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1. Inledning

1.1 Bakgrund
Upplevel seturismen utvecklas snabbt i Europa och cykling utgér en vésentlig del av den.
Sverige har goda forutséttningar for cykelturism men saknar léngre sammanhéngande cy-
kelleder som &r hilfria.

1.2 Uppdraget
Regeringen har uppdragit &t Nutek att analysera den framtida potentialen for cykelturism i
Sverige samt effekterna for bestksnéring och lokal néringdlivsutveckling av en svensk
satsning pa cykelturism. | uppdraget ingdr att redovisacykelturismens omfattning och till -
vaxttakt i Europa och Sverige, det nuvarande utbudet i Sverige samt vilka krav som bor
stéllas pa cykelturistleder.

| uppdraget ingér dven att bedoma vilka destinationer och strék som kan ha bast forutsitt-
ningar att attrahera svenska och utlandska cykelturister samt att klargora vilka infrastruk-
turi nvesteringar, system for skyltning av cykelturistleder och 6vriga dtgarder som behover
vidtas for att utveckla cykelturismen i Sverige. Forslag om finansiering ska lamnas till-
sammans med en beddmning av samhéllsekonomiska kostnader och nyttor i ett [angre per-
spektiv.

Nutek har anlitat Nature Associates (Per K&geson) for arbetet med den nu féreliggande
rapporten. Koucky & Partners (Michael Koucky) har som underkonsult ansvarat for en
bakgrundsrapport om utlandska erfarenheter. Utredningen har genomférts med forhallan-
devis blygsammaresurser.

Uppdraget skulle enligt det ursprungliga direktivet redovisas den 30 april 2007 men tiden
forlangdes senare till den 15 oktober samma &r.

1.3 Tidigare utredningar

Den enda under senare & genomforda studie av cykelturismen i Sverige utférdes 1990 av
Svenska Cykelsallskapet pa Sveriges Turistr&ds uppdrag. Enligt rapporten var Gotland i
Slutet av 1980-talet den enda regionen i Sverige dér cykelpaket och cykeluthyrning hade
sadan omfattning att man kunde tala om en néringsgren. Ca 20 procent av 350 000 som-
margaster bedémdes cykla och cykelturismen pé 6n uppskattades motsvara ca 150 helérs-
arbeten. Som mest under 1980-talet forsdldes 3500 cykelpaket. Som jamforelse saldes
130 cykelpaket 1angs Vastgotadelen av Goéta Kanal under 1988. Betydande cykeluthyr-
ning, framst for endagsutflykter forekom p& Ven, Koster, Ut6 och Visingso. Dartill note-
rar utredningen att ett stort antal bilburna campinggéaster medférde egna cyklar och att
13 000 campingnétter registrerades for cykelturister i hela landet.

Se ocksa avsnittet 2.3 nedan.

1 Upptack Sverige pa cykel . Sveriges Turistrid. Rapport 1990:2.



1.4 Konsultation med intressenterna

NUTEK har under arbetet med rapporten samlat intressenternatill ett inledande méte som
agde rum den 8 februari 2007 samt utnyttjat mdjligheten att redovisa ett utkast till vid
Sveriges Kommuner och Landstings cykelkonferens den 11 september. Sveriges kommu-
ner och landsting har via sitt kontaktnat uppmanat kommuner och turistbyréer att |amna
underlag, vilket ett drygt dussin av dem gjort. Utredningen har under arbetet tillskrivit ett
tjugotal destinationer, organisationer och turistforetag med specifika fragor samt besokt
Skéne, Halland, Smaland, Oland, Gotland, Ostergétland och Vastra Gétaland for diskus-
sioner med de regionala och lokala intressenterna. Ett ofullsténdigt utkast oversandes i
borjan av september till intressenterna som under tva veckor under informella former
kunde |dmna synpunkter pa dettatill utredaren.

1.5 Avgransningar och disposition

Den foreliggande rapporten behandlar foérutséttningarna fér cykelturism i Sverige med un-
dantag for tva aspekter, mdjligheten att medféra oyklar pé tég (déar Banverket har ett pard-
lellt regeringsuppdrag) och terrangcykling p& mountainbike.

Cykling pa mountainbike forekommer i begransad omfattning pa vissa turistdestinationer i
fjdlvarlden, delvis som utforsdkning i pister som vintertid anvands for skidakning. Te-
rangeykling pd mountainbike &r en vaxande sport som kan f& betydel se for sysselsattning-
en sommartid pa berorda vintersportorter. Mountainbike anvands ocksd, men i dnnu sa
lange ganska liten omfattning, for distanscykling i fjéllen dér den kan medfdra okat slitage
pa vegetationen om den inte kanaliseras till 1ampliga strék.

Rapporten inleds med en sammanfattning av |aget i Sverige och Europa. Utifrén en bilaga
om cykelturismens utveckling i grannlanderna gors sedan en bedémning av den langsikti-
ga potentialen i vart land. Darefter redovisas vilka krav som bor stédllas pa cykeldestina
tioner och cykelleder. De bildar utgéngspunkt fér den dérefter redovisade bedémningen av
forutsattningarna och behoven av infrastrukturinvesteringar i Sverige. Sedan foljer férslag
till prioriteringar och dérefter en redovisning av den samhéllsekonomiska nyttan. Rappor-
ten avslutas med férslag om former for finansiering av cykelturistlederna och évriga &-
gérder for framjande av cykelturismen i Sverige.



2. Nuvarande utbud i Sverige

Sverige har manga mil skyltad cykelled men bara en liten del har en standard som uppfy|-
ler de kvaliteter som internationella cykelturister i allmanhet forvantar sig. Fa svenska cy-
kelleder & bilfria och de flesta erbjuder inte tillracklig service i form av transporter, cy-
keluthyrning, 6vernattningsmdjligheter mm.

Det utbud av cykelprodukter som ebjuds i Sverige ar till dvervagande del riktat mot
hemmamarknaden. En konsekvens av detta &r att merparten avser produkter med forhal -
landevis 1&gt pris och |&g serviceniva Baraett fatal omraden har ett tydligt utbud av pake-
teraderesor.

2.1 De viktigaste svenska cykeldestinationerna

Cykelturism forekommer i Sverige framst i Skéne (sérskilt Osterlen och nordvéstra Ské-
ne), Kronobergs lén, Halland och Gotland samt Iéngs Gota Kanal. Dértill & mindre Gar
som Visingsd, Ven, Utd och Koster attraktiva cykeldestinationer. Banvallarna kring Ulri-
cehamn och léngs Klardlven i Véarmland utgor relativt nya tillskott.

Cykelframjandet (CF) och Svenska Cykelsdllskapet (SCS) har med stdd av bl.a. Vagver-
ket, NTF och kommunerna rekognoserat och skyltat en rad cykelleder i blandad trafik. De
till langden mest omfattande & de bada nationella lederna Cykelsparet (CF) och Sverige-
leden (SCS). Cykelleder har ocksd anlagts av kommuner samt regionala myndigheter och
turi storganisationer 2

De skyltade cykellederna utnyttjar framst det sekundara vagnatet. Trots detta gar lederna
till stor del pa vagar som ar skyltade fér 70 km och dér hastigheterna ibland kan vara va-
sentligt hogre. Det finns ocksd ménga inslag av strackor som ar skyltade for 90 km.

Med undantag for Gotlandsleden saknas undersokningar av i vilken utstréckning cykling
forekommer pa cykellederna. Nyttjandet av 6vriga leder forefaller med ndgra undantag
varalagt.

For att faunderlag for en beddmning av omfattningen av nyttjandet har utredningen anlitat
Végverkets farjerederi som noterat antalet passerande cyklister vid Skanssundet (Soder-
torn-Morkd) och Braviken. Bada sunden passeras av Cykelsparet (skyltad av Cykelfram-
jandet) och Kustlinjen (Svenska Cykelsdllskapet). Dessutom utnyttjas Skanssundet av
Sverigeleden (Svenska Cykelsillskapet). Eftersom det berorda vagnatet ocksa utnyttjas av
tranande tavlingscyklister ombads férjornas beséttningarna att redovisa cyklister med och
utan packning.

Tabell 1 sammanfattar resultaten och visar att respektive sund i genomsnitt bara passeras
av ett halvt dussin cykelturister per dag (béda riktningarnainraknade).

2 gyltade cykelleder i Sverige Cykelframjandet och Vagverket 2003, innehaller information om de flesta av de
skyltade nationella och regionalalederna.



Tabell 1. Cyklister som utnyttjade vagverkets farjor Gver Skanssundet respektive Brévi-
ken under tre veckor 2007.

Vecka Skanssundet Braviken
Utan Med Totdt Utan Med Totat
packning | packning packning | packning
20 Ingen uppgift 21 23 44
24 43 12 55 27 27 54
29 108 91x 199 27 86 113
Medeltal 76 52 127 2 45 70

# Inklusive en grupp pa 25 personer.

Resultaten fran de tre skyltade cykelledernai blandad trafik kan jamféras med en méatning
en veckai augusti 2003 pa den bilfria leden mellan Ulricehamn och Boras da 872 cyklister
passerade gransen mellan de bada kommunerna. Uppgift om hur manga som cyklade med
respektive utan packning saknas dock. De mest vélfrekventerade utldndska lederna besoks
en genomsnittlig sommarvecka av uppemot 10 000 cyklister.

Cykeluthyrning i storre skala forekommer framst i omraden dér turistbyrderna siljer o/-
kelpaket samt for dagsutflykter pa mindre 6ar som Ven och Visingsd. P4 Gotland finns ca
2 000 uthyrningscyklar. Uthyrning i mindre skala férekommer i sa gott som hela landet,
bl.a. p&ca40 procent av landets nara 700 campingplatser.®

Hur turisterna upplever cykelrekreationslederna ar foga kant. Vagverket Region Stock-
holm har dock tillfr&gat 120 slumpmassigt utvalda turister som cyklat p& Gotlandsleden.
Av dem var 58 procent ntjda med skyltningen och 29 procent missndjda. Hela 62 procent
ansag att utrymmet var daigt med hansyn till vagbredd och antal bilar. Bara 13 procent
ansag att leden fungerar brai detta avseende. De missngjda menar att bilarna kor alldeles
for fort och for néra. Totalt sett var trots allt 63 procent mycket positivatill sin upplevelse
och 36 ganska positiva. De tillfragade fick ocksd mgjlighet att komma med forslag till
forbattringar. De mest prioriterade géllde bredare végren, fler bilfria cykelvégar och sepa-
rata cykelbanor. Méanga ville ocksd ha battre skyltning.

2.2 Det 6vriga utbudet

Utover de i foregdende avsnitt namnda cykeldestinationerna forekommer cykelturism i
merablygsam omfattning pA manga hal i vart land. Manga kommuner erbjuder kartor
med forslag pa cykelutfarder lampliga for dagsutflykter och cykeluthyrning i liten skala (<
10 cyklar) finns p& manga platser. En del av utflyktsforslagen avser lokala skyltade leder,
men flertalet géller fardvagar som inte ar skyltade. | nagra fall &r ledernalforslagen av s&
dan langd att de lampar sig for flerdagsfarder. De flesta & av dem & dock sa korta att ut-
budet i forsta hand vander sig till ménniskor som vill cykla ndgon dag under semestern (i
motsats till att cykelsemestra) eller till befolkningen i trakten.

8 Camping och stugor, Sveriges Campingvardars Riksférbund, Uddevalla 2000.
4 Cykelstrék p& Gatland, En undersdkning av cyklingens omfattning, karaktar och potential bland cykelturister
pa Gotland, Vé&gverket Region Stockholm, RAP 1998:0334.



2.3 Svenskarnas cykelvanor

Den officiella svenska statistiken ger inte sérskilt god vagledning fér en bedémning av det
nuvarande intresset for cykelturism. Statistiken har inte ens skilda kategorier for cykling
och forflyttningar till fots. En sérredovisning utford av SCB visar emellertid att 8.4 pro-
cent av alaresor 1999-2000 var cykelresor och att de tillsammans svarade for 1.4 procent
av den totala fardstrackan for alla resor. Motion och friluftsliv uppgavs av de tillfragade
som anledningen till 12 procent av cykelresorna och 23 procent av den totala fardstréckan
med cykel.®> Data om svenskarnas cykelturistande utomlands saknas, liksom data om det
utlandska cykdturistandet i Sverige.

Sveriges Turistréd 14t 1988 Svenska Cykelsillskapet gora en statistisk undersokning av
1650 slumpméssigt utvalda svenskars cykelrekreationsvanor.® Av dem som besvarade fré-
gorna cykelsemestrade 3 procent i den tillfrégade ddersgruppen (15-74) under 1988. Det
motsvarar 230 000 méanniskor. De &gnade i genomsnitt 8.25 dagar & cykelsemestern, vil-
ket ger 1.9 miljoner cykelturistdagar. Om enkéten ger en sann bild av omfattningen av cy-
kelturismen skulle under en genomsnittlig dag den aktuella sasongen ungefér 20 000 mén-
niskor ha semestercyklat (med dvernattning). Siffran forefaller mycket htg om man t.ex.
jamfor antalet cykelturister p& Gotland som i samma rapport anges till 50 000 till 60 000
for hela sisongen eller antalet forsdlda cykelpaket, som t.ex anges till 130 for vést-
gotadelen av Gota kanal. Ca 1.9 miljoner dvernattningar stémmer inte heller med uppgif-
ten om 13 000 campingnétter for cykelturister, som om bada siffrorna vore korrekta, bara
skulle ha svarat for 7 promille av 6vernattningarna. Det framgér inte av enkéten hur stort
bortfallet var och inte heller hur stor del av svenskarnas cykelturistande som agde rum
utorriands. ’

Statistiska uppgifter saknas betréffande cyketturismens omséttning i Sverige. Enligt u-
redningens Overslagsmassiga berékning kan det for nérvarande réra sig om 150 till 200
miljoner kronor per ar.

5 Kégeson, P., Plan for svenska cykelrekreationsvagar, Vagverket Publikation 2001:116.
6 Opinionsundersdkning om svensk cykelturism, Sveriges Turistrad/Svenska Cykelsallskapet, 1988, kortfattat
atergivet i Upptack Sverige pa cykel, Sveriges Turistréd Rapport 1990:2.

" Enligt Tom Wijkmans, FSI, & undersskningspopulationen (1 650 individer) for liten for att till&ta sikra slutsat -

ser nar den verkliga andelen som cykelsemestrat kan vara sa |ag som 1 procent.



3. Cykelturismen i Europa och Nordamerika

3.1 Omfattning och trend

Upplevelseturism i olika former utvecklas snabbt i Europa. Det mérks bland annat i 1&nder
som Danmark, Tyskland, Osterrike, Schweiz, Spanien och Storbritannien. | négra av dessa
lander utgor semester med cykling som primérmotiv 24 procent av det totala semesterre-
sandet med en forvantad fordubbling inom tio &r. Cykling som en av flera komponenter i
resan & vasentligt storre.®

Forutsattningarna for cykelturism i Europa har forbattrats under senare &r. Det & inte bara
traditionella cykellander som Danmark och Nederldnderna som satsar pa klfria leder.
Omfattande investeringar sker i lander som Osterrike, Tyskland, Frankrike, Belgien, Lux-
emburg och Storbritannien. Aveni Spanien och USA gors betydande satsningar.

| flera lander finns en stark betoning pa att utveckla fler turistiska produkter som framjar
halsa och kondition. Att strategierna for afférsutveckling inom turismen utvecklas i denna
riktning &r naturligt med tanke pa att det ror sig omlivsstilar som vinner terréng.

3.2 Exempel pa viktiga cykeldestinationer

Donau Radweg &r formodligen Europas mest besokta cykelturistled. Den foljer Donau
frén Passau vid tyska gransen till Wien (ca 350 km) och vidare till Budapest i Ungern (to-
talt 434 km) och &r till mer & 90 procent bilfri. Ar 2006 cyklade ca 65 000 personer hela
den osterrikiska delen av strackan. Dartill gjorde 230 000 méanniskor kortare turer eller
dagsutflykter langs leden som naturligtvis ocksa utnyttjas av |okalbefolkningen cykel-
pendling. Cykelturisterna genererade dver 300 000 gastnétter och omsatte éver 25 miljo-
ner euro (225 Mkr).

Mosel Radweg &r en av Tysklands mest populéra bilfria cykelturistleder. Den foljer floden
fran Trier till Koblenz (270 km). Inréknat delar i Luxemburg och Frankrike uppgéar den to-
talaléngden till 545 km. Uppgift om intéktema har inte hittats men de torde vara av unge-
far samma storlek som for Donau Radweg.

Pa Bornholm finns 6ver 200 km bilfri cykelled. Det & mgjligt att med undantag for ndgra
korta stréckor i blandad trafik félja kusten runt hela 6n. Antalet cyklande besdkare upp-
skattastill 150 000 per &r.

Sea to Sea Cycle Route sammanbinder Irléandska Sjon (Whitehaven/Workington) med
Nordsjén (Newcastle/Tynemouth) och & 230 km lang. Leden invigdes 1995 och det tar
bestkarna 3-5 dagar att cykla hela stréckan. Ar 2005 cyklade mer dn 20 000 personer hela
strackan, en dryg fordubbling jamfort med 1997, tva & efter invigningen, da 10 000 far-
dades hela vagen. De langvéaga turisterna beddms 2005 ha spenderat ca 35 Mkr och de

8 Outdoor/multiaktiviteter & ekoturism. Sverigeturismens konkurrenskraft - ett europaperspektiv, Turistdel ega-
tionen, maj 2004.



sammanlagt 370 000 bestkarna (inklusive dagsbestk) berdknas ha konsumerat for mot-
svarande ca 80 Mkr.°

Rhen-rutten (Veloland rutt nr 2) & 425 km lang och foljer floden fran kallomradenai Al-
pernartill Basel vid gransen mot Tyskland. Leden &r bara delvis hilfri men utnyttjades un-
der 2004 av ca 30 000 personer for farder med en eller flera 6vernattningar. Cykelturister-
na langs rutten uppskattas detta &r ha omsatt ca 140 Mkr pa mat, dryck, Gvernattningar
mm.

3.3 Viktiga lander for cykelturism

Né&gralander & sarskilt viktiga cykel destinationer och flertalet av dem utgdr ocksa natur-
liga marknader for svensk cykelturism.

Danmark

Danmark har ett vittforgrenat och val skyltat nationellt néatverk av cykelleder samt manga
lokala leder. Som forsta land i Europa etablerade Danmark 1993 ett nationellt system for
skyltning av cykelleder sombestar av ett tiotal nationella och ett storre antal regionala och
lokala leder. Ett 40tal langre stréackor & helt bilfria. Antalet cykelturister uppgick till
minst 160 000 per & i mitten av 1990-talet och "feriecyklister” (som kombinerar cykel
med forflyttning med bil) uppskattades da till ca 900 000 personer per &r.°

Nederlanderna

Nederlanderna har ett omfattande natverk av bilfria cykelleder som técker hela landet. Det
nationella natverket omfattade ca 6 000 km i slutet av 1990-talet. The National Bicycle
Platform Organisation (SLF), etablerat 1987, samordnar projektet och ansvarar bl.a. fér
skyltning och marknadsforing av lederna. | vissa delar av landet, t.ex. de véastfrisiska 6arna,
utgor cykellederna ett viktigt underlag for internationell och nationell turism. 1t

Tyskland

Cykelturismen & mycket omfattande i Tyskland och vid sidan av Moseldalen (omnémnd
ovan) finns ett stort antal helt eller i huvudsak helt bilfrialeder.

Schweiz

| Schweiz ansvarar en nationell stiftelse, Veloland, for utvecklingen av cykelinfrastruktu-
ren och marknadsféringen av Schweiz som cykeldestination. Bakom stiftelsen stér bl.a.
samliga kantoner, turistndringens organisationer och cykel- och bilistorganisationerna.
Forutom fran stiftelsens medlemmar far Veloland ekonomiskt ¢6d fran de schweiziska
motsvarigheterna till vagverket, NUTEK och Folkhéd soinstitutet. Fér nérvarande finns nio
nationella cykelrutter (pa vardera 27-50 mil) som delvis gér i blandad trafik.

National Cycle Network (UK)

Den infrastruktur som cykelturismen behtver &r ofta av stort intresse &ven for nérrekrea-
tion och arbetspendling med cykel. | manga lander utvecklar man darfor ett infrastruktu-
rellt koncept som tillgodoser behoven hos flera olika typer av nyttjare. Det mest systema-
tiskt uppbyggda programmet for cykelinfrastruktur finnsi Storbritannien. Arbetet med the

9 Information fran Bryd Dowson, Sustransregional manager.
10 cykelruter — hvordan, Dansk Cyklist Forbunds Cykelrutepolitik, Dansk Cyklistforbund ,K épenhamn 1995.
1 The Dutch Bicycle Master Plan, Ministry of Transport, Public Works and Water Management, Haag, 1999.



National Cycle Network (NCN) inleddes 1995 och & 2006 fanns ett sammanhangande
brittiskt cykelvagnat om 10 000 miles (16 000 km). Hundratals kommuner deltar och pro-
grammet samordnas av stiftelsen Sustrans. Omkring en tredjedel av nétverket & helt bil-
fritt. Ovriga delar utnyttjar smagator och sméavégar. Nétverket tacker hela landet och
manga av de nationella cykellederna ar intressanta for turister. Négra av dem &r till helt
overvagande del hilfria.

Arbetet med det nationella cykelvéagnétet tog fart ndr Sustrans i mitten av 1990-talet ur
lotterimedel fick ett bidrag om 43.5 miljoner pund (MSEK 583). Dessa medel tackte 21
procent av investeringarna for de forsta 5000 engelska milen. Ovriga medel kom frén lo-
kala myndigheter samt fran en langa rad andra kallor. Cykelindustrin och dess aterforsd-
jare bidrar med 0.25 procent pa forsaljningen av nya cyklar i Storbritannien.*?

Cykedltrafiken Okar snabbt pa de fardigstallda delarna av natverket. Tillvéxttakten har de
senaste aren legat kring 15 procent. Tillvaxten ar tvartill tre génger snabbare pa de bilfria
delarna an pa de strackor som utnyttjar bilvagar. Enligt Sustrans bedémning, baserat pa
maétningar och intervjuer, attraherade nétverkets cykelvagar 232 miljoner resor under
2005, varav 39 miljoner utanfor tatbebyggda omraden.™® Intervjuundersokningar med cy k-
listerna visar att omkring en fjardedel av nyttjarna tidigare inte cyklat als eller cyklat
mycket sallan*

Frankrike

| Frankrike antogs 1998 en nationell plan fér grona cykelleder, Schéma National des Vélo-
routes et Voies Vertes. Avsikten & att anldgga ndrmare 8 000 km sdkra och sammanbund -
nalangdistansleder. Lederna utnyttjar i stor utstrackning nedlagda banvallar och kanalban-
kar men ocksa en del 1&gtrafilerade mindre vagar.®

Spanien

| Spanien har sedan 1993 bilfria cykelleder anlagts pa ett sextiotal banvallar. De omfattar
980 km och marknadsfors bade inom och utom landet som turistleder. Den spanska jam-
vagsstiftelsen, Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles, koordinerar arbetet pa att -
veckla dessavias verdes. Det spanska miljodepartementet bidrar arligen med ca 6 miljoner
Euro till fortsattainvesteringar.*®

USA

I USA utnyttjas 6ver 1 400 banvalar som cykelleder: Totalt omfattar de mer &n 22 000
km. Dartill kommer 1 200 km pa kanalbankar. Lederna anvands framst for cykling men
ocksa for vandring och inines samt i viss utstrackning for ridning och langdskidakning.
Utbyggnaden fortsétter. USA har ca 300 000 km nedlagd banvall och ett par tusen kilorre-
ter tillgangliga kanalbankar. Det finns pagaende eller planerade projekt omfattande drygt
20 000 km. Flertalet projekt tillkommer i samarbete mellan Rails to Trails Conservancy
(RTC), som har drygt 100 000 medlemmar, och lokala myndigheter och organisationer.

12 \nww.sustrans.org.uk

13 The National Cycle Network. Route User Monitoring Report. To end of 2005, Sustrans. Network News, |ssue
22, Spring 2004.

14 Network News, Issue 19, Autumn 2002.

1% The European Greenways Good Practical Guide, European Greenways Association, 2000.

16 samtal m ed Carmen Aycart Luengo, Fundation de los Ferrocarriles Espanoles.
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Finansieringen av lederna har hittills till 80 procent klarats med federala bidrag. For de
narmaste fyra dren har 4.5 miljarder dollar av federala medel éronmérkts for investeringar i
gang- och cykelvagar. Dartill kan pengar sokas ur andra transportinvesteringsprogram som
totalt omfattar mer &n 70 miljarder dollar. Omréknat till en befolkning av Sveriges storlek
motsvarar de forst namnda 6ronmarkta medien ca 250 miljoner kronor per &. Medd kom-
mer ocks& fran delstaterna och lokala sponsorer.*’

Enligt RTC uppgdr anvandningen av de nu etablerade lederna till Gver 70 miljoner he-
sokandedagar per ar eller i genomsnitt ca 70 000 bestk per led. De tio mest besokta leder-
na har ala mellan en och tre miljoner besdk per &r.*®

17 Uppgifter fr&n America Bikes (www.americabikes.org).
18 \www.railtrails.org.
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4. Den framtida potentialen for cykelturism i Sverige

4.1 Antaganden om cykelturismens omfattning och tillvaxt i Europa

Som redan namnts utgor semester med cykling som priméarmotiv i nagra lander 24 pro-
cent av det totala turismen.*® | bilaga 2 till denna rapport bedémer konsulten att cykelt u-
rismen i Europa & 2005 genererade minst motsvarande 40 miljarder svenska kronor och
att volymen troligen fordubblas till & 2025. Eftersom data saknas fran ett antal lander
skulle den nuvarande omséttningen méjligen kunna vara énnu hégre Antagandet om en
fordubbling skulle ocksa kunna vara tilltaget i underkant, eftersomcykelturismen sanno-
likt kommer att vaxa snabbare an den totala turismen Den forra befinner sig annu paen
blygsam niva i ménga lander. Cykelturismens tillvaxt kan komma dt forstarkas av att
upplevel seturismen generellt vaxer snabbt och den paverkas ocksa positivt av hasotren-
den, ekoturismkonceptet och 6kad oro for klimatférandringar.

Samtidigt bor man vara uppméarksam pa att uppgifterna om en omséttning i storleksord-
ningen 40 miljarder kronor bygger pa ett fatal studier som skiljer sig &t betraffande geo-
grafisk tackning och sannolikt ocksid med avseende pd metod. En ”top-down-ansats” base-
rad pa enkater kan leda till Gverskattning om bortfallet &r stort och ingen bortfallsanalys
genomfdrs. Om bara en procent av medborgarna har cykling som primérmotiv under se-
mestern, krévs en mycket stor understkningspopulation for att sakerstélla resultatet med
tillracklig noggrannhet. Man bor sdledes vara uppmarksam pa risken for dverskattning.
Uppgifterna om nyttjandet av och omsattningen frén enskilda cykelleder kan daremot be-
domas som betydligt mera sikra (kanske en osakerhetsmargina pa +10-15%).

4.2 Sveriges marknadsandel

Vid ett forsok att fa begrepp om potentialen for cykelturism i Sverige bor man skilja pa tu-
rism och nérrekreation. Turism brukar definieras som manniskors aktiviteter nér de reser
till eller vistas utanfor sin vanliga omgivning fér fritid, afférer eller andra syften for korta-
retid &n ett &. Turism &r alltsa forkni ppad med transporter, logi, och kost samt dessutom
ofta med shopping och fritidssysselsdttningar av olika slag. Narrekreation kan till sitt in-
nehdll likna turism men skiljer sig fran turismen genom att &ga rum pa sa kort avstand frén
individens bostad att utflykten inte kraver Gvernattning pa annan plats.

Betraffande turismen finns det skal att sdrskilja cykelturister och turister som cyklar. Den
forst namnda kategorin forflyttar sig mellan olika dvernattningsplatser per cykel. For den
senare kategorin ar cykling ett inslag under semestern men inte dess huvudsakliga mal.
Exempel pa detta kan vara att man tar med egna cyklar pa bilen, husvagnen eller husbilen
eller att man ndgon gang under resan hyr cykel for en kortare utfard.

Tva forhdllanden taar for att svenska folket skulle cykelturista och rekreationscyklai stér-
re omfattning om infrastrukturen vore béttre. Det ena & att de svenska hushdllen forfogar
Gver 6 miljoner cyklar, det andra att friluftsliv i olika former har en forhallandevis stark

1% Qutdoor/multiaktiviteter & Ekoturism. Sverigesturismens konkurrenskraft — ett Europaperspektiv. Turistdele-
gationen, 2004.
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stallning hos svenskarna. Formodligen skulle ocksa nya svenska destinationer fa en star-
kare stallning bland dem som redan &r aktiva cykelturister.

Sodra Sverige bor ha goda forutsattningar att locka cykelturister fran framst Danmark,
Tyskland och Nederlénderna. Dessa tre lander &r inte bara geografiskt nérbelagna utan har
ocksa starka cykeltraditioner. Sa anvande t.ex. hollandarna 2001-2002 sammanlagt 48
miljoner dagar till cykelrekreation och cykelturism.?® Enligt en annan k&lla gor hollandar-
na &rligen omkring en halv miljon resor till utlandet med cykling som huvudaktivitet?*
Tyskarnas utlandsresor i samma syfte uppskattas av samma kalla till 0.9 miljoner per ar.
Enligt en dansk studie kommer 54 procent av de dvernattande cykelturisterna i Danmark
frén Tyskland, 34 procent fran Danmark samt vardera 3 procent fran Nederlanderna, Sve-
rige och Norge.?

Vad Sverige kan erbjuda i hdgre grad an Nederlanderna och Tyskland & bland annat n&-
het till skog, hav och sdar. Mgjligheterna att kombinera cykling, vandring och kanot ar
vasentligt béttrei Sverige éni flertalet grannlander.

Betréffande narrekreation pa cykel har stora delar av sbdra Sverige utomordentligt goda
forutsattningar. Avstanden mellan stérre tétorter och attraktiva omréden som badstrander,
friluftsomréden och andra utflyktsmad som kulturella foreteelser och historiska minnes-
mérken &r ofta korta. Det &r bara cykelinfrastrukturen som ofta s&knas.

Potentialen for cykelturism i sddra Sverige kan kanske bast bedémas genom en jamforelse
med vad Bornholm har &stadkommit. Under & 2002 bestkte nastan 600 000 turister
Bornholm. Av dem anvénde 24 procent cykel under hela eller ndgon del av resan.?® Méalet
& att Bornholm 2010 ska vara bland de fem mest bestkta cykeldestinationerna i Europa.
Det ska nés genom utbyggnad och uppgradering av det redan goda cykel vagnétet samt ge-
nom att forstérka cykelturistkonceptet nar det géler cykeluthyrning, évernattningsmajlig-
heter, och attraktioner. Vid jamforelse med Sydsverige bér man betanka att Bornholm &r
en 6 till vilken man vanligen kommer med farja fran Sverige. Forutsattningarna for cykel-
turism bor sdledes vara annu béttre i de mest attraktiva delarna av det svenska fastlandet.

Svenskarna & ca 2 procent av Europas befolkning och turistnéringens omséttning i Sveri-
ge utgor ca 2.6 procent av den europeiska. Om cykelturismen omsétter 80 miljarder kro-
nor i Europa &r 2025 borde Sverige ha mojlighet att uppna ca 2 miljarder vid oférandrad
andel av den totala omséttningen i turistnéringen. Utfallet kan dock bli vasentligt I&gre el-
ler hogre beroende pa hur omfattande den svenska satsningen pa infrastruktur och mark-
nadsforing blir. Om en omséttning pa 2 miljarder kronor uppnas innebar det troligen en
tillvaxt pa éver 1 000 procent jamfort med 2005.24 Man bor som namndes ovan vara upp-
marksam pa att den omsattning som anges for 2005 kan bygga pa en dverskattning. Ett al -
ternativt sétt att bedéma forutséttningarna for svenskt vidkommande & att anvanda en
" bottomup-ansats’, dvs att berékna potentialen genom att summera det troliga utfallet for
de svenska destinationer som forefaller ha bast forutséttningar att attrahera bestk av éver-
nattande turister. Det ger en betydligt 1agre siffra for & 2025, troligen ca 1.5 miljader (se
avsnitt 9.2).

20 Recreatiecijfers bij de hand, Stichting Recreatie, Haag 2004.

21 Norges Bondelag och Norges Skogeierforbund, Markedet for naturbaserate upplevel ser, 2005.

22 Danmarks Turistrad, Aktiv ferie, 2002.

23 Hartl, A., Survey of visitors to Bornholm, Genter for Regional- og Turismeforskning, Nex@ 2003.
24 Baserat p& utredningens egen 6verslagsmassiga beddmning av 1aget 2005.
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5. Krav som bor stéllas pacykeldestinationer och cykelturistleder

5.1 Inledning

Konkurrensen om de internationella cykelturisterna & hérd. De framsta destinationerna
maste uppfylla hogt stallda krav pé attraktioner, infrastruktur och service.

5.2 Attraktioner

Fran turistisk synpunkt bor investeringar i nya, trafiksikra cykelleder koncentrerastill om-
raden som har higa landskaps-, natur- och kulturvarden. Turismen bor alltsd i forsta hand
kanaliseras till intressanta omréaden dér det finns mycket att se och gora. Dartill bor goda
overnattningsmdjligheter finnasi olika komfort- och prisklasser.

Vid va av investeringsobjekt fér cykelturism bor ett kriterium vara méjligheterna att
kombinera cykling med andra semesteralternativ som bad, kanot eller vandring.

5.3 Infrastruktur

For att en cykelled ska attrahera beskare som primért &r intresserade av att forflytta sig
per cykel bor ledens langd uppga till 200 km — tillrackligt for fyra till fem dagsetapper i
makligt tempo. For att attrahera manga utlandska bestk kan stréckan behtva vara langre.
Leden far gérna vara varierad och ha flera mojligheter till start och mal. Den bor vara helt
dler i huvudsak bilfri. | det senare fallet bor avsnitt i blandad trafik vara forlagda till 30-
zoner dler |agtrafikerade smavagar som & skyltade pa ett sidant sétt att bilisterna upp-
marksammar att de befinner sig paen cykelled.

Den som cyklar for sin rekreation vill inte lyssna pa buller, inandas avgaser eller bli ned-
stankt av passerande bilar. Darfor bor cyketuristieder bara undantagsvis och pa korta
strackor férlaggas till cykelbanor som ligger i omedelbar anknytning till hogtrafikerade
vagar. For att undvika avgaser och stank kan det racka med att cykelvagen forlaggs pa ett
avstand av 10-20 meter fran den motoriserade vagen. Darmed kan den ocksd nyttjas for
cykelpendling, t.ex, mellan narbel&gna tétorter. Det &r viktigt att komma ihag att for oy-
kelturismen &r farden viktigare dn malet. Upplevelsevardet av leden far sledes inte under-
skattas.

Det & viktigt att leden har god ytbelaggning och & val underhdllen. Asfalt & i de flesta
fall att foredra framfor grus. For att till&ta motande cykeltrafik och for att tva trafikanter
skakunnacyklai bredd, t.ex. foralder och barn, bor cykelvagen vara minst 2.5 meter bred,
helst tre meter. Om leden ska utnyttjas fér en korrbination av cykling och ridning méste
bredden dverstiga tre meter.

Skyltningen av leden maste vara tydlig och enhetlig. Det bor finnas |4ttbegriplig vagvis-
ning aven till mal som kan nas genom smarre utflykter frén leden. Cyklister ror sig i for-
héllandevis langsamt tempo och har behov av att rasta med jamna mellanrum. Utomlands
finns manga exempel pa hur ledernas rastplatser anvands for att informera om den lokaa
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kulturen, miljén och naturen. For den som féardas i 1angsamt tempo kan dven lokala attrak-
tioner vara intressanta under forutsattning att de inte ligger for 1angt frén | eden.

Cykellederna kommer inte att kunna passera mer &n en mindre del av de berérda omrade-
nas sevardheter, badplatser, vandrarhem m.m. For att skapa okad tillganglighet till sddana
platser bor man dvervaga att kompletteraleden med lokala slingor eller avstickare.

Utover leder som forbinder tva punkter &r det bra att kunna erbjuda slingor. For cyklister
som maste cykla tillbaka till utgdngspunkten &r det en fordel fran upplevel sesynpunkt om
det finns en alternativ vag tillbaka. Ringleder bor siledes anlaggas dar sa & mdjligt. Man
bor ocksa ta tillvara méjligheterna att anladgga slingor som & avpassade for halv- eller
heldagsutflykter. De kan anvandas av turister som har med sig egna cyklar pa bilen, hushi-
len eller husvagnen. De korta slingorna skulle ocksa fa stor betydelse for lokalbefolkning-
ens rekreation. FOr dem ar évernattning knappast ett alternativ. De behdver kommatillba-
katill utgdngspunkten.

5.4 Trafiksakerhet

Cykelorganisationerna har lagt ner stor mdda pa att soka hitta attraktiva smavagar med li-
ten eller méttlig trafik. Ibland har det lyckats men det finns ocksa ménga avsnitt av de be-
fintliga lederna dar man tvingats forlagga den skyltade leden till 70- eller 90-vagar med
betydande trafik. Fran trivsel- och trafiksakerhetssynpunkt maste flodet vara mycket litet
for att vagen ska kunna betraktas som trivsam och ndgorlunda siker. Redan passage av
méttliga tio bilar per timme (oavsett riktning) ger pa 15 timmar 150 fordon under en dag.
Det kanske kan upplevas som acceptabelt forutsatt att sikten & god och inslaget av tunga
fordon (t.ex. bussar, mjodlkbilar och timmerbilar) &r litet, men en rimlig tolkning av nollvi-
sionen &r att motoriserad trafik inte bor forekomma tillsammans med cykling, i varje fall
intei hastigheter hogre an 30 km.

Malsittningen bor sdledes vara att kandisera storre delen av cykelturismen till vagar som
uppfyller nollvisionen, men under en Gvergangstid kan det bli nodvandigt att komplettera
de bilfria delarna med en del provisoriska atgarder pa vagar med blandad trafik.

Ett alternativ kan vara ar att forbéttra sakerheten pa lampliga lagtrafikerade vagar i det
statliga vagnatet. Det skulle kunna bli fraga om att bygga parallell cykelbana (avskild fran
vagen) forbi backkrén och skymda kurvor och att reducera hogsta tillétna hastighet fran
70 till 50 km (i forsta hand under perioden maj till september). For att den senare &gérden
skavara meningsfull och trovardig krévs att leden utnyttjas som cykelled i betydande om-
fattning. Det & viktigt med tydlig skyltning riktad till bilisterna. Brittiska Sustrans be-
tecknar sidan skyltning som en anvisning till bilisterna om advisory cycle lanes®® Utdver
skyltar bor man pa asfaterade vagar med jamna mellanrum méala en symbol som visar att
vagen utnyttjas som cykelled.

Mycket talar for att det fran trafiksakerhetssynpunkt ar en fordel att soka kanalisera cykel-
turismen till strék som utnyttjas sd mycket att investeringarna framstar som rimliga och att
den motoriserade trafiken uppfattar varningsskyltar och krav pa reducerad hastighet som
trovérdiga.

25 The National Cycle Network. Guidelines and Practical Details, Sustrans, Bristol 1997.
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Betraffande avstickare frén leden &r det viktigt att i marknadsféring av lederna och cykel-
paketen ge korrekt information om sadana kompletterande vagar kan ha lagre kv alitet
(skyltad hastighet och trafik). Varje cyklist far darigenomunderlag for att beddéma om
han/hon vill utnyttja avstickaren. Den som valt leden bor dock garanteras en saker stan-
dard i hela dess huvudstrackning. Det &r viktigt att al information och marknadsféring &r
korrekt s4 att den inte t.ex. lockar barnfamiljer eller skolklasser in pa riskabla vagar. Ty-
varr forekommer exempel dér turistbyraer betecknar cykelleder i blandad trafik som lamp-
ligafor familjer.

Vagverket har nyligen |tit ta fram en metod for kvalitetssakring av cykelleder som dock
nar detta skrivs dnnu inte hunnit provas pa ndgra existerande leder. Avsikten att f& under-
lag for en beddmning av vilka leder som héller rimlig standard frén sikerhetssynpunkt och
vilka sakerhetshdjande &tgarder som kan behovas?®

5.5 Boende, mat och 6vrig service
For att lederna ska bli en turistisk framgang krévs inte bara en attraktiv infrastruktur utan
dessutom 6vernattningsmdjligheter, cykeluthyrning mm. Denna stédverksamhet & ofta
vél utvecklad, samordnad och marknadsférd i 1ander som Danmark, Tyskland, Osterrike,
Schweiz och Nederlanderna

For att leden ska fungera val for cykelturism bor cyklar av olika storlek och utférande fin-
nastill uthyrning, helst pa mer an ett stélle langs leden. Uthyrarnabor tillhandahalla servi-
ce i den utstréckning som kan behdvas, inklusive mgjlighet for kunden att |&mna cykeln
pa annat stélle an dar den hamtades ut. Viktigt & ocksd att de som anvander egna cyklar
erbjuds majligheter till service om de fér problem med sin utrustning.

Cyklister &r ofta tvungna att dterkomma till utgangspunkten. Det géller bade for den som
cyklar direkt fran sin bostad och for dem som kombinerar cykling med bil- eller hus
vagnssemester. Aven den som hyr cykel méste ofta rakna med att Sjalv ta den tillbaka till
utgéngspunkten. Mdjlighet att ta med cykeln pa tdg och bussar finns sallan i Sverige eller
ar allt for komplicerad for att kunna nyttjas. For att framja cykelturismen &r det viktigt att
mojligheterna forbattras. Denna fraga behandlas inte narmare i denna rapport, eftersom
Banverket i ett paraldlt regeringsuppdrag har direktiv om att belysa mdjligheterna till
forbéttringar i detta avseende.

Nu for tiden Gvernattar cyklister oftast pa hotell, vandrarhem och Bed & Breakfast. En &-
traktiv cykelled erbjuder dvernattningsméjligheter i olika prisklasser och med mellanrum
som mojliggor dagsetapper av olika langd. | glesbygd kan Gvernattning pa lantgérdar vara
en mojlighet om underlaget inte récker for etablering av hotell och vandrarhem. For cykel-
turisten &r det viktigt att bli vél mottagen och erbjuden magjlighet att parkera cykeln under
tak och pa ett stélle dar stoldrisken &r liten. | Tyskland forekommer skylten Bike & Bett
som visar cyklisten att 6vernattningsstéllet valkomnar cyklister. Skottland har ett liknande
koncept in Welcome Schemes som erbjuder dvernattning i allt fran enkla sjavhushall till
exklusive slott. Nya Zeeland har ett kvalitetssystem som omfattar bade mjuka och hérda
varden och med samma normer for boende, aktiviteter, transporter och maltider.

26 Utveckling av metod for sakerhetsklassning av cykelleder — Fas 1, Krister Spolander Consulting, 2006.
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Cykeldestinationen bor erbjuda ett varierat utbud. En del cyklister foredrar cykel paket
med forutbestdmda Gvernattningsplatser och kanske hiltransport av packning mellan dem,
andra foredrar att planera 5jdlva men vill garna ha ett bra underlag for sina beslut.

Lite mer valbestdlda internationella cykelturister, och de & manga, forvantar sig att oy-
kelsemestern ska ge dem mgjlighet att dta gott. Pa kontinenten &r detta sallan nagot pro-
blem. | Frankrike och Tyskland finns en krog i s gott som varje by och de hdller ofta hog
kvalitet. Pa den svenska landsbygden saknas ofta sadana traditioner. Landsbygdens mind-
re tatorter erbjuder sillan mer an ett korvstand, en pizzeria eller en kebab. Har finns en
stor utvecklingspotential och majlighet att erbjuda cykelturisterna en kulinarisk upplevelse
som anknyter till landskapet som de besoker.

Bra skyltning, ocksatill utflyktsmal och attraktioner som ligger en bit frén leden, ar viktig
liksom tillgang till bra kartmaterial som visar leden sant viktiga attraktioner och ger in-
formation om var livsmedel sbutiker samt mat- och évernattningsstéllen &r belégna.

5.6 Overvinna moment 22

Braservicei form av cykeluthyrning, transporter, évernattningsméjligheter och matstéllen
& en forutsdttning for att vaxa som cykeldestination. Samtidigt & hog efterfragan ofta en
forutsdttning for att kunna erbjuda bra service. For att dvervinna denna motséttning behd-
ver naringen kanalisera efterfragan till strak med goda forutséittningar. Att sprida cyklan-
det genomatt erbjuda ett omfattande utbud av skyltade leder eller oskyltade turforslag
skapar inte tillréckligt underlag for bra service. En utspridning ger inte heller underlag for
investeringar eller trovérdig varningsskyltning riktad till bilisterna. Att kanalisera cykeltu-
rismen till strék med goda premisser &r alltsd en forutséttning for att nastoravol ymer.
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6. Behov av infrastrukturinvesteringar for cykelturism i Sverige

Infrastrukturen avgor cykeldestinationens konkurrensférmaga. En tillrackligt bilfri infra-
struktur av hog kvalitet &r en férutséttning for att klarasig i den internationella konkurren-
sen. Erfarenheten fran olika delar av varlden &r att bilfria leder, allt annat lika, attraherar
mangafler besok an leder i blandad trafik.

Sverige saknar ned ndgra undantag bilfria leder |ampade for cykelturism och nagot sam-
manhangande system av bilfria cykelleder finns inte annu ndgonstans. For att under de
narmaste aren klara utbyggnaden av ett antal pilotprojekt &r det troligen nddvandigt att hit-
ta losningar som begransar anléggningskostnaderna (se tabell 2 nedan). Att utnyttja 6ver-
bliven vag- och jarnvégsinfrastruktur samt enskilda smavagar och stigar kan reducera an-
[&ggningskostraderna avsevart.

6.1 Utnyttjande av befintliga cykelvagar

Manga svenska kommuner har anlagt cykelvagar inom sina storre tatorter och Vagverket
har i mera begrénsad utstréckning investerat i bilfria cykelvégar mellan nérbel&gna tétor-
ter. Dessa cykelvégar kan anvandas som delar av cykelleder avsedda fér rekreation och tu-
rism. | de nest tétbefolkade delarna av Sverige kan de svara fér omkring hélften av vag-
strackan. En nackdel kan dock vara att den befintliga infrastrukturen i stor utstréckning
gar genom tatorter med manga korsningspunkter och omgivningar som inte alltid &r d-
traktivafrén besokssynpunkt.

6.2 Samutnyttjande av ny infrastruktur

Utbyggnaden av cykelvégar priméart avsedda for lokalbefolkningens behov fortsétter. Va-
gar som anlaggs for skol- och arbetspendling kan ocksd anvandas for turism och rekrea-
tion om de utformas pa ett sétt som gor dem attraktiva. Vagverket hdller for narvarande pa
att genomfdra en schablonmassig totalinventering av behoven av hilfri cykelvag langs det
statliga vagnétet i tatorter, mellan narbelgna tatorter och till tatortsnara utflyktsmal som
badpl atser, naturreservat och ridstall. N&r resultaten foreligger bor man fa en god bild av
majligheterna att utnyttja sddan infrastruktur som delar av turistieder.

6.3 Utnyttjande av 6verbliven infrastruktur

Sverige har 700 mil nedlagd jéarnvég. Ca 100 mil av dessa banvallar anvands redan som
cykelvagar och ytterligare drygt 200 mil & sa beldgen och av sidan beskaffenhet att de
skulle kunna fungera som rekreationsleder.?” Anlaggningskostnaden blir vanligtvis bara
10-20 procent av kostnaden for att anldgga en cykelvag pa jungfrulig mark. En nackdel
med banvallarna & att de ibland bestdr av mycket |anga och ganska trakiga rakstréackor.
Ett sitt att skapa omvaxling kan vara att pa lampliga stallen éverge banvallen for en korta-
re stracka. Exempel pa detta kan vara at anvanda mer eller mindre parallella stigar eller
smavagar.

27 K 8geson, P., Plan for svenska cykelrekreationsvagar, Vagverket Publikation 2001:116.
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De utlandska erfarenheterna av att anldgga leder pa banvallar & goda. | lander som USA,
Canada, Spanien, Storbritannien, Belgien och Luxemburg har staten eller de statliga jam-
vagsbolagen behdllit fastigheterna. | Sverige har daremot stora delar av banvallskapital et
skingrats genom utforsaljning eller gratis Gverlatelse till kringliggande markagare.

Andamél sfastighetskommittén har foreslagit att statliga myndigheter i nfor utforsaljning av
mark i framtiden ska samrada Naturvardsverket om markens potentiella nytta for det ror-
liga friluftdlivet. S&dan mark ska, enligt utredningens forslag, behdllas i statens &go och
gratis upplétas till berérda kommuner €ller organisationer.?® En &ndring av Férordningen
(1993:527) om Gverlatelse av statens fasta egendom i enlighet med utredningens forslag,
skulle patagligt forbattra forutsittningarna att nyttja dnnu icke forsdlda banvallar som oy-
kelleder.

En annan mgjlighet kan vara att anvanda vagrenar pa 13-metersvagar. Fran trafiksaker-
hetssynpunkt kravs i sa fall att vagrenen skyltas och malas som cykelled. Den bor dessut-
om vara avskild frén bilarnas korfalt genom négon form av kant eller markering som bilis-
terna ogérna passerar i hog fart. Detta bor tillsammans med tydlig skyltning hindra bilis-
terna frén att anvanda vagrenen som ett extra korfalt. Forutsatt att detta alternativ bara an-
vands pa kortare strackor bor arrangemanget kunna fungera som en ndédldsning. Manga
13-metersvagar & emellertid foremdl for omlaggning till moétesfri landsvag och darvid
forsvinner véagrenen. | ndgra omraden finns dock 11 eler 13-metersvagar som degrade-
rats till lokalvag i samband med tillkomsten av en parallell motorvag. Dessa vagar kan an-
vandas som cykelled. Eftersom trafikflodet ofta ar litet bor forutséttningar finnas att ar-
skilja 2 meter av véagbredden som cykelbana.

6.4 Utnyttjande av enskild vag

En ytterligare mojlighet kan vara att forlaggaen del av leden till smala smavagar dar mote
mellan motorfordon bara kan ske pa mitesplatser. S&dana vagar har trafiksakerhetsmas-
sigt fordelen att bilisterna inte kan hélla hogre hastighet an att de formér bromsa in infor
ovantade méten. Den hogsta siakerheten kan foérmodligen erbjudas pé enskilda smévagar
som inte & Oppna for allman bi ltrafik. En annan fordel med enskilda smavégar &r att de
ofta & vackra och tysta samt |6per genom vacker natur.

Utnyttjandet av enskilda végar innebér att cykelledens huvudman (Vagverket eller kom-
munen) maste forhandla med enskilda personer, vagsamfalligheter och skogsbolag. Sada-
navagar & oppna for almanhetens cykling, men for att skylta dem som cykelleder och
kanalisera cykelturismtill dem kravs Gverenskommelse med &garna. Ett st att fa dem in-
tresserade kan vara att erbjuda asfaltering av végen. Kostnaden for detta kan uppskattas
till ca 10 procent av kostnaden for att bygga en helt ny cykelled.

Riksférbundet Enskilda Végar & positivt till tanken om att cykelturistieder mot viss a-
séttning ska kunna utnyttja enskilda vagar.?® For narvarande f&r enskilda vaghdllare stats-
bidrag med 8-10 kronor per meter vag och & for sammanlagt ca 7000 mil. En mojlighet
skulle kunna vara att staten erbjuder ett ndgot forhojt statsbidrag till enskilda vagar som
utnyttjas av cykelturistieder med statligt, regionalt eller kommunalt huvudmannaskap. Om
paslag medges med 2 kronor per meter, skulle 100 mil cykelled kosta staten 2 miljoner

28 Hyressattning av vissa andamal sbyggnader, betankande av Andamélsfastighetskommittén, SOU 2004:28.
29 samta med riksforbundets VD Sven Ivarsson.
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kronor per &. Det kan jamforas med att nyanlaggning av 100 mil cykelled enligt vagver-
kets schablon kostar 1800 Mkr.*® For att majliggora den foreslagna forandringen méste
de nuvarande bidragshestammel serna andras. Véagverket har nyligen inlett arbetet med en
Oversyn av bestammelserna. Bidraget baseras f.n. helt pa den motoriserade trafiken.

Dartill behovs statligt bidrag till asfaltering av grusvégar som ska anvandas som cykeltu-
ristleder. FOr att ge den enskilda vagféreningen incitament att pressa priset bor bidragsde-
len inte Overstiga 70-80 procent av kostnaden (vilket dverensstdmmer med nuvarande
statsbidragsregler).

6.5 Sommarcykelvéagar

Vagverket har nyligen publicerat en forstudie om sommarcykelvagar. 3! Den visar att an
l&ggande av en sommarcykelvég av lé&gre standard kan vara ett alternativ till att inte
genomfdra ndgon &tgérd alls. Tanken &r att sommarcykelvagen inte ska vara belagd med
asfalt och inte ska vinterunderhdllas. Den & avsedd att bl.a. utgtra en billig ersattning for
vagrenar som tas i ansprék som korfat vid ombyggnad till métesfri landsvag samt som
enkel cykelvag till utflyktsmal. Studien foreslas fortsdtta i form av @ mera omfattande
huvudstudie.

6.6 Behov av ny cykelvag for rekreation och turism
Utnyttjandet av befintlig infrastruktur och enkla I6sningar av typ sommarcykelvag kom-
mer inte ensamma att skapa tillrackligt |1anga ssmmanhéngande strék av bilfri cykelvag for
att svara mot cykelturismens behov. De kan halla nere den totala kostnaden for invester-
ingarna men behéver kompletteras med helt ny cykelvag av normal standard pa vissa
stréckor dér cyklisterna annars & hanvisade till bilvagar med fler &n ndgot hundratal for-
don per dygn.

6.7 Investeringskostnader
Tabell 2 dterger de schablonkostnader for olika atgéarder som kan bli aktuella vid anlagg-
ning eller upprustning av cykelvéagar som Vagverket under 2007 anvande vid sin invente -
ing av de l1&ngsiktiga behoven langs statliga vagar. 32 Som synes kan utnyttjande av befint-
lig infrastruktur och enskilda vagar spara stora summor.

Tabell 2. Schablonkostnader fér anldggande av cykelvagar.

Atgard K ostnad, miljoner kr per
km eller per korsning
1 Ny asfaterad cykelvag, 3.0 m bred 18
2 Ny asfalterad gang- och cykelvag, 4.0 m bred 2.0
3 Ny asfalterad cykelvag pa nedlagd banvall 0.4
4 Enkel cykelvag, 1.8 m bred, grus, 1&g barighet 0.5
5  Breddning av befintlig vag for erhdllande av utry mme 1.0

30 2 Mkr &r lika med mindre &n 3% av &srantan (4%) pa 1 800 Mkr.
31 PM om sommarcykelvagar — en ny produkt? Publikation 2007:7.
32 v agverket Publikation 2007:13.

20



for cykelfalt eller tillracklig vagren (+ 1.5 m)

6 Markering pabefintlig 11-13 m vag av cykelkorfalt 0.04

7  Asfatering av befintlig cykelvag, 3.0 m bred 0.16

8  Nytt barlager + 4 cm asfalt pa befintlig enskild bi |- 04
vag, 4 m bred

9  Nytt barlager + 4 cm asfalt pa befintlig enskild trak- 0.6
torvag, 3-4 m bred

10 Vagbelysning (stolpavstand ca 40 m) 0.4

11 Anléggande av planfri korsning med 13 m vég 3.585

12 Anléggande av planfri korsning med 9 m vég 2570

13 Lokal breddning av korsande vag fér anlaggande av 1.0

2.5 meter bred refug
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7. Destinationer med forutséattningar att attrahera cykelturister

7.1 Allmanna utgangspunkter
Flera omréden i framst sidra Sverige har férutsattningar att attrahera sval inhemska som
utlandska cykelturister. Sasongen & 4-5 manader, avstdnden méttliga och sevardheterna
manga. Narheten till Danmark och kontinenten gér de sydligaste landskapen till potentiel-
la destinationer for turister fran 1ander med starka cykeltraditioner.

| den norrahalvan av landet ar férutsattningarna samre beroende palanga avstand mellan
tatorterna och en kortare sommarsasong.

Utredningen bad atta regioner med goda potentiella forutséttningar for cykelturism att re-
dovisavilket utbud och vilken infrastruktur de redan har samt vilkainvesteringar i ytterli-
gare vaginfrastruktur som de anser vara motiverade. De ombads dels redovisa vilka moj-
ligheter de har att erbjuda léangre sammanhangande, i huvudsak bilfria, leder [ampade for
flerdagsturer, dels forutséttningar for att erbjuda attraktiva slingor for dagsutflykter.

Man bor vid l&sning av de ndrmast foljande avsnitten vara medveten om att regionerna
kommit olika I&ngt i sin planering. Nagra hade I8ngt framskridna planer redan innan de
kontaktades, medan andra inledde arbetet som en respons pa utredarens frégor.

Utover de atta regionernas planer redovisas i detta kapitel dven nagra iakttagelser betré -
fande 6vriga delar av landet.

7.2 Skane
Skane har fler bilfria cykelvagar 8n ndgon annan del av landet. Det milda klimatet och de
manga varandra narbel agna tétorterna har sakert bidragit till detta. Om planernai Véagver-
kets och regionens cykelplan forverkligas kommer storre delen av kuststrackan frén Mélle
via Helsingborg och Malmé till Trelleborg inom nagra & att vara bilfri. Dartill finns bil -
fria cykelvagar i omradet kring Lund samt pa nedlagda banvallar i olika riktningar fran
Krigtianstad.

Osterlen och omrédena kring Skalderviken (Kullen och Bjéarehalvon) har stora naturvar-
den och det &r tatt mellan attraktioner av hog klass. | Osterlen finns mgjlig anknytning till
Bornholm. Narheten till Orestadsomrédet och den europeiska kontinenten ger de dessa
omréden mycket goda forutsattningar for cykelturism.

De omréden i Skéne som attraherar flest cykelturister & Ven, nordvastra Skéne och Oster-
len. En nackdel &r att bara en mindre del av cyklingen i dessa omraden kan ske pa hilfria
leder.

Angelholms kommun har inlett arbetet med att undersoka forutséttningarna for att for-
langa den av Region Halland planerade ”Hallands Kustled” genom nordvastra Skane till
Helsingborg. Jamvagstunneln genom Hallandsas ska enligt Banverkets nuvarande bedém-
ning varaklar for trafik & 2012. D& kan den gamla banvallen anvandas som cykelled mel-
lan Bastad och Grevie varifran det inte & sarskilt 1angt till befintlig cykelvag i utkanten av
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Angelholm. De felande lankarna uppgér till knappt 10 km. Mellan Angelholm och Hel-
singborg finns flera aternativ varav ett via Hoganas. Strackan Angelholm-Utvalinge-
Farhult-Jonstorp (ca 20 km) ingdr i Véagverkets plan for pendlingscykelvagar mellan nar-
belagna tét orter och kan schablonmassigt antas kosta ca 35 Mkr om den nyanldggs i sin
helhet och inga enskilda smavégar utnyttjas. Mellan Hoganas och Helsingborg finns o/-
kelvag (21 km). Totalt skulle i si fall stréckan Bastad-Angel holm-Hoganas-Helsingborg
(ca 75 km) kosta omkring 55 Mkr, varav 90 procent faller pa avsnitt som bor byggas ut
redan av hénsyn till lokala behov.

Turismen i Simrishamn omsétter ca 670 Mkr per & och enligt turistchefen utgérs ca 4
Mkr av denna summa av cykelpaket. Antalet uthyrningscyklar ¢éverstiger 300 och det
finns 95 Gvernatttningsstélen i kommunen. Simrishamn samarbetar med Bornholm och
séljer gemensamma cykel paket.

| Osterlen skulle med smé ytterligare insatser bilfri led kunna anléggas pa hela strackan
Kristianstad-Simrishamn (ca 70 km). Bada staderna har tagforbindelse med Mamé och
K dpenhamn. Mellan Kristianstad och Maglehem finns cykelled pa banvall och den kan ut-
strackas till Brésarp i Tomelilla kommun varifran det & méjligt att pa lagtrafikerad en-
skild vag na Vitemdlla. Mellan Vitemdlla och Havéng saknas cykelvag liksom mellanKi-
vik och Rérum. Simrishamns kommun uppskattar kostnaden for de felande lankarnatill ca
12 miljoner om man delvis drar cykelvagen pa enskilda végar pa hojden vaster om Sten-
shuvud nationalpark (ca 12 km). Alternativt kan man |8ta leden félja riksvag 9 via Sodra
Meéllby till Kivik (8 km till en kostnad av ca 11 Mkr). Frén sodra Rérum till Simrishamn
finns redan separat cykelbana.

| Kristianstads och Tomelilla kommuner finns forutséttningar att skapa en dinga Kristian-
stad-Ahus-Brosarp-Kristianstad p& végar som redan i betydande utstréckning har separat
led.

Langs den attraktiva kustvdgen mellan Y stad och Simrishamn saknas déremot separat cy-
kelvag pa storre delen av strackan. Simrishamns kommun planerar dock for cykelvag pa
de delar av strackan Simrishamn-Malarhusen som saknar sddan. Avsiktsférklaring med
Vagverket finns betraffande négra stréckor. Totalt ror det sig om tillkommande cykelvég
paen stracka av ca 15 km varav 5.5 km kommer att anl&ggas under 2008. Resterande de-
lar berdknas kostaca 11 Mkr. Fran Maarhusen ar det dock 20 km till Nybostrand i Y stads
kommun dar cykelvag ater vidtar.

7.3 Halland

Halland &r ett forhallandevis tatbefolkat 1an som genomkorsas av tva skyltade cykelleder.
Den enaav dem, Ginstleden, &r i huvudsak forlagd 18ngs kusten och &r bilfri till mer &n en
tredjedel. Langs Hallandskusten finns fem stader och manga attraktioner, inklusive ett fyr-
tiotal havsbad samt flera kanda fagellokaler och naturreservat. Foreningen Bilfria Leder
har i en studie®® visat p& méjligheterna att till méttlig kostnad anlagga en i huvudsak bilfri
led mellan Goteborg och Béstad, Hallands Kustled. Region Halland forsoker for nérva-
rande tillsammans med de berérda kommunerna att finansiera investeringarna som upp-
skattastill 50-60 Mkr.

33 Hallands Kustled. Férutsattningarna for anlaggande av en bilfri cykelturistled, Féreningen Bilfria Leder med
stéd av Vagverket, Turistdel egationen och Region Halland, juni 2005
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| Halland finns ytterligare méjligheter. Bilfri cykelvag finns pa banvallen mellan Hal m-
stad och Simldngsdalen. Skyltad cykelled, Banvallsleden, fortsitter darifran via Ljungby
till Karlshamn pa en blandning av bilvagar och barvallar. | Falkenbergs kommun finns
cykelled pa banvallen mellan Ullared och Fegen samt planer pa utbyggnad, i huvudsak pa
banvallar, p& strackan Falkenberg-Ullared-Alvsered. Frén Alvsered finns majlighet att
fortsétta att anlagga cykelled pa banvallen upptill Axelfors och Svenljunga, vilket palang
sikt ger mojlighet att knyta an till nétverket av cykelleder pa nedlagda banvallar kring Ul-
ricehamn och Boras.

Kommunikationsmassigt har Halland fordel av att ligga mellan storstadsomradena kring
Oresund och Giteborg. Mojlighet finns att ta med cyklar pa regionaltigen. Via farjorna
kan hallandska cykelleder anknytatill det danska cykelvagnatet.

7.4 Smaland och Blekinge
| sbdra Sméland ligger glasriket, mobelriket och sjdarna Asnen och Bolmen, omréden
med hdga natur- och kulturvérden. Inslaget av skog, myr och §6, som kanske framst har
forutsattningar att locka utlandska cykelturister, &r stérre an i Skane.

Mellan Karlshamn och Fridaforsi Kronobergs |an finns cykelled pa banvall och den loka-
la cykelleden Asnen Runt (130 km) anvander ocksé banvallar till viss del. Delar av leden
utnyttjar dock 70-véagar med forhallandevis hoga trafikfloden. Ytterligare banvallar skulle
kunna anvandas, bland annat i omradet mellan Vaxjo och Oskarshamn, men ocksa fran
Asnen i riktning mot Ljungby och Halmstad, dér den redan skyltade Banvallsleden i vén-
tan pd en sddan utbyggnad i betydande utstréackning utnyttjar bilvagar. Leden gar fran
Karlshamn via Ljungby till Halmstad och blir om den i framtiden i huvudsak forlaggs till
banvallen ca 200 km.

Viss cykelturism férekommer redan. Asnen Runt férekommer som cykelpaket (4 dagar),
men antalet hyrcyklar & dnnu bara ett fyrtiotal .

Kronoberg ligger langre fran de stora befolkningskoncentrationerna &n Skane och Halland
men andaint e sérskilt langt bort fran den europeiska kontinenten. Alvesta utgér knutpunkt
mellan Sodra stambanan och banan mellan Goteborg och Kalmar. Hygplats finns i V axjo.

Kommunerna i Kronobergs Ian bedriver ett samarbete kring Asnen Runt och Banvallsle-
den. Enligt deras berdkningar skulle en utbyggnad till bilfri led av dessa bada leder, som
delvis sasmmanfaller, kosta ca 155 Mkr. En del av kosthaden (drygt 30 Mkr) avser emel-
lertid &tgérder i tétort eller mellan nérbeldgna tatorter som behdver komma tillstand for
arbets- och skolpendling.

7.5 Oland
Rese- och turismindustrin pa Oland omsttter dver 1.1 Mdr kronor per &r. Det &r tétt mel-
lan attraktionerna pa Oland och majligheternatill dvernattning &r va utbyggda.

Oland gastas redan av ménga cyklister. En nackdel for dem &r att de attraktiva stréken

langs kusterna ocksd i hog grad utnyttjas av bilburna turister. Antalet uthyrningscyklar &
€a 400 och Olands Turist har under de senaste aren st ca 75 femdagars cykel paket per .
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Det finns en ca 400 km léng skyltad cykelled, Olandsleden, frén Lange Erik i norr till
Lange Jan i soder. Leden har egen hemsida och karta och anvander till en mindre del ba-
nan efter Olands Jarnvag. Andradelar gér i blandad trafik av varierande intensitet.

Kamar har tdgforbindelser med Goteborg, Stockholm och Kpenhamn. Pa de danska ta-
gen fran K&penhamn kan cyklar medforas. Flygforbindelse finns fran Stockholm. Férje-
forbindelse finns numera mellan Grankullavik pé norra Oland och Visby. En nackdel fran
tillganglighetssynpunkt &r att det av sskerhetsskal inte & mojligt att cykla pa Olandsbron.
Véagverket utreder f.n. alternativa méjligheter till den cykelbuss som trafikerar bron som-
martid.

De béda kommunerna, Mérbylanga och Borgholm, studerar majligheterna att anlagga Nya
Olandsleden i form av en nordlig och en sydlig hilfri slinga pa 110 respektive 90 km. De
nodvandiga investeringarna i de bada slingorna har kostnadsberaknats till 80-85 Mkr, var-
vid 90 procent av strackan bedoms bli bilfri eller |&gtrafikerad och férdelningen mellan as-
falt och grus 75/25. Kommunerna bedémer att utbyggnaden kan genomforas pa 10-15 &r
under forutséttning att staten bidrar med 50 procent.

Utover dingorna finns planer pd sammanbindande lankar som forbinder dem med
Olandsbron faste. Den sydliga lanken & 19 km och redan till évervagande del bilfri eller i
|&g trafik. Den nordliga lanken skulle bli 54 km varav en mindre del redan &r bilfri eller
under utbyggnad och ytterligare delar kommer att anldggas senast 2010 enligt Végverkets
planering. Négon exakt berakning av kostnaden for 6vrig upprustning av den nordliga de-
len av forbindel selanken efter 2010 finnsinte, men den torde uppga till ca25 Mkr.

Kommunerna raknar med att antalet turister som cyklar flera dagar skulle tka 10-15 gang-
er med en fullt utbyggd och marknadsférd Nya Olandsleden. Omsattningen beraknas till
10-15 Mkr per &r. Dartill kommer intakter fran dageyklister (6lanningar och besokare).

7.6 Ostergotland
Ostergétland har manga sevardheter som t.ex. Omberg, Tékern, Gota Kanal, Gamla Lin-
koping, Soderkoping, Vadstena, Rokstenen, Alvastra och Vreta Kloster. Overnattnings-
mojligheterna & manga. Omradet & tattbefolkat och kommunikationerna med storstads-
omradenai Skane och Malardalen & goda.

Mgjligheter till bilfri cykling finns pa kanalbankarna langs Gota Kanal. Forbi de storre
sj6arna fa&r man for narvarande antingen anvanda det motoriserade végnétet eller, nar det
géller Roxen, anlita Géta Kanalbolagets cykelfarja. Antalet uthyrningscyklar uppgér till ca
200 och de forslda cykel paketen var ca 200 & 2006 (exkl. dagspaket).

| Ostergotland och norra Sméland finns cykelleden Véttern-Sommenleden (310 km). Den
lokala turistnaringen erbjuder cykeluthyrning och cykelpaket men leden gér i huvudsak i
blandad trafik och kostnaden fér att hoja kvaliteten till internationell standard kan bedé-
mas som hdg.

Fleraav lanets kommuner har anlagt cykelvégar innei och i omedelbar nérhet av de storre
tétorterna. Mojlighet finns ocksd att i begrénsad utstrackning anldgga nya leder pa nedlag-
da banvallar. Gota Kanalbolaget beddmer efter diskussion med turistnéringen i de berdrda
kommunerna att forutséttningarna dérfor & goda att med Gdéta Kanal som grundstomme
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anlagga en 1ang sammanhangande turistled fran Norrkoping via Soderkoping, Norsholm
Linkoping, Berg, Borensberg, Motala, Vadstena Omberg, Mjolby och tillbaka till Linko-
ping (235 km). Projektet kan 6verslagsmassigt uppskattas kosta kring 115 Mkr, varav 65
Mkr avser strackor som enligt Vagverkets inventering bor bli foremd for utbyggnad for
att mota lokalabehov av bland annat cykelpendling mellan nérbel agna tétorter. Leden blir
efter dessainvesteringar bilfri eller utnyttjar enskilda vagar pé sa gott som alla delstrack-
or.

7.7 Vastra Gotaland

Ulricehamn har kommit att bli navet i ett regionalt cykelvagnét som utnyttjar banvallar.
Fardig forbindelse finns med Boras, Falképing och Tranemo och utbyggnad till Jonkdping
&r under planering. Lederna & asfalterade och av hog kvalitet. De attraherar inte bara cy k-
lister utan dven in-linedkare och manniskor med funktionshinder. Ulricehamn har 130 ut-
hyrningscyklar och under 2006 sdldes omkring 200 cykelpaket. Storre delen av strackan
Bords-Svenljunga & ocksa bilfri. Totalt ca 19 km saknas for att binda samman omrédets
centralorter i en bilfri dinga Bords-Ulricehamn-Tranemo-Svenljunga-Borés (ca 150 km).
Banvall kan utnyttjas pd ungefar 14 km och enskild vag pa fyra. Kostnaden for samtliga
aterstdende delstrackor uppskattastill ca 7 Mkr.

Framtida anknytning till Hallandskusten & mgjlig genom utnyttjande av banvallar mellan
Svenljunga och Ullared. Fran Ullared finns méjlighet att anvéanda banvallar béde till Var-
berg och till Falkenberg. En annan framtida mojlighet & att anknyta Goteborg till Alvs-
borgsslingan via Mdlnlycke, Landvetter, Hindas, Bollebygd, Sandared och Sjomarken
som nastan samtliga ligger s& néra varandra att utbyggnad av cykelled mellan dem &r mo-
tiverad enligt Végverkets schablon.

Omrédet kring Ulricehamn & forhéllandevis glest befolkat och det ar inte lika tétt mellan
attraktionerna som i Osterlen, Halland och Gotland. Det finns emellertid fina naturvarden
och gott om badsj6ar.

| Skaraborgsdelen av Vastra Gotalandsregionen forekommer cykelturism langs vastgéta-
delen av Gota Kanal. Utdver kanden finns intressanta besoksmdl ibland annat Sj6torp,
Forsvik och Karlsborg. Omkring 360 cyklar finns for uthyrning och forsédljningen av cy-
kelpaket ligger kring 2000 per ar (inkl. dagsutfarder). Norr om §6n Viken finns en for-
bindelse som &r hilfri eller gar pa |agtrafikerade véagar genom sodra delen av Tiveden till
Forsvik och Karlsborg. | véastlig riktning gér leden (for att erhdlla en slinga) soder om Vi-
ken pavagar i blandad trafik, varvid man tvingas anvanda tungt trafikerade vag 202 pa en
kortare del kring Forsvik. Alternativt kan cykelturisterma boka plats i kanalbolagets oy-
kelbdt for passage av Viken.

Mariestad, Gotene och Lidkoping arbetar for att géra Vanerskérgarden till ett biosfarsom-
réde och studerar darvid majligheterna att gemensamt utveckla cykelturismen i omrédet.
Man hoppas palang sikt kunna etablera en led frén Sjotorp (vid Gota Kanal) till Lacko pa
Kallandso.

Skaraborg ligger ganska langt fran storstéderna men genomkorsas av E20 och vastra stan-
banan.
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7.8 Gotland
Gotland & redan en viktig destination for cykelturism. Visby & en stor attraktion och 6n
har manga andra kulturella sevardheter. Dartill kommer Lummelundagrottan, Karlsdarna,
raukomréden och attraktiva strander. En skyltad cykelled, Gotlandsleden, finns, men den
& bara till en ringa del bilfri. Antalet uthyrningscyklar uppgar till omkring 2 000. Nagon
uppgift om antalet forsdlda cykelpaket har inte gétt att f&. Merparten av cykeluthyrning
avser cyKing i och kring Visby.

Vagverket presenterade for ndgra & sedan en ambitios plan for ett bilfritt cykelvagnat pa
Gotland, men investeringsbehovet uppskattades till 800 Mkr.34 Hittills har bara bilfri cy-
kelled anlagts mellan Visby och Tofta (ca 20 km).

Gotland har goda forbindelser med Stockholm men for bestkare fran kontinenten ligger
0n ganska avsides. Gotland &r det |an dar utlandska turister star for 1&gst andel gastnatter
(7.6 %).

Gotland &r den enda av de &tta regioner som sirski It ombads inkomma med underlag som
inte hdrsammat denna begéran. Vid méte med en av kommunens planerare meddelades
dock att Gotland avser att satsa pa nagra i huvudsak bilfria slingor pa olika delar av on,
avseddai forsta hand for endagsturer. En tanke &r att erbjuda paket dar man tillhandahaller
transport mellan dessa destinationer i syfte att ge turisterna méjlighet att cyklaunder flera
dagar. Om sadana slingor har en langd pa vardera 30-50 km och i genomsnitt till en tred-
jedel kan utnyttja det enskilda vagnétet, skulle fyra sddana slingor kosta ca 200 Mkr att

anlégga.

7.9 Varmland

Kommunernai Klardlvsdalen, Karlstad, Forshaga, Munkfors och Hagfors, har gemensamt
anlagt en cykelled pa banvalen mellan Karlstad och Uddeholm Klaralvsbanan (ca 90
km). Omradet har stor naturvarden och majligheter finns att kombinera med att paddia d-
ler &ka flotte pa Klardven. Kommunerna éger var sin del av banan och samarbetar nar det
géller drift, ledens hemsida och 6vriga marknadsféring. De har gemensamt upphandlat en
entreprendr som sakerstéller att Klarélvsbanan kan erbjuda cykelpaket och cykeluthyrning
(f.n. 100 cyklar och 2 000 géastnétter).

Kommunerna studerar forutsattningarna att bygga ut leden sa att man fér en i huvudsak
bilfri dlinga tillbaka till Karlstad via Hagfors och Filipstad. Det skulle ge kden en total
stracka pa upp emot 30 mil. Mellan Hagfors och Filipstad kan leden f6rlaggas pa banvall
till en berdknad kostnad av ca 45 Mkr. Mellan Filipstad och Karlstad &r avsikten att an-
vanda | &gtrafikerade skogsvagar via Bjurbacken (slussar vid Bergslagskanal).

Varmland ligger ganska langt fran kontinenten men har goda forbindelser med Stockholm,
Gdteborg och Odlo.

7.10 Stockholm och Malardalen

Stockholm och Mélardalen saknar bilfria leder som passar for cykelturism. Vad som pa
kort till medellang sikt mgjligen kan vara realistiskt & att skapa nagra i huvudsak bilfria

34 vagverket Region Stockholm, Cykelstrék p& Gotland, RAP 1999:0395.
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singor lampade for en eler tvd dagar. En annan méjlighet, som utredaren diskuterat med
Végverket Region Stockholm, &r att stegvis anlégga en bilfri led i en cirkel kring huvud-
staden. En sadan led skulle passera stationer vid de sju radiella linjerna for pendeltdg pa
vilka man under lagtrafik far medféra cyklar. Darigenom skapas mdjligheter for béde
stockholmare och turister att cykla delar av ringleden, t.ex. i form av dagsutflykter. Pa den
sbdra och véstra halvan av den tankta slingan (Nacka Tyrest-Huddinge-Botkyrka- Ekero-
Stockhol m-Jakobsherg-Upplands Vésby-Sigtuna) finns redan merparten av den ndédvandi-
gainfrastrukturen, medan forhallandena & sémrei nordost.

Den pagaende ombyggnaden av RV 73 till motorvag skapar majlighet att anlagga cykel-
vag pa en del av strackan Stockholm-Nynéashamn genom att ta i ansprék en del av vag
bredden pa den nuvarande vagen. | sbdra Storstockholm finns cykelvagar/cykelbanor, vil-
ket gor det mojligt att med sméarre kompl etterande investeringar erbjuda en helt bilfri cy-
kelvag till Nynashamn. Om den forverkligas kan de som vill cykelsemestra pa Gotland
cyklabilfritt till farjan i Nynashamn.

Det lokala underlaget for rekreativ cykling &r stort i Stockholmsomradet. Dessutom kan
bilfria cykelslingor och den eventuella slingan kring Stockholm bli attraktivaindag i tu-
risternas Stockholmsbesok.

7.11 Bergsslagen och Dalarna

| Bergsslagen finns den langsta bilfria cykelleden pa stréckan Nyhammar-Ludvika-
Grangesberg (41 km). S0rre delen av strackan Falun-Borlange & ocksa bilfri. Den skulle
kunna utgéra en del av en framtida hilfri slinga Falun-Borlénge-Gagnef-Insjon-L eksand-
Téalberg-Réttvik-Grycksbo-Falun. Mellan Grycksbo och Falun finns en nedlagd banvall
som representerar ca 35 procent av den del av dingan som inte redan &r bilfri. Avstanden
mellan tatorterna pa strackan Borlange-Réttvik ar i manga fall s korta att utbyggnad av
cykelvag & motiverad redan med utgangspunkt fran lokal befolkningens behov.

Omradet kring nedre Siljan, Daldlven och Falun har betydande turistiska kvaliteter och
gott om dvernattningsmdjligheter.

7.12 Norrland

Forutséttningarna for att anlégga bilfria cykelleder & till foljd av den glesa bebyggelsen
och de l&nga avstanden samre i Norrland n i sddra Sverige. Nagra banvallar finns inte att
tillga eftersom nedl&ggningarna varit fa och flera av stréckorna utnyttjas som museijam-
végar eller som dressinbanor.

Né&gra av de norrlandska dlvdalarna har hdga turistiska kvaliteter och kan locka cykelturis-
ter som med tanke pa kostnaderna for att anldgga cykelvagar formodligen méste néja sig
med cykling i blandad trafik. En mgjlighet att héja kvaliteten kan dock vara att investerai
bilfri cykelvag eller cykelstig pa delstrackor dar turisterna idag hanvisas till vagar med
hoga fléden och hog skyltad hastighet.

Lokala slingor |ampade for en halv till en dag kan ocksa vara en mojlighet, sarskilt om

man delvis kan bygga pa infrastruktur som anlaggs for lokal befolkningens pendling till
skolor och arbetsplatser.
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Att anldggning av hilfria cykelturistleder har sémre forutsdttningar i den norra halvan av
Sverige & inte konstigare an att vinterturismen &r foga utvecklad i den stdra halvan av
landet.

7.13 Sammanfattning
Detill utredaren inkomna férslagen om atgarder skulle totalt kosta ca 550 Mkr att forverk-
liga. Dértill kommer sannolikt behov av minst 200 Mkr pa Gotland samt kanske 250 MKr i
lén och regioner som inte direkt ombads inkomma med underlag. Totalt skulle darmed ca
en miljard kronor behdva investeras om alla kénda och forvantade onskemdl ska tillgodo-
ses. Det & dock inte sékert att alla dessa satsningar & samhéllsekonomiskt motiverade.
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8. Prioriteringar och férslag

8.1 Utgangspunkter

For att ha férutsattningar att attrahera inhemsk och internationell cykelturism bor en desti-
nation uppfyllaféljande villkor:

1. Goda allménna forutséttningar for turism, gott om attraktioner, mdjligheter att
kombinera cykling med andra aktiviteter

2. Goda 6vernattningsmdgjligheter i olika prisklasser samt ett varierande utbud av re-
stauranger och andra matstéllen

3. Relativt tattbebyggt omréde dér delar av leden ocksd kan nyttjas for lokal rekrea-
tion och cykelpendling

4. Narhet till manga potentiella nyttjare

For att ha ekonomiska férutsdttningar bor destinationen dessutom ha en god befintlig cy-
kelinfrastruktur med mattliga krav pa nyinvesteringar.

| Infrastrukturella forutsattningar for cykelturism i Sverige®™ provades dessa kriterier pa
nagraomraden som kunde bedomas ha goda generella forutséittningar for cykelturism. Vid
en sammanvagd bedémning av de olika omradenas forutsattningar pa kort till medellang
skt framstod Halland som den region som har béast forutsittningar, f6ljd av Osterlen. Inget
av det som framkommit under den nuvarande utredningen ger anledning till en vésentligt
annorlunda bedémning.

Tabell 3 ssmmanfattar investeringsbehoven for de [angre ssmmanhéngande turistleder om
vil kaférslag inkommit under utredningsarbetet.

Tabell 3. Ungefarliga kostnader for nagra langre sammanhangande leder till vilka de regi-
onalaintressenternaldmnat férslag

Stracka Km I nvesteringsbehov
Goteborg-Helsingborg 315 115
Karlshamn -L jungby-Halmstad (Banvallsleden) # 200 65
Kristianstad-Simrishamn-Mé&arhusen o 86 22
Nya Olandsleden (tva slingor + sammanbindande |8nk) 273 110
Norrk&ping-Soderkoping-Linkdping- M otal a-Omberg- 235 115
Mjolby-Linkdping

Ulricehamn-Boras-SvenljungaTranemo-Ulricehamn 150 7
Karlstad-Hagfors-Filipstad-K arlstad 300 45

# Exklusive de delar av Asnen Runt som inte sammanfaller med Banvallsleden och exklusive diverse ar
slutningar samt exklusive eventuella kostnader i Halmstads kommun och Karlshamns kommun.
a Exklusive ev. asfaltering i Kristianstads kommun.

35 Nature Associates pa uppdrag av Turistdelegationen (2004-10-11).
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Vid l&sning av tabellen bor man vara uppmérksam dels pa att en betydande del av kostna:
derna fér ledernai Skane, Halland och Ostergétland avser strackor som ocksé kan anvén-

das for arbets- och skolpendling, dels pa att de forvantade intakterna per km cykelled vari-
erar.

8.2 Behov av pilotprojekt

Den huvudsakliga forklaringentill att Sverige inte redan har en stark position som interna-
tionell destination for cykelturism &r att infrastrukturen inte haller tillrackligt hog klass.
For att sitta Sverige pa& den europeiska cykelturismkartan krévs att vi etablerar minst en
cykelled av hdg internationell standard. Att inledningsvis koncentrera de svenska insatser-
na till ett fatal projekt med god potentiell konkurrenskraft & naturligt. Alternativet att
spridainvesteringarna pa ett stort antal objekt skulle ledartill att det tar forhallandevis Iang
tid innan man kan fa de erfarenheter som behdvs for en beddmning om och pa vilket sitt
man bor gavidare.

8.3 "Kattegattleden”

Né&r Foreningen Bilfria Leder med stdd av Turistdelegationen, Véagverket och Region
Halland drog i gang projektet Hallands Kustled var syftet att stka etablera en svensk cy-
kelled med utsikt att hamna bland de 10 mest bestkta i Europa. Genom leden skulle Sve-
rige kunna visa de utlandska turisterna att vart land har mycket att erbjuda och locka dem
att &terkomma. Tanken var sdledes att 6vriga svenska destinationer indirekt skulle tjana pa
att leden byggdes ut.

Hallands Kustled (arbetsnamn) har férdelen av att drygt halva stréckan redan & bilfri och
att den 10per kustndra och passerar ett fyrtiotal havsbad, ett tiotal naturreservat samt
manga attraktioner av historisk eller kulturell art. Utbudet av 6vernattningsmdjligheter och
matstéllen & for svenska férhdllanden hyfsat. Omradet ligger mellan tva svenska sta-
stadsregioner och pa ganska nara avstand fran Kopenhamn och Nordtyskland. Cyklar far
medtas pa regionaltdgen, varav ndgra avgar fran K 6penhamn, och den regional a busstrafi-
ken & utrustad for att kunna medfdra cyklar. Kostnaden for att bygga ut leden till accep-
tabel standard beréknades till ca 50 Mkr.*®

Sedan projektet presenterades har 6nskema framkommit, bade i Halland och i Skéne, om
att leden redan frén borjan borde strécka sig frén Goteborg till Helsingborg. Foreningen
Bilfria Leder stannade vid Hallandsas i avvaktan pa den pagaende borrningen av tagtun-
neln genom &sen ska bli fardig. Dérefter skulle den gamla banvallen kunna anvandas som
cykelled Gver dsen.

Det &r &t att dela bedémningen att leden bor utstrackas till Helsingborg. Att leden gér
mellan tva storre stader med goda tég- och farjeférbindelser &r en betydande fordel och de
nodvandiga investeringarna mellan Béstad och Helsingborg bedoms vara méttliga. Kanske
borde leden for att hagoda forutsattningar till internationell framgang dopastill Kattegatt-
leden. Det skapar ocksd mojlighet for ett frantida samarbete med danska intressenter
kring en ringled som utnyttjar farjorna éver Kattegat och Oresund.

36 Hallands kustled. Forutsattningarna for anlaggande av en bilfri cykelturistled. Foreningen Bilfria Leder, juni
2005.

31



Fordaget till Hallands Kustled behdver kompletteras pa ytterligare en punkt for att bli ett
framgangsrikt koncept. | syfte att minimera behovet av nyinvesteringar foreslog Forening-
en Bilfria Leder att leden i stéllet for att foljakustvagen frén As till Morup (7 km) ska dras
via Tvadker pa befintlig cykelvag och nedlagd banvall (15 km). Forslaget innebar en be-
tydande omvég och medfér att cyklisterna missar en av de mest attraktiva kustnéra del-
strackorna. Det finns anledning befara att manga av dem i en sadan situation véljer den
genare men smala och starkt trafikerade kustvégen, vilket skulle innebér att den faktiska
leden i denna del inte uppfyller rimliga krav pa trafiksakerhet. Merkostnaden (ca 11 Mkr)
for att anlégga ny cykelled 18ngs denna del av kusten & vé motiverad. Ca en fjérdedel av
kostnaden i Halland avser 8tgarder som enligt Vagverkets inventering ocksd behdvs for
lokal arbetspendling.

Den totala kostnaden for att anlagga leden mellan Goteborg och Helsingborg (ca 310 km)
kan med dessa kompletteringar uppskattas till omkring 115 Mkr. Region Halland under-
soker i samarbete med de fem berérda kommunerna i Halland méjligheterna att finansiera
sin del av leden (ca 60 Mkr). Tanken & att kommunerna ska sta for halva kostnaden och
att den andra halvan ska téckas av EU:s landsbygdsutvecklingsmedel. Problem finns dock
att inom denna ram técka kostnaden for en ny bro 6ver Susedn samt den nyss redovisade
kustnéra dragningen mellan As och Morup. Dértill kommer kostnadernai Skéne (55 Mkr)
som till ca 90 procent avser cykelvagar som ingdr i Vagverkets planering for arbetspend-
ling mellan nérbel &gnatétorter.

Kattegattleden bor hafdorutséttningar att bli en av Europastio mest besokta cykelleder och
att den utdver att etablera Sverige som cykelturistdestination bér ha goda forutséttningar
att bidra till narknadsforingen av cykelturistleder i andra delar av vért land. Det skulle
kunna ske genom att Gvriga regioner ges majlighet att utnyttja ndgra av ledens rastplatser
for information om de egna lederna.

8.4 Ytterligare mdjligheter

Det finns en rad ytterligare méjligheter och kombinationsalternativ utéver dem som de re-
gionala intressenterna redovisat till utredningen. Nagra av dem, som redovisas nedan, in-
nebar att man kan anlégga leder till 1gre kostnad eller far battre tagforbindel ser.

Alvesta/Véxj6-Simrishamn

De &terstaende kostnaderna for Banvallsleden vaster om Grimsl6v (Alvesta och Ljungby
kommuner) & vésentligt hogre an pa strackan mellan Grimsl6v och Karlshamn. Det sena
re alternativet skapar mojligheter att till 18g kostnad anldgga en cykelturistled fran Alvesta
och Vaxj6 via Karlshamn, Solvesborg och Kristianstad till Simrishamn (totalt ca 244 km).
Vaxjo och Alvesta skulle kunna f& en gemensam andutning till banvallen vid Grimdév
via Gemla som darigenom féar pendlingsvég till bada kommuncentra (tacks av Vagverkets
schablon for arbetspendling).

Fraén Gemla kan banvalleni Grimsl6v nés via Oja och Huseby pa vagsom breddas for an-
léggande av separat cykelvag. Mellan Grimslév och Karlshamn anvander leden banvallen
som dock behover afateras pa delar av stréckan. Mellan Karlshamn och Mérrum finns
cykelvéag, men mellan Morrum och Solvesborg saknas for narvarande bilfri cykelvag pa
storre delen av stréckan. Végverket planerar emellertid att anldgga cykelbana genom att ta
i ansprék en del av vagbredden p& nuvarande E22 mellan Solve och avfart Mérrum nar
den nuvarande vagen om nagra &r ersitts av motorvag (planerad byggstart 2012-2015).

32



Mellan Solveshorg och Kristianstad saknas cykelvag bara pa strackan Gual 6g-Backaskog
(6 km).

Mellan Kristianstad och Maglehem finns cykelled p& banvall som skulle kunna férlangas
till Brosarp varifrén leden kan dras pé befintliga smavagar till Havang. Dérifran behdvs ny
cykelvag till Vitemdlla strax norr om Kivik. Mellan Kivik och R6rum borde leden kunna
dras pa grusad cykelstig genom Stenshuvud rationalpark samt vidare soder darom pa en
blandning av enskilda vagar och nyanlagd vég till RV 9 som har separat cykelvég till Si m-
rishamn. Nationalparkens mitt kan redan nas genom anvandande av befintlig bilvag till
parkens Naturum, men det innebér en 18ng omvag samt branta backar (>100 m6.h.) i bada
riktningarna. Nationalparken kan skyddas mot slitage genom férbud mot cykling utanfor
leden och genom anvisning om att cyklar bara far parkeras i anslutning till Naturum och
redan befintligarastplatser.

Tabell 4 redovisar de ungefarliga avstanden och kostnaderna for olika delar av leden.

Tabell 4. Vaxjo/Alvesta-Simrishamn. Delstrackor och aterstende anl dggningskostnader.

Delstracka Km Mkr

Vaxjo-Gemla # 11 6
Alvesta-Gemla * 7 11
Gemla-Grimsl6v 25 24
Grimslov-Asarum (Karlshamn) (inkl. asfalt pa grusade avsnitt) 71 20
Asarum (Karlshamn )-M érrum 6 0
M orrum-Solve (Solveshorg) 18 4
Sdlve (Solveshorg)-Kristianstad 34 11
Kristianstad-Simrishamn o 72 20
Totalt 244 96

# Delvis med utnyttjande av befintliga traktorvagar som uppgraderas.
* En aternativ och billigare méjlighet & att ta en genvag till Oja men da knyts inte Gemlatill Alvesta.
a |nklusive asfaltering av befintlig led mellan Kristianstad och Maglehem

Den langa leden anknyter till jarnvagsstationer och tag (som redan idag i viss utstrackning
kan ta cyklar) i Alvesta, Vaxjo, Karlshamn, Sélvesborg, Kristianstad och Simrishamn.
Den gar genom landskap av mycket varierande slag, altifran det smalandska skogs- och
g/6landskapet och den Gppna terrdngen kring Solvesborg och Kristianstad till det backiga
Osterlen.

En positiv bieffekt &r att de mest trafikfarliga delarna av Asnen Runt f&r samtidigt bilfri
led. Dértill anlaggs cykelvag for arbetspendling pa strackan Alvesta-Gemla-Vaxjo. Av in
vesteringskostnaden faller nastan en tredjedel (31 Mkr) pa pendlingsvagar.

Skarabor gsdelen av Géta Kanal

Skaraborgsdelen av Gota Kanal lider av att inte kunna erbjuda nagon riktigt bra slinga. En
mojlighet att astadkomma en 6stlig slinga skulle kunna vara att anlagga cykelled pa ban-
vallen mellan Tibro och Karlsborg (ca 26 km). Trafiken &r nedlagd sedan lange och kost-
naden kan uppskattas till ca 10 Mkr. Cykelvagen skapar férutsattningar for arbetspendling
mellan orterna Tibro, Fagersanna, Mdlltorp och Karlsborg och att knyta dem till badpla -
serna i Orlen och Kyrkgon. Genom att utnyttja banvallsleden mellan Karlsborg och Fa-
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gersanna ges ocksd majlighet att skapaen i huvudsak bilfri led sdder om g6n Viken mel-
lan Karlsborg och Tétorp (vid Gota Kanal). Efter Fagersanna behdvs nyanlaggning péa en
kortare strécka och darefter kan |1&gtrafikerade enskilda och allménna vagar anvandas.

For erhdllande av god trafiksakerhet behtver den nuvarande Gota Kanalleden komplette-
ras med separa cykelvag langs tungt trafikerade vag 202 pa en kortare del kring Forsvik
(ca7 km). Det skulle ocksa skapa forutsattningar for en mycket attraktiv slinga K arlsborg-
Forsvik Vaberget-Mdlltorp-Karlsborg (ca 3 mil), [amplig for dagsutférder.

Gotland

Inget underlag har inkommit frén Gotland, men rimligen maste Gotland satsa for att i
hardnande konkurrens med inhemska och utldndska destinationer kunna forhindra en
stagnation. Det som ligger narmast till hands &r att sbka skapa en trafikséker slinga med
Visby som utgéngspunkt. Cykeluthyrningen &r koncentrerad till Visby och det &r dit turis-
terna anlander med flyg eller bét.

Det ligger naratill hands att forlagga en forsta ndgorlunda bilfri slinga s& att den passerar
Tofta (dit cykelvég redan finns) samt kanske Klintehamn, Roma Kloster, Tingstade, Lum-
melunda och Snéckgardsbaden i syfte att fanga upp manga bestksmal och platser dar
Overnattning & majlig. Kanske bor man ocksa Gvervaga att |ata leden na den Gstra kusten
vid Gothem och Aminne. Det skulle i s& fall ge en dinga pé ca 150 km, lagom fér en tre-
dagarstur. Gotland har ett tétt vagnat. Enskilda I8gtrafikerade vagar bor kunna anvandas
for en betydande del av stréckan kompletterade med nybyggd cykelvag eller cykelstig i
partier d&r man annars tvingas till omvégar. Om man antar att héften av leden kan anlag-
gas pa enskilda eller allmanna |&gtrafikerade vagar och halften som separat cykelvag,
skulle den &terstdende kostnaden troligen hamna nagonstans mellan 100 och 120 Mkr.

8.5 Kostnader for cykelturistlederna

Vid en beddémning av den samhallsekonomiska |énsamheten hos olika potentiella turist-
projekt bor man utga frén den del av kostnaden som avser delar som anlaggs for turisterna
samt den troliga besoksfrekvensen. | de delar dér turistleden utnyttjar annu inte anlagda
cykelvagar for arbetspendling behdver kostnaden for dessa knappast belasta turist-
kalkylen. | tabell 5 jamfors nettokostnaden for ndgra av de potentiella projekten. Med
brutto avses hela investeringskostnaden och med netto den del som enbart avser turismen.

Tabell 5. Underlag for en beddmning av turistsatsningens kostnader

Strécka Km Investeringsbehov Nettokostnad Mkr/km
Brutto  Netto

Kattegattleden 315 115 50 0.16
Banvallsleden # 200 65 65 0.33
V 8xj6/Alvesta-Simrishamn 244 96 65 0.27
Nya Olandsleden 273 110 110 0.40
" Ostgotal eden” 235 115 50 0.21
" Alvsborgsslingan” 150 7 7 0.05
"V é&rmlandsslingan” 300 45 45? 0.15

# Exklusive angutningar samt Asnen Runt
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Av tabellen kan utl&sas att alternativet Vaxjo/Alvesta-Simrishamn med stor sannolikhet &r
en meralénsam satsning &n Banvallsleden. Skillnaden i kostnad &r visserligen inte sarskilt
stor, men nyttjandet kan forvantas bli betydligt hdgre for det férstndmnda alternativet.

De bada glesbygdsbetonade slingorna i Alvsborg och Varmland har |8ga &terstdende an-
laggningskostnader men nyttjandet kommer troligen att hamna langt under utfallet for le-
derna i Skane, Halland och Ostergétland som har fordel av béttre kommunikationer och
stérre befolkningsunderlag.

Nettokostnader for anlaggande av Kattegattleden, V&xj6/Alvesta-Simrishamn, ” Ostgéta-
leden”, ” Alvsborgsslingan”, ” Varmlandsslingan” och Nya Olandsleden samt en motsva
rande satsning pa Gotland skulle bli ca 420 miljoner kronor forutsait att Vagverketi annan
ordning anldgger de nya lokaa cykelpendlingsvagar som turistlederna behéver utnyttja.
Détill kommer behoven i évriga delar av landet, kanske i foérsta hand i form av satsningar
pa lokala slingor avsedda framst for endagsfarder. Tio sadana slingor om vardera 30 km,
dar nyanlaggning i genomsnitt krévs pa en tredjedel av stréckan, skulle kosta 180 Mkr.
Totalt skulle investeringarna i dessa leder och slingor kosta omkring 600 miljoner kronor,
exklusive de strackor som nyanlaggs for i forsta hand lokala pendlingsbehov.
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9. Samhallsekonomisk nytta i ett langre perspektiv

For att det ska vara mgjligt att samhéllsekonomiskt motivera investeringar i ny infrastruk-
tur for cykelrekreation och turism &r det viktigt att beddma den samlade nyttan av projek-
ten, inklusive deras bidrag till lokal utveckling, turism och hédsa

9.1 Samhallsekonomiska nyttor®’

Trafikverkens och SIKA:s gemensamma kalkylvérden och rekommendationer for berdk-
ning av den samhéllsekonomiska nyttan av infrastrukturinvesteringar fangar inte upp mer
an en mindre del av den nytta som uppkommer till f6ljd av anléggning av bilfria cykelva-
gar. Bland de faktorer som tacks finns effekter pa utsapp av avgaser och koldioxid nar re-
senaren Gverger bilen till forman for cykeln, men ingen skillnad gors mellan korta och
l&nga resor nar det géller utslapp per km. Cykelresor ersétter vanligen korta bilresor som
ger upphov till hogre @n genomsnittliga utsdpp per km genom att kallstartsfasen domine-
rar under storre delen av stréckan. Olyckskostnaderna tacks ocksa av de nuvarande kal-
kylvardena men & svara att tillampa pa skifte fran bil och busstill cykel, eftersom utfallet
kan bli allt fran positivt till negativt beroende pa de lokala omstandigheterna, inklusive
cyklisternas alder och anvandande av cykelhjalm. Vidare tacks restidsvinster, men skifte
frén bil till cykel resulterar ofta i restidsforluster, utom méjligen i storstader dar bilarna
under rusningstid fastnar i koer.

Den dlvarligaste bristen & att den tillampade kalkylmetoden inte uppméarksammar cyk-
lingens hélsoeffekter. Enligt en beddming gjord av Naturvardsverket bor man rékna med
att halsoeffekten av okad cykling i genomsnitt uppgar till 2600 kronor per & och nytill-
kommen cyklist eller 20 kronor per nytillkommen cykeltimme.®® Det innebar att Natur-
vardsverket raknat med att en nytillkommen cyklist tillbringar 130 timmar per & pa o/-
keln, vilket motsvarar 35 minuter per dag om cyklingen i sin helhet avser arbetspendling (i
220 dagar/ar).

Enligt SIKA &r det %\mhallsekonomska vardet av minskad biltrafik fran miljosynpunkt
0.45 kronor per fordonskilometer.*® Om man tar hansyn till kallstartens utslapp kan troli-
gen ett dubbelt s higt véarde motiveras. Om bidraget (forsiktigtvis) satts till 0.60 kronor
per fordonskilometer och genomsnittscyklisten har en hastighet pa 16 km per timme samt
cyklar 130 timmar per & motsvarar bidraget 1 248 kronor per &r €ller drygt 12 kronor per
timme.

Effekten pa utslppet av klimatgaser fran att byta fran bil till cykel kan uppskattas till ca
2.50 kronor per cykeltimme. Berékningen & baserad pa bensinforbrukningen vid kallstart
i en medelstor svensk bil och den officiella svenska véarderingen av koldioxidutsapp.

Naturvardsverket anger att halsoeffekten kan bli anda upp till 8 300 kronor per & och ny-
tillkommen cyklist (= 50 kronor per nytillkommen cykeltimme) om investeringen atfoljs

37 Detta avsnitt ar till storre delen identiskt med motsvarande text i Kégeson, Modell for regional inventering

cykelvagar, Véagverket Publikation 2007:13.
38 Naturv sverket (2005), Den samhéll sekonomiskanyttan av cykeltrafikétgérder. Rapport 5456.

39 SIKA, Trafikens externa effekter. Uppfoljning och utveckling 2003. SIKA Rapport 2004:4. Statens Ingtitut for Kommunikationsana
lys, 2004.
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av en kampanj riktad till fysiskt inaktiva personer som & 50 & och aldre.*° Rapporten tar
daremot inte upp den langsiktiga nyttan av att barn och ungdomar till foljd av investering-
ar i saker cykelvag far mojlighet att tidigt grundlagga goda rese- och motionsvanor.

Ovriga nyttor & smé, troligen hogst nagra kronor per cykeltimme. Sammantaget forefaller
det rimligt att rékna med att investeringar i nya bilfria cykelvéagar i genomsnitt ger upphov
till samhéllsekonomiska nyttor motsvarande 38 kronor per cyklad timme. Detta vérde
skulle kunna anvandas som schablonvérde i fall dér underlag for en mera precis bedom-
ning saknas.

Ett problem vid bestdmning av nyttan av en ny cykelvag &r att kommunerna och Véagver-
ket i mycket ringa utstrackning méter cykeltrafikarbetet. Det innebér att man sillan far ett
nollalternativ att jamféra med. Man vet helt enkelt inte hur omfattande den befintliga cyk-
lingen langs det aktuella stréket &r.

Svért kan ocksa vara att bedoma hur mycket cyklandet kommer att 6katill foljd av de vid-
tagna atgarderna. Inhemska och utlandska erfarenheter visar att det latenta behovet av oy-
kelvag kan vara stort. Manga tvekar att cyklai blandad trafik darfor att de kanner rédsla
eller obehag. De storsta forandringarna i nyttjandet kan forvantas for léankar som kan an-
vandas for skolpendling (dar foréldrarna vagar ge sina barn klartecken sedan den bilfria
végen etablerats) och i omraden med goda forutsattningar for cykelturism. Den internatio-
nella cykelturismen &r i hog grad kanaliserad till leder som &r helt eller i huvudsak bilfria.

De va dokumenterade erfarenheterna fran det framvéaxande brittiska nétverket visar att
omkring en fjardedel av nyttjarna betecknar sig sjdlva som nya cyklister, borjat cykla igen
eller ovana cyklister. Bland de intervjuade kvinnorna var andelen dnnu hogre.** En dut-
sats av detta &r att rekreativ cykling kan vara en inkoérsport till mera stabila cykelvanor,
inklusive arbetspendling med cykel.

Investeringar i cykelturistieder bidrar till lokal néringslivsutveckling och kan generera be-
tydande intakter. Sadana dynamiska effekter & svara att uppskatta och man brukar inte
véga in dem i den samhéllsekonomiska kosthadsnyttoanalysen av enskilda vaginvester-
ingar for erhdllande av objektets nettonuvardeskvat. Vid en mera Gvergripande beddmning
av den samhallsekonomiska nyttan bor man dock beakta sddana effekter, i synnerhet om
de kan forvantas bli stora.

9.2 Turistnaringens intékter
Intékterna av cykelturism ligger ofta mellan 700 och 1 000 kronor per dygn och dag for
Gvernattande turister. En led som pa arsbasis attraherar 20 000 besokare som cyklar hela
vagen och i genomsnitt dvernattar fyra ganger och spenderar 800 kronor per dygn genere-
rar lokala intakter motsvarande 64 Mkr kronor. Dartill kommer intakter fran bestkare som
bara cyklar nagon del av stréckan eller som utnyttjar den for dagsutflykter.

20 000 bestkare kan |&ta mycket men motsvarar bara ett genomsnitt pa 200 resenérer per
dag under sdsongen (100 dagar). Utspridda 6ver en stracka av 20 mil ger det en cyklist per

40 Naturvardsverket (2005), Den samhallsekonomiska nyttan av cykel trafikétgarder . Rapport 5456.

41 Network News Autumn 2002, Sustrans, Bristol.
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km under en genomsnittlig dag. | normalfallet innebér detta att cykelturisterna utgér en
minoritet bland dem som nyttjar cykelvagen. Lokalbefolkningens nyttjande dominerar
men generar forstas inte speciellt mycket pengar eftersom dessa cyklister bor hemma och
inte konsumerar sarskilt mycket under sina utfarder och sannolikt ingenting alls om de an-
vander en del av leden for arbets- eller skolpendling.

| en samhéllsekonomisk nyttdkostnadsanalys kan inte turistintékterna adderas till intékter-
na fran positiva effekter pa miljo, halsa, klimat mm utan risk fér dubbelrékning. De tu-
ristande cyklisternas kostnad for att genomfdra turen kan namligen ses som deras betal-
ningsviljafor att uppna en trevlig semesterupplevelse, vilket vid val av cykling oftainklu-
derar en implicit vardering av den positiva effekten pa deras halsa som motionen medfor.
En del av dem har kan dessutom ha valt cykelsemester av hansyn till klimatrisken med
andrasemesteralternativ.

Tabell 6 visar storleksordningen av méjliga intakter av cykelturism i Sverige 5-7 &r efter
det att lederna tagits i bruk. Kalkylen bygger pa att de som cyklar en led i hela dess
strackning i genomsnitt fardas 40 km per dag. Det innebér t.ex. att genomsnittsturisten av-
verkar Kattegattleden pa dtta dagar. Vidare antas Gvernattande turister spenderai genom-
snitt 800 kronor per dygn pa mat, boende, ink6p mm. Med korta besdk menas i tabell 6
bade dagsutfarder och turer med Gvernattning som avser en mindre del av leden. Utrym-
met i tabellen medger inte uppdelning pa dessa bada underkategorier (vilka dock berdk-
nats var for sig). For dagsutférd har antagits att genomsnittsbestkaren konsumerar for 100
kronor. Ovrig lokal anvandning (arbetspendling mm) har antagits inte ge upphov till négra
int&ter.

Tabell 6. Tankbara turistintakter frén svenska cykelturistleder 5-7 & efter fardigstallande

Stracka Km Besikare per &  Intakter, Mkr per ar

Hela  Korta Hela| Korta| Totalt

vagen besik vagen | besdk
Kattegattleden 315 12000 56000 76.8 17.0 93.8
V axjo/Alvesta-Simrishamn 244 8000 30000 38.4 10.6 49.2
Nya Olandsleden 273 5000 30000 28.0 10.6 38.6
” Ostgotal eden” 235 8000 56000 38.4 17.0 554
” Alvshorgsslingan” 150 2500 10 000 8.0 1.0 9.0
"Véarmlandsslingan” 300 1500 8 000 8.4 2.3 10.7
Centrala Gotland 150 10000 50 000 32.0 125 44.5
Tio lokalaslingor 10x30 - 100 000 0.0 10.0 10.0
Delsumma 47000 340000 230.0 81.0] 311.0
Ovrig cykelturism i Svelige* 25000 500 000 120.0 50.0 170.0
Totalt 62000 740000 350.0 131.0f 481.0

* Grov skattning, exklusive mountainbike

Av tabellen framgér att 62 000 personer antas cykla ndgon av ledernai hela deras langd.
Dartill kommer 26 000 personer som férmodas genomfora kortare flerdagarsturer (fram-
gar g av tabellen). Det ger totalt 88 000 personer, vilket motsvarar 1.4 procent av den
svenska befolkningen mellan 18 och 70 ar. | praktiken kommer ménga besokare frén
andra lander och svenskar cyklar utomlands. For nérvarande &r antalet svenskar som cyk-
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lar utomlands vasentligt stérre an de turister som kommer till Sverige for att cykla. Med
tiden kan svenska satsningar pa cykelturistleder skapa balans.

Enligt rakneexemplet i tabell 6 skulle cykelturismen i Sverige 57 ar efter det att utbygg-
naden genomforts omsétta ca 480 miljoner kronor. Med négot djarvare antaganden betréf -
fande nyttjande och intakter per dygn far man en omséttning kring 600 Mkr. Pa lang sikt
(ca 2025) &r det inte osannolikt att bade nyttjandet och intakterna mer &n fordubblas till en
niva kring 1.5 miljarder kronor. Intékter av denna storleksordning forutsétter att lederna
underhdlls och marknadsfors val.

Yiterligare intakter kan komma fran storre arrangemang av typ motionslopp for cyklister,
rullskridsko- och/eller rullskiddkare. Som jamférelse drar Vatternrundan (med forsta start
1966) ca 15 000 deltagare varje ar och dartill kommer Tjgjvattern och Halwéttern.

9.3 Landsbygdsutveckling
Satsningar pa cykelturism har goda forutsattningar att bidra till lokal och regional utveck-
ling. Erfarenheterna fran andra lander &r att nér infrastrukturen finns s kommer foljdinve-
steringar | form av utvidgade Overnattningsmdjligheter, cykeluthyrning, kaféer etc. For
manga pa landsbygden innebédr cykelturismen en vakommen majlighet att utvidga sitt
naringsfang med ytterligare en intaktskalla. Den direkta syssel séttningseffekten av en arlig
turistintakt pa 1.5 miljarder kronor bér motsvara minst 8 000 &rsarbeten.

Bilturister missar ofta sevéardheter vid sidan av de stdrre vagarna och passerar ofta ett helt
landskap utan att stanna annat an for att tanka eller &a. Turister som anlander med t&g d-
ler flyg har séllan méjlighet att tasig ut palandsbygden. Cykelturisterna skiljer sig fran de
motoriserade resendrerna genom att fardas langsamt och utnyttja det lokala vagnatet. Den
som cyklar 45 km pé en dag i en medehastighet av 15 km i timmen sitter bara i sadeln i
tre timmar och har gott om tid fér annat. De flesta cyklister uppskattar téta avbrott i cyk-
lingen och &gnar garnatid &t attraktioner som inte skulle ha formétt bilisten att avvika fran
huvudvégen och leta efter parkeringsplats. Det innebér att museer, kyrkor, utstaliningar
och andra |lokala sevérdheter kan rékna med bestk om de ligger vid eller néra leden. For-
utséttningarna forbattras om turistndringen hjéper till med program/anvisningar som pas-
sar olika intressen.

Cykelturisten vill ha sa lite bagage som mgjligt och en del av dem &r beredda att betala for
att f& packningen kord till nasta hotell. Det innebér att cyklisten i allménhet & helt hanvi-
sad till traktens utbud av mat antingen han/hon véljer att dta pa restaurang eller §alv koper
ingrediensernatill dagens friluftsiunch i ndgon livsmedelsaffar eller lanthandel.

9.4 Sammanfattande beddmning
Cykelturismen kan bedémas ha potential att bidrai betydande grad till landsbygdsutveck-
lingen och sysselsitningen i berérda omraden.
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10. Ansvar for cykelturistleder

De utlandska erfarenheterna visar pa betydelsen av ett sammanhdllet koncept, en vl ge-
nomténkt projektorganisation och en tydlig ansvarsfordelning. Den svenska praktiken li-
der av brist pa ett samlat grepp kring frégan. Utvecklingen av cykelleder och cykelturism i
Storbritannien och Schweiz & ett exempel pa hur flera samhallsektorer och intressen
gemensamt finansierar och driver p& utvecklingen.

10.1 Nuvarande forhallanden

| Sverige finns tendenser till ett organiserat samarbete i négra av de sydligaste |anen och i
Varmland, men annu saknas medverkan fran manga av de naturliga i ntressenterna.

10.2 Utvecklingsmadjligheter
For att tillvarata Sveriges mdjligheter som cykelturistdestination behovs ett helhetstan-
kande dar man regionalt samordnar sina resurser och utvecklar infrastrukturen for att kun-
na anvandas inte bara for turism utan ocksa for lokal rekreation, motion och arbetspend-
ling. | mangafall kan lederna éller delar av dem ocksa anvandas for rullskridsko- och rull-
skid&kning samt av personer med fysiska funktionshinder. |cke-belagda leder kan i vissa
fall samnyttjas for ridning forutsatt att de ar tillrackligt breda.

For turismen behdvs en samordnad afférsutveckling dér man gemensamt marknadsfér det
utbud och den service som finns langs leden. Ménga som har 1&ngsiktiga forutséttningar
att tjana pa ledens tillkomst kan inte initialt forvantas vara medvetna om sina méjligheter.
Det kan ocksa finnas ett initialt motstand baserat pa farhagor om att turisterna stér och
skrapar ner. Undersokningar fran USA och Storbritannien visar att sddana farhagor alltid
kommit pa skam. Cykelturister & mer skdtsamma &n andra turister och angeldgna om att
halla snyggt. De amerikanska och brittiska studierna visar att ledens tillkomst lett till oka-
defastighetsvarden och till att de nérboende, foga forvanande, blivit de flitigaste nyttjarna
av den. | USA har tidigare motstandare i négra fall blivit sa dvertygade om ledens varde
for bygden att de frivilligt medverkat vid informationsméten i andra omraden for att Gver-
tyga lokal befolkningen dér att inte begd samma misstag! Det &r sdledes viktigt att skapa
delaktighet och att visalokalbefolkningen att den kommer att ha nytta och glédje av leden

Ett sitt att fa fart pa verksamheten kan vara att bilda en tvarsektoriell infrastrukturgrupp
som arbetar med utvecklingen av cykelleden. Pa regional niva finns manga tankbara in-
tressenter, t.ex. den lokala turistnéringen, de berérda kommunerna, Vagverket, lansstyrel-
sen, regionen (om det finns en sddan) samt LRF, Svenska Naturskyddsforeningen, Fri-
[uftsfrémjandet och Cykelframjandet.
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11. Finansiering av cykelturistlederna

Vad Sverige kan léra av de utldndska erfarenheterna &r frdmst betydelsen av att ha en vi-
sion och en langsiktig arbetsplan for utvecklingen av infrastrukturen. Statlig finansiering
eller delfinansiering forefaller vara nddvandig for att storre projekt och sammanhéangande
system ska kommatill stand.

11.1 Nuvarande finansiering av cykelvagar

Enligt nu géllande anvisningar frén regeringen har Vagverket ansvar for allainvesteringar
for cykel- och gangtrafiken langs det statliga vagnétet. | regeringens infrastrukturproposi-
tion 2001/02:20 anges att "langs statliga vagar har staten ansvaret for att vagnétet utfor-
mas s3 att d&ven hansyn tas till cykel - och gangtrafik”. Vidare sigs att separata cykelbanor
bor byggas i de fall detta behdvs’. Det innebar att dtgarder 1angs det statliga vagnéatet till
100 procent ska finansieras med statliga medel. Gang- och cykelleden behtver darvid inte
gai omedelbar andutning till den statliga vagen. Sa lange det finns ett " funktionel It san-
band” kan cykelvagen forlaggas pa visst avstand fran vagen. Regeringens senaste trafi k-
politiska proposition 2005/06:160 kommenterar inte fragan om vem som bar ansvaret,
varfor man maste forutsitta att det tidigare beskedet fortfarande géller.

Att kommunerna & ansvariga for alla dtgarder i Sina egna gatu- och vagnéat ar uppenbart.
For investeringar i cykelbanor och cykelvagar léngs sina gator och végar kan kommunen
fa 50-procentiga statsbidrag ur den regionalaramen.

| praktiken féljs inte alltid den strikta uppdelningen i statligt och kommunalt ansvar for
cykelvagsinvesteringar. Pa flera hall i landet forekommer att Vagverket staller krav pa
kommunal medfinansiering. Tydligast & detta i Skane vars cykelplan forutsatter samfi-
nansiering. Vagverket Region Skane begar skriftliga avsiktsforklaringar om detta fran ala
kommuner.

Vagverket prioriterar cykelvagar inom tatort samt mellan tétorter som ligger pa pendlings-
avstand frén varandra. Hittills har verket inte tagit ansvar investeringar i ndgra renodlade
turistcykelstrék. Strék som for att vara attraktiva behéver forlaggas pa visst avstand fran
de hogtrafikerade vagarna faller inte under Végverkets nuvarande ansvar eftersom de inte
|6per langs statlig vag.

Ett problem med den nuvarande finansieringen &r att medien till cykelvagsinvesteringar
konkurrerar med manga andra &garder inom saval nationell plan som de olika lanstrans-
portplanerna. De stérre vagprojekten har déremot éronmérkta medel och vid dverskridan-
den och omprioriteringar (t.ex. Trollhéttepaketet) tas medel fran oprioriterade projekt och
de potter som avser sm4, icke-namngivna, projekt, t.ex. investeringar i cykelvagar. Redo-
visningen av de senare & dalig. Vagverket kan bara pa ett ungefar uppge hur mycket me-
del som under senare & anvants till cykelvagar. For att inte ambitionerna att investera i
det regionala vagnétet dven fortsattningsvis ska komma pa skam sager Vagverket i sitt un-
derlag till inriktningsplaneringen infor nésta infrastrukturplaneringsomgang att man bor
Overvéga att 1&tamedlen till cykelvagar ingd som en sarskild post i den nationella planen
med uppdrag till verket att till att dei huvudsak anvands regionalt.
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Investeringarna i cykelleder pa banvallar i Alvsborg och Varmland har skett med stod av
det lokala investeringsprogrammet (LIP) respektive EU:s regionala utvecklingsfonder.
LIP har upphort och eftertradaren KLIMP & helt inriktat pa utslappen av klimatgaser. En
tredje mojlighet till finansiering &r att utnyttja EU:s stéd till landsbygdsutveckling, vi lket
kommunerna i Halland Gvervager att gora. | samtliga fall krévs medfinansiering fran
kommunerna, ofta med 50 procent.

11.2 Utlandska modeller for finansiering av cykelleder

Ett nationellt projekt med stor tyngd drivsi England i form av The National Cycling Stra-
tegy (NCS). Det lanserades i mitten av 1990-talet i syfte att oka cyklingen i alla dlders-
grupper. Strategin fick ytterligare tyngd 1998 genom regeringens Transport White Pa-
per*, dér cyklingen ges en tydlig roll i inom ramen fér ett omfattande program fér trans-
portutveckling. Som framgatt ovan har stiftelsen Sustrans ett samordningsansvar for hela
projektet. Stiftelsen har ett vl fungerande samarbete med regioner och kommuner. Dértill
finns 1 500 volontérer, organiserade i omkring 100 lokala grupper.*®

NCS och Sustrans arbete omfattar lokal utveckling av cykling, trafikplanering, hdlsa och
cykling, trafiksékerhet, arbetspendling med cykling och sdkra skolvéagar. En bérande del i
programmet & ett sammanhéngande ledsystem som técker storre delen av landet och som
banar vég for rekreativ cykling och turism. Ett exempel & The National Byway en drygt
600 mil vadokumenterad led som gér genom nagra av Englands vackraste omraden och
mest intressanta kulturella miljoer. Leden har utformats med hjdlp av erfarna cyklister for
att passa cyklister fran 15 ar och uppéat. Den kan anvandas for allt fran dagsturer till langa
turer med manga Gvernattningar.

Ett annat exempel pa systematiskt arbete med nationell tackning ar Nederlandernas Bicyc-
le Master Plan. | landets andra transportstrukturplan besl6t regeringen att ta ett samlat
grepp kring behovet av cykelinfrastruktur. Regeringen avsatte 240 miljoner guilder (drygt
en miljard svenska kronor) och tillsatte 1991 en projektgrupp med uppgift att halla sam-
man projektet. | gruppen fanns representanter for ala viktiga intressenter. Merparten av
pengarna anvandes under nagra & som bidrag till lokala och regionala projekt.*

11.3 Overvaganden och forslag

Finansiering och utférande kan utformas pa flera olika sitt. Valet st&r mellan att antingen
utveckla ett koncept for hur staten kan stodja investeringar i infrastruktur for cykelturism
eller en bredare ansats dér atgéarder for cykelturism integreras i en stérre statligt under-
stodd satsning pa cykling. De mesta talar for att den senare |Gsningen &r att foredra efter-
som turistlederna delvis behover bygga pa cykelvagar som anlagts primart for arbets- och
skolpendling och andra lokala behov. Det innebar att Vagverket bor vara den myndighet
som tar finansiellt ansvar for statens del av investeringarnai cykelturistleder.

Kommunerna och regionerna kommer i de flesta fall att vara naturliga huvudman for cy-
kelturistlederna och utan ett lokalt engagemang & statlig medfinansiering av sdana leder

42 A New Deal for Transport: Better for Everyone, Department of Transport and the Regions, 1998.
43 Network News. Spring 2004. Sustrans, Bristol.
44 The Dutch Bicycle Master Plan, Ministry for Transport, Public Works and Water Management, 1999.
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knappast meningsfull. Det innebér att kommunerna av egna medel eller med utnyttjande
av andra medel som stér till deras forfogande méste ta ett huvudansvar.

De medel som for nérvarande kan utnyttjas for kommunala investeringar i cykelturistleder
& i huvudsak EU:s landsbygdsutvecklingsprogram och utvecklingsfonder. | bada fallen
krévs lokal medfinansiering och konkurrensen om EU -medlen & hérd. Det & sdledes inte
sidlvklart att dennatyp av finansiering alltid & majlig.

Om kommunerna klarar hdften av de forutsedda investeringarna med egna medel eller
EU-medel, &terstér ca 300 Mkr som behover finansieras pa annat sitt. Over en period av
tio &r innebér detta ca 30 Mkr per &r, vilket &r en liten summavid sidan av de ca 400 Mkr
per & som Vagverket anser behovs for investeringar i cykelvagar |angs det statliga vagna-
tet for lokalabehov.

Erfarenheterna bade frén Vagverkets bidrag till kommunernas investeringar (framst inom
tatorter) och fran LIPvisar att statligabidrag i storleksordningen 50 procent &r tillrackliga
for att stimulera kommunala investeringar i infrastruktur. Om regeringen véljer att lagga
dla statliga medel till cykelinvesteringar i en nationell ram, bor cykelturismens behov
kunna tillgodoses genom anvisning till VVagverket att i samrdd med NUTEK anvanda i
storleksordningen 30 Mkr per &r till detta andamal. Om regeringen fordrar att 13ta merpar-
ten av cykelinvesteringsmedien ligga kvar i regional plan, bér det statliga stodet till cykel-
turistvagar anda hanteras pa nationell niva. Skalen till detta & dels osdkerheten om det vid
hantering i regional plan blir ndgon stérre satsning pa cykelturismen, dels att de langre le-
dernai flerafall & l&nsgransdverskridande.

Fordaget & sdledes att regeringen under planperioden 2010-2019 |&ter Vagverket
disponera 30 Mkr per & i nationell plan for utnyttjande som bidrag till investeringar i oy-
kelinfrastruktur av betydelse for turismen och att fortur dérvid ges till projekt med goda
forutséttningar till hég samhéllsnytta. For att snabbt godra Sverige till en etablerad europe-
isk cykelturistdestination bor regeringen 6vervaga att i sérskild ordning tillskjuta medel
redan under budgetaren 2008 och 2009. Den viktigaste enskilda atgarden &r att snabbt 5j6-
sétta Kattegattleden som ett svenskt pilotprojekt. Dértill finns akuta problem [angs 6stg6-
tadelen av Goéta Kanal dér ett markagarskifte tvingar Kanalbolaget att 1dgga om leden 6s-
ter om 56n Asplangen. For dessa atgarder behtvs uppskattningsvis ca 15 Mkr under var-
dera 2008 och 2009. Ovrig finansiering av den halldndska delen av Kattegattleden bor
kunna sikras pa annat sitt. Den skanska delen av samma led & mindre brédskande efte-
som den inte kan fardigstallas i sin helhet forran jarnvagsbanken 6ver Hallandsas blir till-

ganglig.

Det méste understrykas att de finansieringsbehov som identifierats i denna rapport ar net-
to, dvs efter avdrag for avsnitt som sammanfaller med stréckor dér Véagverket enligt sin
schablonmassiga inventering pa sikt bor anlégga cykelvag for lokala behov. N&r sadana
stréckor sammanfaller med turistleder blir den samhéllsekonomiska I6nsamheten hos in-
vesteringen i normalfallet betydligt hdgre &n for jamforbara objekt som inte kan anvéndas
for bade turism och lokala behov. Man méste darfor forutsitta att V agverket och berorda
lan och regioner ger sddana strackor hog prioritet. Om sa inte skulle bli fallet blir kostna-
den for turistlederna htgre och behovet av statligt stod till dem likasa

For att strackor som primart anlaggs for cykelpendling ska bli sa attraktiva att de kan inga
som avsnitt i en framgangsrik cykelturistled & det viktigt att Vagverket och kommunerna
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efterstrévar en val genomtankt gestaltning av dem. Eftersom det ofta &r |&ttare och billiga-
re att anlagga en cykelbana i omedelbar anslutning till en motoriserad vag blir detta ofta
infrastrukturhallarens beslut. Det innebéar att cykelvagen underordnas bilvagen och inte far
en egen linjeforing. Sarskilt pa langa rakstrackor ger detta en cykelvag som ar foga attrak-
tiv. Vagverket har under de senaste 15 aren lagt stor vikt vid vagars gestaltning och form-
sprék. Det &r viktigt att detta kunnande ocksa utnyttjas vid anldggande av cykelvagar. Det
kan ofta racka att forlagga cykelvagen en liten bit fran bilvagen, nar utrymmet sa medger,
och att 1&ta den fa en egen linjeféring. Om man bara forlorar ndgon enstaka procent i gen-
het & detta acceptabelt ocksa for dem som arbetspendlar. En attraktiv vag kan ocksd med-
verka till att flera vill arbetspendla per cykel. Om infrastrukturhdllarna inte tar vara pa
dessa mgjligheter kan foljden bli att turistvagen maste f& en annan dragning och da troli-
gen till vasentligt hdgre kostnad.
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12. Ovriga atgarder for att framja cykelturismen i Sverige

Infrastrukturen &r avgorande fér mojligheterna att attrahera cykelturister men mycket an-
nat & ocksa viktigt for att resultatet ska bli bra. Bra sammanhangand skyltning och vag-
visning & ocksé av stor betydelse. Overnattningsmdjligheterna och évrig service maste
halla hog klass for att svenska destinationer ska klara den internationella konkurrensen.

12.1 System for skyltning av cykelturistleder

Sverige saknar ett nationellt system for skyltning av cykelleder. Behovet av foreskrifter &
akut och i frénvaro av gemensamma bestammelser vaxer nu en flora av mer eler mindre
lyckade regionala skyltningsvarianter. Som framgatt ovan behovs skyltning langs leden sa
att den blir 14t att folja samt dartill vagvisning till besdksmal i dess néarhet. Dartill finns
behov av skyltar som visar avstand till olika mal. Det &r viktigt att systemet blir enhetligt
och latt att lara sig. For narvarande forekommer olika system med avseende pa hur av-
stand redovisas. | Stockholmsomrédet redovisas av okant skal avstandet fran skyltens
platstill gréns mot nésta kommun i stéllet for till nasta tétort. Nar kommunen och tétorten
har samma namn blir dettal&tt missvisande.

| ett antal europeiska lander finns redan nationella system for skyltning av cykelleder. Ko-
ucky & Partners rapport innehdller kortfattad information om négra av dem. Den bésta
modellen med avseende pa design, tydlighet och konsekvens & den danska som fétt snar-
lika efterfoljare i Storbritannien, Estland och Slovenien. | det danska systemet har langre
"nationella’ rutter givits ensiffriga vagnummer medan hégre nummer anvands for regio-
nala och lokala leder. Mgjlighet finns ocksa att 1agga in lednamn i de skyltar som marke-
rar ledens dragning. Dértill finns serviceskyltar for vagvisning till olika bestksmal. Alte-
nativt kan Sverige 6vervaga den brittiska skyltningen som utgor en estetiskt tilltalande vi-
dareutveckling av den danska. For saval svenska som utlandska cykelturister bor det vara
en fordel att vagvisningssystemen & identiska eller likartade. Det finns sdledes ingen a
ledning fOr Sverige att uppfinna en egen modell.

Den nya Vagmarkesforordning (SFS 2007:90) som tradde ikraft véren 2007 ger majlighet
att skylta cykelvagar bade pd avskild cykelbana och |1angs andra vagar. Skyltarna far nu
dven ange avstand. | ett avseende innebar forandringarna dock en forsamring. Det blir nu
tillétet (tidigare bara efter sarskilt beslut) att anvanda olika farger pa market for sarskilt
anordnad cykelled. Det 6ppnar for skilda farger i olika kommuner och 18n. En annan
svaghet &r att den nya vagmarkesforordningen inte ger mdjlighet att anvanda cykelvag-
nummer for olikaleder (som i det danska systemet).

Né&r/om ett svenskt nationellt system for skyltning av cykelturistleder inférs uppkommer
ett antal vamdajligheter. En viktig fréga & om systemet enbart ska anvandas for skyltning
av cykelturistleder eller om det ska avse allalangre cykelrutter oavsett deras potentiella at-
traktionskraft pa turister. Nar cykelvagnatet byggs ut for att méta behovet av infrastruktur
for pendling mellan narbel &gna tatorter kommer med tiden en del sammanhéngande l1&nga
strék att bildasi storstadsomradena och i andra tatbebyggda delar av framst sodra Sverige.
Det kan vara en fordel att tillampa samma vagvisningssystem for dem. Det som i sa fall
kil jer pendlingsstraken fran turiststréken & enbart att de senare utéver att ha vagnummer
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kan namnges med de beteckningar som anvands i marknadsféringen av dem, t.ex. Katte-
gattsleden.

Regeringen bor uppdra & Vagverket snarast infora ett nationell svenskt system for skylt-
ning av cykelleder som bygger pa den dansk/brittiska modellen. Betraffande numrering av
olika rutter och strék bor Véagverket samrada med NUTEK och Sveriges Kommuner och
Landsting. De lagsta numren bor forbehdlas langa rutter med goda forutséttningar for oy-
kelturism.

Det bor vara vaghéllaren som stér for skyltningen och underhdller och uppdaterar den.

12.2 Cykel patag och buss

For narvarande & mojligheterna att medfora cyklar pé tag och bussar mycket begransade.
Eftersom ménga turister foredrar att cykla pa egen cykel framfor att hyra cykel utgor detta
forhallande en hamsko pa turismens utveckling. Och dven for den som hyr cykel kan det
vara viktigt att kunna kombinera cykling med fard med buss eller t&g. Eftersom Banverket
har ett parallellt regeringsuppdrag om atgarder for att 6ka kombinerade resor med cykel
och tag behandlas denna fréga inte narmare i dennarapport.

Nér cykelturismen vaxer kommer tagoperatOrernas intresse for att underlatta for turisterna
att medfora cyklar patég att 6ka. Nar direkttag efter fardigstallande av den planerade bron
over Fehmarn Bet borjar trafikera t.ex. stréckan Hamburg-K dpenhamn -Goteborg kan pa
sikt underlag finnas for sirskilda cykelvagnar pa vissa avgangar. Under hogsasong kan
dven sarskilda cykelvagnar i regionaltdgen vara en lGsning, sarskilt i samband med stérre
evenemang och/eller gruppresor.

12.3 Samordning med 6vrigt turistutbud

Manga cykelturister efterfrdgar mer dn cykling och det géller naturligtvis i 8n hogre grad
for turister som véjer att cykla som en mindre del av en semesterresa Om man vill locka
sadana kunder &r det en fordel att kunna erbjuda ett brett sortiment av upplevelser. |
manga delar av Sverige finns forutsattningar att kunna kombinera cykling med aktiviteter
som bad, fiske, bradsegling, kanot, golf och vandring. Cyklingen kan under sélva turen
anknytatill bl.a. kulturella, historiska och kulinariska upplevelser.

12.4 Matkulturens betydelse

Som redan antytts & betalningsviljan for god och hdlsosam mat hog bland manga cykeltu-
rister. Preferensen & kopplad till cyklisternas livsstilsideal. Dessutom finns ofta en ten-
dens att vilja beléna sig med god mat och dryck efter en dag i cykelsadeln. Férmodligen
skulle manga utlandska cykelturister foredra svensk kost under ett Sverigebesok framfor
det overallt forekommande internationella utbudet av pizzor och hamburgare. Ett viktigt
led i utvecklingen av en internationellt konkurrenskraftig led & sdledes att forsoka inspire-
ra den lokala restaurangrorel sen, &ven utanfor stdderna, att erbjuda bestkarna mat som ger
dem en fornimmelse av svensk kultur. Dar underlaget inte récker kan en mgjlighet vara att
soka utveckla en form av lokalt inspirerad bed, breakfast & dinner. Konceptet Bo pa
Lantgard skulle kanske kunna utvecklas i riktning mot att ta emot cykelturister och erbju-
dadem maltider tillagade fran lokalt producerat kott, gronsaker och fisk.
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12.5 Marknadsféring mot omvarlden

Framgangarna i Danmark, Tyskland, Osterrike, Spanien, Storbritannien och USA hanger
delvis samman med skicklig marknadsféring av lederna.

For att kunna etablera Sverige som en betydel sefull internationell cykeldestination beho-
ver de basta lederna samordna i sin marknadsféring. Det kan gélla béde webben och mas-
sorna och andra tillfalen till marknadsféring. Viktigt & ocksd att nd foretag som arrange-
rar gruppresor.

For uppstickare ar det viktigt att f& de potentiella bestkarna att upptécka att man finns.
Foreningen Bilfria Leder soker etablera en internationell webbportal for cykelturistleder
dar besokarna sjalva genom forval kan bestémma vilka krav de vill stélla pa de cykelleder
de vill 6vervaga. Forfarandet bygger pd samma typ av forval som fastighetsmaklarna an-
vander sig av pa sina hemsidor (dar kunden kan vélja typ av objekt, prisklass mm) men i
fallet med cykelleder handlar det om hur stor del av leden som maste vara bilfri, andel as-
falt, svarighetsgrad och tillgang till service som cykeluthyrning mm. Portalen innebar att
mindre etablerade destinationer jamstélls med de vélkénda och att leder som uppfyller
hogra krav pa trafiksakerhet och serviceniva far fler traffar an de som gar i blandad trafik.
En fordel &r att detta skapar incitament till allaledinnehavare att forbattra sina produkter.

Det |6nar sig knappast att silja grisen i siacken. En storre samordnad satsning pa mark-
nadsféring gentemot utlandska kunder & knappast meningsfull forrén Sverige har tillrack-
ligt manga bra produkter att erbjuda. Men marknadsforingen kan forberedas parallellt med
att infrastrukturen forbéttras.

Cykling & en av de former for turism som bast uppfyller kraven fér ekoturism | stéllet for
att dagligen forflytta sig 1anga stréackor med bil eller andra farkoster tar man sig fram av
egen kraft. Forutsatt att ocksa dvernattnings: och matstdllen ar ekologiskt anpassade och
man kan medfora cyklar pé& bussar och tdg kan man f& en mycket bra produkt. Ekoturism-
konceptet bor sd langt méjligt utnyttjas i uppbyggnaden och marknadsforingen av de
svenska cykelturistdestinationerna.

12.6 Ovriga atgarder
Enkla hjdlpmedel behdver utvecklas for att underlétta for foretag och verksamheter som
vill etablerasig eller anpassa befintlig verksamhet till cykelturismen. Turistnéringen i sdd-
ra Sverige diskuterar etablerandet av en gemensam kunskapsbank.*® Den bér stodjas av
myndigheterna och goérastillganglig for motsvarande intressenter i andradelar av Sverige.

En satsning pa investeringar i infrastruktur for cykelturism bor foljas upp genom trafik-
matningar och forskning. Vagverket behandlar i sitt parallella regeringsuppdrag fragan om
hur métningarna bor gatill.

45 Cykelturism. Ett initiativ Sverige behdver nu! Turistorganisationernai sodra Sverige i samverkan med Conti-
nuum AB, Zurf AB och NUTEK, 2006.
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13. Sammanfattande beddmning

Forutséttningarna for cykelturism & mycket goda i flera omréden i sodra Sverige. Det
framsta hindret for utveckling av inhemsk och internationell cykelturism &r bristen painf-
rastruktur av tillrackligt hog kvalitet. Vad som krévs &r bilfria, val underhdlina och vél
skyltade cykelleder. Sadana leder kan ocksd med fordel anvandas av in-linedkare och rull-
stolsburna bestkare samt av |okal befolkningen.

Lederna kan f& stor betydelse for den sméskaliga turistnéringen och utvecklingen av
landsbygdens néringsliv. Bornholm, som har en god cykelinfrastruktur men i dvrigt har
ungefar samma forutséttningar som Osterlen, Halland eller Gotland, har &rligen omkring
150 000 cyklande besokare. Studier av nya cykelleder i Storbritannien visar att forbéttrade
forutsattningar kan fa stor betydelse for viljan hos ovana manniskor att borja cykla. H&l-
soeffekten av sidan cykling & betydande.

De utlandska erfarenheterna visar pa betydelsen av val sammanhélina nationella cykel-
ledsprojekt. Fleralander, framst Nederlanderna, Danmark och Storbritannien, har nétt sto-
ra framgangar genom sadana satsningar. Sverige skulle behtva enliknande nationell sats-
ning.

Cykelturismen i Sverige omsétter troligen mellan 150 och 200 miljoner kronor idag. Inve-
steringar i ett halvt dussin langre leder och ett tiotal slingor |ampade for dagsutflykter bor
leda till att oms&ttningen efter 5-7 & hamnar kring en halv miljard och pa langre sikt nar
en niva kring 1.5 miljarder kronor. Investeringsbehoven uppgdr till ca 600 Mkr. Staten
behtver sannolikt bidra med hélften for att projekten ska kunna genomforas. Déarvid forut -
Sétts att turistlederna pd en del avsnitt kan utnyttja nya cykelvagar som enligt Vagverkets
inventering behdver anldggas for att tillgodose lokala behov av cykel pendling mm.

For att snabbt etablera Sverige som en viktig europeisk cykeldestination bor projektet Kat-
tegattleden snarast genomforas. Det beddéms kosta 115 Mkr varav ca 65 Mkr avser stréck-
or dar cykelvag behovs ocksa for lokala behov. Leden bedoéms efter 5-7 & generera drygt
90 Mkr per ar i turistintakter. Staten bor under 2008 och 2009 bidra med 25-30 Mkr till pi-
lotprojektets finansiering.

Under planperioden 2010-2019 bor Vagverket arligen tillféras 30 Mkr av budgetmedel for
att efter samréd med NUTEK bidra till utbyggnaden av cykelvagar for turism och rekrea-
tion. Kommunerna bor ansvara for ovrig finansiering. De kan dérvid bl.a. utnyttja medel
ur EU:s landsbygdsutvecklingsprogram och regionala utvecklingsfonder.

Utnyttjande av enskilda végar kan fa stor betydelse for mojligheterna att etablera langa
cyketuristieder. De ar ofta mycket |8gtrafikerade och kan bidra till att gora lederna till en
angenam upplevelse fér turisterna. Jamfért med att bygga ny cykelvag ar det mycket billi-
gare att kompensera berdrda vagforeningar fér det nyttjande som den skyltade cykelleden
medfor. Bidragsforordningen bor andras sa att det statliga bidraget kan héjas med i sta-
leksordningen 2 kronor per meter och & for enskilda vagar som utnyttjas pa detta Sétt.
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