med for mycket eller for snabb motortrafik. sadan vag saknas-G2, B3
Rutten inkluderar dock en mindre trygg vag  och B4.
nar en trygg vag saknas.

Kortaste cykelrutten Den kortaste lagliga rutt som finns for C1,C2, C3, G1, G2, B1, B2,
cykeltrafiken. B3 och B4.

Kortaste rutten for Den kortaste rutten for G1, G2, B1, B2, B3, B4 och

bilar bilar/motorfordonstrafik. BS.

De trafiksikra cykelrutterna mellan titortsparen inkluderar alla cykelvigar, vigar med
blandtrafik dir hastigheten och den genomsnittliga trafikmingden ir relativt lag samt
grusvigar som haller en hogre standard. En (mycket) liten andel vigar med
blandtrafik som har en hogre hastighetsbegrinsning och trafikintensitet, samt simre
grusvigar, kan dock ocksd inga i rutten. Detta for att exempelvis inkludera korsningar
som cyklisterna rimligtvis maste korsa for att fortsitta pa en tryggare vig.8 Den
trafiksikra rutten ger oss ett matt pa hur vil infrastrukturen idag mojliggor tillrackligt
siker cykling mellan centralorten och en omgivande titort, vilket dr var huvudfokus i
studien. Vi anviander de tre dvriga rutterna for att jimfora avstindet med den
trafiksikra rutten for att bedoma den omvig (eller genvig) som krivs for att cykla
tryggt mellan titortsparen. Tillgangen till, och genheten p4, de trafiksikra rutterna
ger oss svar pd hur framkomligheten ser ut mellan titorter idag.

8  Detta kan dven begrinsa paverkan fran mindre felkillor i NVDB.
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Tillvagagangssatt for att berdkna rutter:

Utifran varje titortsskikt (polygon) beriknas centroiden, och utifrdn denna punkt scker
en algoritm efter nirmsta vigavsnitt som bade bil och cykel kan firdas pa. Detta gors for
bade centralorten och titorten (mal och destination). Dirigenom jimfors bil- och
cykelrutten utifrdn samma férutsittningar. Vigfinnaralgoritmen riknar direfter ut den
kortaste vigen mellan punkterna givet vignitet.

Vigfinnaralgoritmen kan paverkas genom att vigavsnitt viktas upp. Detta gors till
exempel nir vi berdknar de trafiksikra cykelvigarna. D4 viktas exempelvis B3 med 1,2
vilket gor att algoritmen undviker de strickorna. Dock summeras den slutliga strickan
som algoritmen hittar utan vikter.°

Cykeltrafikens potentiella omfattning mellan tatortspar uppskattas
genom att berakna gravitation

Hur manga som vill cykla mellan olika titorter skiljer sig radikalt beroende pa en
mingd faktorer.1° Givet en rationell planeringsprocess bor cykelinfrastrukturen i hog
grad ha byggts ut mellan titorter som har stor efterfragan, och samtidigt 4r det ur ett
samhaillsekonomiskt perspektiv rimligt att anta att sidan infrastruktur inte har byggts
mellan titorter dir nistan ingen férvintas cykla. I bedomningen av framkomligheten
for cyklister 4r det viktigt att ta hinsyn till detta f6r att ge en bild av om den bista
infrastrukturen finns foretridesvis mellan de viktigaste titortsparen.

I dagsliget finns endast sporadiska mitningar pa vigarna av faktisk cykeltrafik i
Sverige.!! Det dr ocksa sd att om infrastrukturen har betydande brister lings de rutter
som manga cyklister anvinder, avspeglar inte mitningar den potential f6r cykling
som finns. Vi uppskattar dirfor i stillet cyklingspotentialen mellan de undersckta
tatortsparen genom att vidareutveckla en formel (féreslagen av konsultforetaget
Tyréns!2) som anvinds for att uppskatta gravitationen mellan titorter. Tyréns modell
berdknar gravitationen mellan centralorten ¢ och titorten t beroende pa deras
respektive befolkningsmingd B och avstindet mellan dem:

B. X B;

distans fagelvagen?

Gravitation =

9 Rent konkret innebir det att C1 maste vara mer 4n 1,2 ginger lingre for att algoritmen ska vilja vig B3
over C1. Foljande viktschema har anvints: {*C1" 1, 'C2" 1,05, 'C3" 1,10, 'G1": 1,10, 'G2": 1,15, 'B1": 1,10,
'B2':1,15, 'B3" 1,20, 'B4": 1,25, 'B5": 1}. Notera att vikterna endast anvinds for att hjilpa algoritmen att
prioritera mellan vigar som ir ungefir lika langa for cyklister.

1o Till exempel infrastruktur, avstind och terring, viderférhillanden, normer samt personliga preferenser.

11 Intervjun med foretridare for Trafikanalys, 2024-10-24.

12 Se Tyréns/Stadsutvecklingsbloggen, "Cykelvigarna som bara maste byggas”, himtad 2025-03-28.
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Motsvarande varianter av gravitationsmodeller anvinds ofta i forskning om
handelsfloden mellan linder!3, men dven i studier om pendling!4. Funktionsformen
pa nimnare estimeras oftast i sidana modeller i stillet som i detta fall dir kostnaden
(distansen) antas vara kvadratisk.!> Notera dven att vi har begrinsat distansen till
maximalt 25 km medan B kan bli mycket stor (exempelvis i titorterna i Stockholms
lan). Alltsa: om vi jamfor tva titortspar med exempelvis 10 000 invanare i centralort
och titort med ett annat par med dubbla mingden invinare men med samma distans
okar gravitationen (det vill siga cyklingspotentialen) med faktor 4.

Tabell 4 Gravitation fordelat pa storstader, storre stader, mindre stader och landsbygd'®

Omrade Antal tatortspar Total gravitation Andel gravitation
Storstader 129 3882 68 %
Storre stader 575 1101 19 %
Mindre stader 1567 662 12 %
Landsbygd 213 49 1%

13 Baier och Standaert,” Gravity Models and Empirical Trade”, 2020.
14 Lenormand m.fl.” Systematic comparison of trip distribution laws and models”, 2016.
15 For att genomfora en sidan estimering behovs dock data pa cyklistflédet mellan titorterna.
16 Centralorterna har delats in i olika kategorier baserat pa befolkningsmingd:
- Storstad: Centralorter med 6ver 200 000 invanare.
- Storre stider: Centralorter med 40 000 till 200 000 invanare.
- Mindre stider: Centralorter med 15 000 till 40 000 invinare.
- Landsbygd: Centralorter med firre 4n 15 000 invinare.
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Figur 1 Varmekarta som visar befolkningsmangden i Sveriges tatorter med utgangspunkt i
respektive tatorts centroid, ju morkare farg, desto hogre befolkningstathet

ldi

Om vi skulle anvinda denna gravitationsformel for att uppskatta cyklingspotentialen
mellan véra olika titortspar visar tabell 4 och figur 1 att formeln sannolikt overskattar
cyklingspotentialen mellan de titortspar som har hogst befolkning. De tre storsta
centralorterna efter befolkning — Stockholm, Goteborg och Malmo — star for

68 procent av den totala cyklingspotentialen, trots minst antal titortspar. For att
atgirda att titortspar med en relativt stor befolkningsmingd fir en oproportionerligt
hog gravitation (uppskattad cyklingspotential) tar vi roten ur gravitationen.

Tabell 5 Kvadratroten av gravitation fordelat pa storstader, stérre stader, mindre stader och
landsbygd

Omrade Antal tatortspar Total \/gravitation ~ Andel \/gravitation

Storstader 129 441 24 %
Storre stader 575 552 31 %
Mindre stader 1567 729 4%
Landsbygd 213 68 4%
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Vi har hittat ett visst empiriskt stod for att ta kvadratroten av gravitationen. Utifran en
studie av Trafikanalys!'” som bygger pa resvaneundersokningar av verkligt cyklande
skulle en sadan dndring matcha faktiskt cyklande i Sverige bittre. I denna studie
uppgick det totala cyklandet i storstider till knappt 1,5 miljoner km per dag medan
det uppgick till knappt 2,5 miljoner km i storre stider. Storleksordningen mellan
dessa siffor matchar di relativt vil den mellan andel \/gravitation itabell 5 for
storstider och storre stider. Aven nir vi gor en jaimforelse av den cyklingspotential
som gravitationsformeln ger i férhallande till de tumregler som Trafikverket
tillimpar for cykeltrafik pa landsbygd och i titorter, kan vi konstatera att
matchningen ir relativt god nir vi anvinder formeln med kvadratroten. Utan denna
blir skillnaden mellan lagtrafikerade vigar och hogtrafikerade vigar mycket storre dn
dessa tumregler ger vid handen.18

Det dr dock viktigt att podngtera att den uppskattade cyklingspotentialen i var studie
endast tar hinsyn till befolkning och avstand och dirmed utesluter andra viktiga
aspekter som kan paverka cyklingspotentialen, till exempel geografiska skillnader.
Cyklingspotentialen har inte heller, utéver vad vi beskriver ovan, verifierats mot
verkliga utfall. Den ger 4nda en indikation pa hur stor potentialen for cykling ir, och
kan dirfor anvindas for att analysera om och i sa fall hur framkomligheten f6r
cyklister varierar med potentialen for cykling. I framtiden finns det moéijlighet att
forfina resultaten i denna studie med bittre mitningar av hur cyklandet i Sverige ser

ut.

Vi lagger storst vikt vid cykling pa pendlingsavstand

I analysen har vi gjort en indelning av avstindet fran centralorten i kategorierna
0-12,5 km och 12,5-25 km. Vi analyserar frimst, och ligger storst vikt vid, resultaten
under 12,5 km dé detta bedoms vara ett ungefirligt maximalt avstind f6r
pendlingscykling eller annan typ av vardagscykling.

Kategorin 12,5-25 km kan sigas representera fritidscykling i form av exempelvis
tranings-/landsvagscykling. Det dr sannolikt att dessa cyklister tenderar att vara
mindre begrinsade av de trafiksikerhetshinsyn som begrinsar pendlingscyklister.
Diremot dr sannolikt denna typ av cyklister ute efter rekreation, och dirmed vigar
som dr trevliga att cykla lings. Avsaknad av cykelinfrastruktur eller lagtrafikerade
vigar med ligre skyltad hastighet kan ddrmed utgora ett hinder dven f6r denna
kategori cyklister om det helt och hallet eller nistan helt saknas sadan infrastruktur
runt en centralort. Det dr skilet till att vi valt att dven redovisa hur framkomligheten
ser ut pa avstindet 12,5-25 km.

17 Trafikanalys, Cyklandets utveckling i Sverige — en analys av de nationella resvaneundersékningarna, 2015.
18 Trafikverket, Vigutformning — val av standard, 2024, s. 245 och Trafikverket, Viigars och gators utformning —
Krav med radstext, 2024, s. 243.
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Visualisering av tva olika rutter mellan tatortspar baserat pa
cyklisters preferenser

I figur 2 illustrerar vi ett exempel pa de rutter som finns mellan en centralort och
omgivande titorter. Figuren utgar fran centralorten Sala och illustrerar tva alternativa
rutter mellan titortspar inom 25 km fran Sala. Vi ser att det for titortsparen
Sala—Heby och Sala—Morgongava finns trafiksikra rutter (groéna linjen). Dock innebir
dessa rutter en omvig jimfort med de kortaste bilvigarna, som illustreras av de ljusa
linjerna (gra och orange).

Mellan flera titortspar saknas en trafiksiker rutt. De rutter som ir trafiksikra om
mojligt illustreras av de bld linjerna med inslag av rétt, orange och lila. P4 dessa rutter
utgor de bla linjerna de trafiksikra delarna, medan de avvikande firgerna markerar
de delstrickor som har en ligre trafiksikerhetsklassning.

Figur 2 Rutter mellan tatortspar dar centralorten ar Sala och dess omkringliggande tatorter
inom 25 km &r Heby, Morgongava, Fjardhundra, Ransta, Munga, Skultuna, Satra Brunn,
Salbohed, Vasterfarnebo och Moklinta

8

Moblinta Trafikszker cykelrutt

Trafikszker cykelrutt om majlist

Bilvis som &r olamplis fr de flesta cyklister
Bilviz som &r olampliz fr samtliga cyklister
Ovrig grusvag

Fargema rod, orange och lila utgdr de mindre trafiksikra
delstrackoma péd rutter som fuljer rafiksiker viz om mojlist.

Visterthmedo

Shultuna

(C) OpenStreetMap contnbutors,

Kaélla: OpenStreetMap:s bidragsgivare samt Riksrevisionens bearbetningar utifrén den metod som beskrivits
ovan.
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Metod for kompletterande studie om framkomligheten inom
tatorter

Pa uppdrag av Riksrevisionen har konsultforetaget Tyréns genomfort en
kompletterande studie av framkomligheten for cykeltrafiken inom titorter. Inom
titorter 4r ofta centrala genomgaende vigar viktiga fér den lokala framkomligheten
mellan till exempel hemmet och skolan eller mataffiren.

Metoden bygger pa att i ett GIS-program identifiera om det finns, eller saknas,
lingsgaende gang- och cykelvig utmed vigar dir det enligt ovanstdende
cykelbarhetsklassificering (se tabell 1 och 2) inte ir limpligt att ga eller cykla i
blandtrafik sett till motortrafikens floden och hastigheter. Vi har hir bedomt att det ir
vigarna av typen B3 och B4 som ir lagliga men olimpliga att cykla lings och som

darmed ingar i analysen.

For att identifiera om vigarna har lingsgaende gang- och cykelvig i titort gjordes

fsljande analys:

e Hela det cykelbarhetsklassificerade vignitet frin NVDB reducerades s3 att
enbart delarna inom SCB:s titortsgranser aterstar.

e Kring alla cykelvigar lades en buffert pd 40 meter.

e Klasserna B3 och B4 filtrerades ut och klipptes med cykelvigsbufferten genom
en inverterad klippning (Erase i Arcgis pro) for att skapa ett lager dir de B3- och
B4- vigar som inte ingick i cykelvagsbufferten och alltsa inte har lingsgdende
cykelbana ingick.

e Viglingderna mittes for alla B3- och B4-vigar i titorterna per vighallare.
Detsamma gjordes for de B3- och B4-vigar som inte har lingsgiende
cykelvigar. Detta for att fa ut andelar.

e For att identifiera vighallartyp f6r den intilliggande cykelvigen gjordes dven
klippning inom buffertomradet (Intersect i Arcgis pro) och respektive
vighallare jimfordes.

lakttagelser om framkomligheten pa trafiksakra cykelrutter

For att fa en 6vergripande bild av hur vanligt férekommande trafiksikra cykelrutter dr
mellan de titortspar vi analyserar i studien samt hur gena dessa ir presenteras
fordelningen av samtliga titortspar i diagram 1.
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Diagram 1 Genvag/omvag pa, samt forekomsten av, trafiksdkra rutter mellan samtliga
2 484 tatortspar inom en radie av 25 km

Omvag, kvot
6

Trafiksaker cykelrutt saknas

Bada rutterna ar lika 1a

T T T T T
0 500 1000 1500 2000 250(
Tatortspar

Av de 2 484 unika titortsparen som identifierats mellan Sveriges 100 storsta
centralorter och deras omkringliggande titorter inom en radie av 25 km, har

1 062 titortspar en trafiksiker rutt. Dessa rutter utgors av det markerade omradet i
diagrammet. Vi kan se att drygt hilften av omradet ligger ovanfér den réda
referenslinjen som markerar virdet 1 pa y-axeln. Detta innebir att dessa rutter
innebdr en omvig jamfort med den kortaste bilvigen (omvint innebir rutter under
den réda linjen en genvig). Ju hogre upp pa y-axeln det markerade omradet stricker
sig, desto lingre omvig innebir den trafiksikra cykelrutten jaimfért med den kortaste
bilvigen.

Fler lampliga rutter finns dar cyklingspotentialen finns, men rutter
saknas for en betydande andel av tatortsparen

For att undersoka framkomligheten delar vi upp analysen genom att underscka de
tatortspar som befinner sig inom pendlingsbart avstind (kortare dn 12,5 km) och
avstand limpat for fritidscykling (mellan 12,5 och 25 km).
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Diagram 2 Skillnad i framkomlighet med och utan viktning av den uppskattade
cyklingspotentialen inom pendlingsbart avstand (kortare an 12,5 km) och fritidscykling (mellan
12,5 och 25 km) (pendlingsbart avstand: n=826 och fritidscykling: n=1 658 dar n &r antal
tatortspar)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

10%

0%

Oviktat Viktat Oviktat Viktat

Pendlingsbart avstand (<12500 meter) Fritidscykling

m Trafiksaker cykelrutt saknas m Mer an 20 % langre an bilvagen
5-20 % langre an bilvagen = Som bilvagen (+/- 5 %)
®m Mer an 5 % kortare an bilvagen

Den vinstra stapeln (oviktat) i diagram 2 visar att 44 procent av titortsparen inom
pendlingsbart avstind har en trafiksiker cykelrutt, utan hinsyn tagen till
cyklingspotential. Fér den dryga hilft av titortsparen dir det finns en trafiksiker
cykelrutt medfér denna rutt i knappt 15 procent av fallen en betydande omvig, dir
avstandet dr mer dn 20 procent lingre dn den kortaste bilvigen. Det gulmarkerade
omradet i vinstra grafen visar att mindre 4n 40 procent av de trafiksikra cykelrutterna
ir ungefir lika langa eller kortare dn den kortaste bilvigen.

Nir vi viktar resultatet mot uppskattad cyklingspotential, det vill siga nir varje
tatortspar paverkar resultatet utifran orternas befolkning och avstand, visar diagram 2
en mindre andel saknade trafiksikra rutter. Detta betyder att de rutter som saknas har
en ligre cyklingspotential 4n genomsnittet.

Det ljusgula och det orangea omridet som representerar rutter som ir kortare eller
ungefir lika langa som bilvigen ar stérre i den viktade stapeln jaimfort med den
oviktade, och utgér nistan 60 procent. Det vill siga att i de titortspar dir den
uppskattade cyklingspotentialen ir relativt hog finns det i stérre utstrickning en
framkomlig trafiksiker cykelrutt. Dock ser vi att drygt 25 procent av titortsparen
inom pendlingsbart avstind saknar en trafiksiker cykelrutt, med hinsyn tagen till
cyklingspotential. Tillsammans med kategorin f6r stérre omvigar 6ver 20 procent blir
andelen bristande rutter nirmare 40 procent, vilket allts kan sigas vara den andel
cyklingspotential dir god framkomlighet saknas.
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Vidare visar diagram 2 en stor skillnad mellan avstand upp till 12,5 km och avstind
pa 12,5 till 25 km. Andelen trafiksikra cykelrutter saknas i betydligt storre
utstrickning mellan titortspar som ligger pa ett lingre avstdnd. Som vi nimnt
inledningsvis 4r detta dock ovanliga avstind f6r pendlingscykeltrafik eller andra typer

av vardagscykling.

Ett sannolikt skal till att framkomligheten sjunker ar att dessa avstdnd innebdr att
sammanhingande och lagtrafikerade parallella vignat blir ovanligare, och dirmed
blir tyngre trafikerade vigar nédvindiga att inkludera for att hitta en rutt. Likt
foregdende resonemang for rutter inom pendlingsbart avstand visar de tva hogra
staplarna for langre avstand (12,5-25 km) att framkomligheten pa trafiksikra rutter ir
battre nar vi viktar mot uppskattad cyklingspotential. Trots viktningen har endast
nagot mer dn hilften av titortsparen en trafiksiker rutt pa dessa avstand.

Samre framkomlighet i storre stadder, mindre stader och pa
landsbygden

I diagram 3 nedan har samma analys gjorts, men centralorterna har grupperats
baserat pa befolkningsmingd. Vi tittar hir enbart pa cykling inom pendlingsavstand.

Diagram 3 Framkomlighet pa trafiksakra cykelrutter med och utan viktning av den uppskattade
cyklingspotentialen inom pendlingsbart avstand (kortare an 12,5 km) fordelat pa olika omraden
utifran befolkning (storstéder: n = 29, storre stader: n = 288, mindre stader: n = 444 och
landsbygd: n = 65 dar n ar antal tatortspar)
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= Som bilvagen (+/- 5 %) = Mer an 5 % kortare an bilvagen
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Fran resultatet i diagram 3 kan vi konstatera att framkomligheten inom
pendlingsavstand for cyklister 4r betydligt bittre kring storstiderna (Stockholm,
Goteborg och Malmg) 4n i 6vriga delar av landet. Ett skil kan vara att vighallare har
fokuserat pa de storsta stiderna for att de har prioriterat strickor med hog
cyklingspotential. Det kan ocksa tinkas forklaras av att det kommunala vignitet ar
storre i storstiderna och dirmed spelar stérre roll f6r framkomligheten.

Ovriga kategorier har en betydligt simre framkomlighet mellan titorter inom
pendlingsbart avstind. Vi kan konstatera att de centralorter som tillhor kategorin
mindre stider har de storsta bristerna. Aven om vi viktar resultatet mot
cyklingspotential saknas hir trafiksikra rutter i nistan 38 procent av fallen.
Tatortsparen i kategorierna mindre stidder och landsbygd har dven en betydande
andel rutter som medfér en mer 4n 20 procent lingre omvig for cyklister jamfort

med kortaste bilvigen.!?

Vi ser dock liknande monster som i diagram 2, att nir vi viktar resultatet mot
uppskattad cyklingspotential blir andelen trafiksikra cykelrutter som saknas mindre.
Andelarna som innebir en omvig jaimfort med kortaste bilvigen haller sig ganska
konstanta mellan oviktat och viktat resultat. Det innebidr sammantaget att dir det
finns hog cyklingspotential finns ocksa bittre framkomlighet pa trafiksikra
cykelrutter i storre utstrickning jaimfort med dir det dr ligre uppskattad
cyklingspotential.

Diskussion om cykeltrafikens framkomlighet

Vi konstaterar att resultatet gillande framkomligheten f6r cykeltrafiken 4r blandat.
Det positiva ir att den befintliga cykelinfrastrukturen ofta ir koncentrerad till de
rutter dir det finns en stor cyklingspotential. Samtidigt visar resultatet att mycket av
den totala potentialen f6r cykling som finns hindras eller paverkas negativt av att det
saknas en trafiksiker cykelrutt. En betydande andel av de trafiksikra cykelrutterna
innebir dessutom stora omvigar, vilket drabbar cykeltrafiken sarskilt hart. Detta
eftersom den i huvudsak drivs av muskelkraft vilket gor att omvigar far stor negativ
paverkan pa andelen som cyklar.

Det 4r i detta sammanhang ocksa virt att pAminna om att resultatet i denna studie
beror centrala och grundliggande delar av framkomligheten, men samtidigt
utelimnas mycket annat som inte har kunnat mitas utifran de data som finns.
Framkomligheten for cykeltrafiken paverkas till exempel ocksd av omvigar i hojdled,
manga start och stopp, vigbyten (sirskilt 6ver passager som uppfattas som osikra)
och underhallets kvalitet. Framkomlighet 4r vidare inte heller ett heltickande begrep
for alla de kvalitetsdimensioner som avgér hur attraktiv cykelinfrastruktur bedoms
vara och i vilken grad den frimjar cykling. Det finns alltsa skal att se den

19 Det bor noteras hir att eftersom vi utgatt fran Sveriges 100 storsta stider som centralorter dr urvalet av
titorter/rutter i kategorin landsbygd nagot begrinsat och dirmed inte lika representativt som f6r 6vriga
kategorier.
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grundliggande framkomlighet som vi mitt som just en grundférutsittning, och att
avvikelserna fran ett sadant basalt matt kan forvintas fa stor negativ paverkan pa
benigenheten att cykla.

Potentiella forklaringsfaktorer for variationer i
framkomlighet for cyklister

Foregdende avsnitt ger en 6vergripande bild av framkomligheten pa trafiksikra
cykelrutter idag. For att forsta varfor det ser ut som det gor, undersoker vi i detta
avsnitt hur olika forklaringsfaktorer paverkar framkomligheten.

Vi dr hir forst och framst inriktade pa att granska statens direkta och indirekta
ansvar, eftersom det ir utgangspunkten for granskningen. Statens direkta ansvar ar
det som vighallare for cirka 10 000 mil av det totala vignitet. Indirekt fordelar staten
pengar till regionernas linsplaner som finansierar ny cykelinfrastruktur och
normerar kommuners cykelatgirder genom Trafikverkets regelsamling vigars och
gators utformning (VGU). Staten har ocksa det 6vergripande ansvaret for
infrastrukturen och har dirmed atminstone ett delansvar for framkomligheten for

den trafik som overskrider kommungrinser.

I detta avsnitt inleder vi sdledes analysen med att underséka viaghallaransvaret. En
moijlig forklaring till att framkomligheten pa trafiksikra cykelrutter varierar ar att
forutsittningar eller ambitionsnivan skiljer sig mellan olika vighallare. Direfter gar vi
vidare med att undersoka variationen mellan regionerna vad giller framkomligheten
for cyklister och avslutar med en analys om skillnaden mellan titortspar som

befinner sig inom eller éver kommungrinserna.

Staten som vaghallare ar overrepresenterad gallande ansvar for
delstrackor med trafiksakerhetsbrister

Vi borjar med att jimfora statens, kommunernas och enskildas vighallaransvar
mellan de titortspar som inte erbjuder en trafiksiker rutt. Nir vi endast fokuserar pa
tatortspar som saknar en trafiksiker cykelrutt inom pendlingsbart avstind (kortare in
12,5 km) aterstar 364 titortspar. Dessa titortspar erbjuder endast foljande cykelrutter,
vilka ocksa beskrivs i tabell 3:

e Lkortaste cykelrutten

o trafiksiker om moijligt.

Den kortaste cykelrutten utgérs av den lagliga rutt mellan titortspar som &r kortast
utan att ta hansyn till trafiksikerheten. Vi ser denna rutt som den
framkomlighetsmassigt bista om denna rutt ocksa hade varit tillrackligt trafiksiker.
Utover detta dr de rutter som dr trafiksikra om mojligt ocksa intressanta som ett
andrahandsalternativ (eftersom dessa rutter ofta innebir omvigar i férhéallande till
den kortaste rutten).
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For dessa tva typer av rutter har vi i nedanstiende diagram 4 forst beskrivit hur
ansvaret ir férdelat mellan vighallare utifran den totala strickan. Sedan har vi
beskrivit ansvaret f6r enbart de delstrickor (segment) som ir bristande ur
trafiksikerhetssynpunkt, och som med andra ord utgér hindret for att en trafiksiker
cykelrutt ska kunna finnas.

Diagram 4 Andelen statligt, kommunalt och enskilt vaghallaransvar pa de rutter dar trafiksaker
cykelrutt saknas inom pendlingsbart avstand (inom 12,5 km), n = 364 dar n &r tatortspar, viktat
med cyklingspotentialen
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m Statlig = Kommunal Enskild

Diagram 4 visar att kommunerna i betydligt stérre utstrickning 4n staten har
vighallaransvar pa de tva analyserade typerna av rutter (se staplarna total stricka).
Statens ansvar ir dock betydande pa dessa rutter och det indikerar att cykling i det
statliga vignitet ocksa 4r viktigt for framkomligheten fér pendlingscyklister. Aven
enskilda vighallare har ansvar for en betydande del av den stricka som viljs pa dessa
rutter.

Men om vi endast beaktar de delstrickor som ir olimpliga for cyklister pa grund av
framst skyltad hastighet och trafikmingd i blandtrafik ir det statliga vaghallaransvaret
for den kortaste cykelrutten 51 procent. Detta 4r ca 70 procent hogre dn statens
motsvarande ansvar for vigstriackan. For rutter som &r trafiksidkra om mojligt ar
motsvarande andel 44 procent, vilket 4r nistan dubbelt sd hogt som den andel av
vigstrickan som staten ansvarar for. Statliga vigar dr saledes 6verrepresenterade nir
det giller brister som gor att det saknas en framkomlig trafiksaker cykelrutt.

Att enskilda vaghallare ocksa har ett betydande ansvar for bristande strackor ar delvis
relaterat till metodvalen i denna studie. Detta eftersom simre grusunderlag (G2) har
kodats som bristande for trafiksikra rutter, pa grund av att vi inte ser lingre strickor
pa sddan vig som ett rimligt alternativ for trafiksiker pendlingscykling (exempelvis
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under vintertid). Det visar dock att det enskilda vignitet utgér en betydande potential
givet att standarden gors lamplig for pendlingscykling.

Nir vi, i diagram 5 nedan, tittar pa de titortspar som ligger pa ett avstind som ar
lingre dn 12,5 km, 6kar det statliga vighallaransvaret. Detta sammanfaller med hur

staten som vighallare ansvarar for manga av de vigar som sammanbinder titorter.

Diagram 5 Andelen statligt, kommunalt och enskilt vidghallaransvar pa de rutter dar trafiksaker
cykelrutt saknas for fritidscykling (mellan 12,5 och 25 km), n=1 057 dar n &r tatortspar, viktat
med cyklingspotentialen
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Diagrammet visar ett liknande monster som i diagram 4, att nir vi endast undersoker
de delstrickor som dr bristande for cyklisterna, dr det statliga vaghéllaransvaret
betydligt hogre 4n motsvarande ansvar for total stricka (63 mot 40 procent respektive
55 mot 31 procent).

Hir vill vi dock anyo lyfta forbehallet att fa cyklister brukar cykla s langa strickor
som i detta diagram, och att det i sa fall brukar handla om fritidscykling i form av
exempelvis triningscykling. Denna typ av cyklister tenderar i sin tur vara mindre
benigna att begrinsas av hogtrafikerade vigar med hog skyltad hastighet. Resultatet
bor dirmed tolkas med forsiktighet.

Statligt vaghallaransvar ar forknippat med langre omvagar pa
trafiksakra cykelrutter

Vi gar vidare till att undersoka de titortspar som erbjuder en trafiksiker cykelrutt for
att se hur det statliga och kommunala vighallaransvaret skiljer sig at vad giller hur
bra framkomligheten ir.
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Det gor vi genom att analysera sambandet mellan vighallaransvar och hur stor omvig
som den trafiksikra cykelrutten innebir jimfort med den kortaste cykelrutten. Denna
jamforelse gors eftersom vi bedomer att den kortaste cykelrutten i idealfallet ocksa
bor vara tillriackligt trafiksiker, och omvigar i forhallande till detta innebir saledes en
forsimring.

Diagram 6 Regressionslinje som visar sambandet mellan andel statligt vidghallaransvar (pa den
kortaste cykelrutten) och omvéagen pa den trafiksdkra cykelrutten jamfort med kortaste
cykelrutten mellan tatortspar inom 25 km, viktat med cyklingspotentialen
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Anm.: Punkterna i diagrammet &r inte enskilda observationer utan gruppmedelvarden. Detta har gjorts for att
Oka lasbarheten pé& diagrammet. Varje punkt bestér av lika manga observationer, de har grupperats baserat p&
varden i x-variabeln (andel statlig vag), likt ett histogram. Men i stéllet fér densiteten har medelvardet p4 y
(omvég for cyklister) berdknats. Detta innebér dels att antal visuella punkter blir farre, dels att skalan pé y inte
péverkas av enstaka extrema observationer i y-variabeln. Omvégen ar berdknad som kvoten av strackorna:
(trafiksaker cykelrutt/kortaste cykelrutt) Regressionslinjen ar dock skattad pé obearbetade data.
Lutningskoefficientstandardavvikelse och antal tatortspar (N) visas i forklaringsrutan. Statistisk signifikans
anges enligt ** p<0,01; * p<0,05.

Nar vi tittar pa samtliga 1 062 titortspar som erbjuder en trafiksiker cykelrutt inom
en radie av 25 km, visar diagram 6 att omvigarna pa trafiksikra cykelrutter jamfort
med de kortaste cykelrutterna tenderar att 6ka om det statliga vighallaransvaret okar.
En 10-procentig 6kning av statligt vighallaransvar ir associerad med en knappt
7-procentig 6kning i omvig. Sambandet ir statistiskt signifikant.

Vi gor dven samma analys for de titortspar som befinner sig inom pendlingsbart
avstdnd (kortare dn 12,5 km) och ser att sambandet fortfarande ar statistiskt
signifikant men nagot svagare: 0,53.20 Alla regressioner sammanfattas i tabell 6.

20 Det oviktade sambandet ir nagot starkare, 0,57.
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Tabell 6 Samband mellan omvagen pa den trafiksakra cykelrutten jamfort med den kortaste
cykelrutten och andelen statlig vag pa den kortaste cykelrutten, for avstand under 12,5 km och
12,5-25 km

Under 12,5 km 12,5-25 km
Viktat Oviktat Viktat Oviktat
Andel statlig vag 0,525* 0,568** 0,652** 0,733**
(0,097) (0,114) (0,062) (0,070)
Konstant 1,060** 1,121 1,066** 1,122**
(0,024) (0,036) (0,017) (0,025)
Antal observationer 462 462 1063 1063

Anm.: Viktat med cyklingspotential. Den beroende variabeln, omvagen, ar beraknad som kvoten av strdackorna:
(trafiksaker cykelrutt/kortaste cykelrutt). Standardfel inom parentes. Statistisk signifikans anges enligt:
**p<0,01, * p<0,05

Samma analys repeteras men i stillet for andelen vig med statligt vighallaransvar
anvinds andelen vig med kommunalt vighallaransvar som férklarande variabel i
regressionen. Sambandet dr dd det omvinda, dvs. omvigen pa den trafiksikra
cykelrutten minskar ju stérre andel av rutten som kommunen ansvarar for.
Exempelvis dr en 10-procentig okning av kommunalt vighallaransvar associerat med

drygt 7 procent minskad omvig. De samlade resultaten presenteras i tabell 7.

Tabell 7 Samband mellan omvagen pa den trafiksékra cykelrutten jamfort med den kortaste
cykelrutten och andelen kommunal vag pa den kortaste cykelrutten

Under 12,5 km 12,5-25 km
Viktat Oviktat Viktat Oviktat
Andel kommunal vag -0,546** -0,674* -0,721* -0,872**
(0,080) (0,100) (0,051) (0,061)
Konstant 1,557* 1,700** 1,712* 1,853**
(0,065) (0,073) (0,039) (0,040)
Antal observationer 462 462 1063 1063

Anm.: Viktat med cyklingspotential. Den beroende variabeln, Omvégen, ar berdknad som kvoten av strackorna:
(Trafikséker cykelrutt / kortaste cykelrutt) Standardfel inom parentes. Statistisk signifikans anges enligt:
**p<0,01, * p<0,05

Diskussion om hur statliga vagar paverkar framkomligheten for
cykeltrafiken mellan tatorter

Vi konstaterar att resultatet ovan dr robust i de olika varianter vi har provat, och
sambandet dr relativt starkt. Det pekar pa att kommunerna har tagit ansvar for gena
cykelvigar mellan titorter pa pendlingsavstand pa ett sitt som staten inte har gjort.
Det pekar ocksa pa att staten mer sillan har tagit hinsyn till framkomligheten for
cykeltrafiken lings de strik som staten i hog grad har ett eget ansvar for, och dir det
saknas gena alternativa vigar for cykeltrafiken. Detta resultat 4r dessutom
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samstimmigt med vara iakttagelser i avsnittet ovan dir vi undersokte
vighallaransvaret nir en trafiksiker rutt saknas.

Utover skillnader i ambitionsnivd gar det dven att resonera kring vissa andra faktorer
som kan forklara skillnaderna mellan vighallarna. Kommunala vighéllare har frimst
ett ansvar for gatunitet inom titorter, men det finns ocksa fall dir kommunala vigar
stracker sig lingre. I vira genomgéangar av kartmaterial i arbetet med denna bilaga
har vi fatt bilden att kommuner tenderar att bygga ihop cykelvignitet mellan
nirliggande titorter inom kommunen, sarskilt kring stérre centralorter. Vidare finns
ett antal lingre kommunala cykelvigar pa gamla banvallar som sammanbinder vissa
tatorter. Tillsammans kan detta sannolikt forklara manga av de ssmmanhang dir

kommuner erbjuder gen och trafiksiker cykelinfrastruktur mellan titorter.

Att staten sticker ut i negativ bemirkelse kan delvis forklaras av att staten som
vighallare har ansvar fér de sammanbindande vigar som ir mest trafikerade av
motorfordon och har hog skyltad hastighet. Det gor att dessa vigar sillan passar for
cykeltrafik i vigrenen. Staten har dirfor ett utgangslige dir det oftare kan krivas
separering av cykeltrafiken fran vigen for att nd en tillricklig standard for att uppna
en trafiksiker cykelrutt. Om statens ambitioner pa cykelomradet ska tolkas som att en
nagorlunda likvirdig standard ir att eftertrakta oberoende av vighallare innebir dock
detta att staten ansvarar for manga av de nuvarande bristerna. Vi kan konstatera att
staten allt annat lika (men utan hinsyn till de eventuella kostnaderna for atgirder)
har prioriterat en tillracklig framkomlighet for cykeltrafiken ligre dn kommunerna.

Stor variation i framkomlighet mellan regionerna

I de transportpolitiska malen framgar det att transportsystemets utformning ska
bidra till att ge en grundliggande tillginglighet med god kvalitet i hela landet. Vi har
tidigare konstaterat att framkomligheten for cykeltrafiken varierar beroende pa
centralortens storlek och vaghallare. I detta avsnitt vill vi dven analysera hur

framkomligheten for cykeltrafiken varierar mellan regionerna.

Regionerna ansvarar for planeringen av infrastruktur i linsplanerna, och tilldelas i
varje planeringsomgang en summa pengar for detta indamal. Regionernas
forutsittningar att erbjuda bra framkomlighet beror bland annat pa regionstyrets
ambitioner och prioriteringar, geografiska och befolkningsmaissiga skillnader som
paverkar cyklingspotentialen, samt omfattningen av statlig finansiering genom
linsplaner. Variationerna i framkomligheten for cykeltrafiken presenteras i
diagram 7.
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Diagram 7 Framkomligheten pa trafiksakra cykelrutter inom regioner matt inom pendlingsbart
avstand (kortare an 12,5 km)
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Diagrammet visar pa stor variation mellan regionerna vad giller framkomlighet for
cyklister. Region Jimtland och Gotland erbjuder i genomsnitt den bista
framkomligheten, pa sa sitt att det 4r en liten andel titortspar som saknar trafiksikra
cykelrutter och att de rutter som finns i genomsnitt ir kortare dn den kortaste
bilvigen.2!

De flesta titortspar i Skane erbjuder trafiksikra cykelrutter, men dessa innebir i
genomsnitt drygt 20 procent omvig jimfort med den kortaste bilvigen mellan
tatortsparen. Inom de tva befolkningsmaissigt storsta regionerna, Vistra Gotaland och
Stockholm, har firre dn halften av titortsparen en trafiksiker cykelrutt. Nar sadana
rutter finns, 4r omvigarna i genomsnitt kortare jimfort med Skanes trafiksikra

cykelrutter.

Orebro, Dalarna och Halland ir de regioner dir de trafiksikra cykelrutterna i
genomsnitt innebir de lingsta omvigarna. Férutom Jimtland och Gotland, erbjuder
aven Norrbotten, Vistmanland, Kalmar, Visterbotten, Kronoberg och Givleborg
relativt gena trafiksikra cykelrutter, men i varierande grad bland dessa regioner
saknas trafiksikra rutter mellan titortsparen. Av dessa regioner har Norrbotten storst
andel titortspar som erbjuder en trafiksiker cykelrutt, medan Givleborg har ligst
andel titortspar.

21 Detta resultat méiste dock tolkas med viss forsiktighet eftersom vart dataset innehaller relativt f3 titortspar
inom 12,5 km i bade Jimtland och pa Gotland. Eftersom resultatet ir ett genomsnitt f6r samtliga
titortspar inom regionerna, och antalet titortspar inom dessa tva regioner ir relativt fa, hade resultatet
kanske blivit ett annat om studien hade innehaillit innu fler centralorter.
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Av samtliga regioner har Visternorrland ligst andel titortspar som erbjuder en
trafiksiker cykelrutt, dir dessa rutter dven innebir en ling omvig.

Samre framkomlighet for cykeltrafiken over kommungranserna an
inom kommungranserna

I detta avsnitt vill vi underséka hur framkomligheten fér cyklister ser ut inom och
over kommungrinserna, dir dven staten har ett ansvar for att samverkan mellan
kommuner ska fungera effektivt.

Vi analyserar detta genom att jimfora bade fosrekomsten av, och genheten pa, de
trafiksikra cykelrutterna mellan titortspar inom kommungrinserna mot de titortspar
som gar 6ver kommungrinserna, se diagram 8 nedan. Den réda linjen visar kortaste
bilvigen, de ljusbla prickarna visar den kortaste cykelrutten och de morkbla prickarna
visar den trafiksikra cykelrutten.

I diagrammets vinstra graf presenteras pa y-axeln det genomsnittliga viardet f6r de
tatortspar dir centralorten och dess tillhorande titort inom 12,5 km befinner sig
inom samma kommun. Pd y-axeln i den hogra grafen visas i stillet de titortspar dir
centralorten och dess tillhorande titort inom 12,5 km befinner sig i olika kommuner.
Samma centralort som presenteras pa y-axeln i diagrammets vinstra graf kan alltsa
ocksa visas i den hogra grafen om centralorten tillhor ett eller flera titortspar som har
en tillhérande titort inom samma kommun och ett eller flera titortspar som har en
tatort i en annan kommun. Exempel pa detta ir Géteborg som dr centralorten i
titortspar med Lassby, som ligger i Goteborgs kommun, och 4ven i titortspar med
Ojersjo, som tillhér Partille kommun.
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Diagram 8 Tillgangen till trafiksdkra cykelrutter samt genheten péa de trafiksékra cykelrutterna
mellan tatortspar inom och éver kommungranserna inom pendlingsbart avstand (kortare an
12,5 km) (inom kommungranser: n=576, éver kommungranser: n = 250 dar n ar antal tatortspar)
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Nir det giller trafiksikra cykelrutter visar diagram 8 att det i hogre grad finns rutter
mellan titortspar inom kommungrinser jamf{ort med 6ver kommungrinserna.22
Detta eftersom andelen rutter med morkbla prickar 4r hogre i den vinstra halvan av
diagrammet. Den nedre delen av den vinstra grafen visar ocksa att ménga av rutterna
inom kommungrinserna ir nagot kortare eller ungefir lika langa som bilvigen. I den
hogra delen av grafen framgar ocksa att de rutter som gar éver kommungrinserna i
flera fall innebir stora omvigar jamfort med bilvigen.

Diagram 8 visar dven att avstandet for den snabbaste cykelvigen och den kortaste

bilvigen dr ungefir likvirdigt bade inom och 6ver kommungrinser.

Diskussion om hur variation mellan regioner och kommungranser
paverkar framkomligheten

Det finns inga uppenbara forklaringarna till att det finns en stor variation mellan
regionerna vad giller framkomlighet mellan titorter. Det tycks finnas stor variation
dven mellan regioner som har liknande geografiska och befolkningsmissiga
forutsittningar. En mojlig férklaringsfaktor kan dock vara varierande ambitionsgrad
mellan de regionala linsplaneupprittarna som férdelar de statliga medlen i
lansplanerna. Sddana skillnader i ambitioner pa cykelomradet skulle dock ha behovt
vara relativt systematiska 6ver lingre tid. Det som kan konstateras dr dock att
forutsittningarna for 6kad och siker cykeltrafik skiljer sig kraftigt at i olika delar av
landet, och att det dirmed sannolikt finns en betydande outnyttjad potential i
regioner dir det finns stora brister i framkomligheten.

Nir det giller kommungrinserna pekar var analys pa liknande variation vad giller
framkomlighet som samvarierar med administrativa granser. Det dr viktigt att
poingtera att vi inte menar att det 4r kommungrinser i sig som paverkar
framkomligheten for cyklister mellan titortspar. Kommungrinsen innebir dock ofta
att en hogre grad av samordning krivs for att dstadkomma sammanhingande
trafiksiker cykelinfrastruktur. Denna samordning kan involvera tva eller flera
kommuner, men det kan 4dven krivas att staten involveras da de statliga vigarna ofta
har rollen som sammanbindande mellan kommuner. Resultatet visar siledes pi att
det finns storre svarigheter att uppna en trafiksiker cykelrutt pa strickor dir denna
samordning krivs. Vi ser darfor sammantaget tydliga indikationer pa att
cykelinfrastrukturens framkomlighet varierar mellan kommuner och regioner pi ett
sitt som pekar pa samordningsbrister och skillnader i ambitionsnivd som inte
nodvindigtvis ligger i linje med de statliga malsattningarna pa cykelomradet.

22 Samma analys som i diagram 8 har gjorts fo6r samtliga 2 484 titortspar inom 25 km och resultatet skiljer
sig endast at i liten utstrickning. Det finns fler titortspar inom kommungrinserna som erbjuder en
trafiksiker cykelrutt med fler morkbla prickar nira den roda referenslinjen vid virde 1 pa x-axeln. Det
finns dven fler titortspar 6ver kommungrinserna men dir foérdelningen av de morkbla prickarna foljer
det monster som presenteras i diagram 11.
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Andelen cykelvagar langs storre vagar genom tatorter ar
lagre nar staten ar vaghallare

Konsultforetaget Tyréns studie av framkomligheten lings vigar inom
tatortsgranserna?? visar att kommunala gator och vigar i hogre utstrackning dn
statliga har lingsgiende ging- och cykelbanor (se diagram 9 nedan). Vi har fokuserat
analysen pa vilken cykelinfrastruktur som finns lings vigar som klassats som B3
(bilvig som ar olimplig for de flesta cyklister) och B4 (bilvig som ir olimplig for
samtliga cyklister). For klassen B3 dr skillnaden 83 procent mot 41 procent. For de
innu mer trafikerade B4-vigarna ir andelen 73 procent mot 42 procent.24

Det kan sammanfattningsvis konstateras att statens viagar inom titorter verlag har
firre tillhorande cykelviagar. Detta kan i vissa fall vara ett resultat av att en cykelvig
inte 4r nodviandig lings med en storre led, da den skulle uppfattas vara mindre
attraktiv dn alternativen. En mingd titorter har dock en statlig vig som huvudsaklig
sammanbindande vig inom titorten, och i dessa fall kan avsaknad av cykelvig utgora
ett betydande framkomlighetshinder.

Diagram 9 Andel av vagar som &r olampliga att gé och cykla pa genom tatort som har eller inte
har langsgaende gang-och cykelbana
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23 E-post fran Jonas Hedlund, Tyréns, 2025-02-25.

24 Att andelen ging- och cykelvigar generellt sett dr ligre utmed B4-vigar kan héra samman med att B4-
vigar vanligtvis fsrekommer i titorternas utkanter, exempelvis som ringleder, dir behovet av lingsgidende
gang-och cykelvigar dr mindre.
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Utifran analysen kan det ocksa konstateras (se diagram 10 nedan) att det 4r vanligt att

kommunala gang- och cykelbanor byggs lings med de statliga vigarna. Det omvinda,

att statliga cykelvigar byggs lings med kommunala vigar med lag cykelbarhet,

forefaller inte forekomma alls. Det kan hora samman med att det inte ir tillatet enligt

viglagen (se avsnitt 3.2 i granskningsrapporten). Nedanstdende diagram visar

ungefirlig férdelning, men de exakta procentsatserna bor tolkas med viss forsiktighet

pa grund av metodbegrinsningar.

Diagram 10 Vaghallare for langsgaende gang- och cykelbanor i tatort utmed vagar och gator

som ar olampliga att cykla utmed, exakta procentsatser ska ldsas med viss forsiktighet
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Vi konstaterar att kommuner i relativt manga fall har byggt kommunala cykelviagar

for att 1osa framkomlighetsbrister lings statliga vagar.
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