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Forord

Denna studie har tillkommit i samarbete med en rad frivilliga cykelentusiaster. Jag stér i sarskild
tacksamhetsskuld till Larz Gronberg som delat med sig av sina stora jarnvagskunskaper och
aven i hdg grad deltagit i inventeringsarbetet. Ytterligare ett dussin personer har lamnat bidrag
till arbetet med att inventera och beddma de nedlagda banvallarna. Jag vill sérskilt némna Pelle
Corshammar, Per Blomberg, Anders Eliasson, Orvar Fredriksson, Michael Koucky, Lars Mdl-
ler och Krister Spolander (se bilaga 11 for en komplett forteckning).

Jag lyckades i borjan av projektet intressera Michael Koucky att kartlégga forutsattningarna for
en trafiksdker cykelled langs Hallandskusten (som komplement till banvallarna). Hans studie
har finansierats av Vagverket region Vast. Forutsittningarna for en liknande led 1angs Ble-
kingekusten har utretts med stod av synpunkter och forslag fran tjansteman i de olika kustkom-
munerna. Jag vill i detta sammanhang sérskilt ndmna Lars-Erik Johanssons bidrag (Karlshamns
kommun). Lars Mdller och Goran Sundstrom har tagit fram stérre delen av underlaget till en
bilfri cykelled mellan Karlskrona och Kalmar.

Jan-Ake ("Hugo”) Claesson, cykelansvarig i Ulricehamns kommun har varit en viktig inspira-
tor, dels som entusiastisk handlaggare av kommunens stora cykelledsprojekt (" Fran Véttern till
Vasterhav”) och dels som organisatér av den cykelledskonferens som Ulricehamns kommun i
samarbete med mig och Végverket anordnade den 16 augusti 2001.

Krister Spolander, Larz Gronberg, "Hugo” Claesson, Per Blomberg, Arne Fasth, Hans Lind-
berg, Kerstin Aklundh, Bertil Ahsberg, Lars Mdller och Cykelframjandet (genom Mats Mattson,
Rolf Modigh, Dick Wathen och Gun Hagglund) har 1amnat vardefulla synpunkter pa hela eller
delar av mitt forsta utkast.

Special thanks go to David Burwell, president and CEO of Rails-to-Trails Concervancy (1986-
2001), for hisinspiring example.

Projektet har finansierats genom bidrag fran Véagverkets skyltfond. Rapporten & dock tillkom-
men pa mitt initiativ och jag har sdledes inte arbetat pa V agverkets uppdrag. Det betyder att alla
slutsatser och forslag & mina, inte Végverkets.

Stockholm i november 2001
Per Kageson

Nature Associates
Vintertullstorget 20
116 43 Stockholm
08/642 81 20
kageson@telia.com
www.cykelleder.nu
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0. Sammanfattning

Sverige har fa bilfria cykelvagar 1ampade for turism och annan rekreationscykling. Hur ”nollvi-
sionen” ska uppnas for cykling pa landsbygden har @nnu inte diskuterats. Den motoriserade
trafikens hoga farter gor sddan cykling ca étta ganger farligare an cykling i blandad tatortstrafik.
Fran trafiksakerhetssynpunkt bor alltsd minst lika htga krav stéllas pa cykelrekreationsvagarna
som pa cykelvagar inom tétort.

Ett sétt att till relativt 13g kostnad erbjuda cyklisterna sakra turist- och rekreationsvagar ar att
anvanda nedlagda banvallar. Att anlagga cykelbana pa banvall kostar ofta bara omkring en tion-
del av kostnaden for en ny cykelvdg. Lander som Spanien, Belgien, Luxemburg och USA
genomfor sedan nagra ar tillbaka omfattande satsningar pa bilfria cykelleder, anlagda i huvud-
sak pa kanalbankar och banvallar efter nedlagda jarnvagar. | Sverige finns omkring 7 000 km
nedlagda banvall, varav drygt 800 km redan utnyttjas som cykelvéagar. De & dock med fa un-
dantag ganska korta och tétortsnara stréckor. Bara fyra av dem ar langre 8n 30 km.

Denna rapport bygger pa en omfattande inventering som forfattaren och frivilliga medarbetare
med anknytning till Cykelframjandet och Svenska Naturskyddsforeningen genomfort. Forfatta-
rens slutsats &r att ca 2 200 km nedlagd banvall skulle kunna utnyttjas som cykelled. Ca 1 000
km har darvid identifierats som sarskilt |ampade. De ingdr som grundstommar i forslag till regi-
onala "kluster” av cykelleder i Skane, Halland-Alvsborg, Sméland-Blekinge och Ostergétiand.
Néten redovisas pa kartor i rapporten. For Gotland har Vagverket Region Stockholm redan tidi-
gare tagit fram en cykelledsplan. Den nu féreliggande rapporten |amnar ocksa forslag om mind-
re satsningar pa Oland samt i Bergslagen och Stockholmsregionen.

Eftersom méjligheterna i Sverige att medftra cyklar pa bussar och tag & daliga, &r det for de
flesta cyklister viktigt att kunna cykla tillbaka till utgdngspunkten. Att gora det pa en slinga ar
naturligtvis mera stimulerande &n att tvingas ta samma véag tillbaka. | fordagen till regionaa
cykelledsnét har darfor banvallarna kompletterats med trafiksakra cykelleder av annat slag. Det
rér sig framst om "métesplatsvagar” som asfalteras, skyltas (inkl. skyltning riktad till bilisterna)
och hastighetsbegransas, men ocksa om helt ny cykelvag (pajungfrulig mark). Dartill utnyttjasii
nagra fall en del av den stora vagbredden pa f.d. Europavagar (som ersatts av motorvag). Det
totala vaglangden hos de prioriterade forslagen uppgér till 3 200 km varav ca 1 000 km bestar
av redan existerande bilfria cykelvagar och omkring 2 200 km fored as tillkomma.

Investeringskostnaden uppskattas till knappt 700 miljoner kronor, inkl. 200 miljoner till Got-
landsprojektet. Vid en arlig satsning pa 50 miljoner skulle samtliga prioriterade cykelleder kun-
navara utbyggdainom 15 &r. Vid méttliga antaganden om nyttjandet kommer samtliga hogprio-
riterade projekt att med god marginal uppvisa samhallsekonomisk I6nsamhet.

Rapporten foreslar att Vagverket i samrad med berérda kommuner och lansstyrelser skainveste-
rai bilfria cykelrekreationsleder i den utstréckning som dessa kan uppvisa lika htg samhélls-
ekonomisk I6nsamhet som prioriterade konventionella vagprojekt. Eftersom Végverket ansvarar
for det statliga vagnatet, bor staten ta huvudansvaret for investeringar i rekreationscykelleder pa
landshbygden.






1. Inledning

Cykelutflykter och semesterresor pa cykel var vanligt forekommande i Sverige andatills massbi-
lismens genombrott i borjan av 1960-talet. Pa senare tid har landets ca 6 miljoner cyklar framst
anvants i tatorterna. Det beror sannolikt pa att Sverige med undantag for de storre staderna och
deras omedelbara omgivningar i stor utstréckning saknar bilfria cykelvagar. De nationella och
regionala cykellederna utnyttjar till 6vervagande del vagar som ocksd anvands av personbilar
och tunga fordon. Detta gor att manga som skulle vilja rekreations- och semestercykla tvekar och
att de som anda gor det tar betydande risker. | en del andra lander finns betydligt storreinslag av
separata rekreationd eder for cyklister ani Sverige.

Véagverkets " Strategi for 6kad och saker cykeltrafik” (2000) bertr kortfattat forutsattningarna for
rekreationscykling. De tva nationella och trettiotalet regionala cykellederna &r till mycket ringa
del bilfria. Ingen av dem uppfyller nollvisionens krav pa trafiksakerhet. Vagverkets rapport
”Framtagande av ndt av cykelstrék pa Gotland” (1999) innehdller dock en grovplanering for
bilfria cykelleder samt resultaten av en brukarenkat och remissen pa ett preliminart forslag. Des-
sa erfarenheter bor kunnatillvaratas ocksa i arbetet pa att planera leder for rekreationscykling pa
fastlandet.

Det & kostnadsmassigt mycket fordelaktigt att anlagga cykelleder pa nedlagda banvallar. | Sve-
rige finns 6ver 7 000 km nedlagd banvall. | Ulricehamn genomfor kommunen med statligt st6d
(LIP-medel) en storre ombyggnad av banvallar till cykelleder. Tanken & att det ska bli grund-
stommen i ett nat som forbinder Ulricehamn med nagra av grannkommunernai Hallands respek-
tive Véastra Gotalands 1an. Kristianstad, Tingsryd och Ludvika & andra exempel pa kommuner
som forvéarvat de nedlagda banvallarna och paborjat en utbyggnad av cykelleder.

Syftet med projektet & att med utgangspunkt fran en del utlandska erfarenheter se vad som skul-
le kunna goras for att utveckla ett svenskt nét av cykelvégar for rekreation och turism. USA och
Spanien & sarskilt intressanta i detta hénseende eftersom de trots avsaknad av starka cykeltradi-
tioner (i allafall i modern tid) pdborjat ambititsa program for utbyggnad av leder for rekrea-
tionscykling.

2. Avgréansning och metod

Studien analyserar hur cykelleder for turism och rekreation bor utformas for att uppfylla nollvi-
sionens krav pa trafiksakerhet. Dartill gors ett forsok att faststalla hur den samhéllsekonomiska
nyttan av investeringar i cykelleder bor berdknas. Trafikverkens gemensamma principer for
samhéllsekonomiska kalkylmetoder (ASEK, 1999) bildar utgangspunkt for denna den del av
rapporten.

| syfte att studera forutsittningarna for att anlagga oykelleder till 1&g kostnad redovisar studien
resultaten av inventeringar av banvallar efter nedlagda jéarnvéagar. Tyngdpunkten i denna del av
arbetet ligger pa sbdra Sverige. Skalet ar att mycket fa banor lagts ner i Norrland. Avslutnings-
vis gors ett forsok att grovt faststélla kostnaderna for investeringar i ett antal regionala nétverk
for rekreationscykling (och viss arbetspendling med cykel). | flertalet fall krévs dock mera
detaljerade studier som underlag for faktiska investeringsbeslut.



3. Cyklingen i Sverige

Cyklingen i Sverige & numera inte sarskilt omfattande. SCB:s och SIKA:s undersdkning av
svenska folkets resvanor under 1999 ger vid handen att forflyttningar till fots och med cykel
svarade for 29 procent av ala resor. Den genomsnittliga reslangden var emellertid kort, varfér
gang- och cykeltrafiken bara svarade for 3.4 procent av den totala fardstrackan. Inom kategorin
fritidsresor svarade gang och cykel for 4.5 procent av den totala fardstrackan (SIKA och SCB,
2000).

Den officiella statistiken sérredovisar inte cykling och forflyttningar till fots. En specialkérning
utford av SCB fér detta projekt visar att 8.4 procent av alaresor (1999-2000) & cykelresor och
att de tillsammans svarar for 1.4 procent av den totala fardstrackan for alla resor. Som framgar
av tabell 1 utgér den del av cykelresorna som avser motion och friluftdiv en liten del av det
totala antalet cykelresor och en nagot storre andel av den totala fardstrackan med cykel.

Trots den |aga frekvensen 1&g Sverige enligt EU:s statistik 1995 pa femte plats bland medlems-
landerna nar det galler cykling (gang ¢ inkluderat). Forst kom Danmark med 903 km per per-
son, darefter Nederlénderna med 860 km, foljt av Belgien (326), Tyskland (288) och Sverige
(272) (European Commission and Eurostat, 2000). SCB:s siffror fran 1999-2000 tyder pa en
betydligt hogre arlig korstracka per person och ar (ca 450 km) &n vad som tidigare angivits till
EU. Det framgdr inte av EU-statistiken hur 1995 ars vérde beraknats.

Vagverket uppskattar att ca 40 000 cyklister skadas varje &r, varav omkring 5 000 véardas pa
gukhus (Vagverket, 2000). Antalet cyklister som omkommit i trafiken var under perioden 1995-
1999 i genomsnitt 50 per &. Av dem omkom tva tredjedelar i tétort och en tredjedel pa lands-
bygden. Pa landsbygden var upphinnande- och korsningsolyckor de vanligaste orsakerna till
dédsolyckor (SBC och SIKA, 1995-1999).



Tabell 1. Resor med cykel och cykelresornastotala fardlangd fordelad pa arende. Procent.

Typ av &ende Andel av allacykelresor | Andel av total féardstrdcka med
cykel
Till och fran arbete 28.9 30.0
Tjanste/studieresa 12.6 104
Inkop av dagligvaror 8.1 4.9
Ovrigainkdps- och servicedrenden 6.4 4.4
Barntillsyn 1.8 0.8
Skjutsalhdmta annan person 12 0.9
Halsa pa dakt och vanner 13.3 10.7
Hobbies, musik, kurser 12 15
Restaurang och café 14 14
Motion- och friluftdiv 12.1 234
Underhalning 15 1.2
Foreningdliv ach religion 0.9 0.5
Annan fritidsaktivitet 3.2 3.4
Annat/okant &rende 3.7 4.0
Totalt 100.0 100.0

Kalla: SCB (baserat pa resvaneundersokningen)

Tabell 2 férdelar dodsfall bland cyklister till foljd av kollisioner med motorfordon olika typer av
olyckor. Underlaget har sdledes rensats fran singelolyckor och olyckor som beror pa kollisioner
mellan cyklister. Dessa olyckstyper svarar for ca 25 procent av ala dodsfall bland cyklister.
Skillnaden mellan motorfordonens och cyklisternas hastighet &r troligen den viktigaste orsaken
till att upphinnandeolyckorna svarar for 42 procent av antalet dodsfall. V agens bredd kan ocksa
vara av betydelse.

Tabell 2. Kollisioner mellan motorfordon och cyklister inom ¢ tattbebyggt omrade 1995-
1999 med dddlig utgang for cyklisten fordelad pa olyckstyp. Procent.

Typ av olycka Andel av dodsfallen
Omkaorning eller filbyte 6
Upphinnande 42
Mote 5
Avsvang 12
Korsvég 24
Ovrigt 11
Totalt 100
Kéla: SCB/SIKA

Den relativa olycksrisken & vasentligt hogre for cyklister an for bilister och gangtrafikanter.
Réknat per restimme &r risken 2.1 ganger storre an for bilisten och réknat per km |6per cyklisten
en risk som & hela 8.9 ganger storre &n den som bilisten maéter (Vagverket, 2000). Risken att
cyklisten omkommer & mycket hogre i landsbygdstrafik an i tétort. Omkring 37 procent av
dodsfallen till féljd av kollision med motorfordon sker utanfor tétort trots att landsbygdens an-




del av cykeltrafiken bara uppgér till ndgra fa procent. Den higa risken sammanhanger framst
med att motorfordonen haller hogre hastighet @n i stan. Pa landsbygden &r cyklistens relativa
dodsfallsrisk sannolikt uppemot hundra ganger storre an bilistens.

Trots denna dystra statistik & risken att den svenske cyklisten omkommer lagre an i adla EU-
lander utom Danmark och Nederlanderna (European Commission and Eurostat, 2000). Att ris-
ken &r 1&gst i de lander dér cyklismen &r stérst sammanhanger sannolikt med att infrastrukturen i
dessa lander &r sakrare men det kan ocksd vara sa att det storainslaget av cyklister gor bilisterna
mera uppmarksamma.

4. Utlandska forebilder

Som utlandska forebilder & Europas tva ledande cykellander, Danmark och Nederlanderna,
gavklart viktiga. Av sarskilt intresse & den positiva utvecklingen Spanien och USA, tva lander
som trots avsaknad av moderna cykeltraditioner, under senare & i betydande omfattning borjat
bygga bilfria cykel - och vandringsleder. Aven lander som Osterrike, Tyskland, Belgien, Luxem-
burg och Storbritannien har intressanta projekt som vi kan lara av.

Danmark

Danmark har ett vittforgrenat statligt nétverk av cykelleder samt manga lokala leder. Ett 40-tal
langre strackor &r helt bilfria (" Cykelsemester i Danmark”, broschyr fran Danmarks Turistrad).
Antalet cykelturister uppgick till minst 160 000 per ar i mitten av 1990-talet och " feriecyklister”
(solm kombinerar cykel med forflyttning med bil) uppskattades da till ca 900 000 personer per
ar.

Nederlanderna

Nederlanderna har ett omfattande ndtverk av bilfria cykelleder som tacker hela landet. Det natio-
nella nétverket omfattade 1996 ca 6 000 km. The National Bicycle Platform Organisation (SLF),
etablerat 1987, samordnar projektet och ansvarar bl.a. for skyltning och marknadsforing av le-
derna (Ministry of Transport, 1999). | vissa delar av landet, t.ex. de vastfrisiska Garna, utgor
cykellederna ett viktigt underlag for internationell och nationell turism.

Det brittiska milleniumpr oj ektet

| Storbritannien fick stiftelsen Sustrans £ 43.5 miljoner (SEK 590 miljoner) av "the Millenium
Commission” for att foga samman ett nationellt cykelvagnét. Det har skett i samverkan med 6ver
400 lokala myndigheter och berérda markagare. Den férsta etappen, som omfattar 5 000 miles (8
000 km), invigdes i somras. Om fem ar ska ytterligare 5 000 miles ha tagits i bruk. Det innebar
att mer an halva Storbritanniens befolkning vid den tidpunkten kommer att bo inom 10 minuters
cykelvag fran nagon del av det sammanhangande cykelnétverket. | arbetet pa att bygga ut nét-
verket har Sustransi hog grad utnyttjat existerande kanabankar, ridvégar, stigar m.m. Mer én en
tredjedel av den totala distansen kommer att vara helt bilfri. Ovriga delar utnyttjar framst lokala
gator och smavagar. Malsittningen & att sddana végar inte ska ha fler an 1 000 fordon per dag
och att det ska vara mgjligt att genomfdra hastighetsdampande atgérder (traffic caming) (Sus-
trans, 1997, och Sustrans hemsida: www.sustrans.org). Forhallandet att man till viss del utnyttjar
ridvagar och vandringleder har lett till en del klagomad fran ryttare och vandrare (Transport Re-
tort, autumn 2000, p. 15).

1 Cykelruter — hvordan, Dansk Cyklist Forbunds Cykelrutepolitik”, Dansk Cyklistforbund ,K épenhamn
1995.



Spanska cykelleder pa nedlagda banvallar.
Stationshus byggs om till hotell och restauranger.




Osterrike

| Osterrike har den 380 km langa Donauleden, som foljer floden langs hela dess strackning ge-
nom landet, blivit en stor succé. Leden tillkom i borjan av 1980-talet. Den &r bilfri till ca 90
procent och asfalterad i nastan hela sin 1angd. Det genomsnittliga nyttjandet uppskattas éverstiga
100 000 personer per & (mail fran Trafico Verkehrsplanung, Wien). Det finns ytterligare ett
trettiotal, i allmanhet mycket |anga, cykelleder i Osterrike. En del av dem gér till stor del pa bil-
fria cykelvagar (www.radtouren.at).

Tyskland

Tyskland har ett betydande nétverk av (ofta mycket |anga) cykelleder. Enligt www.germany-
tourism.de/cycling & drygt tva tredjedelar av 47 cykelleder |ampliga for barnfamiljer och manni-
skor som cyklar med cykelkarra kopplad till cykeln. Sannolikt innebér detta att dessa leder i
betydande utstrackning gar i bilfri miljo eller pa riktigt sma vagar. Man accepterar dock vagar
med skyltad hastighet upp till 70 km. Enligt ADCF (mail fran Wilhelm Hérmann 2001-06-20)
finns det ingen samlad information om vilka leder eller delar av leder som &r helt bilfriaeller gar
pa gator/vagar som & skyltade for max 30 km. Enligt European Greenways Association (2000)
finns de mest ambitiGsa planerna pa bilfrialeder i Ruhromradet.

Schweiz

Schweiz har nio nationella cykelleder om tillsammans 3 300 km. Nagon uttalad ambition att
astadkomma bilfria leder finnsinte. Lederna gar till stor del pa sma vagar skyltade for 50 eller 70
km/h. Lederna marknadsfors under beteckningen ”Veloland Schweiz” och & 2000 ca 3.3 miljo-
ner besdkare som cyklade 155 miljoner km. Av dem Overnattade 125 000 (totalt 340 000 nétter),
varav ungefar héften var utlandska turister (Richardson, 2001).

Belgien

| Vallonien har politikerna antagit en plan for att omvandla ca 1 500 km nedlagda banor till cy-
kelleder. Dartill kommer en del kanalbankar att anvandas. Arbetet drivs av stiftelsen Chemins du
Rail och projektet har en &rlig budget pa ca 5 miljoner Euro (ca SEK 48 milj.)(European Green-
ways Association, 2000).

Luxemburg

I Luxemburg finns ca 400 km av cykelleder och ytterligare ca 500 km &r planerade. Storre delen
anlaggs pa nedlagda banvallar. Huvudmotivet &r att gynna turismen (European Greenway's Asso-
ciation, 2000).

Frankrike

| Frankrike antogs 1998 en nationell plan for grona cykelleder (Schéma National des Véoroutes
et Voies Vertes). Avsikten &r att anlagga narmare 8 000 km av sikra och sammanbundna langdi-
stansleder. Avsikten &r att till stor del anvanda nedlagda banvallar och kanalbankar men ocksa en
del 1agtrafikerade mindre vagar (European Greenways Association, 2000). Man har bl.a. borjat
bygga 100 mil bilfri cykelvag langs Loirefloden (TT 2001-11-20)

Spanien

| Spanien anvands fler an 60 banvallar som bilfria cykelleder. De omfattar 980 km och mark-
nadsfors béde inom och utom landet som turistleder. Planer finns for ytterligare drygt 6 000 km.
Den spanska jarnvagsstiftelsen (Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles) leder och koordinerar
sedan 1993 arbetet pa att utveckla systemet av "vias verdes’. Det spanska miljodepartementet
bidrar arligen med ca 6 miljoner Euro (SEK 57 milj.) till investeringarna. | ett enhalligt uttalande
uppmanade det spanska parlamentet i juni 2001 regeringen att verka for att samtliga nedlagda
banor omvandlastill cykelleder (Aycart Luengo, 2001 och www.viasverdes.com).




USA

I USA har organisationen Rails to Trails Conservancy (RTC) (88 000 medl.) i samverkan med
lokala krafter sedan starten 1986 lyckats etablera 6ver 800 nya cykel- och vandringsleder utéver
de ca 250 som fanns dessférinnan. Merparten av dessa har tillkommit genom utnyttjande av ban-
kar efter nedlagda jarnvagdlinjer. Totalt omfattar ledernanu 11 600 miles (ca 19 000 km). Dartill
finns pagaende eller planerade projekt om 1 200 leder och 17 000 km. Det finns sammanlagt 300
000 km nedlagd jarnvag i USA. | viss utstrackning har kanalbankar ocksa utnyttjats. Av totalt 3
000 miles utnyttjas idag omkring 1 200 som gang- och cykelleder. Det mest kénda exemplet &
the Erie Canal i New Y ork (State) som & 320 miles lang (520 km). Lederna anvands framst for
cykling men ocksa for vandring och in-lines samt i viss utstréckning for ridning och skidakning.

Finansieringen av lederna har till 80 procent klarats med federala bidrag (USD 0.3 miljarder ar
2000). Omréknat till en befolkning av Sveriges storlek motsvarar detta ca 100 miljoner kronor.
Ovriga medel kommer frén delstaterna och lokala sponsorer. Déartill har den federala regeringen
under de senaste 10 &ren satsat ytterligare 2 miljarder dollar pa bidrag till cykelbanor och andra
cykelvagar 8n de som utnyttjar nedlagda jérnvégsbanor.

Enligt RTC uppgar anvandningen av de nu etablerade lederna till minst 70 miljoner bestkande-
dagar per & eller i genomsnitt ca 70 000 bestk per led (personlig information frén David Bur-
well, RTC, 16.8 2001). Det mest nyttjade lederna, t.ex. Washington and Old Dominion Railroad
Trail (72 km) och Pinellas Trail i Florida (35 km) har vardera mellan en och tva miljoner besok
per & (Ryan and Winterich, 1993).

RTC planerar nu bl.a. for en bilfri cykel- och vandringsled fran kust till kust. Av den ténkta
stréckningen existerar redan 37 procent och 30 ytterligare procent gar genom omraden som &gs
av den federala staten eller delstaterna.

Léardomar av de utl&ndska erfarenheterna

Vad man kan lara av de utlandska erfarenheterna & framst betydelsen av att ha en vision och en
langsiktig arbetsplan. Statlig finansiering eller delfinansiering forefaler vara nodvandig for att
stérre projekt och sammanhangande system ska komma till stdnd. Framgangarna i Danmark,
Osterrike, Spanien och USA hanger delvis samman med skicklig marknadsféring av lederna.

For euroepiskt samarbete och erfarenhetsutbyte finns sedan nagra & European Greenways Asso-
ciation, baserad i Belgien. Enligt organisationens ” Good Practice Guide” bor " greenways’ i for-
sta hand byggas pa nedlagda banvallar och kanalbankar m.m. samt uppfylla foljande krav:

- Hasvagalutningar (max 3%)

- Varaavskild fran det allmanna vagnétet

- Haett begransat antal korsningar med vanliga vagar

- Hakontinuitet, dvs. vid behov knytas samman av ny cykelled dar sa behovs.

5. Denuvarande svenska cykellederna

Cykelframjandet (7 500 individuella medlemmar) och Svenska Cykelsdllskapet (800 individuel-
la medlemmar) har med st6d av bl.a. Vagverket, NTF och kommunerna rekognoserat och skyl-
tat en rad cykelleder. De till vaglangden mest omfattande &r de bada nationella lederna Cykel-
sparet (CF) och Sverigeleden (SCS). Cykelleder har ocksa anlagts av lokala €eller regionaa



myndigheter och turistintressen. Bilaga 1 innehdller en forteckning dver skyltade cykelleder i
Sverige.

Cykellederna utnyttjar framst det sekundéra véagnétet och cykelorganisationerna har i allménhet
sokt undvika de trafikerade huvudvagarna. Trots detta gér lederna till stor del pa vagar som &ar
skyltade for 70 km och dér hastigheterna ibland kan vara vasentligt hogre. Det finns ocksa in-
dag av strackor som &r skyltade fér 90 km.

Det finns med undantag for Gotlandsleden inga undersokningar av i vilken utstréckning cykling
forekommer pa cykellederna. Av de leder som besokts inom ramen for detta projekt forefaller
nyttjandet vara 1&gt med undantag for Gota kanalleden, Asnen Runt och Skéneleden.” Dessa
leder utnyttjas bl.a. for forséljning av kommersiella cykel paket, vilka inkluderar logi och en del
maltider.

6. Cykelturismen

Sveriges Turistrad |8t 1988 Svenska Cykelsdllskapet gora en statistisk undersokning av 1650
slumpméssigt utvalda svenskars cykelrekreationsvanor.® Bortfallet var 20 procent. Av dem som
besvarade frégorna cykel semestrade 3 procent under 1988. Det motsvarar 230 000 manniskor i
den tillfrégade aldersgruppen 15-74 ar.

Turistorganisationerna sdljer i viss utstréckning cykelpaket (med forbetalda 6vernattningar). Det
galler framst Gotland, Gota Kanal, Asnen Runt och Osterlen samt n&gra mindre och i stort sett
bilfria 6ar som Utd och Koster.

Det &r viktigt att konsumenterna far korrekt information om de olycksrisker som kan vara for-
knippade med olika cykelleder. Biltrafikens omfattning & dérvid inte den enda parametern.
Utfallet beror ocksa pa skyltad och faktisk hastighet, pa hur ofta sikten & skymd samt pa bilis-
ternas mojligheter att passera cyklisterna pa ett sikert sétt. Cykellederna gér ofta pa vagar med
4-5 meters bredd. P& sddana vagar kan inte tva bilar métas samtidigt som den ena passerar en
cyklist. En bredare vag med vél tilltagen vagren kan dérfor vara sékrare aven om det stérre f16-
det g6r den bullrig och mindre trivsam.

Bristen pa korrekt information om riskerna blir séarskilt allvarlig nér cyklisterna har kopt en pa-
ketresa utan att fa veta att en del av leden gar pafarliga vagar. Under arbetet med denna rapport
har flera privatpersoner hort av sig for att berétta att de kopt paket med Gvernattning pa forutbe-
stamda vandrarhem utan att det framgétt att en del av farden skulle ga p& smala vagar som &r
skyltade fér 70 km (ibland t.0o.m. 90 km per timme). Det &r |&tt att férutse tidningsrubrikerna
och frégorna till Vagverket, turistnaringen och cykel organisationerna den dag en vardslos bilist
mejar ner en barnfamilj eller kor in i en skolklass. Lederna och cykelpaketen bor varudeklareras
sA att en sadan olycka aldrig behover intréffa.

2 Jag &kte under maj-juli 2001 sammanlagt dver 200 mil av Cykelsparet, Sverigeleden, Runt Véttern,

Méd ardalsleden, Néckrosleden och Kustlinjen utan att utdver lokala cyklister (foretrédesvis dldre perso-
ner) méta mer &an fyralangfardscyklister (tva pa vardera Cykelspéret och Runt Véttern). De flesta cykeltu-
rister jag mott och talat med hade valt att cykla pa andra végar.

% » Opinionsundersdkning om svensk cykelturism, Sveriges Turistrad/Svenska Cykelsallskapet, 1988,
kortfattat &tergivet i ”Upptack Sverige pacykel”, Sveriges Turistréd Rapport 1990:2.



Turistbyraerna uppger att den vanligaste formen av cykling & att man har med egen cykel pa
bil, hushil eller husvagn och cyklar korta stréckor. Troligen utgor 1angfardscyklisterna en myck-
et liten andel av dem som anvander cykel for ndgon del av sin semester. | Schweiz star dagsut-
flykter for 90 procent av antalet bestk pa landets officiella cykelleder (www.cycling-in-
switzerland.ch).

Cykeluthyrning i storre skala forekommer framst i de omraden dar turistbyrderna sdljer cykel-

paket. Uthyrning i mindre skala finns bl.a. pa ca 40 procent av landets néra 700 campingplat-
4

ser.

Hur turisterna upplever cykelrekreationslederna ar foga kant. Végverket Region Stockholm har
dock tillfrgat 120 slumpméssigt utvalda turister som cyklat p& Gotlandsleden.® Av dem var 58
procent ndjda med skyltningen och 29 procent missngjda. De senare ville ha fler och béttre
skyltar samt anvisningar om avstand och riktningar. Tva tredjedelar var ndjda med vagytan,
medan 11 procent ansag att den var ddlig (omddémen kan avse olika delar av leden, fa cyklade
den i sin helhet). Hela 62 procent ansag att utrymmet var daligt med hansyn till vagbredd och
antal bilar. Bara 13 procent ansag att leden fungerar bra i detta avseende. De missndjda menar
att bilarnakor aldeles for fort och for nara. Av de 120 personerna hade en person rakat ut for en
trafikolycka med personskada och ytterligare 9 personer hade rakat ut for olyckstillbud under
cyklandet.® Trafikmiljon (avgaser och buller m.m.) fick godként av 66 procent, medan 15 pro-
cent ansag den vara dalig. Totalt sett var trots allt 63 procent mycket positivatill sin upplevelse
och 36 ganska positiva.

De tillfragade fick ocksd méjlighet att komma med forslag till forbéttringar. De mest prioritera-
de gallde bredare vagren, fler bilfria cykelvagar och separata cykelbanor. Manga ville ocksa ha
béttre skyltning.” Av de tillfrégade hade 13 procent cyklat med barn under 12 &r. Forfattaren till
rapporten tycker att detta & en anmarkningsvard |8g siffra. Med tanke pa olycksriskerna borde
man kanske snarare saga att den &r orovackande hog!

7. Owrigt nyttjande

Bilfria cykelleder utanfor tétort kommer inte bara att attrahera cykelturister. En stor del av nytt-
jandet kommer att utgoras av lokala” cykelflanorer”, dagsutflykter fran narbelagna tétorter (inkl.
skolklasser) och arbetspendlare.

*» Camping och stugor”, Sveriges Campingvérdars Riksférbund, Uddevalla 2000.

® " Cykelstrék pa& Gotland, En undersdkning av cyklingens omfattning, karaktér och potentia bland cyke -
turister pa Gotland”, Vagverket Region Stockholm, RAP 1998:0334.

® En parallell undersokning av 19 skolklassers upplevelse av cykling p& Gotland visar att 4% av eleverna
rékade ut for personskada till foljd av trafikolycka och att ytterligare 15% varit med om tillbud. Det fram-
0ér dock inte hur stor andel av dessa olyckor och tillbud som uppstétt till foljd av handelser inom skol-
klasserna (" Cykelstrék pa Gotland, En undersokning av cyklande skolungdomars syn patrafikmiljon pa
Gotland”, Vagverket Region Stockholm, RAP 1999:0358).

7 Skyltningen har forbéttrats ndgot sedan undersbkningen gjordes.



8. Rekreationscykling i nollvisionenstid

Nollvisionen innebér i praktisk tillampning att motoriserad trafik inte far forekomma tillsam-
mans med cykling, i varje fall inte i hastigheter dér de oskyddade trafikanterna vid kollisioner
med bilar riskerar att avlida eller skadas allvarligt. Det torde innebéra att trafikseparering bor
efterstrévas overallt dar den skyltade hastigheten & hdgre én 30 km.

For att pakort till medellang sikt skapa ett ssmmanhéngande regionalt nét till rimlig kostnad bor
man under en dvergangstid soka komplettera de bilfria delarna med en del provisoriska atgarder.

En mgjlighet kan vara att anvanda vagrenar pa 13 metersvéagar. Fran trafiksakerhetssynpunkt
kraver det att vagrenen skyltas och malas som cykelled. Den bor dessutom vara avskild fran
bilarnas korfalt genom ndgon form av kant eller markering som bilisterna ogérna passerar i hog
fart. Detta bor tillsammans med tydlig skyltning hindra bilisterna fran att anvanda vagrenen som
ett extra korfalt. Forutsatt att detta alternativ bara anvands pa kortare stréckor bor arrangemang-
et kunna fungera bade for cyklisterna och bilisterna.

Ett annat alternativ & att forbattra sakerheten pa en del mindre bilvagar. Det skulle kunna bli
fraga om att bygga parallell cykelbana (avskild fran vagen) forbi backkron och skymda kurvor
och att reducera hogsta tillatna hastighet fran 70 till 50 km (i forsta hand under perioden 1.5-
30.9). For att den senare dtgarden ska vara meningsfull och trovéardig kréavs dock att leden ut-
nyttjas som cykelled i betydande omfattning. Aven hér & det viktigt med tydlig skyltning riktad
till bilisterna. Brittiska Sustrans betecknar sddan skyltning som en anvisning till bilisterna om
" advisory cycle lanes’ (Sustrans, 1997). Utéver skyltar bor man pa asfalterade vagar med jamna
mellanrum kunna mala en symbol for blandad bil och cykeltrafik.

En tredje majlighet kan vara att forlagga en del av leden till smala smavégar dar méte mellan
motorfordon bara kan ske pa motesplatser. Dessa vagar har trafiksakerhetsmassigt fordelen att
bilisternainte (utan fara for sig ava) kan halla hogre hastighet an att de formar bromsain infor
ovantade méten. Utnyttjandet av " métesplatsvagar” innebér att cykelledens huvudman (Vagver-
ket eller kommunen) maste forhandla med enskilda personer, vagsamfal ligheter och skogsbolag.
Ett sitt att fa dem (och cyklisterna) intresserade kan vara att erbjuda asfaltering (dock utan
breddning av vagen). Kostnaden for detta kan uppskattas till mindre &n 10 procent av kostnaden
for att bygga en helt ny cykelled. Den hogsta sakerheten kan formodligen erbjudas pa enskilda
smavégar som inte & dppna for allman biltrafik.

Sa lange man till ndgon del later cykellederna ga pa vagar med motoriserad trafik kan man dock
adrig utesluta risken for alvarliga olyckor. Alkoholpaverkade och omdomes 6sa bilforare fore-
kommer dven pa smavagar.

| en del fall kan olycksrisken i blandad trafik bedomas vara sa stor att man bor 6vervéga att helt
forbjuda cykling. Det géller framst pa trefaltsvagar med mittbarridr. PA dessa vagar har hela
vagbredden tagits i ansprak for bilarnas korfat. Nagon vagren finns i allménhet inte. Dartill
kommer att korfalten & sa smaa att de inte medger siker passage av cyklister. Att Vagverket
anda satsar pa trefaltsvagar med fast mittbarriar beror pa att de visat sig ledatill kraftigt reduce-
rad risk for alvarliga olyckor pa hogtrafikerade stréckor dar man inte av kostnads- och/eller
miljoska kan bygga motorvag. Paen del andra starkt trafikerade vagar utan véagren bor Vagver-
ket Gvervaga att som ett alternativ till cykelforbud sétta upp varningsskyltar som avrader fran
cykling. Om végstrackor av dessa slag saknar parallella smavagar som kan utnyttjas for cykling
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och forhdllandena i 6vrigt inbjuder till cykling (pendling eller rekreation) bor vaghdlaren forse
vagen med separat cykelbana.

Korsningar mellan cykelvagar och allménna vagar utgor en risk. Varningsskyltar riktade bade
till cyklisterna och den motoriserade trafiken behovs. | fall déar ledens lutning ger cyklisterna
hog fart kan det vara motiverat med ndgon form av hinder som tvingar dem att sakta ner. Stol-
par eller grindar kan ocksa behdvas for att forhindra obehorig trafik fran att utnyttja cykel vagen.

| Sverige tilldts mestadels mopeder pa cykelbanor och cykelvagar. Klass 2 mopeder (”EU-
moppar”) far dock inte framfdras pa cykelbanor eftersom de far korasi 45 km/timme (och ofta
gar fortare). Undantagsvis forekommer redan idag forbud mot mopeder pa cykelbanor. Svérig-
heter att i praktiken skilja pa olika slags mopeder kan tala for att mopeder bor forbjudas pa fler
gang- och cykelbanor. P& hdgfrekventerade cykel- och vandringsleder bor man i varje fall 6ver-
vaga forbud mot mopeder. Detta galler sarskilt i naturomraden dar mopedbullret utgor en allvar-
lig stérning.

9. Owriga krav pa cykelleder

Anlaggande av cykelleder & naturligtvis inte bara en fraga om trafiksakerhet. Om lederna inte
& attraktiva kommer de nyttjas i sa ringa grad att investeringen kan ifrégaséttas. Darfor bor
leder i forsta hand anldggas i omréden som har hoga landskaps-, natur- och kulturkvaliteter.
Man bor ocksa undvika langa rakstréckor, sarskilt i oppen terrang. Allt annat lika bor omraden i
narhet av storre tétorter eller allmant tétbefolkade omraden prioriteras framfor glesbygd.

Till dessa kriterier kommer de krav som cyklisterna stéller pa vagen och vagbanan. Dansk Cyk-
listforbund stéller krav pa att dragningen av cykelleden inte far ledatill att vaglangden blir mer
an 10 procent langre an den genaste vagen mellan tva punkter. Man kraver dessutom att minst
90 procent av vaglangden ska vara asfalterad och att vattendrénerande grus, t.ex. stenmjdl, ska
anvandas pa icke-asfalterade strackor. Lost grus okar motstandet och gor cyklingen osaker, spe-
ciellt i backar. Det &r viktigt at ocksa barn och cyklister med barn i barnstol eller i cykelkarra
kan utnyttja leden. Cykelbana (1angs bilvég) kan accepteras pd kortare stréckor ®

Dansk Cykelforbund menar att cyklisterna ofta Overger leder som inte uppfyller dessa krav. |
motvind eller regn eller ndr klockan hunnit bli mycket och vandrarhemmet snart sténger dverger
man gérna den faststéllda rutten for genvégar aven om detta medfor 6kade risker.

For att tva cyklister ska kunna métas (eller cyklai bredd) bor leden vara minst 2 meter bred. En
asfalterad led kan dock vara ndgot smalare om det finns en icke-belagd vagren pa varje sidaom
asfaltremsan. For att tva cyklister som cyklar i bredd ska kunna méta en tredje cyklist behéver
vagbredden uppga till minst 2.5, helst 3 meter. Om man onskar utnyttja leden for en kombina-
tion av ridning och cykling krévs en bredd pa minst 3 meter.

Cyklister ar ofta tvungna att &erkomma till utgangspunkten. Det géller bade for den som cyklar
direkt fran sin bostad och for dem som kombinerar cykling med bil- eller husvagnssemester.
Aven den som hyr cykel méste i allmanhet rakna med att alv ta den tillbaka till utgangspunk-
ten. Eftersom majlighet att ta med cykeln pa tag och bussar sdllan finns (eller &r allt for kompli-
cerad for att kunna nyttjas) & det en fordel frén upplevel sesynpunkt om cyklisterna kan véjaen

8 » Cykelruter — hvordan, Dansk Cyklist Forbunds Cykelrutepolitik”, Dansk Cyklistforbund ,K 6penhamn
1995.
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annan vag tillbaka an den man utnyttja pa utvagen. Ringleder bor sdledes anlaggas dar sa &r
maojligt.

Det kommer sakert att visa sig vara svart att |&ta cykellederna passera mer @n en mindre del av
de berérda omradenas alla sevardheter, badplatser, vandrarhem m.m. For att skapa okad till-
ganglighet till sddana platser bor man 6vervaga att komplettera leden med lokala slingor eller
avstickare. Forutsatt att skyltningen ger korrekt information om de kompletterande vagarnas
kvalitet (skyltad hastighet och trafik) bor trafiksakerhetskraven pa dessa kunna séttas lagre an pa
leden. Det innebér att varje cyklist §alv far valjaom han eller hon vill utnyttja avstickaren. Den
som valt leden bor dock garanteras en séker standard i ledens hela huvudstrackning.

10. Det nedlagda jarnvagsnatet i Sverige

Sedan mitten av 1800-talet har ca 17 400 km jarnvag byggtsi Sverige (SOS, 1956). | dag finns
omkring 10 000 km (réknat som banlangd) kvar i aktiv drift (Banverket Stab Information). De
nedlagda banorna (inkl. de som idag brukas som museibanor eller for dressindkning) omfattar
sdledes 6ver 7 000 km. Merparten av dessa banor finns i sddra Sverige. | den norra halvan har
endast ett fatal banor lagts ner, vilket delvis sammanhanger med att bannétet i Norrland aldrig
varit sarskilt omfattande. Som storst var nedlaggningarna under 1950- och 60-talen, da arligen
ca 125 respektive drygt 300 km jarnvég togs ur drift (Nicander, 1978). En ny nedlaggningsvag
intréffade under 1980-tal et.

Kartan dver det nedlagda bannétet omfattar inte jarnvégar norr om en linje Mora-Ockelbo. Norr
darom har (utéver ndgra korta industrispar) bara foljande banor lagts ner:

- Hybo-Hudiksvall (55 km)

- Sveg-Hede (72 km)

- Hudiksvall-Harméanger-Bergsi6 (40 km)
- Overtorned-Karungi (47 km)

Jarnvagslinjerna ar fastighetsrattsligt speciellai sd métto att de utgor enskilda fastigheter som
skér genom den dvriga fastighetsstrukturen. Forutsatt att fastigheten &r intakt efter nedldggning-
en medger detta goda méjligheter att anvanda marken som cykelled. En del kommuner har varit
forutseende nog att efter nedlaggningen kopa in hela fastigheten. Sa har framfor allt skett i en
del relativt sentida nedldggningar. | de fall kommunerna inte varit intresserade har SJ:s banav-
delning (numera Banverket) erbjudit de omgivande markégarna mojlighet att Overta berdrda
delar av jarnvagsfastigheten. | sadana fall kan banvallen, i den utstréckning den finns kvar, an-
vandas som cykelled forst efter forhandlingar med de privata markégarna.

| manga fall har dessvéarre den dterforda marken med tiden kommit att anvandas for andamal
som gor att den inte langre & praktiskt tillganglig som underlag for cykelleder. Detta &r ofta
fallet i dattbygderna dar enskilda lantbrukare schaktat bort sin del av banvallen, sdlt schaktmas-
sorna och odlat upp marken. Ut6ver aterforing till aker och betesmark forekommer ofta att ban-
vallen anvands som enkel skogs- eller markvag. Nagon gang har den efter breddning fétt ge
plats for allmén vag. | skogsmark kan delar av banvallen vara helt eller delvis igenvuxen. Inom
tétort och i andutning till nedlagda stationer och hallplatser kan mark hatagitsi ansprak
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for bebyggelse. Sammantaget gor detta att varje nedlagd strécka maste inventeras och bedémas
for sig. Storst & chansen att kunna nyttja banan som cykelled i fall av relativt sentida nedlégg-
ning i skogsbygderna.
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Banvallar i olika anvandning eller stadier av forfall
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Av narmare 7 000 nedlagda km anvénds idag 59 stréackor om sammanlagt 823 km som cykel-,
gang- och/eller ridvagar. Merparten finns i Skane, Blekinge och sydvastra Vastergotland (se
bilaga 2). Ett problem fran turistisk synpunkt &r dock att bara fyra av dessa strackor &r langre én
30 km och att bara en tredjedel av den totala stréckan &r asfalterad. Utbver cykelledernafinns 13
strackor (om totalt 167 km) som anvands som museijarnvag, tva strackor som sommartid &r
turistjarnvéag (115 km, Inlandsbanan g inréknad) samt sju bandelar (198 km) som utnyttjas
sommartid for cykling med dressin (se bilaga 3).

For- och nackdelar med cykelled pa banvall

De nedlagda banorna gar ofta ute i landskapet, skilda fran de senare tillkomna bilvagarna. Det
gor att de i manga fall med fordel kan anvandas av ménniskor som soker tystnad och narhet till
naturen. En ytterligare fordel & att lutningen aldrig Overstiger 20 promille (mestadels &r gradi-
enten betydligt mindre). Det gor banvallen lattcyklad och innebér att den ocksa kan anvandas av
rullstolar, rullskridsko- och rullskiddkare. For att de senare kategorier na ska kunna nyttja banan
krévs dock att den helt eller till minst halva bredden &r asfalterad. FOr cykelpendling har banval-
larnafordelen av att oftast ga rakt mot malet.

Att banorna ofta har kilometerlanga rakstrackor eller strackor med ringa kurvatur kan av motio-
néarer och turister upplevas som en nackdel. Detta galler naturligtvis sérskilt i Gppen terrdng dar
den raka dragningen kan ge vinden betydande utrymme. | skogsterrang kanns de |anga rak-
stréackorna mindre besvérande. Genom att traden stér valdigt nara banan bildar skogen en |6v-
eller barrsal. Om man 6nskar bryta upp en lang rakstracka racker det med att 1&ta leden gora en
kort avvikelse fran banan, t.ex. till nagon naraliggande kulle, skogstjarn eller sevardhet, och
plantera trad eller buskar pa platsen for avbrottet.

En annan nackdel med att valja banvall framfor led i fritt vald terréng &r att banvallarna ofta gar
i glesbygd och darmed kan uppfattas ligga litet vid sidan av allfartsvégarna. De fangar sdledes
inte upp lika mycket cykel- och gangtrafik fran berorda tétorter som en led som skar genom en
mera tétbefolkad bygd. Den nackdelen far man vaga mot fordelen av att anlaggningskostnaden
blir jamforelsevis mycket 1&g. De ombyggnader till cykelvag som skett visar att kostnaden i
allmanhet stannar vid 10-15 procent av vad den skulle ha blivit om man tvingats anlégga leden i
jungfrulig terrdng. Mera information om kostnadsbilden gesi ett senare avsnitt av rapporten.

M otstaende intressen

Banvalarna anvands i dag i viss utstréckning som museijarnvagar och for dressincykling. Mu-
seijarnvagarna & viktiga frén kulturhistorisk utgangspunkt, eftersom de bibehdller exempel pa
dldre tiders jarnvagsinfrastruktur och rullande materiel. Bara om trafikeringen & mycket liten
kan det vara rimligt att riva en sadan bana for att ge plats a en cykelled. Dressincyklingen kan
vara betydelsefull fran turistisk utgangspunkt och vara kulturhistoriskt intressant om den kopp-
las till ett aktivt bevarande inte bara av sparanldggningen utan ocksa av signalsystem, skyltar,
stationshus, lokstallar och vattentorn. Saknas en sadan koppling och &r trafiken liten, kan man
na ett betydligt hogre arligt nyttjande genom att omvandla banan till cykelled. Detta galler sar-
skilt om banvallen behévs for att knyta ihop ett regionalt eller nationellt nétverk och om dres-
sincykling bara forekommer under en liten del av aret.

Banvallar anvands i betydande utstrackning som markvagar for jord- och skogsbruk. En sidan
anvandning behover inte std i konflikt med ett nyttjande som cykelled om utnyttjandet &r tillfal-
ligt och banvallen har god bérighet. Tungajord och skogsbruksmaskiner kan dock kora sonder
en grusad cykelvag eller en asfalterad banvall déar underlaget & daligt. | de fall dar banvallen
omvandlats till allméan vég blir den potentiella konflikten storre, sirskilt om vagen &r bredare an
den ursprungliga banan. Om végen & av maotesplatskaraktdr bor déaremot god sdkerhet kunna
uppréatthallas genom skyltning och begransad hastighet.
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| samband med nedlaggning har stationsbyggnader och tillhdrande mark ofta sdlts till privatper-
soner. Det innebér avbrott i miljoméassigt kandiga partier. | tatorter gar det dock ofta att 16sa
problemet genom att anvanda narliggande gator. Pa landsbygden krévs i allménhet cykelled pa
ny vag forbi stationshus som blivit privatbostader.

I nventeringsar betet

Arbetet med att inventera banvallarna har i betydande utstréckning &gt rum med hjép av frivil-
liga krafter. Ett drygt tiotal personer har medverkat i arbetet (se ocksa forordet och 10). Dér
frivilliga saknats har projektledaren gélv utfort inventeringen. Tidsbrist har lett till att en del
banvallar bara beddmts dversiktligt med hjdlp av lantméteriverkets terrdngkarta och stickprov
paplats. | ett mindre antal fall har samtal med tjansteman i berérda kommuner fatt ersétta besok
pa plats. Resultatet av inventeringsarbetet framgar av kartan dver sodra Sverige. Dar redovisas
bland annat vilka banvallar som & mgjliga att anvanda som underlag for framtida cykelleder.
Hansyn har darvid tagits till omfattningen av avbrott liksom till banvallens skick. Frégan om
vilka av dessa strackor som kan beddmas som samhéllsekonomiskt intressanta redovisas nedan.
Resultaten av inventeringsarbetet redovisas i ndgot storre detalj i bilaga 11.

| Blekinge och Halland har banvallsinventeringen kompletterats med undersokningar av forut-
séttningarna for att 1angs kusterna anlagga cykelleder som uppfyller nollvisionens krav. | Ble-
kinge har detta skett under viss medverkan fran de berérda kommunernas sida och i Halland har
arbetet utforts inom ett separat av Véagverket Region Vast finansierat projekt.

Regionala kluster

Inventeringarna visar att de nedlagda banvallarna utgor en tillgang som s langt rimligt bor ut-
nyttjas som en stommei ett framtida nét av bilfria cykelleder. Ett sétt att inom 10-15 &r skapa ett
sammanhangande, grovmaskigt, nét i sodra Sverige skulle darvid kunna vara att i ett forsta ske-
de sbka etablera ett antal regionala "kluster” som man i ett senare skede soker koppla samman.
For att ge cykelturisterna en mgjlighet att gora rundturer behdver banvaldederna i viss ut-
stréckning kompletteras med annan typ av led. Att klustren forst pa sikt kan kopplas samman
behdver inte utgora nagon stor nackdel. Av dem som cyklar for sin rekreation & det mycket fa
som tillryggal gger mer an 200 km pa en tur.

Ett studium av det som idag dterstér av det nedlagda bannétet visar att det bor ga att etablera tre
skilda kluster i den sydligaste delen av landet:

1. Skane
2. Sodra Alvsborg och Halland
3. Blekinge och sddra Smaland

Dessa tre kluster bor redan under det forsta skedet kunna knytas samman genom Halmstad-
Bolmens och Karlshamn-Vidanda-Bolmens Jarnvég, som férbinder Halmstad, Ljungby och
Karlshamn, samt Skéne-Smélands Jarnvag frén Astorp via Orkelljunga, Markaryd och Ljungby
till Varnamo. Dessutom bor bilfri sammanbindning erbjudas mellan Bromélla och Slvesborg
samt mellan Angelholm och Halland.

Utover dessa tre kluster forefaller det rimligt att satsa pa sammanhangande nét i Ostergétland
och pa Gotland och Oland. De tre landskapen attraherar redan idag ménga cykelturister. Pa Got-
land kan nedlagda banor utnyttjas som en mindre del av ett framtida bilfritt nét for cykel pend-
ling och turism. | Gstgotska sléttbygden finns bara mindre fragment kvar av det en gang téta
bannétet. Dartill finns bankarna langs Gota Kanal. Har liksom pa Gotland krévs betydande
komplement i form av ny led.
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Karta dver den sodra halvan av Sverige som visar hur man kan anvanda
de nedlagda banvallarna

s Lamplig som cykelled
o Mysei- eller dressinbana
=== Mindre Emplig som cykelled

—— Trafieras



Karta som visar hur man kan anvanda banvallar i Skane

e Befintlig cykelled
s Limplig som cykelled

=== Musei- eller dressinbana
=" Mindre limplig som cykelled
= Trafikeras
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11. Skane

Skane har utomordentliga forutsattningar for saval arbetspendling med cykel som cykelturism.
L andskapet ar tattbefolkat och hade i borjan av forra seklet Europas tataste jarnvagsnét. | Skane
finns ménga omréden med hoga natur- och kulturvarden. Dit hor bl.a. Osterlen och Soderasen.
Nérheten till Danmark och kontinenten gor Skane till ett naturligt malomréde for cykelturister
fran framst Danmark, Tyskland och Nederlanderna. En forutsittning & dock att Skane far en
cykelinfrastruktur som kan méta sig med t.ex. Jyllands och Bornholms.

Skane har kommit langre an landet i Gvrigt nar det galler att binda samman tatorter med bilfria
cykelleder. Som framgér av skanekartan & natet sarskilt val utvecklat i Malmd/Lundregionen.
Av de nu existerande lederna utnyttjar flera banvallar. Dit hor bland annat Immeln-Arkelstorp-
Kristianstad och Kristianstad-Tollarp-Horby-Ostra-Ringsjon, som tillsammans bildar landets
langsta sammanhangande cykelled pa banvall (ca 80 km), delar av banan mellan Astorp och
Markaryd samt flera kortare strackor kring Lund och Malmé.

Vagverket Region Skane har langtgaende planer pa fortsatt utbyggnad av cykelnétet i " Cykel-
ledsplan Skane 2001-2011". Vagverkets planering avser framst cykelvagar for arbetspendling
men omfattar ocksa nagra strackor som framst & avsedda for cykelrekreation. Av sérskilt intres-
se for turismen &r Végverkets ambition att genom komplement till redan existerande cykelvégar
gobra det majligt att cykla bilfritt [angs i stort sett hela stréckan Molle-Y stad samt Simrishamn-
Kristianstad genom Osterlen. Till helt dvervagande del sammanfaller den forst namnda strackan
med Cykelframjandets ” Cykelsparet”. Det bor understrykas att Vagverkets plan ar preliminér
och kan komma att bli foremal for justeringar. Man bor ocksa vara uppméarksam pa att planen
innebér en kraftigt hojd ambitionsniva som forutsitter att cykelinvesteringarna prioriteras hogre
antidigare.

Pa kartan 6ver Skane har befintliga cykelleder markerats med gront och  utbyggnad pa nedlagd
banvall i rétt. Ovrig utbyggnad redovisas i blétt. Forsagen dverensstammer delvis med Viagver-
kets plan men gar langre i sin ambition att skapa en saker cykelvag langs hela kusten fran Malle
respektive Bastad till Solvesborg. Den storsta skillnaden utgors av cykelvagen fran Ystad till
Simrishamn via Kaseberga och Sandhammaren. De smala vagarna i omradet utnyttjas redan i
hog grad av cyklande turister men samma vagar anvands ocksa av tusentals bilturister. Utbygg-
naden av resterande delar Skane-Smélands Jarnvag (Astorp-Markaryd-Ljungby) &erfinns inte
heller i Véagverkets plan.

P& sikt bor man ocksa dvervaga att forbinda Malmé/Lund med Osterlen genom att bl.a. utnyttja
banan mellan Dalby och Tomelilla. | Sjobo och Tomelilla kommuner ligger sparet bitvis kvar
och anvands for dressincykling pa tva korta stréckor. Med tanke pa forbindel sens stora betydel -
se for cykelturismen bor man Overvéga att i stéllet anvénda banvallen som cykelled. Mjlighet
till dressincykling finns &en mellan Sit Olof och Géarsnas, ett omrade som bara ligger ca 15 km
fran Tomelilla
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Kommentarer till Skanekartan

1

10.

11.

12.

13.

Forbindelse mellan Angelholm och Bastad med vidare forbindelse till Halland. Kan over
Hallandsasen anvanda banvallen om tagtunneln genom asen byggs fardig. Darutéver behdvs
cykelvag mellan Forslov och Ve bystrand/Skepparkroken.

Banvallarna mellan Hoganas och Mdlle respektive Hoganéas och Kattarp & kombinerad
cykel- och ridvég (grusad).

"Cykelsparet” gar i dag i blandad trafik pa strackan Allerum-Kattarp-Strévelstorp. Den
luckan bor dtgardas sa att man kan cykla hilfritt hela vagen. Genom att forlanga leden till
Astorp kan Strévelstorp bli en knutpunkt fér cykelturismen i nordvéstra Skane.

Merparten av banvallen efter Skdne-Sméalands Jarnvag & intakt och delar av den anvands
redan som cykelled. Genom att utnyttja resterande delar och komplettera med ny vég pa
négra stéllen dér banvallen & borta kan man fa en ca 145 km lang bilfri forbindelse mellan
Astorp och Véarnamo. Det storsta problemet finns mellan Markaryd och Traryd dér banan &
museijarnvag i Skane-Smalands jarnvagsforenings regi. Mellan Markaryd och Sanna kan
cykelleden utnyttja den gamla 1700-talsvégen (mdtesplatskaraktar). Nar E4 byggs om till
motorvag kan leden utnyttja gamla vagen mellan Sanna och Stromsnasbruk. Fran Strom-
nasbruk till Traryd planerar kommunen att maa cykelbana pa en del av gamla E4 som i
denna del redan byggts om till motorvég (Per-Otto Hylander, Markaryds kommun).

For nérvarande saknas bilfri forbindelse mellan Eslév och Snogeréd. Darmed bryts den i
ovrigt bilfrialeden mellan Kristianstad och Mamé/Lund av en kort strackai blandad trafik.
Hoor kan fa anknytning till det bilfria nétet genom atgarder |angs den mindre vagen mellan
Fulltofta och Sétofta (paralell med RV 13) samt mellan Sétofta och Snogertd. Dessa
strackor finns med i Vagverkets plan.

Stréckan Helsingborg-Mamo har bilfri cykelled si nér som pa nagra ganska korta stréckor
mellan Landskrona och Bjérred.

Mellan Dalby och Torna Hallestad & banvallen cykelled. Genom att &ven utnyttja banvallen
mellan Kyrkheddinge (vaster om Staffanstorp) och Dalby samt mellan Torna Héllestad och
Harl6sa kan man skapa goda rundtursméjligheter samt underlétta pendling mellan de berdr-
daorterna.

Pa stréckan Dalby-V eberdd-Sjobo-Tomelilla ligger spéret bitvis kvar och anvands for dres-
sincykling patva korta strackor.

Vagverkets cykelplan for Skane innehdller forslag om ny cykelled mellan Y stad och Tome-
lilla.

For att skapa en bilfri férbindelse mellan Tomelilla och kusten kan man utnyttja banvallen
efter Y stad-Brosarps Jarnvag mellan Onslunda och Sit Olof samt utnyttja smavagar mellan
Lunnarp och Onslunda. Fran S:t Olof behtvs ndgon form av forbindelse med kusten, sanno-
likt langs vagen till Rorum. Ett aternativ for cykelturisterna kan vara att ta museitaget mel-
lan Sit Olof och Brosarp (vilket forutsétter att taget kan transportera cyklarna). Mellan St
Olof och Gérsnas anvands banan for dressincykling.

For att knyta samman den sbdra delen av Skane och erbjuda bilfri cykling forbi Kaseberga,
Ale Stenar, Backakra och Sandhammaren behovs en komplettering av Vagverkets plan. Det
rér sig om en hogfrekventerad stracka pa drygt en mil.

| Vagverkets plan dras cykelleden langs RV 9 pa strackan Vik-Kivik. Ett alternativ eller
komplement skulle kunna vara att dra leden pa smavagar fram till och genom Stenshuvuds
nationalpark. Parken har i dag sin huvudentré i form av bilvag fran vaster. Alternativet for-
utsdtter rimligen att leden i den del som berér nationalparken anléggs som grusvéag (sten-
mjal).
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Kommentarer till Skanekartan (forts.)

14. Krigtianstad kommun &ger banvallen efter Ostra Skénes Jarnvag pa strackan Kristianstad-
Degeberga-kommungransen. Vagverkets plan innehaller en cykelled langs kusten (Kivik-
Ravlunda-Y ngsj6-Ahus). Trots detta bér banvallen mellan Kristianstad och Brésarp utnytt-
jas som cykelled. Omrédet har sa hoga turistiska kvaliteter att man bor ge cyklisterna en
mojlighet att gora rundturer. Frén Brosarp bor man sommartid kunna ta sig vidare till S:t
Olof med museijarnvégen. | 6vrigt behdvs en kort lank mellan banvallen och kustleden. En
liten vég vid Maglehem bor kunna utnyttjas for detta andamal.

15. | Vagverkets tiodrsplan saknas bilfri forbindelse mellan Skane och Blekinge pa en ca 6 km
lang strécka Oster om Kristianstad. Kompletteringen kan ocksa anvandas for cykelpendling
mellan tatorterna Béckaskog och Gualov.

16. Méllan Valje och Solveshborg kan - for bilfri anknytning till Blekinge - cykelbana markeras
paen del av den tidigare strackningen av E22 (Blekingevagen).

Cykelled pé banvallen mellan Hastholmen och Odeshdg.
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12. Halland och sodra Alvsborg

| sbdra delen av Alvsborg hdller Ulricehamns kommun pé att anlégga asfalterade cykelleder pa
sina fyra banvallar. Forstket har slagit mycket val ut och banvallarna har inte bara lett till 6kad
cykling inom kommunen utan ocksa attraherat in-line- och rullskidakare fran omkringliggande
kommuner. Ulricehamn soker ocksa intressera grannkommunerna att bidra till ett gemensamt
natverk. Falkoping och Boras har nyligen fattat positiva beslut.

For att bli riktigt intressant som underlag fér cykelturism skulle inlandsnétet behdva komplette-
ras med en bilfri cykelled langs Hallandskusten. Genom att utnyttja redan anlagda cykelvégar
(bl.a. pa Sérébanan sbder om Gaéteborg), bandelar som blir 6ver nar Vastkustbanan byggs om,
delar av gamla E6 samt marken ovanfor varmekulverten mellan Vérdbacka och Varberg bor
kostnaden for en bilfri forbindelse mellan Goteborg och Skane kunna bli méttlig. Strackningen
sammanfaller till stor del med Ginstleden som genom de foreslagna &tgéarderna kan uppfylla
nollvisionens krav. | denna del & forslagen i stor utstréckning baserade pa ett underlag av Ko-
ucky (2001). Bilaga 8 redovisar Hallands kustled i detalj. | nagra avsnitt finns mer an ett tank-
bart alternativ.

Bolmenbanan & redan cykelled mellan Halmstad och Simlangsdalen och (i ndgot samre skick)
till Bygget. Genom att bygga vidare via Ljungby kan man n& Asnen varifrén banvallen redan
nyttjas som cykelled pa storre delen av den resterande strackan till Karlshamn i Blekinge.

Norr om Varnamo (g redovisat pa kartan) finns cykelled (antingen separat eller pa vagren till
11 metersvég) mellan Skillingaryd och Hyltena. Det rér sig totalt om ca 30 km, vilket motsvarar
ca 45 procent av strackan Varnamo-Jonkoping. Palang sikt kan man sdledes tanka sig méjlighe-
ten att pa saker vag kunna na Jonkdping soderifran och att darifrén kunna cykla vidare mot Ulri-
cehamn och Boras (se kartan éver Halland och Alvsborg).

Timmele station vid cykelleden mellan Ulricehamn och Falkoping.
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Kommentarer till kartan 6ver Halland och sbdra Alvsborg

1

2.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Kartan redovisar inte alla cykelvagar i Goteborgsomradet. Inom omradet finns bl.a. " Turist-
stréket” (83 km) som till ca halften utnyttjar bilfria cykelstrak.

Fran Kungsbacka kan leden antingen dras via Fjaras eller i en billigare variant utnyttja en
del av vagbredden pa gamla E6. Mellan Torpa och Olmevalla bor leden kunna utnyttja Ban-
verkets servicevdg som féljer Vastkustbanan.

Mellan Olmevalla och Strévalla kan cykelleden anldggas pa banvallen efter gamla Véast-
kustbanan.

Mellan Vardbacka och Varberg planerar kommunen att anldgga cykelvag ovanpa den var-
mekulvert fran Vardbruk som forser Varberg med fjarrvarme.

Pa strackan Traslovslage-Morup kan cykelleden utnyttja gamla E6 som &r sa bred att en del
av végen bor kunna malas och skyltas som cykelvag.

En befintlig mindre vdg mellan Morup och Glommen via Morups flygplats bor kunna an-
vandas forutsatt att hastigheten anpassas och separat cykelvag byggsii ett antal partier med
kurvor och backkron med skymd sikt.

Mellan Astorp och Brogérd behdver véagen ses dver fran trafiksakerhetssynpunkt i syfte att
anpassa den till cykelvag. Det kan bl.a. bli frAga om separat cykelvag i partier med skymd
sikt. Efter Brogard krévs ny cykelvag och en bro dver ett mindre vattendrag. Darefter finns
liten vé&g skyltad for max 30 km/h.

Fran Bastad till Forslov bor banvallen kunna anvandas som cykelled om regeringen fullfol-
jer sina planer pa att bygga fardigt tagtunneln genom Hallandsasen.

Pa strackan Halmstad-Bygget utnyttjas banvallen redan som cykelled. Genom att bygga
vidare kan man via Ljungby astadkomma en forbindelse till Karlshamn i Blekinge.

Av Skéne-Smalands Jarnvag anvands redan en mindre del som cykelled. Mgjlighet finns att
anvanda banvallen hela vagen till Varnamo. Mellan Markaryd och Traryd maste den dock
ersittas av cykelled pa vanlig vag, eftersom banan dar anvands som museijarnvag.
Banvallen mellan Hestra och Gidlaved &r redan cykelled. Mgjlighet finns att bygga vidare
till Anderstorp och Reftele. P4 langre sikt kan detta strék méjligen underl&tta en bilfri for-
bindelse mellan Boras och Varnamo.

Banvallen mellan Vartofta och Tidaholm &r intressant som cykelled framst om den forbinds
med banvallarna mellan Falkoping och Ulricehamn respektive Stenstorp och Hjo.

Banvallen Limmared-Ulricehamn-Falkdping & asfalterad inom Ulricehamns kommun och
framkomlig i de 6vriga delarna.

Banvallen mellan Boras och Jonkdping & annu bara cykelled mellan Boras och Dalg6fors
samt Nittva och Ulricehamn.

Kinds Harads jarnvag ar motesplatsvag via Krakered till Rosendal. Pa en kort stréacka mel-
lan Rosendal och Hillared maste banvallen erséttas av led pavanlig vag.

Hillared-Svenjunga &r cykelled och forutséttningar finns att utnyttja banvallen till Axelfors
och déarifran 6sterut mot Tranemo och sdderut mot Ullared. | ndgra korta avsnitt har banval-
len tagits i ansprak for andra andamdl och maste dar erséttas av annan cykelvag. Mellan
Limmared och Tranemo och soderut till Burseryd &r trafiken nedlagd. Pa strackan Ambjor-
narp-Sj6tofta forekommer dressinuthyrning (7 km).

Mellan Ullared och Falkenberg & banvallen bortai fleraléngre partier men kan i huvudsak
erséttas av befintlig véag. Mellan Vinberg och Falkenberg finns alternativ cykelled.

Oster om E4 finns banvallen efter Varberg-Atrans Jarnvag i allt vasentligt kvar. Det galler
anda fram till Kinnared. Mellan Varberg och Akulla (bel &get halvvégs mellan Rolfstorp och
Ullared) utgdr den befintliga Akullaleden ett alternativ till banvallen. Akullaleden utnyttjar
smavégar. Banvallen anvands har delvis som vandringslied.
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13. Blekinge och stdra Smaland

Blekinge &r tillsammans med " Glasriket” i sbdra Sméland ett omréde med héga natur- och kul-
turvarden. Fran Kalmar finns majlighet till anslutning till Oland. Inslaget av skog, myr och 56,
som kanske framst har forutséttningar att locka utlandska cykelturister, &r storre ani Skane.

| Blekinge och stdra Smaand finns redan bilfria cykelleder pa ett antal nedlagda banvallar.
Cykelleden Asnen Runt utnyttjar till stor del sddana leder. Ytterligare banvallar finns att tillga,
framfor allt i omradet mellan V&xj6 och Oskarshamn. Langs kusten kan banvallar bara anvandas
pa en del av stréckan Karlskrona-Kalmar. | 6vrigt maste komplettering ske pa vanlig vag. Pa
strackan Solvesborg-Karlskrona bor detta kunna ske genom utnyttjande av en kombination av
motesplatsvagar och ndgot storre vagar som ses over fran trafiksakerhetssynpunkt samt kom-
pletteras med separat cykelbanai skymda partier.

Mellan Karlskrona och Kalmar kan banvallar utnyttjas mellan Jamj6 och Torsds samt Tors3s
och Bergkvara. Norr ddrom finns en vandringsed (Kamarsundsleden), som i betydande ut-
strackning gar pa markvagar och motesplatsvagar och till viss del pa stig (som behover breddas
nagot och forses med ett barlager som majliggor cykling). Se i dvrigt detaljkommentarerna till
kartan samt bilaga 10.

Kommentarer till kartan 6ver Blekinge och sodra Smaland

1. Torne-Alshult. Del av ”Asnen Runt”, i huvudsak pé grésbevuxen banvall. Bilvag pa stréck-
an Toftésa-Alshult. Kan ersittas med banvall.

2. De av Asnen Runt pa delvis mycket trafikerade vagar i blandad trafik. Behdver ses ver
fran trafiksakerhetssynpunkt och kompletteras med separat cykelvag pa en stracka av totalt
9.5 km.

3. Banvallen mellan Ashult och Ryd & inte iordningstélld. Asnen Runt i nuvarande stréackning
anvander smavagar mot Urshult.

4. Stenmj6l Ryd-Fridafors-Svangsta. Asfalt Svangsta-Karlshamn.

5. Mélan Valje och Solvesborg kan - for bilfri anknytning till Skane — cykelbana markeras pa
en del av den tidigare stréckningen av E22 (Blekingevégen).

6. Om/nédr E22 blir motorvag bor del av gamla vagen utnyttjas som cykelbana mellan Solves-
borg och Pukavik.

7. Langs Blekingekusten finns ingen nedlagd banvall att bygga pa. " Cykelsparet” utnyttjar

idag en blandning av storre och mindre vagar. Dess dragning innebér bitvis betydande om-

vagar. Ett sétt att skapa en mindre krokig och sdkrare forbindelse skulle kunna vara att ut-

over smala "motesplatsvagar” anvanda delar av de befintliga kustvagarna. Dessa bor i sa

fall ses Over fran trafiksakerhetssynpunkt och kompletteras med separat cykelbana i vissa

partier med skymd sikt. Cykelledsskyltningen bor kompletteras med skyltning riktad till bi-

listerna. Narmare detaljer redovisas i bilaga 9. Tyvérr har inte projektets budget medgivit

framstélining av en detaljkarta.

Cykelled Tingsryd-Konga (stenmjol). Komplettering pa banvall till Kallinge/Ronneby.

Ca 40 procent av strackan Karlskrona-Tjurkd har idag separat cykelbana. Bér kompletteras

med dterstdende bitar for pendling och utflykter/turism.

© ©
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10. Karlskrona-Jamjo. Cykelsparet gar idag via Gangletorp och Hallarum pa delvis ganska hért
trafikerad vag. Direkt forbindelse for pendlare och turister behdvs fran Karlskrona till Jam-
jO. Idag fattas 10 km.

11. Jamj6-Torsds. Banvallen kan utnyttjas till ca 3.5 km norr om Bromsebro. Darefter med vis-
saavbrott fortsatt banvall till Tors3s.

12. Torsds-Bergkvara ar redan cykelled (" Lionsleden”)

13. Bergkvara-Rinkaby-Kamar. Anléggningskostnaden kan begrénsas genom utnyttjande av
"Kamarsundsleden” som i detta parti till dvervagande del utnyttjar motesplatsvégar, varav
manga asfalterade.

14. Nybro-Trekanten-Smedby saknar cykelvég. Detta avsnitt har inte studerats i detalj. Smed-
by-Kamar har redan bilfri cykelforbindelse.

15. Ljungbyholm-Kalmar & redan cykelvag (pa banvall).

16. Kalmar-Lindsdal har cykelvag. Frén Lindsdal gar "Cykelsparet” i huvudsak pa belagda
mdtesplatsvégar och andra smévagar via Rockneby och Patamalm till Alem. Vissa kom-
plement i form av ny cykelled behovs. Alem-Blomsterméla har separat cykelbana.

17. For bilfri forbindelse mellan Savgostrém och kusten kan man antingen utnyttja banvallen
till Nybro eller banan via Skoghult till Sandbackshult (vid Blomstermala). Va av den sena-
re medfér behov av en langre komplettering med ny cykelvag till Kalmar (g pa banvall) an
alternativet via Nybro. Det forra aternativet har dock fordelen av att underl&tta tillkomsten
av en forbindelse pa banvall fran Skoghult via Ruda, Fliseryd och Skorpetorp till Oskars-
hamn.

18. Vaxjo-Rottne-Britttorp-Lenhovda-Savsjostrom pa banvall. Kompletterad av Brittatorp-
Klavestrom-Aseda-Savsjostrom, ocksa pa banvall.

19. Véaxjo-Kvarnamala-Tingsryd & cykelled pa banvall med undantag for ca 4 km mellan Véx-
jo och Lidhem, dér komplettering pa banvall & majlig.

14. Oland

Oland & ett landskap med goda forutsattningar for cykelturism. Vagnatet & emellertid under
sommaren hart trafikerat. Olands Jarnvagar (totalt 151 km) lades ner redan 1961. Mellan Otten-
by och Morbylanga finns en stor del av banvallen kvar (anvand som en delvis mycket ddligt
underhdllen vandringsled (M 6rbylangaleden). Mellan Mérbylanga och Farjestaden &r banvallen
till stor del borta, men kan erséttas av métesplatsvégar som till ca hdften redan & asfalterade
(utnyttjas av cykelleden ”Olandsleden”). Cykelled mellan Ottenby och Farjestaden finns med
bland de nedan prioriterade lederna (se senare sammanstallning).

Norr om Férjestaden & forutsattningarna samre. Mer @n hélften av banvallen &r borta och goda
kompletterande alternativvagar saknas i stor utstrackning. Har far man pa sikt dvervaga andra
l6sningar. Mgjlighet finns dock att anvéanda banvallen for en forbindelse tvars 6ver 6n pa
stréackan Farjestaden-Norra Mockleby (bara négra korta avbrott som maste ersittas med annan

Vag).
Agare av de f.d. stationshusen 1angs Olandsbanan har tillsammans med andra intressenter nyli-

gen bildat en férening med syfte att arbeta for att banvallen anvands som cykel- och vandrings-
led.
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15. Gotland

Vagverket Region Stockholm (dit Gotland hér) undersokte 1998-1999 forutséttningarna for ett
cykelvagnét pa Gotland. | rapporter fran projektet skissas schematiskt ett nat av " cykelstrak”
som dels bestdr av en kustnéra led, dels av ett antal férbindelser 6ver 6n.° De senare & avsedda
béde for cykelpendling och turism. Forslaget bygger pa att cykelvagnéatet ska vara upplevelse-
rikt, tacka flitigt anvanda strackningar samt na flertalet viktiga och vabestkta mé punkter. N&r
genhet och nérhet till kusten inte & forenliga ska genheten prioriteras och ndrheten till kusten
tillgodoses genom lokala slingor. De senare har dock @nnu inte definierats och ingér sdledes inte
i de ssmmanlagt 670 km som forslaget omfattar.

| forslaget har ingen hénsyn tagits till trafikmangd, hastighet, vagbredd, belaggning, miljo och
framkomlighet langs cykelstréken. Efter att ha analyserat dessa faktorer kommer Végverket att
bestdmma sig for vilka delar av projektet som ska prioriteras. Arbetsplaner har dock tagits fram
for Visby-Lummelunda och Tofta-Klintehamn. Mellan Visby och Tofta finns redan bilfri cykel-
led.

Enligt Vagverkets oversiktlig beddmning skulle det kosta 800 miljoner kronor att bygga separat
cykelbana langs samtliga strék. De nedlagda jarnvagsbanorna (totalt 183 km) anvands i ringa
utstréckning i forslaget trots fordag om detta fran flera remissinstanser. Vagverkets bedomer
" att vissa av jarnvagsbankarna kan fa svart att havda sig i konkurrensen i och kring samhéllen
dar huvudsyftet & arbetspendling och skolresor”. Slutsatsen forvanar eftersom banvallarna ofta
ar mycket gena. Déartill kommer den 1&ga anl &ggningskostnaden.

Vagverkets Gotlandsplan redovisas 6versiktligt pa kartan pa nésta sida.

® " Framtagande av nét av cykelstrék pd Gotland” och ” Cykelstrak p& Gotland, Sammanstéllning av re-
missyttranden " Fordag till cykelvagnét 1999”, RAP 1999:0395 resp. 1999:0416, Végverket Region
Stockholm.
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Strékets namn Léangd
nummer (km)
1 Visby-Hoburg 96
2 Visby-Bunge 70
3 Ljugarn-Bunge 98
4 Ljugarn-Fidenas 49
5 Vishy-Sudersand 74
6 Visby-Aminne 30
7 Vishy-Ljugarn 50
8 Tofta-Kraklingbo 50
9 Frojel-Ljugarn 34
10 Alva-Hablingbo 9
11 Roma-Stenkyrka 48
12 Roma-Havdhem 44
13 Slite-Larbro 8
14 Visby-Vasterhejde 10
Total 670
langd




16. Ostergétland

Gota kanalbankarna téacker bara ca hélften av stréckan Mem-Motala. For att komma forbi Boren
och Roxen tvingas cyklisterna anvanda det allménna vagnétet. Pa den norra sidan om sjéarna
ror det sig om RV 36 samt ganska trafikerade vag 1136 mellan Vreta Kloster och Norsholm. P&
den sbdra sidan & det fraga om mindre vagar. De & dock i allménhet skyltade for 70 km och
innehdller partier med skymd sikt. Mellan Bergs slussar och Linkdping finns separat cykelbana.
| de centrala delarna av landskapet finns utéver Géta Kanal sevardheter som Vadstena, Takern,
Omberg, Rokstenen, gamla Link&ping samt klosterruinernai Vreta och Alvastra.

Av det en gang tdta natet av smalspariga jarnvagar aterstar bara museibanan mellan Vadstena
och Fégelsta (som f.n. inte trafikeras). Av banvallarna & det mest borta, men banvallen mellan
Odeshig och Hastholmen utnyttjas som cykelled. Dessutom finns det kvar delar av banvallarna
mellan Borghamn och Hastholmen, Mjolby och Vaderstad samt Fagelsta och Klockrike. Som
framgdr av kartan bor det finnas goda méjligheter att genom en kombination av motesplatsva-
gar, banvalar och helt ny cykelled knyta sasmman Mjoélby, Skanninge, Vadstena, Motala och
Linkdping samt Hastholmen och Odeshdg. Mjolby har redan beslutat anldgga cykelvag till
Skanninge (delvis finansierad med LI P-pengar).

Nar Sodra stambanan far ny stréckning mellan Mantorp och Gripenberg (i norra Smaland) kan
den gamla banvallen nyttjas som cykelled. Den passerar bl.a. Boxholm, Sommen och Trands

Det & nagot svarare att integrera den dstra delen av Gota Kanal (Norshol m-Soderkoping-Mem)
i ett ndtverk av hilfria cykelleder. Kanalbanken &r for ovrigt i denna del inte sérskilt njutbar,
eftersom ridning f.n. &r tilldten pa bankens hela bredd. Nar sidra stambanan i framtiden far ny
stréckning mellan Gistad och Norrkoping forbéttras forutsittningarna att skapa en cykelledstri-
angel med horn i Norrkoping, Soderkoping och Norsholm. Den gamla banvallen bor da kunna
anvandas som cykelled pa strackan Norrkdping-Kimstad. Mellan Kimstad och Norsholm blir
banan kvar som en del av jarnvagsforbindelsen till Finspang. Dar kréavs separat cykelbana langs
vég 215. Fran Norrkoping finns cykelbana i riktning mot Soderkdping till Navestad. Dérifran
behdvs komplettering langs E22 pa en stracka av 10 km.

Utover vad som visas pa Ostgétakartan kan man tanka sig att pa langre sikt knyta de Gstra re-
spektive vastra delarna till varandra genom en férbindel se mellan Ekéngen och Norsholm, dock
pa delvis andra vagar n den nuvarande ” Gota kanalleden” utnyttjar. Om museitrafiken mellan
Vadstena och Fagelsta upphor for gott (f.n. nedlagd), bor banvallen anvandas som cykelled.
Delar av banvallen mellan Fagelsta och Klockrike finns ocksa kvar. Anknytning till Skanninge
skulle kunna skapas pa smavagar, troligen via Nedra Gotala. Pa |ang sikt skulle man darigenom
kunna skapa ytterligare ett cykelstrék genom vastra Oster gétland.

Betydande cykelturism forekommer 1angs kustvagen mellan Odeshdg och Granna. Cyklisterna
tycks foredra den sommartid ganska trafikerade turistvagen framfor ” Runt Véattern” som gar pa
smavagar en bit fran kusten. Detta kan tala for att VVagverket borde anlagga separat cykelbana
langs kustvagen. Den skulle i safall ocksa utgora forsta steget pa en sammankoppling av cykel-
ledsklustren i Sydvastsverige och Ostergétiand.

Efter omlaggningen av sbdra stambanan mellan Mjolby och Gripenberg kan det ocksa bli intres-
sant att anlégga en hilfri forbindelse mellan Granna och Gripenberg. Detta eventuella projekt
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ligger dock I&ngt fram i tiden och forutsatter att nyttjandet av det 6vriga natet i Ostergétland blir
hogt.

Kommentarer till kartan éver Ostergétiand

1

2.
3.

© ©

10.
11.

12.

13.
14.

15.

16.

17.

18.

Borggéard-Finspang-Lotorp & redan cykelvag men strackan & svar att anknytatill det 6vriga
néatet.

Linkoping-Bergs slussar & redan bilfri cykelvag.

Ytskiktet pa kanalbanken behtver forbéttras. Av hansyn till den kulturhistoriska miljon bor
den dock inte asfalteras.

Soder om Boren gér ” Gota Kanalleden” idag pa 70-vagar, mestadels ca4 m breda. De skul-
le sommartid behova skyltas for max 50 km/h och pa en del stéllen med skymd sikt forses
med separat cykelbana. Dessutom behévs skyltning riktad till bilisterna.

Soderut fran Motala kan man utnyttja en 30-vag genom Galgbacken och Ekhaga till Sodra
Freberga. Darifran behovs cykelbana (0.5 km) till Birgerslund déar en GC-forbindelse redan
finns under RV50. Dérifran liten skogsvag till Stenstorp (ca 1 km). Frén Stenstorp till Dal-
hem antingen ny led (forlagd till ett skogsbryn ca 250 meter fran riksvagen) eller utnyttjan-
de av motesplatsvagar till Skeppstad (ca 2 km). Déarifran separat cykelbana langs RV50 till
Vétterviksbadet (2.5 km), varifran cykelbana redan finns till VVadstena (ca 3 km).

Ut ur Vadstena g&r ”Runt Véttern” pa den smala och hogtrafikerade RV50. Ny cykelled
behovs langs Vétterstranden till Naddo (1 km). Dérifran antingen pa motesplatsvagar till
Orberga (ca 4 km) eller Runt Véttern-ledens nuvarande strackning som passerar nara bad-
platserna vid Getryggen och Sjovik. Det senare alternativet kréver att hastigheten sanks till
50 km/h och separat cykelbana anlaggs i négra skymda partier. Orberga-UlInas-Hackenés-
Barstad-Borghamn pa métesplatsvagar (i behov av viss upprustning, helst asfaltering) (ca 8
km).

Borghamn-Alvastra befintlig cykelled langs Ombergs vastra duttning (biltrafik tillaten i 50
km/h, enkelriktat mot norr). Behov av cykelbana Alvastra-Héastholmen.
Hastholmen-Odeshdg &r redan cykelled (p& banvall).

Borghamn-Vaversunda-Alvastra. Banvall till Djurhdla (ca 2 km), dérifran befintlig motes-
platsvag (troligen delvis pa gamla banvallen) till Vaversunda (fégeltorn). Dérifran pa mind-
re vag. Foljd av banvall éver Degemossen (ca 2.5 km). Sista biten till Alvastra (ca 2.5 km)
krévs ny cykelvag paralellt med RV50.

Degemosse-ROk pa métesplatsvagar.

Rok-V aderstad pa gamla E4 varvid en del av vagbredden tas i ansprak som cykelbana. Va-
derstad-Hogstad-Mjolby pa banvall.

Mj 6l by-Skanninge pa cykelvag som kommunen f.n. anlagger.

Gripenberg-Mjo6lby-Mantorp pa banvall nér sddra stambanan i framtiden far ny strackning.
Mantorp-Linkdping. Har saknas cykelvdg mellan Mantorp och Sjogestad samt mellan Vi-
kingstad och Mamdlétt. Linkopings kommun kommer inom kort att anldgga GC-vag mellan
Sjogestad och Vikingstad.

Norsholm-Soderkdping-Mem. | huvudsak befintlig cykelled pa kanalbanken. Ytskiktet be-
hover forbéttras. Cykelled pa 30-vag pa norrsidan om §6n Asplangen. Ny cykelbana behovs
mellan kanalen och Nysétter (ca 0.5 km).

Behov av separat cykelbana langs E22 pa strackan Soderkoping-Navestad. Kan delvis an-
laggas pa gamla E22 (nd&rmast kanalen) och pa parallella smavagar.

Nar Sodra stambanan i framtiden far ny strackning mellan Gistad och Norrkoping kan delen
Norrkdping-Kimstad anvandas som cykelvag.

Mellan Kimstad och Norsholm behévs cykelbana langs vég 215 (ca 3.5 km).
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17. Skaraborg

Kanalbankarna |langs vastgotadelen av Géta Kanal anvands av semestrande cyklister pa strackan
S6torp-Téatorp (vid Vanern resp. Viken). Ytskiktet & delvis i daligt skick och skulle behdva
belaggas med stenmjol (forfattaren fick punktering efter ndgra km). De lokala turistbyrderna
sdljer cykelpaket som utdver kanalbankarna anvander det allmanna vagnéatet for att nd bl.a
Karlsborg och Algards. Marknadsforingen framhaller paketen som familjevanliga trots att en
betydande del av turen gar pa 70- eller 90-vagar med delvis ddlig sikt och betydande trafik. Det
vore angelaget att hitta alternativa |6sningar som medger trafiksakra rundturer men det saknas
lampliga smavagar sdval norr som soder om Viken. Delar av banvallen mellan Mariestad och
Moholm finns kvar och skulle med vissa komplement kanske kunna mgjliggdra anknytning till
kanalen fran soder. Mellan Mariestad och Torso dvervager Vagverket att bygga cykelbana. Dér-
ifran ar det inte |angt till Borstorp slott som ocksa kan nas pa sakra smavagar fran Sj6torp. Fran
Torsd (i Vanern) kan man med farja kommatill nastan helt bilfria Brommg. Vid den dstra delen
av kanalen skulle man kunna ordna en kortare men i stort sett bilfri cykelslinga genom att fran
Forsvik 1&ta leden ga pa smavagar 6ver Vaberget (med fantastisk utsikt Gver Véattern) till Moll-
torp och dérifran pa banval (trafiken nedlagd men sparen kvar) till Karlsborg, varifran man pa
smavégar kan derkommatill Forsvik (viss komplettering med cykelbana behovs). Bade Karls-
borg och Forsvik & betydande turistattraktioner. Slingan skulle bli ca 3 mil och [ampa sig vé
for dagsutflykter.

Mellan Skévde och Varnhem finns cykelled och férutséttningar finns att bygga vidare till Skara.
Genom att anlagga cykelled pa banvallen mellan Skovde och Karlsborg skulle man kunna skapa
ett bilfritt cykelstrak genom den centrala delen av Skaraborg. Det saknas sdledes inte méjlighe-
ter att utveckla cykelturismen i denna del av Véastergétland.

18. Malardalen och Stockholm

| Mé&ardalen finns majlighet att anvanda den gamla Svealandsbanan mellan Akers Styckebruk
och Eskilstuna samt delar av gamla E20 i takt med att den byggs om till motorvég. Mellan Slyte
och Arboga skulle separat cykelbana kunna anlaggas pa ca 20 km av gamla E20/E18. | flerafall
ligger storre tatorter sa néara varandra att det vore naturligt att bygga cykelvagar for arbetspend-
ling mellan dem &ven i fall dar ingen nedlagd bana finns att tillga Det géller t.ex. mellan Arbo-
ga, Koping, Kungsor, Kolbéck, Hallstahammar och Véasteras. Inom Uppsala kommun & banval-
len mellan Uppsala och Enkdping redan cykelled. Banvallen skulle kunna anvandas som cykel-
led &ven i Enkdpings kommun.

Norr om Stockholm bor den nedlagda banvallen efter Roslagsbanan anvandas som cykelled pa
hela strackan Karsta-Rimbo-Norrtélje. | dag utnyttjas bara en del av stréckan Rimbo-Norrtédje. |
ovrigt saknas nedlagda banvallar i Stockholms narhet. Med tanke pa det stora befol kningsunder-
laget bor vaghallarena Gvervéga att bygga cykelrekreationsvagar i omraden med goda forutsétt-
ningar for rekreationscykling. Dit hor framst en del skargardsnédra omraden med stor sommarbe-
folkning och goda badmojligheter.

Varmdd med kringliggande storre Gar ar ett exempel. Vag 222 mot Stavsnas-Djurd har liksom
avstickaren mot Ingard sommartid en trafik som narmast for tankarnartill en storre riksvag eller
motorvag och &r livsfarliga att cykla. Har finns manga bad och sevardheter samt goda majlighe-



ter att bygga mer eller mindre parallella cykelvagar. Cykelvagen fran Stockholm/Nackatill Gus-
tavsberg har blivit en succé och skulle kunna anvandas som entrévag till ett mera omfattande
lokalt system. Mgjlighet finns ocksa att per bét anknyta till Runmar6 som & en sa gott som bil-
fri © med trevliga grusvagar.

Aven Sodertorn och trakten kring Sigtuna har goda forutsittningar for cykelturism. Stock-
holmsproblematiken exemplifierasi bilaga 4 genom redovisning av "Varmdo cykelvagar”.

19. Bergslagen och Dalsland

| Bergslagen finns manga nedlagda banor men avstanden mellan dem &r bitvis betydande varfor
man i forsta hand bor satsa pa mera lokala projekt. Dit hor t.ex. den vackra Nordmark-
Klardvens Jarnvag som redan & cykelled mellan Karlstad och Deje (30 km) och dér de berérda
kommunerna nu soker finansiera en fortsattning langs Klaralven till Uddeholm (55 km). Pa sikt
kan det majligen ocksa ga att etablera en forbindelse frén Arvika via Arjang och Bengtsfors till
Uddevalla. Det hénger dock pa om banvallen mellan Bengtsfors och Arjang (52 km) &ven fram-
ledes kommer att anvandas som dressinbana. Banvallen mellan Lindbacka (utanfor Orebro),
Latorpsbruk och Garphyttan & en grusad cykelled som sd nér som pa ett kort avbrott bildar en
bilfri led till Kilsbergen. Asfaltering och smérre kompletterande atgarder behdvs.

Banvallen efter Sala-Gysinge-Gavle Jarnvég finns till storsta delen kvar och skulle kunna fun-
gera som en forbindelse mellan Maardalen och Gastrikland. Den gér dock i glesbefolkade om-
raden och kan inte formodas generera sarskilt mycket cykelpendling eller annan lokal trafik.

| Dalarna har Ludvika kommun anlagt cykelled pa nedlagd banvall mot Nyhammar och Grang-
esberg. Mgjlighet finns att bygga vidare mot Bjorbo respektive Stélldalen. Om sparen rivs pa
inlandsbanan pa strackan Vansbro-Finnshyttan (strax norr om Filipstad) skulle det kunna vara
intressant att anldgga cykelbana fran Neva via Fredriksberg till Horken och Granges-
berg/Stalldalen. For att astadkomma en fullstandig slinga (ca 220 km) saknas i sa fall bara oy-
kelvég langs Vasterdaldven mellan Bjorbo och Vansbro. Innan man investerar i dessa langa
bandelar bor man dock avvakta utfallet av cykelledsinvesteringar i omraden med storre befolk-
ningsunderlag.

Oster om Siljan finns nedlagda banvallar mellan Grycksbo och Réttvik samt mellan Falun och
Borlange. Tillsammans med cykelled av annat slag pa strackan Réttvik-Tallberg-Leksand-
Ing6n-Gagnef-Djurmo-Borlange (ocksd anvandbar for cykelpendling) skulle man kunna fa en
turistiskt intressant slinga pa ca 130 km. Denna slinga beskrivs narmare i bilaga 5.

Avstanden mellan 6vriga nedlagda banvallar & ofta ganska stora. Notabelt & ocksa att nastan

ala nedlagda banor i Bergsslagen I6per i riktning NV/SO. Eftersom det i allmanhet rér sig om
utpréglad glesbygd &r det lokala underlaget litet.
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20. Norrland

I Norrland finns bara tva nedlagda banvallar som &r potentiellt intressanta som cykelturistleder.
Det & Dellenbanan mellan Hudiksvall och Ljusdal samt Tornedalsbanan norr om Karungi. Av
dem forefaler den forra ha bast forutséttningar. Trafiken har legat nere en langre tid, men i no-
vember 2001 beslutade foreningen Dellenbanans V anner (efter att ha fatt besked om ekonomiskt
stod) att rensa sparet fran sy i syfte att under sommaren 2002 kunna ta banan i bruk som dres-
sin- och museijérnvdg (DN 10.11 2001).

Overtorned kommun tackade nej till vertagande av banvallen efter Tornedal sbanan, darfor att
Banverket satte priset for hogt. Markaterforing har paborjats och delar av banvallen kommer att
konsumeras av allméan vag (samtal med kommunalradet Arne Honkamaa 2001-10-23).

K osthader
| ett senare avsnitt gors ett grovt forsok att uppskatta kostnaderna fér de olika regionala néten.

21. Pendlingens betydelse for utbyggnaden av cykelleder

Man bor vara klar dver att forutsattningarna for rekreationscykling kommer att foréndras i takt
med att nérbelégna tétorter knyts samman av bilfria cykelvagar som frémst & &mnade for ar-
betspendling men som ocksa kan anvandas for utflykter och turism. | delar av sodra Sverige
finns manga exempel pa tatorter med vardera mer an 1 000 invanare som ligger pa cykelpend-
lingsavstand fran varandra (upp till max 15 km). | stora delar av Skane samt mindre delar av
Ostergétland, Vastergotland och Maardalen kommer ett betydande antal tatorter med tiden att
knytas till varandra. Genom att dérefter komplettera en del luckor skulle man palang sikt kunna
fa stora sammanhangande nétverk av bilfria cykelleder.

22. Ett framtida nationellt nat

Det stora flertalet cyklister (inkl. barn och &ldre) cyklar knappast flera 10-tals mil och behdver
darfor inte tillgang till mycket stora ssmmanhéngande nét. Det & darfor knappast anledning att
pa kort sikt prioritera utbyggnaden av ett ssmmanhéngande (men glest) nationellt nét av bilfria
leder.

Det finns dock skél att redan nu ténka framét och att sikerstalla att nedlagda jarnvagslinjer som
kan ha betydelse for majligheterna att i framtiden knyta samman de regionala néten inte gar
forlorade. Nya nedlaggningar som kan bli aktuella antingen till f6ljd av nybyggnad eller ned-
lagd trafik bor bevakas. Till den forra kategorin hor t.ex. stréckorna Gripenberg-Mantorp och
Norrkdping-Nykoping-Jarna pa Sodra stambanan. Det & angeléget att Banverket samarbetar
med Vagverket nar det géller fragan om 6verbliven infrastruktur som skulle kunna utnyttjas som
cykelleder. Det naturliga vore att Banverket - som en forsta atgérd sedan trafiken pa en bandel
lagts ner — kostnadsfritt erbjuder Végverket att ta Over banvallen forutsatt att Véagverket ar be-
rett att ta upp stréckan i sitt langsiktiga investeringsprogram for nya cykelleder. | Spanien, Bel-
gien och Storbritannien har jarnvagsbolagen utan erséttning éverlatit nedlagda banvalar till de
stiftelser som bildats for att bygga ut dem till cykelleder.
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23. Markning, marknadsforing m.m.

Svenska Cykelsillskapet (SCS) har utvecklat en modell for kvalitetsbeddmning av cykelleder.™
Man ger 0-3 poéang for vardera skyltning, vagstandard (= andel asfalt), biltrafik, karta, broschyr
och "variation”. Med det senare avses att leden ska vara turistisk och omvéaxlande samt inte
innehdlla ndgra "langa rakstréckor 6ver blasiga falt”. SCS:s kvalitetsbedomning avser enbart
"cykelturistleder” med vilket man avser langre cykelleder avsedda for flerdagarsbruk.

Tanken pa en kvalitetshbedémning av cykellederna & god. Den av SCS valda utformningen kan
emellertid ifrégasittas. Att SCS givit den egna Sverigeleden hogsta betyg i allt utom biltrafik
(dé&r man ger 2 podng) ger ingen bra information om ett ndtverk som omfattar sasmmanlagt 3 700
km. En tvaa for biltrafik kan dessutom ddlja en blandning av bilfria och trafikfarliga strackor.
Dértill kommer att SCSi en del av sina publikationer inte talar om att det som for 1&saren ser ut
som en opartisk konsumentupplysning ar baserad pa dess egen utvardering. Det & ocksa uppen-
bart att SCS & grovt tendensits i sin betygséttning av de leder som anlagts av konkurrenten
Cykelframjandet.™

Den framtida méarkningen bor innehdla information om i vilken utstréckning leden uppfyller
nollvisionens krav aternativt hur stor del av stréckan som &r bilfri eller gar i blandad trafik i
hogst 30kmvh. Vidare bor det framga hur stor del av strackan som & belagd och hur stor den
sammanlagda stigningen &r.

Pa sikt kan man ifrégasitta det meningsfullai att enbart beteckna de olika cykelleder med diver-
se fantasifulla namn. | ett system med allt fler och tétare leder kan det vara béttre att vélja att
anvanda sifferbeteckningar. Cykellander som Danmark, Nederlénderna och Storbritannien har
enhetliga nationella system for cykelvaganvisning. | samband med en mera omfattande utbygg-
nad av nedlagda banor till cykelleder borde Sverige ta steget 6ver till "division 1" nér det galler
skyltning av cykelleder. | varje fall borde man anvanda beteckningen C fdljd av siffrafor langre
leder som uppfyller nollvisionskraven. Det gor det ocksa |éttare att fa plats med beteckningarna
pa lantméteriverkets terrangkarta respektive vagkarta. Cykelleder som ar godkanda fran trafik-
sakerhetssynpunkt bor som ett minimum inforas pa véagkartan (bla kartan 1:100 000). Fantasi-
namnen kan anvandas som komplement och for att beteckna leder som bara delvis anvander C-
vagnatet. For marknadsforing & sidana beteckningar sannolikt i de flesta fall att foredra. C-
skyltarna bor &ven anvandas inom tétort for att markera genaste bilfria genomfart. Skyltningen
bor kompletteras med skyltar som visar hur 1angt det &r till nérmaste tétort eller attraktion. Vag-
hallaren bor vara ansvarig for skyltningen av cykellederna. | Vagverkets ”Handlingsplan for
okad och saker cykeltrafik” ingdr att ta fram ett system for funktionell vaganvisning.

Vagvisningen bor utdver skyltar med cykelvagens beteckning dven omfatta avstandsskyltar.
Samma system for végvisning bér anvandas 6ver hela landet.

10K valitetsbeddmning av svenska cykelturistleder”, Svenska Cykelséllskapet, Kista 2001.

1 Man ger t.ex. Cykelspéret Ostkusten betyget O for kartatrots att den héller hogre klass (utom betraffan-
de tatorter) an fleraav SCS egnakartor, vilka genomgaende fér hogsta betyg. Man beskyller vidare Cy-
kelframjandet for att ha”knyckt” 70% av Néckrosleden fran SCS olika leder men ger anda leden mycket
lagre betyg for biltrafik och variation &n de egna lederna. Aven leder med andra huvudmén fér en konstig
behandling. Solleden fé&r 2 poang for biltrafik trots att SCS gor kommentaren att den &r helt bilfri. Samma
led angesi texten ha "tydlig karta’ men fé&r bara 1 poang for detta. Huvudsyftet med SCS omddmen tycks
vara att framstéllasig §év i en béttre dager an konkurrenterna.
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Skyltning vid korsning med vag p&” The Great Prairie Trail”, Illinois, USA

Vé&gvisning pa Soder i Stockholm (men rétta avstandet fran
skylten till Gustavsberg & 19 km!).

Varningsskylt riktad till bilisterna. Anvisning am delad banvall pa leden Uppsala-Orsundsbro.
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24. Vem ar vaghallare for cyklister?

| Sverige & Véagverket ansvarig for det vagnédt som forbinder tatorterna med varandra, medan
kommunerna ansvarar for gator och vagar inom tattbebyggt omrade. | vissafall inkluderar Vag-
verkets vaghalining ocksa genomfartsleder. | sin " Strategi for en okad och saker cykeltrafik”
menar verket att det i dag delvis & oklart vem som har vaghdllaransvaret for cykelvagar |angs
det statliga vagnatet (Vagverket, 2000). Sa lange inte regering och riksdag uttalar att vaghallar-
ansvaret skall begrénsas till vissa definierade kategorier av vagnyttjare torde emellertid Vagver-
kets ansvar omfatta alla typer av vagtrafik. Sdledes maste &ven cyklisterna anses omfattas av
Véagverkets ansvar.

Att cyklandet nast intill upphort pa det allménna vagnatet utanfor tattbebyggt omrade kan inte
vara ett skal for statens vaghdllare att bortse fran cyklisterna. Att cyklandet minskat kraftigt
jamfort med 1950-talet & delvis en foljd av att de flesta hushdll har tillgang till bil, men ned-
gangen beror ocksa pa att manga tvekar att cykla pa vagar som domineras av motoriserad trafik
i hog fart. Om man ser cyklisternas rétt till séker vég i ett historiskt perspektiv & det uppenbart
at bilismen berévat dem och andra oskyddade trafikanter ett utrymme som de tidigare hade.
Cyklisterna bor darfor langsiktigt kunna gora ansprak pa ett bilfritt vagnat som inte & samre &n
det huvudvégnat som fanns innan bilismens genombrott.

Véagverket investerade under budgetaren 1996 till 2000 i genomsnitt 97.7 miljoner per & i gang-
och cykelvagar. Hogst var nivan 1996. Det foreligger betydande skillnader mellan de olika vag-
verksregionernas satsningar som inte forklaras av skillnader i storlek eller klimat. Dértill kom-
mer statliga bidrag till trafiksakerhets- och miljcforbéttrande dtgarder i kommunerna. Av dessa
medel anvandes arligen ca 70 miljoner till investeringar i gang- och cykelbanor, varvid kommu-
nerna sjalva maste bidra med lika mycket (uppskattning av Arne Fasth, Vagverket).

| tillagg till de atgarder som finansierats dver Vagverkets budget har Miljodepartementet under
de senaste dren genom ” det lokala investeringsprogrammet” (L1P) bidragit med 201 miljoner till
kommunernas cykel baneinvesteringar (inklusive stod till en del informations- och stimulansat-
géarder). Av de totalt ca 900 miljoner som staten satsat pa gang- och cykelvagar under de senaste
fem aren har merparten (formodligen ca 90%) avsett investeringar i tatorter. Det finns dock ett
féta exempel pa investeringar i landsbygden béde i Vagverkets regi och med stod av LIP-
pengar. Till de storre hor satsningar i Halmstads, Link&pings och Ulricehamns kommuner.

Det skulle géalvfallet vara mycket kostsamt att bygga ett cykelvagnat som &r lika forgrenat som
det offentliga vagnétet. Statens ansvar bor darfor avgransas till cykelleder/cykelbanor utanfor
detaljplanelagt omrade som uppfyller normala kriterier for samhallsekonomisk |6nsamhet. Cy-
kelvagar som uppfyller |6nsamhetskravet bor altsd i prioriteringshénseende jamnstdllas med
bilvagar med samma nettonuvéardeskvot.

I regeringens infrastrukturproposition (2001/02:20) — som inte hunnit behandlas av riksdagen
vid tidpunkten for denna rapports féardigstéllande — anges att "langs statliga vagar har staten
ansvaret for att vagnéatet utformas sa att dven hansyn tas till cykel- och gangtrafik”. Vidare sags
att separata cykelbanor bor byggas i de fall detta behovs’ (sid. 117). Hur sdana atgarder ska
avvagas mot andra investeringar framgér dock inte. Lennart Daléus (c) foreslar i en motion med
anledning av infrastrukturpropositionen att staten ska finansiera separata cykelvégar i den ut-
strackning som detta & samhallsekonomiskt |6nsamt (och cykelvagarna darmed kan konkurrera
om investeringsutrymmet med andra vagprojekt). | en motion av Ingemar Josefsson m.fl. (9)
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foreslas att Banverket och Vagverket bor ges uppdrag att samverka for att tillvara ta de vérden
for cykelvagar som finnsi nedlagda banvallar.

Regeringen foresdr i infrastrukturpropositionen att det (utan bel oppsbegréansning) bor vara den
regionala planeringsprocessen som slutligen skall avgora fordelningen av investeringsmedel pa
olika andamal (sid. 117). Pa annat hall i betdnkandet anges att vagledande for prioritering av
atgarder ska vara samhallsekonomisk l6nsamhet varvid ocksa hansyn tas till hur mycket tgér-
derna bidrar till uppfyllelse av de transportpolitiska maen.

25. Kan cykelleder vara samhallsekonomiskt |6nsamma?

Cykelleder kan vara samhallsekonomiskt |6nsamma genom att minska belastningen pa miljon,
skapa Okad sysselséttning inom den lokala turistnéringen och bidra till ett forbéttrat hal sotill-
stand hos befolkningen.

Cykling &r en av de motionsformer som |ampar sig for i stort sett alla dldrar och som vid méttlig
takt & foga kréavande. Enligt Folkhalsoinstitutet™ &r det klarlagt att risken fér en regelbundet
fysiskt aktiv manniska att do i fortid av hjart- och kadrlgukdomar & mindre an halften av mot-
svarande risk hos en fysiskt inaktiv person av samma dder. Andra sukdomar dér fysisk inakti-
vitet utgor en betydande orsak ar bl.a. dldersdiabetes, benskorhet, vissa tumorsjukdomar samt
mild depression och angest. Enligt samma kélla ar uppemot 80 procent av befolkningen dver 30
ar inte tillrackligt fysiskt aktiv eller helt inaktiv. En brittisk studie visar att regelbunden cykling
utover béttre kondition leder till 6kat valbefinnande och sdlvfortroende samt dkad tolerans mot
stress (Pearce et.al., 1998)

Folkhdl soingtitutet menar att projekt som syftar till att 6ka den fysiska aktiviteten bor uppfylla
foljande krav:

Aktiviteten ska kunna uppfyllas av dla

Motionsformen ska vara enkel

Intensiteten skall inledningsvis varalag

Lagakrav pa kunskap

Skaderisken ska varalag

Regelbundenhet erhdlls om aktiviteten kan anpassas till vardagen
Hansyn skall kunnatastill kulturella skillnader

Cykling pa bilfria leder uppfyller samtliga dessa krav. Viktigast for kontinuiteten ar sakert cy-
kelpendling och cykling till vardagsnara mdl, inklusive helgutflykter. Cykelsemester kan i det
sammanhanget ses som kronan pa verket. Erfarenheter fran USA visar dessutom att leder som
inledningsvis framst attraherar motionérer och turister efter en tid kan ge upphov till betydande
cykelpendling (PSRC, 2000). Detta bekréftas ocksa av métningar utforda av brittiska Sustrans
som visar att det &r |éttare att locka ovana cyklister att cykla for sin rekreation an att som forsta
steg borja cykelpendla (Network News, June 2001).

Att cykla pa semestern ger andra majligheter an bilsemestern att lara kanna ett 1an eller en regi-
on. Cyklisten fardas i méttlig takt och hinner se mer av landskapet och dess invanare. Medan
bilisten hinner forbi Blekinge pd en dryg timme &gnar cyklisten flera dagar & landskapet.
Cykelturister bar inte med sig sarskilt mycket packning och de har enligt Danmarks Turistrad

12»pysisk aktivitet for nytta och ndje”, Folkhal soinstitutet, 2000.
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kelturister béar inte med sig sarskilt mycket packning och de har enligt Danmarks Turistréd stor-
re dygnsutgifter &n bilcamping- och seglarturister samt turister som hyr fritidshus.*® Cykelturis-
men skapar mojligheter till nyetablering inom turistnaringen. Erfarenheter fran t.ex. Danmark
och USA visar att en betydande del av de nya arbetstillfélena kan forvantas tillkomma i gles-
bygdskommuner som ligger litet vid sidan av de etablerade bilturiststraken.

Miljonyttan av rekreations- och semestercykling & svarbedomd. Den stérsta nyttan ligger for-
modligen i att ett utbyggt nétverk av bilfria cykelleder kan gora det mera attraktivt att semestrai
Sverige. Till nagon del kan denna vinst dock uppvagas av att de svenska lederna lockar med-
borgare i andra lander att 8katill Sverige. Till detta kommer att semesterresor som kombinerar
bil och cykling troligen leder till farre mil med bil an sddana som bygger pa forflyttning med
enbart bil.

L ederna kommer emellertid ocksa att till stor — sannolikt Gvervagande — del anvands for dagsut-
flykter och cykelpendling. | denna del kommer cyklingen i hdg grad att ersétta korta bilresor.
Sédana resor ger upphov till oproportionerligt hog brandeférbrukning och avgasemissioner pa
grund av att bilen sdllan hinner bli varmkaord.

Hur ber&kna nettonuvér deskvoten for cykelvagar ?

De dtatliga trafikverken har antagit gemensamma samhallsekonomiska kalkylprinciper som
anvands vid samhéllsekonomiska analyser av potentiella vag- och banprojekt. De finns samlade
i en rapport av ASEK (1999), Arbetsgruppen for Samhéllsekonomiska Kalkyler, dar ocksa
SIKA (Statens Institut for Kommunikationsanalys) och Naturvardsverket ingar. Samma grund-
l&ggande principer bor kunna tillémpas vid kostnadsnyttoanalys av cykelvégar.

Vagverket anméler i sin nationella cykelstrategi sin avsikt att utarbeta en " fullstandig samhélls-
ekonomisk effektmodell for cykeltrafiken” infor planeringsomgangen 2006-2015. Modellen ska
vara klar senast under & 2003 (Véagverket, 2000). Arbetet hade dock vid halvarsskiftet 2001
annu inte paborjats, varfor inga resultat fran projektet kunnat anvandas for berékningarnai den-
na rapport.

Den samhéallsekonomiska kostnaden

Vagprojekt bor aldrig skrivas av pa langre tid an den beraknade livdangden hos investeringen.
ASEK rekommenderar att kalkylperioden for ny vag i landsbygdsmiljo ska séttas till 40-60 ar. |
de f6ljande berékningarna kommer 50 &r att anvandas.

ASEK anser att kosthaden for investeringar som bekostas med skattemedel ska réknas upp med
tva " skattefaktorer” for att terspegla dels forhallandet att statliga utgifter inte & belagda med
mervéardesskatt, dels forhallandet att all skattefinansiering ger upphov till vafardsforluster. In-
vesteringen ska darfor réknas upp med skattefaktor | (1.23) och skattefaktor Il (1.3). En inve-
stering om 1 miljon kronor uppgar efter korrigering for skattefaktorerna sdledes till 1 000 000 x
(1.23 + 1.3) = 1 530 000 kronor. Om négon del av investeringen bekostas med privata medel,
ska denna del av kostnaden bara réknas upp med skattefaktor I.

Den samhéllsekonomiska nyttan

Berakningar av nyttan for motoriserad trafik av vaginvesteringar omfattar tidsvinster och intak-
ter av Okad trafik. Dartill 18ggs den (oftast) positiva nettoeffekten for olycksrisker och olycks-
kostnader samt den eventuella positiva effekten pa miljo (t.ex. minskat buller till f6ljd av forbi-
farter).

13 » Cykeruter — hvordan, Dansk Cyklist Forbunds Cyke rutepolitik”, Dansk Cyklistforbund ,K &penhamn
1995.
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Nyttan av cykelvagarna bestar av nyttan for de individer som anvander dem samt nyttan for hela
samhdllet av att cyklandet ger cyklisterna béttre kondition och hélsa an vad de annars skulle ha
haft. Om cykelvagen dartill anvands for arbetspendling eller inkdpsresor, tillkommer nyttan av
minskad biltrafik, d.v.s. minskade utsl8pp och farre olyckor.

Att berékna dessa nyttor &r inte 1&tt. De berdrda individernas egen beddmning av nyttan skulle i
princip kunna berdknas genom enké&ter dér man undersoker deras direkta och indirekta betal-
ningsvilja for att f& mojlighet att cykla utan buller, avgaser, olycksrisker och stank. Eftersom
vagar & en kollektiv nyttighet som normalt finansieras dver statliga och kommunala budgetar &r
emellertid knappast medborgarnas vilja att betala investeringarna med pengar ur egen plénbok
ett bra matt.

Med indirekt betalningsvilja avses individernas egna utgifter for att kunna nyttja cykelleden,
t.ex. kostnader for utrustning och eventuella kostnader for att resa till leden. For turister kan
dessa kostnader vara betydande. Studier av ett antal amerikanska cykelleder indikerar en hog
indirekt betalningsvilja. De tillfragade har i flertalet fall haft direkta utlagg for mat, dryck, logi
och (i en del fall) resatill och frén leden p& 6-14 dollar per person och dagsbestk.™* Det motsva-
rar ca 60 — 160 kronor med dagens dollarkurs. De genomsnittliga utgifterna per person & mind-
re for leder som mest utnyttjas av kringboende och hégre for de som i betydande utstréckning
attraherar turister. Eftersom de studerade lederna &r relativt korta (20-30 km) forefaller det rim-
ligt att dividera med 2-3 (nyttjandetimmar) for att fa ett timvarde. Man far da ett intervall pa 20
till 80 kronor per timme. Till de direkta utgifterna for besdken kommer investeringar i cyklar,
cykelvaskor, hjdlmar mm som i manga fall haft direkt samband med en 6nskan om att anvanda
leden.

Minskad exponering for avgaser, buller och olycksrisker bor i princip kunna berdknas med véag-
verkets kalkylvéarden. Stora svarigheter kan dock ténkas uppkomma vid en praktisk tillampning
pa grund av brist pa data. Metoden kan knappast anvandas i kombination med resultaten av
betalningsviljestudier, eftersom betal ningsviljan maste antas inkludera individernas vérdering av
avgaser, olycksrisker mm. Om man véljer att utga fran vagverkets kalkylvarden for avgaser och
olycksrisker bér man komplettera med den positiva effekten for samhallsekonomin av att med-
borgarna genom okad cykling far béttre kondition och halsa.

| trafikverkens kalkylvarden finns ett indirekt matt pa vardet av medborgarnas fritid. Trafikver-
ken ré&knar med att investeringar i banor och vagar som forkortar restiden ar vart 70 kronor per
timme (som frigors for fritidsandamal). For mindre restidsférkortningar anvands lagre varden.
Varderingen kan tyckas vara hég men Overensstdmmer med inkomsten efter skatt av ytterligare
en arbetstimme for personer som tjanar ca 14 000 per manad. Nar individen sdledes véljer att
hellre vara ledig an arbeta ytterligare utgor den marginella nettoinkomsten ett matt pa hans eller
hennes vardering av fritiden. For hoginkomsttagare & fritid métt pa detta sétt vard mer an for
l&ginkomsttagare eller ungdomar som saknar egen inkomst. Som ett genomsnittligt matt pa
medborgarnas vardering av fritiden verkar dock 70 kronor per timme rimligt. Vid anldggande av
bilfria cykelleder & det emellertid bara véardet av den alternativa anvandningen av fritiden som
skatas upp, inte vardet av fritid som sadan. Det betyder att 70 kronor &r ett for hogt varde.

Nar individerna véljer att rekreationscykla i stéllet for att agna sin fritid & nagot annat bygger
deras val bl.a. paen explicit eler implicit bedémning av kostnaden. Deras betalningsvilja for att
kunna cykla kan alltsa ses som ett matt pa deras vardering av nyttan. Kostnaderna omfattar ut-
gifter for utrustning och ibland ocksa kostnader for att ta sig till och fran cykelleden. For cykel-

14 U.S. Department of the Interior, 1992, Maryland Greenways Commission et.al., 1994, Indiana County
Parks and Southwestern Pennsylvania Heritage Preservation Commission, 1996, Ohio-K entucky-Indiana
regional Council of Governments, 1999.Y ork County Department of Parks and Recreaction et. a., 2000.
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turisterna tillkommer kostnader for mat och overnattning. Om de vore tvungna dértill skulle
cyklisterna dessutom betala varierande belopp for att fa cykla pa den bilfrialeden. Att faststdlla
cyklisternas genomsnittliga betalningsvilja &r inte l&tt. Nagon svensk studie av betalningsviljan
for rekreationscykling finns @nnu inte. FOr de fortsatta berdkningarna kommer rekreationscyk-
ling darfor aséttas ett provisoriskt varde av 30 kronor per timme. Detta vérde &r |3gt jamfort
med kostnaderna manga andra fritidssysselséttningar och sporter. De ovan redovisade ameri-
kanska siffrorna ger ocksa stod for ett antagande om att timvardet knappast bor vara mindre dn
30 kronor. Dértill visar schweiziska data att dagturister spenderar ca 28 SCF (171 kronor) och
Overnattande cykelturister 94-138 SCF (574-843 kronor) per dygn (Richardson, 2001).

Eftersom hédlsa och trafiksdkerhet & aspekter som omfattas av individernas 6vervaganden nar
det véljer fritidssysselsittning, far man anta att det provisoriska tidsvéardet i varje fall innefattar
merparten av den samhéllsekonomiska nyttan av t.ex. forbéttrad kondition och minskade
olycksrisker. Samma vérde bor darfor kunna anvéndas for cykelpendling. For végprojekt som
till stor del bygger pa cykelpendling kan dock sarskilda berékningar av pendlingens effekter
behdva utforas.

For att kunna berékna nyttan maste man ocksa gora ett antaganden om hur 1ang tid nyttjandet
varar. Cyklister fardas i mycket olika hastighet beroende pa kondition och styrka. Eftersom
cykelvagarna mest kommer att anvandas av motionérer, inklusive manga barn, ungdomar och
pensiondrer, kan man anta att genomsnittshastigheten, inklusive kortare raster, kommer att ligga
kring 12 km per timme. Det innebédr att nyttan per kilometer av varje cyklist som anvander va-
gen blir 2.50 kronor. Om 10 000 cyklister passerar pa ett ar blir den sammanlagda nyttan folj-
aktligen 25 000 kronor.

Den samlade nyttan under vagens berdknade livslangd (50 &r) blir mindre dn den beraknade
arliga nyttan ganger kalkyltiden. Det beror pa att man i samhallsekonomiska kalkyler diskonte-
rar (réknar om) framtida intékter och kostnader till nuvérde. Kostnader som uppkommer i fram-
tiden & mindre belastande an de som intréffar idag, eftersom de intraffar vid en tid da de eko-
nomiska resurserna & storre an nu. En nytta som ligger ndrmare i tiden & pa motsvarande sétt
mera vard 8n en som uppkommer langre fram. ASEK rekommenderar att diskonteringen ska ske
till en real diskonteringsranta pa 4 procent. Vid 50 ars nyttjande f&r man den totala nyttan i nu-
varde genom att multiplicera den berdknade arsnyttan med 21.48218. Om &rsnyttan 25 000 fran
foregaende stycke multipliceras med denna faktor far man 537 055 kronor. Nuvardet av en km
cykelvag som utnyttjas av 10 000 passerande cyklister per & under 50 & ar sdledes drygt 0.5
miljoner kronor.

En del ekonomer menar att man vid berdkningen av nyttan av infrastrukturprojekt ocksa bor ta
med indirekta effekter som t.ex. etablering av nya verksamheter 1angs banan eller vagen. Dessa
" dynamiska effekter” & emellertid svara att berdkna och om de inkluderas uppkommer en bety-
dande risk for dubbelrakning. Flertalet transportekonomer féredrar darfor att inte forsoka skatta
de dynamiska effekterna som en del av nyttan. Vagverket och Banverket & ocksa av den asik-
ten. Det hander dock att regering och riksdag fattar beslut om att bygga projekt som & sam-
hallsekonomiskt olnsamma métt med trafikverkens kalkylmetod med hanvisning till pastadda
dynamiska effekter. Den sk. Citytunneln i Malmo & ett exempel pa ett sddant projekt. Cykelle-
der for rekreationscykling och turism kan forvéntas ge upphov till bieffekter i form av cykelut-
hyrning, inkvartering pa hotell- och vandrarhem samt intékter av caféer och restauranger som &r
betydande i forhallande till vaginvesteringen. Om man sdledes vill ta med de dynamiska effek-
terna vid jamforel se med andra infrastrukturprojekt & det knappast troligt att detta ar till nack-
del for cykelledsprojekten.

Baserat pd ovanstdende antaganden kan nuvardesnyttan av cykelvagar, exklusive dynamiska
effekter, bestdmmastill 53 700 kronor per km per 1 000 passerande cyklister per ar under 50 &r.
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I nvesteringsutrymmet

Med hjdlp av den sdunda beréknade nyttan kan man faststélla det ungefarliga utrymmet for
samhéllsekonomiskt 16nsamma cykelledsprojekt. Hansyn maste darvid tas till att Vagverket
kréver en hogre nettonuvardeskvot @n O for nya vagprojekt. Nettonuvardeskvoten far man ge-
nom féljande formel:

nyttor — kostnader
kostnader

| den senaste planeringsomgangen prioriterade Vagverket inte projekt med lagre nettonuvérdes-
kvot &@n 0.4. Det innebér att nyttan av cykelleden omréknad till nuvérde bor vara minst 40 pro-
cent stdrre an kostnaden uppraknad med skattefaktor | och 1.

Av tabell 3 framgar vilken hogsta anldggningskostnad som kan accepteras vid olika trafikfloden
for att inte nettonuvardeskvoten ska bli mindre &n 0.4. | kolumnen léngst till hoger visas inve-
steringsutrymmet fore tillagg for skattefaktor | och I1. Cykelflodet anges forutom per ar ocksa
som genomsnittlig beldggning under hogsasong byggt pa ett antagande om att 80 procent av
nyttjandet sker under perioden maj-september.

Tabell 3. Hogsta acceptabla anlaggningskostnad vid olika trafikfloden och krav pa att
nettonuvér deskvoten skavara 3 0.4. Miljoner kronor per km.

Cyklister/ar | Cyklister/dag | Nyttai nuvarde | Kostnad, inkl skatte- | Investeringsutrymme
1.5-1.10 mkr faktorer, mkr mkr/km

50000 267 2.685 1.918 1.254

30000 160 1.611 1.151 0.752

20 000 107 1.074 0.767 0.501

10 000 53 0.537 0.384 0.251

5000 27 0.269 0.192 0.126

I Ulricehamn har ombyggnaden av nedlagd banor till asfalterade cykelleder kostat 90 000 kro-
nor per km. | det fallet racker det med 3 600 cyklister per & och km for att na nettonuvardes-
kvoten 0.4.

Tabell 4 redovisar ungeférliga investeringskostnader for anléggning av olika typer av cykelva
gar. Kostnaden kan variera en del beroende pa lokala faktorer. Behov av nya broar kan t.ex. leda
till patagligt hogre kostnad. Kostnaden paverkas ocksai ndgon man av omfattningen av skyltar,
grindar och rastplatser.

Det & mot denna bakgrund troligt att minst 1 000 km cykelvagar anlagda pa dvergivna banval-
lar kommer att visa sig ha hogre samhéllsekonomisk [6nsamhet an flertalet av de konventionella
vagprojekt som Gvervags av Vagverket. Att det & sa bor inte forvana. Att sidana cykelleder far
hoga nettonuvardeskvoter beror pa att de tillkommande investeringarna & sma samtidigt som
nyttan & forhalandevis stor. For manga konventionella vagprojekt galler det omvanda forhal-
landet. Anlaggningskostnaderna & hdga samtidigt som restids- och trafiksékerhetsvinsterna ar
méttliga. Det &r darfor det kravs mycket stora dagliga floden for att samhallsekonomiskt moti-
veraatt 11 och 13 meters vagar ersits av motorvég.



Tabell 4. Ungefarlig kostnad for anlaggande av olika typer av cykelled

Anl&ggningstyp * Kostnad, kr/km
1 | Avskild cykelbana pa befintlig vagren 10 000 - 20 000
2 | Bilfri cykelled pa befintlig vandringsled 50 000 - 100 000
3 | Asfaltering och skyltning av befintlig motesplatsvag 50 000 - 70 000
4 | Bilfri cykelled pa banvall av god kvalitet Ca 100 000
5 | Bilfri cykelled paigenslyad banvall 150 - 200 000
6 | Kompletterande atgarder pa befintlig mindre landsvag >200 000
(avseende 20%)
7 | Ny hilfri cykelled pajungfrulig mark >1 000 000

* Samtliga typer utom nr 2 belagda med asfalt

Som framgar av ovanstdende kostnadsexempel blir det vasentligt dyrare att anldgga helt nya
cykelvagar an att bygga pa nedlagda banor. Trots detta kan det i en del fall vara samhéllseko-
nomiskt motiverat att investera i helt ny vag. Tva fall framstar i detta avseende som sarskilt
troliga. Det ena gdller utbyggnad av " saknade lénkar” (missing links) i syfte att koppla samman
redan existerande cykelvagar eller strackor som kan byggas pa nedlagd banvall. Forutsatt att den
saknade lanken & méttligt 1ang och utbyggnaden av den kan generera 6kade floden inte bara pa
gavalanken utan ocksa pa de omkringliggande lederna, kan nuvardesnyttan bli betydande. Det
andrafalet galer nya cykelvégar i de storsta stédernas omedelbara omgivningar, dér nyttjandet
ocksa kan bli sa stort att det motiverar investeringen.

Leder som utnyttjas for arbetspendling kan bli |6nsamma &ven vid hog anl&ggningskostnad om
trafiken & omfattande. Om t.ex. 50 personer utnyttjar leden for arbetspendling under vardera
180 dagar per &, motsvarar detta ett arsflode pa 9 000 cyklister per km.

Leder som i hog grad attraherar Overnattande turister kan motivera hogre anlggningskostnader
an leder som frdmst anvands for pendling och lokala utflykter. Turisternas betalningsvilja (=
utldgg/timme) &r vanligen vasentligt hogre én de 30 kronor per timme som ligger till grund for
bergkningarnai tabell 3 (ovan).

26. Kostnader

| detta avsnitt redovisas grova kalkyler dver de investeringar som behdvs for att klarade i av-
snitt 11 beskrivna regionala néten och vissa andra stréckor av sérskild betydelse. Berakningarna
i tabell 5 baseras pa foljande antaganden om kostnader:

- Adfalt pabefintlig grusad led 50 000 kr/km

- Ny asfaterad led pabanvall i gott skick 120 000 kr/km

- Ny asfalterad led pa banvall i samre skick 200 000 kr/km

- Ny asfalterad led ovanpa varmekulvert 150 000 kr/km

- Avskild cykelbana genom utnyttjande av del av befintlig vagbredd (frésning + skylt-
ning/malning) 20 000 kr/km

- Ny asfalterad cykelbana pa naturmark 1 200 000 kr/km

- Ny cykelbana (stenmjol) pa stig som breddastill cykelvag 200 000 kr/km

- Adfat pa sma motesplatsvag + skyltning 70 000 kr/km
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- Stenmjol pa befintlig kanalbank 30 000 kr/km
- Enbart skyltning 5 000 kr/km

Tabellens varden inkluderar inte eventuella kostnader for marklésen eller ersdttning for nyttjan-
de av mark eller vag. Kostnader for projektering &r heller inte inréknade. | ndgrafall & bedém-
ningarna baserade pa oversiktliga studier, i andra pa detaljerade inventeringar.

Ett detaljerat underlag for tabell 5 aterfinnsi bilaga 6.

Betréffande Gotland har antagits att Véagverkets Gotlandsplan (se tidigare avsnitt) till foljd av
den mycket hdga kostnaden inte kan genomforas i sin helhet. Genom att delvis utnyttja métes-
platsvagar och nedlagda jarnvagsbanor borde det vara majligt att under de ndérmaste 10-15 aren

anldgga ca 400 km (av planens 670 km) till en kostnad av 200 miljoner kronor.

Tabell 5. Uppskattade investeringskostnader . Prioriterade delar. 2001 ars penningvarde.

Region alternativt stracka | Total langd |Anddar av tillkommande langd Kost-
Procent nad.
mkr
Be- |Till- |Ban- |Motes | Stig | Del av f.d. | Natur | Ovrig
fintlig |kom- |vall |plats- Europa- | mark |vég
man- vég veg
de
Skane a) 351| 260| 33.1| 188| 2.1 04| 40.2 54 130
Halland-Alvsborg b) 243| 370| 60.3| 14.3| 14 5.1 58| 13.8 83
Blekinge-Smaland c) 209| 651| 65.1| 155| 0.6 45| 58| 84| 129
Oland 8 51| 50.0| 41.2| 1.0 0.0 3.9 3.9 8
Ogtergétliand d) 107| 186| 51.2| 21.8| 0.0 4.6/ 11.9| 105 46
Gotland 22| 400 Se kommentar i texten ovan 200
Karlstad-Deje-Uddeholm €) 30 55| 100.0 0.0| 0.0 0.0 0.0 0.0 11
Orebro-Kilsbergen f) 12 41 75.0 0.0/ 0.0 0.0 0.0 1
"Varmdo cykelvégar” g) 16 55 0.0| 455| 7.3 0.0| 43.6 3.6 32
Falun-Rattvik-Borlange- 28| 105| 35.2| 281| 19 0.0| 26.7 8.1 39
Faun h)
Totalt 1026| 2137 679

a) Exkl. Dalby-S6bo-Tomélilla-Vik, Y stad-Tomélilla, H66r-HOrby och Snogertd-Sétofta. Underlag i

bilaga 7.

b) Exkl. Ullared-Kinnared, Tranemo-Burseryd, Gidaved-Reftele och Vartofta-Tidaholm. Underlag for
Hallands kustled finnsi bilaga 8.
c) Exkl. Sivgostrom-Nybro-Kalmar och Karlskrona-Sturkd. Detaljerat underlag for Blekingekusten och
Karlskrona-Kamar finnsi bilagorna 9 och 10.
d) Ostgotakartans objekt exkl. asfaltering av Finspang-Borggard. Gripenberg-Mantorp (48 km) och

Norrkdping-Kimstad (18 km) kan dock genomféras forst efter ev. omlaggning av Sodra stambanan.

€) De berdrda kommunerna, som ansokt om LIP-medel till stréckan Deje-Uddeholm (55 km) réknar
med en kostnad pa 400 000 per km (inkl. kostnaden for en ny bro). Summan &r dock inte baserad pa
ndgon detaljstudie eller ndgon offert. Den & troligen for hogt tilltagen. | tabellen har for sakerhets
skull 200 000 per km anvants (= 6vre delen av intervallet enligt tabell 4.
f)  Orebro-Latorpsbruk-Garphyttan samt avstickaretill Vintrosa

g) Enligt bilaga4.
h) Enligt bilaga 5.
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Med tanke pa osskerheten om lokala forhallanden och kostnader bor vardenai tabell 5 betraktas
som ungeféarliga. Osdkerheten kan totalt sett férmodas liggainom intervallet -10 procent till +20
procent. Under sddana antaganden skulle den totala kostnaden for projekten ligga mellan
611 och 815 miljoner kronor. For enskilda projekt kan osdkerheten i nagra fall vara annu n&-
got stérre. Restaurering av broar kan fordyra vissa projekt. Notabelt & att av de tillkommande
prioriterade cykellederna (exkl. Gotland dar ingen detaljfordelning gjorts) anlaggs 1002 km pa
banvall (motsvarande 55.7 %), 317 km métesplatsvég (17.6 %) och 243 km (13.5 %) i form av
helt ny vég. Utdver de prioriterade leder som técks av tabell 5 finns ytterligare ca 1 200 km
banvall som & [amplig som cykelled (bilaga 11).

Den tillkommande kostnaden per km ny cykelled varierar i hog grad som framgar av tabell 6.
Projekt med hog andel jarnvagsbanor och motesplatsvagar har lagst kostnad. Den hogsta kilo-
meterkostnaden erhdlls for Varmdo cykelvagar. Det beror pa att de hoga trafikflodena pa omgi-
vande végar tvingar fram en relativt hog andel helt nyanlagd cykelvag. A andra sidan kan nytt-
jandet i dettafal formodas bli bland de hégstai landet

Tabell 6. Genomsnittlig kostnad per km ny cykelled i olika omraden.

Omradeédler stracka Kostnad kronor per kilometer tillkommande cykelled

Skane 501 000
Halland-Alvsborg 225 000
Blekinge-Smaland 198 000
Sodra Oland 165 000
Ostergétland 246 000
Gotland 500 000
Deje-Uddeholm 200 000
Orebro-Kilsbergen # 250 000
"Varmdo cykelvagar” 560 000
Falun-Borlange-Siljan 373 000
For samtliga prioriterade projekt 318 000

# Kostnaden per nyproducerad km blir i det har fallet hogre &n man kunde férvanta. Det beror pa att kost-
naden for asfaltering av befintlig led i samtliga fall slés ut pa de tillkommande kilometrarna cykelled. |
fallet Orebro-Kilsbergen sl&s denna kostnaden ut pa en mycket kort strackany led..

Drift och driftkostnader

Driftkostnaderna for cykelleder beror bl.a. pa nyttjandegrad och ambitionsniva Banvallar har i
almanhet goda draneringsforhallanden och hog barighet. Eftersom lederna bara undantagsvis
kommer att belastas av motorfordon kan slitaget i allménhet formodas bli mycket 1agt. For cy-
kelled pa grus berdknas underhallskostnaden av Kristianstad kommun till ca 2 kronor per 16p-
meter och &r. Kostnaden &r 1agre for led pa asfalt. Som ett minimum behéver leden tillsyn av
rastplatser, grindar, skyltar och papperskorgar. Antalet tillsynsbesok paverkas darvid galvfallet
av bestksfrekvensen. En god rutin bor vara att uppdra &t den som ansvarar for tomning av pap-
perskorgarna att rapportera skador som kan behdva bli féremal for snabba insatser och att i ov-
rigt genomféra en fullsténdig inspektion per ar. Dikesrgjning behover i de flesta fall knappast
genomforas mer an vart annat till vart tredje ar.

Eventuell snorojning och belysning av avsnitt i nérheten av tétorter paverkar ocksa driftkostna-
den.
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Drift och tillsyn av cykelleder skiljer sig fran drift och underhdll av storre végar. Detta kan tala
for att Vagverket i en del bor Gvervaga att mot erséttning 6verléta driftansvaret av statligt finan-
sierade leder pa berdrda kommuner eller pa byalag och andra lokala foreningar.

27. Hur omfattande blir nyttjandet?

De utlandska erfarenheterna tyder pa att det finns ett uppdamt behov av infrastruktur for saker
cykling. S attraherar till exempel banvallsleden mellan Bristol och Bath mer an 1.7 miljoner
besok per &. En omfattande studie av nyttjande av de nio schweiziska nationella cykellederna
(som inte & helt bilfria) visar att det genomsnittliga nyttjandet & 2000 uppgick till knappt 47
000 bestk per km cykelled (Richardson, 2001)."> De amerikanska lederna attraherar, som redan
framgétt, i genomsnitt ca 70 000 besok.

Nér lederna val anlagts har de nyttjats, men omfattningen av anvandningen beror salvfallet
ocksa pa faktorer som befolkningstéthet, narhet till storre tétorter och landskapets kvaliteter. For
svenskt vidkommande kan man ocksa jamfora med |angfardsskridskodkningen omfattning i
omraden med goda naturliga forutsattningar. |1 Stockholmsomrédet med dess skargardar och
otaliga §j6ar samt sndfattiga vintrar finns minst 50 000 aktiva langfardskridskodkare. Om infra-
strukturen for rekreationscykling forbéttras kan sakert det potentiella antalet nyttjare bli mang-
dubbelt storre.

Som underlag for fortsatta beslut & det viktigt att vaghallarna genomfor tillforlitliga métningar
av det faktiska nyttjandet av sava befintliga som nya leder. Méatningarna bor omfatta alla for-
mer av icke-motoriserat nyttjande, alltsi aven t.ex. fotgangare, ryttare, rullskid- och rullskrid-
skodkare.

For att forutsattningarna att cykla pa annat hall @n i omedelbar anslutning till hemorten inte ska
hanga pa tillgang till bil eller hyra av cykel maste méjligheterna att ta med cykel pa tdg och
bussar snarast forbéttras. SJ accepterar i allméanhet inte cyklar pa sinatag. Cyklisterna hanvisasi
stallet till att skicka cyklarna med Expressgods AB (a 375 kronor enkel resa), vilket forutsétter
inlamning nagon dag innan avresa. In- och utldmning & mojlig pa ett 80-tal orter. Dessutom tar
lanstrafikbolagens lokaltag cyklar i mén av plats, dock i regel inte i rusningstrafik (Cykling
2/2001). Mojlighet att medfora cyklar pa landsvagsbussar upphorde pa de flesta hall for nagra
artionden sedan.

28. Problem och invandningar

| USA har pa manga hdll funnits farhdgor om att etablering av cykel- och vandringsleder skulle
kunna fora med sig skadegorelse, intrang ("trespassing”), inbrott och vadsbrott samt fallande
fastighetspriser. Denna oro har lett till att myndigheternai flera delstater 18tit genomféra under-
sokningar av hur lederna péverkar brottslighet och fastighetspriser. ® Utfallet & entydigt. Le-

1> Néatverket omfattar 3 300 km och antalet cykelkilometer uppskattas till 155 miljoner.

16 U.S. Department of the Interior (1992), Maryland Greenways Commission and Maryland Department
of Natural Resources (1994), Conservation Fund and Colorado State Parks (1995), Sesttle Engineering
Department (1987), Brown County Planning Commission (1998)och Greer (2000).
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derna har inte lett till 6kad brottslighet och fastighetsvardena har paverkats positivt. Det &r |&tta-
re att sélja fastigheter beldgna omedelbart intill lederna & de som ligger litet 1&ngre bort och
priserna & signifikant hogre. Det har ocksai flera fall visat sig att individer som gatt i spetsen
for motstandet andrat sig nér leden va kommit till sténd. En bidragande orsak & sakert att fler-
talet undersokningar visar att de kringboende i hdg grad tillhér dem som nyttjar |eden.

Ibland réder delade meningar om en cykelled bor forlaggas i omedelbar andutning till en bilvag
eller dras mera avskiljt (vilket ofta & fallet med de nedlagda banorna). Om leden i huvudsak
forvantas komma att utnyttjas for arbetspendling kan en végnara forlaggning vara att foéredra,
eftersom kvinnor ibland kan tveka att cykla pad mera parkliknande végar, i synnerhet efter mork-
rets inbrott. Samférlaggning underléttar ocksa inforande av vagbelysning i de fall trafikunderla-
get & sa stort att atgarden & motiverad. En naturnara forlaggning ar dock att foredra om leden
framst forvantas komma att utnyttjas for turism och rekreation. Fragan maste alltsa avgoras fran
fall till fall. Anlaggningskostnaden & naturligtvis ocksa av stor betydelse. Om man véljer att
bygga langs en storre befintlig vég, bor cykelvagen vara avskild fran vagen sa att den inte kan
anvandas av den motoriserade trafiken. Avstandet mellan vagen och cykelbanan bor helst vara
sa stort (ca 10 m) att inte cyklister och fotgangare utsétts for vinddrag, stank och hdga bullerni-
vaer.

Vagverkets regionala organisation har i en del fall havdat att staten bara kan ansvara for leder
som |6per parallellt med vagar for vilka staten har ansvar. Att strikt halla sig till en sddan regel
kan emellertid f& absurda konsekvenser. Det kan ledatill att VVagverket anlagger en cykelbanai
direkt anslutning till en statlig vag trots att det finns en ledig banvall ndgra hundra meter bort
som skulle kunna utnyttjas till en tiondel av kostnaden fér den helt nya cykelvégen. Nér det
gdler ersittningsvag for langsamma fordon (och cyklar) i samband med motorvagsbyggen har
Vagverket i flerafall av kostnadsskal gjort betydande avsteg fran principen om direkt parallelli-
tet. Samma flexibilitet bor gdlavid anléggande av cykelvagar.

Det storsta problemet med de utldndska lederna tycks vara deras popularitet som i en del fall lett
till tréngsel och incidenter mellan olika typer av nyttjare.*’

29. Forskning och statistik

Det foreligger nastan ingen forskning om cykelturismens villkor och forutsdttningar i Sverige.
Det &r angelaget att f& 6kad kunskap om vilka som cyklar och varfor samt att fa en sakrare bild
av cykelturisternas dvernattningar och dvriga utgifter. Den studie som utfordes i slutet av 1980-
talet & i dag fordldrad. Det bor ocksa vara intressant att studera kopplingar mellan vardagscyk-
ling och cykling for rekreation och semester. Man borde ocksa undersoka vilka onskemal cykel-
turisterna har och vad som krévs for att fler skavilja cykla pasin fritid.

For redan etablerade leder och nytillkommande leder bor de dynamiska effekterna pa turistnéar-
ingen och det lokala naringslivet studeras. Studier av enskilda objekt bor sd langt majligt utforas
med hjalp av standardiserade metoder som tillater jamférande (objektdvergripande) analyser i
ett senare skede. Véagverket bor diskutera metodproblemen med foretrddare for turistnéringen
och berdrda hégskoleinstitutioner.

17 Seattle Engiennering Department (1987).
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30. Slutsatser och forslag till prioriteringar

I Sverige finns inte ett enda sammanhéngande regionalt néatverk av bilfria cykelrekreationsva-
gar. Vi stér alltsdi borjan pa en process som kan ta ganska lang tid att genomféra. For att fa ett
sékrare underlag for en beddmning av omfattningen av nyttjandet & det viktigt att den statliga
satsningen pa cykelleder pa landsbygden inte plottras bort pa korta stréckor i manga olika delar
av landet. Prioriteringarna bor i forsta hand styras av en 6nskan att fa ut s3 mycket som mojligt
av investeringarna. De mest kostnadseffektiva regionala naten kan byggas i omraden med tat
befolkning eller goda forutséattningar for turism samt omfattande tillgang till nedlagda jarnvags-
bankar. De senare representerar ett betydande icke-utnyttjat vagkapital.

En rimlig slutsats bor bli att staten under de nérmaste 5-6 aren bor bidratill tillkomsten av minst
tva regionala nét i omraden med goda forutséttningar for cykelturism. Dessa nét behover inte
fardigstallasi sin helhet under den forsta etappen men de bor byggas ut i sddan grad att de fram-
stér som nagorlunda trovérdiga i konkurrens med utlandska cykelturissma som Bornholm och
Donauleden. Dérutover bor staten genom V agverket eller bidrag till kommunala satsningar prio-
ritera investeringar i cykelrekreationsleder av stor lokal betydelse. Det blir i det senare fallet i
forsta hand en fraga om storstadsnéra rekreationsleder.

Under den forsta etappen vore det vardefullt att anvanda pengarna pa ett sddant Sétt att man
ganska snart kan fa en god bild av anldggning och drift av cykelleder i olika sags utforande,
dvs. pa banvall, motesplatsvag, f.d. riks- eller europavag, vandringsled och vanlig vag (med
vissa forstérkningar).

| den mén cykellederna anléggs pé banvallar bor kvarvarande jarnvagsteknisk utrustning sd
langt majligt 1amnas kvar och kompletteras med kulturhistoriska uppgifter om banan. Aven i
ovrigt bor lederna kompletteras med skyltar som upplyser om natur- och kulturhistoriska var-
den.

Regionala natverk
| ett tidigare kapitel identifierades fem regioner som sarskilt |ampade for en satsning pa cykeltu-
rism.

Av dessa regioner har Gotland pa kort sikt den storsta potentialen for cykelturism. Vagverkets
fordag till cykelplan for Gotland & dock forenad med en mycket hog prislapp (800 mkr) till
foljd av att natverket ar tankt att i huvudsak anlaggas som helt nya cykelvagar. Med tanke pa att
Gotland redan &r ett begrepp hos cykelturisterna bor trots detta en del av Gotlandsplanen
genomforas under de narmaste dren. Det forefaller darvid rimligt att i forsta hand satsa pa omra-
dena ndrmast Visby och att darvid bl.a. utnyttja banvallen mot Tingstade och Slite.*®

| Skéne bor satsningen under den forsta perioden framst avse Oresundsomradet (bilfri led Mol-
le-Falsterbo-Trelleborg) och i andra hand projekten i Osterlen.’ | nasta etapp bor bilfria forbin-
delser tillkomma pa sydkusten samt till Halland respektive Blekinge. Forbindelsen mellan
Malmo/Lund och Osterlen hanger pd om de mellanliggande kommunerna (Sjobo och Tomelilla)
prioriterar cykelturism framfor dressinbanor.

18 Detta & forfattarens egen slutsats och behdver inte nddvandigtvis ssmmanfallamed Vagverket Region
Stockholms uppfattning.

19 Detta & forfattarens egen slutsats och behéver inte nédvandigtvis sammanfalla med V agverkets Region
Skanes uppfattning.
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Halland-Alvsborg och Blekinge-Smaland har ungefar likartade forutsattningar for cykelturism. |
bada omradena finns redan embryon pa nedlagd banvall. B&da omradena medger dessutom goda
forutséttningar att prova olika kostnadsbesparande alternativ till helt ny led.

Om Halland-Alvsborg véljs fore Blekinge-Smaland bor anda féljande &tgérder i det senare om-
radet genomforas under de narmaste aren:

1. Asfatering av banvallsdelarna av Asnen Runt samt 6versyn av trafiksakerheten p& del-
strackan Torne-Huseby-Gemla-V éxjo.

2. Sikerstdllande att inte delar av de Gvriga banvallarna gér forlorade i vantan pa framtida
utbyggnad.

3. Enmeradetajerad kartlaggning av forutséttningarna for en kustnara led fran Solvesborg via
Karlskronatill Kalmar.

Om Blekinge-Smaland prioriteras framfor Halland-Alvsborg bor dnda som ett minimum foljan-
de &garder genomforasi det senare omradet:

1. Adfdtering av terstaende delstrackor pa slingan Ulricehamn-Boras-Svenljunga-Axelfors-
Tranemo-Limmared-Ulricehamn alternativt en kortare variant Ulricehamn-Boras-Hillared-
Limmared-Ulricehamn. Den senare férutsdtter dock mer av helt ny cykelled alternativt led
pa smavagar an den langre varianten. Denna satsning har betydelse for majligheterna att
bedoma forutsittningarna for cykelturism och lokal rekreation i ett omréde som inte tidi-
gare &r kant som ett cykelparadis.

2. Endetaljprojektering av aterstdende delar av den bilfria cykelleden langs Hallandskusten.

3. Sékerstdllande att de nedlagda banvallarna mellan inlandet och kusten inte ytterligare de-
cimeras.

Oavsett om Halland-Alvsborg prioriteras fore Blekinge-Sméland eller tvartom bor resterande
delar av forbindelsen mellan Halmstad och Karlshamn via Ljungby férdigstdlas. Den till sin
omfattning ganska begransade satsningen pa sddra Oland bor snarast genomforas.

Satsningarna i Osterg6tland bor tidsméassigt ges en nagot 1agre prioritet. Vagverket bor dock
tillsammans med kommunerna inleda en planering av det framtida nétet. Banverket bor konsul-
teras betréffande majligheterna att éverta de banvallar som blir dver ndr/om Sodra stambanan
byggs om.

| 6vriga delar av landet bor fortsattningen av Nordmark-K lardvens Jarnvég fran Deje till Udde-
holm och leden Orebro-Kilsbergen ges hig prioritet liksom stenmjélsbel ggning av Gota kanal-
bankarna. Dartill bor ndgot projekt genomforas i Stockholms omedelbara nérhet, i forsta hand
nagon del av "Varmdo cykelvagar”.

Statensroall

Sverige borde kunna spela en mera aktiv roll i utvecklingen av den internationella cykelturis-
men. Vi har i delar av Sydsverige utomordentligt goda forutséttningar for cykelturism och borde
kunna bli ett lika attraktivt cykelturistiand som Danmark eller Nederl&nderna. Turistnéringen
omsatte 35 miljarder & 2000 och &r redan en av Sveriges starkaste exportindustrier. De statliga
investeringarna i turistisk infrastruktur har hittills varit obetydliga och mest bestétt av konven-
tionellavéag, jarnvégs- och flygplatsprojekt. Vid jamforelse med t.ex. Nederl&nderna, Danmark,
Storbritannien och Spanien framstér Sverige som efterblivet.

Ut6ver redan etablerade cykelregioner som Gotland och Osterlen & forutsattningar goda 1angs
de sydsvenska kusterna och i en del av de s6rika omradena. Man bor heller inte glomma att
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storskog och myr &ar exotiska miljoer fér manniskor som &r vana vid déttland och trangsel. Al-
lemansrétten & unik for Skandinavien och Finland.

Nollvisionen kan vara en annan utgangspunkt for Sveriges arbete med cykelturism. Nollvisio-
nen uppméarksammas nu allt mera utomlands och det vore en styrka for Sverige att kunna pre-
sentera en modell for hur den kan forverkligas inom rekreationscykling och turism.

Slutligen kan cykelrekreation i kombination med arbetspendling och annan vardagscykling fa
stor betydelse for medborgarnas framtida halsa och vabefinnande. Vi borde béttre ta vara pa
dessa méjligheter och inte minst erbjuda barn och ungdomar sdkra former for rekreationscyk-
ling.

Staten & genom Végverket ansvarig for det allmanna véagnétet i Sverige. Ansvaret gédler dla
former av vagtrafik, inklusive cykling. Staten bor darfér genom Vagverket ansvara for utbygg-
naden av cykelleder utanfor detaljplanelagt omréde. Ansvaret bor dock begransas till projekt
som uppfyller kraven pa god samhallsekonomisk l6nsamhet. Med tanke pa att mycket litet
gjorts for cyklisterna under de artionden som gatt sedan masshilismen tog dver vagnétet finns i
dag manga potentiella leder som uppfyller I6nsamhetskraven. Detta géller inte minst i omraden
dér cykellederna kan anl&ggas pa nedlagda banvallar. Aven om inga medel 6ronmérks for inve-
steringar i cykelrekreationsleder bor manga av dessa ha goda forutsattningar att samhallseko-
nomiskt konkurrera med andra typer av vaginvesteringar. En arlig investeringsvolym pa 50-60
miljoner kronor forefaler inte orealistisk. | detta belopp & inte inréknat eventuella statsbidrag
till kommunala tgarder inom tétorter.

Utomlands boér de bilfria cykellederna marknadsforas under beteckningen " greenways’, efter-
som detta begrepp redan anvénds i flera europeiska lander. For marknadsféring inom landet
behdvs ett annat " varumérke”, kanske " gréna cykelleder”.

Fortsatt arbete

Vagverket har redan kontinuerliga 6verlaggningar med cykelorganisationerna och andra intres-
senter. Detta samarbete skulle kunna utvecklas ytterligare i form av ett nétverk for grona cykel -
leder i vilket kommuner och turistorganisationer med intresse av att utveckla bilfria cykelturist-
leder kan delta. Detta natverk skulle ocksa kunna fungera som svensk "medlem” i European
Greenways Association.

Nér riksdagen genom beslut med anledning av regeringens infrastrukturproposition faststallt
Véagverkets ansvar for cykling "langs det statliga vagnatet”, bor Vagverket gora nyttokostnads-
kalkyler for de projekt som forefaller ha hogst samhéallsekonomisk [6nsamhet och inlemma dem
i sin langstidsplanering. Overlaggningar behdver darvid sjavklart agarum med berérda regiona-
laintressenter.

For att sakerstélla att inte fler banvallar gar forlorade genom markéaterforing bor Vagverket sna-

rast ta upp en diskussion med Banverket om dverlatelse av nedlagda banvallar som &r sa belag-
na att de kan utgdra underlag for framtida cykelvégar.
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Bilaga 1. Skyltade cykelleder

N

SRS L

10.
11.
12.
13.
14,
15.
16.
17.

Sverigeleden (flera grenar, tacker stor
del av landet)

Cykelspéret (1angs hela svenska kust-
linjen)

Parkleden (Stockholm)

Nynéasleden

Gotlandsleden

Kustlinjen (Oregrund-V astervik)

GamlaMélardalsleden
NyaMadlardalsleden
Néckrodleden (Sormland)
Djuldleden (katrinehol mstrakten)
V &ttern-Sommenleden

Runt V éttern

Gota Kanal-leden

Astrid Lindgren-leden (Sméland)
Smalandsleden
Gislaved-Gnhosj6leden

Patur i Glasriket (kring Lessebo)

56

18.
19.
20.
21.
22
23.
24,
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
. Varmlandsleden
35.
36.
37.
38.

Hoglandstrampen (nordostra Smaland)
Asnen Runt (Kronoberg)
Kronobergstrampen

Rottnen Runt (Kronoberg)

Solleden (Oland)

Olandsleden

Sl6jdleden (Torsas)

Skanesparet

Hyltedlingan (Halland)

Ginstleden (hallandskusten)
Turiststraket (Goteborg)
Dalslandsleden

Vastgttal eden

Skagenrundan (Nérke-V &stergttland)
Tivedsrundan (V astergétland-Nérke)
Kilshergsrundan (Néarke)

Bergslagsrundan (Nora-K opparberg)
Fabodleden (Daarna)

Siljansleden

Vindeldvdeden



Bilaga 2. Banvallar som anvands som gang- och cykelvagar

Har fortecknas enbart sammanhangande stréckor som uppgar till minst 2 km.

Strécka Km |Ytbeldggning |Kommentarer
1 |Finsta-Norrtdje 14| Grus
2 | Uppsda-Mansta 16| Grus
3 | Laggesta-Akers Styckebruk 5| Afalt
4 | Finspang-Borggard 14| Grus
5 | Finspang-Lotorp 5| Asfalt
6 | Héastholmen-Odeshog 5|Grus
7 | Vademarsvik-Gusum 11| Grus
8 | Birkekarr-Fallingeberg 3| Grus
9 | Savgo-Valgobaden 7
10 | Vetlanda-Landsbro 14| Grus
11 | Oskarshamn 2| Adfalt
12 | Gislaved-Hestra 17 | Adfalt
13 | Skir (Vé&xj6)-Ingelstad 13| Grus Del av Asnen Runt
14 |Ingelstad reningsverk-V éckelséng 12| Grus Del av Asnen Runt
15 |Torne-Toftésa 16 | Gras/Grus Del av Asnen Runt
16 |Norraryd-Kvarnamdla 20 | Blandat Delvis Asnen Runt
17 |Kvarnamala-Tingsryd 8| Stenmjol
18 | Tingsryd-Konga 11| Stenmjol
19 | Borgholm-Kopingsvik 4| Adfalt
20 | Skarlov-Pendsa 6| Grus
21 | Kamar-Ljungbyholm 13| Adfalt
22 |Torsas-Bergkvara 6| Mest grus
23 | Karlshamn-Svangsta-Fridafors-Norraryd 38| Asfalt/stenmiol
24 | Sblvesborg-Lister 6| Adfalt
25 | Olofstrom-Solvesborg 29| Adfalt
26 | Kristianstad-lmmeln 25| Grug/gras
27 | Kristianstad-Tollarp-Horby-Snogerdd 54| Grug/gras
28 | Skanes Fagerhult-Orkelljunga-Eket 20| Mest grus Slutar norr om Eket
29 |Kéavlinge-Ortofta 9
30 |Mamo-Tygelgo 13| Mest grus
31 | Mamo-Klagerup 17 | Mest asfalt
32 | Lund-Staffanstorp (del av) 4| Adfalt Delvis pa banvall
33 |Bjéarred-Lund 12
34 | Lund-Stdra Sandby 10| Asfalt
35 |Dalby-TornaHéllestad 5|Grus
36 |Hollviken-Falsterbo 10| Grus och asfalt
37 | Mdlle-Hbganas 10| Grus
38 | Hogands-Kattarp 15| Grus
39 | Halmstad-Simlangsdalen-Bygget 33| Asfalt och grus
40 | Gullbrandstorp-Harplinge 4| Adfalt
41 | Goteborg-Saro 24 | Asfalt
42 | Hjdlbo (Goteborg)-Sjovik 29| Asfalt/grus
43 | Vara-Emtunga 3| Asfalt
44 | Ulricehamn-Falkoping 47 | Astalt/grus Asfalt till Asarp 2002
45 | Ulricehamn-Hokerum-Nitta 18| Asfalt/grus Helt asfalterad 2002
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46 | Ulricehamn-M anstad 23| Asfat/grus Helt asfalterad 2002

47 | Uddebo-Tranemo 4|Grus

48 | Tranemo-Bergas 2| Delvis asfalt

49 | Skovde-Backa Gard (Varnhem) 14 | Mest grus

50 |Uddevalla-Lane 10| Grus

51 |Dals Rostock-Méllerud (hamnen) 5| Asfalt

52 | Skdnnerud-Jarnskog 4| Adfalt

53 | Billingsfors-Bengtsfors 5

54 |Karlstad-Deje 30| Asfalt

55 | Lindbacka-L atorpsbruk-Garphyttan 10| Grus

56 | Koping-Kolsva 14| Grus

57 | Ludvika-Gréngesberg 18| Delvis asfalt

58 | Ludvika-Nyhammar 23| Delvis asfalt

59 | Kdllviken-Hinsnoret 4| Grus
Totalt 823

Né&gra av de ovan angivna lederna har ddlig ytbel dggning och lampar sig bast for terrangeyklar.
Utover de listade stréckorna finns ytterligare strackor som ar framkomliga pa cykel (ibland en-

bart terréngcykel) fast inte skyltade som cykelvég.
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Bilaga 3. Musei-, dressin- och turistjarnvagar

Strécka Km Typ av nyttjande
1 |UppsdaFaringe 33| Museijarnvég
2 | Mariefred-Lannersta-Taxinge 10| Mussdijarnvag
3 | Vadstena-Fagelsta 9| Museijarnvag (f.n. g i drift)
4 | Markaryd-Traryd 18| Musdijarnvag
5 | Hultsfred-Vastervik 71| Turistjérnvdg sommartid
6 |Boda Sand-Grankulla 3| Musaijarnvég
7 | Klippan-Ljungbyhed 10 | Musdijarnvag (f.n. g i drift)
8 | Brosarp-Sit Olof 14 | Museijarnvég
9 |SitOlof-Gérsnés 13 | Dressinbana
10 | Tomelilla-kommungrénsen mot Sj6bo 9 | Dressinbana
11 | Onnestad-Veberod 9 | Dressinbana
12 | Ambjornarp-§ttofta 7 | Dressinbana
13 | Grévsnés-Anten 11 | Musdijarnvag
14 | Skara-Lundsbrunn 11 | Museijarnvég
15 | Torved-Gullspang-Stromstorp (Degerfors) 59| Dressinbana
16 |Meélerud-Bengtsfors 44 | Turigtjarnvag sommartid
17 |Bengtsfors-Arjang 52 | Dressinbana
18 | Uddeholm-Hagfors 8 | Musaijarnvég
19 |Ervala-Nora-Gyttorp 23| Museijarnvég
20 | Norberg-Snyten 11 | Musigarnvég
21 |Talas-Jadrads 6 | Museijarnvag
22 | Edsbyn-Furudal 49 | Dressinbana
Totalt 480

Dartill kommer stréackan Hudiksvall-Hybo (i Ljusdals kommun) att fran sommaren 2002 anvan-
das som dressinbana och museijarnvég.

20 Exkl. Inlandsbanan
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Bilaga 4. ” Varmdo cykelvagar”

Vamdd kommun oster om Stockholm & en skérgardskommun med mycket stor sommarbe-
folkning och omfattande biltrafik pa de storre éarna (Varmdo, Ingar6, Fagelbrolandet och Dju-
ro). V&g 222 mot Stavsnas-Djurd har liksom avstickaren 646 mot Ingaré sommartid en trafik
som motsvarar en storre riksvag eller en motorvag. Arsmedelsdygnstrafiken (ADT) uppgick
1997 till 5 890 fordon dster om Alstaket p& vég 222. Motsvarande siffra for vag 646 oster om
Brunn p& Ingard var 6 160 ADT. Sommartrafiken uppskattas ligga 30-40 procent 6ver &rsme-
delvardena. Vagbredden &r i allmanhet 5-6 meter. Vagrenar saknas. Barn och ungdomar &r han-
visade till bil eller buss aven for korta skolresor liksom for att ta sig till och fran badplatser.
Omradet har manga turistiska kvaliteter; vackert och go6nara landskap, fina bad och naturomré-
den, museer, kanotuthyrning m.m.

Att bredda de statliga vagarna pa Varmdo och forse dem med végren skulle 6ka hastigheterna
och risken fér allvarliga omkorningsolyckor utan att fér den skulle 6ka kapaciteten hos vagna-
tet. Terrangen & dartill i manga fall sdan att vagarnainte kan breddas eller rétas ut utan allvar-
lig paverkan pa landskapsbilden. Det finns daremot goda méjligheter att bygga mer eller mindre
parallella cykel- och gangvagar.

Avstandet fran Stockholm city till huvudorten Gustavsberg & 22 km. Den delvis nyanlagda
cykelvagen fran Stockholm/Nacka till Gustavsberg har blivit en framgang och skulle kunna
anvandas som entrévag till ett mera omfattande lokalt system. Fran Gustavsberg finns idag cy-
kelled 7 km (ddligt skyltad) via Brunn till Rosenlund pa Ingar6 (delvis grus) samt till Mélnvik
(1 km fore Grisslingebadet). Dértill finns kortare stréckor vid Hemmesta, Stromma, Stavnés och
Djurd.

Foljande kompletteringar skulle kunna skapa ett sammanhédngande natverk pa Varmdo samt
nérliggande storre dar:

1. Gustavsberg-Molnvik (3 km) skyltning)

2. Molnvik-Grisslinge-Alstaket (1 km) i direkt anslutning till vég 222.

3. Alstéket-Stromma (6 km) i form av nyanlagd cykelvég pé ett avsténd frén vég 222 av 10-
100 m och till en mindre del med utnyttjande av lokala smavagar. Ca 1 km cykelbana finns
redan.

4. Stromma-Fagelbro-Mama (pa smavagar och via befintlig bro 6ver Norrviken) (3.5 km),
skyltning, lokal upprustning samt separat cykelbanai ndgra skymda partier.

5. Mama-Stavsnas (pa smavagar sbder om Storsion) (7 km), skyltning, asfaltering av motes-
platsvagar samt ny cykelvag paen strécka av ca2 km

6. Stavsnas-Djurdbron-Djurhamn (5 km), varav 2.5 km redan &r (delvis asfalterad) cykelbana
| dvrigt ny cykelbana parallellt med vag 222. De tva mycket smala trottoarerna pa vardera
sidan Djurdbrons bilfalt flyttastill en ndgot bredare gang- och cykelvag pa brons ena sida.

7. Stromma-Brevik-Fagerdala (4 km) pa befintlig motesplatsvag (delvis asfalterad) samt kort
komplettering (200 m) i form av ny cykelled pa naturmark.

8. Fagerdala-Alvsdala-Skarmard-Saltard (6.5 km), pa befintliga smévégar 6 km och pa tidigare
stig (0.5 km), asfaltering av grusvagar samt reducerad hastighet pa avsnittet Fagerdala-
Vastra Alvsala (ocksd entrévag till den stora marinan vid Bullando).

9. Satar6-Hemmesta (6 km), parallella smavagar 2 km, ny cykelvag langs stora vagen 4 km.

10. Hemmesta-Alstaket (3 km), 2 km befintlig cykelbana, 1 km ny cykelbana.

11. Gustavsberg-Brunn (7 km), asfaltering av befintlig cykelled ca 1 km samt skyltning.

12. Brunn-Mortviken (5 km), ny cykelbana alternativt cykelvag pa nuvarande stig till Enkarret
(1.5 km), darifran liten véag (1 km), foljd av cykelled pa stig (1 km) och cykelbana langs sto-
ravagen (1 km).
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13. Mortviken-Klacknaset (6 km), 3.5 km smavagar (asfalteras), 1 km cykelled pa nuvarande
stig, 1.5 km ny cykelled i naturmark.

14. Klackn&set-Bjorkvik (1 km) i huvudsak |okala gator/végar.

15. Bjorkvik-Bjorno naturreservat (1 km), pa befintlig cykel- och vandringsed.

16. Bjorkvik-Atervall-Brunn (9 km), befintlig cykelvag 1.5 km, parallella smavagar 1.5 km, 6
km ny cykelled pa ett avstand varierande mellan 10 och 50 meter fran vag 653 och vag 646.

Kostnaden kan uppskattas hamna mellan 30 och 35 miljoner kronor, inkl. beléggning av vissa
existerande grusvagar. Den totala strackan & 76 km, varav 19 km redan &r cykelbana/cykelled.
K osthadsuppskattningen redovisas ndrmare i bilaga 6.

Om investeringarna faller v ut och nyttjandet blir htgt kan man i ett senare skede Gvervéga
sommartida cykelfarja mellan Ingaré och Fagelbrolandet, vilket kraver kompletterande landfor-
bindelse pa framst Ingarésidan av Skenorastrommen.

M6jlighet finns ocksa att per bét anknytatill Runmar6 som & en sa gott som bilfri 6 med trevli-
gagrusvagar.
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Bilaga 5. Falun-Borlange-Siljan

| trakten kring Falun finns nedlagda jarnvéagar finns mellan Falun och Borlénge och mellan
Grycksho och Réttvik. Mellan Réttvik och Borlénge ligger ett pérlband av tétorter — Tallberg,
Leksand, Ingon, Gagnef, Djursas och Djurmo — som pa sikt skulle behtva knytas samman av
cykelleder for pendling och rekreation. Omradet kring Falun och nedre Siljan har betydande
turistiska kvaliteter. Triangeln Falun-Réttvik-Borlange-Falun borde pa sikt kunna bli en bilfri
cykelled av sdvél lokal som nationell betydelse. Av en total vaglangd pa omkring 133 km &r f.n.
ca 28 bilfria eller begrénsade till max 30 km/h. Kosthaden for att bygga hela slingan som asfal-
terad cykelvag skulle kosta ca 40 miljoner kronor. Det forefaller déarvid [ampligt att borja med
delen Réttvik-Falun-Borlénge (70 km) som kan uppskattas kosta ca 9 miljoner. Kostnaderna
redovisas narmare i bilaga 6.

Ett alternativ pa strackan Hinsnoret-Borlange (del av Falun-Borlénge) vore att anvanda den
nedlagda banan Falun-Aspeboda-Kvarnssveden-Borlange. Det minskar anléggningskostnaden
med ca 3 miljoner kronor, men ¢kar vaglangden med ca 5 km och gor att cyklisterna férlorar en
del av kontakten med Runn. Dartill férlorar man mgjligheten till bilfri cykelpendling mellan
Ornés och Borlénge.

Bedomningarna bygger pa studier av kartmaterial samt kontakt med en del personer i trakten.

Nagon rekognosering pa plats har inte genomforts i detta fall. Saval vagval (stréckan Réttvik-
Borlange) som kostnadsuppskattningen kan komma att behdva revideras.
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Bilaga 6. Berékningsunderlag — kostnader for prioriterade cykelleder

K osthadsantaganden:

- Adfalt pabefintlig grusad cykelled 50 000 kr/km

- Ny asfalterad led patidigare banvall i gott skick 120 000 kr/km

- Ny asfalterad led patidigare banvall i sdmre skick 200 000 kr/km

- Ny asfalterad led ovanpa varmekulvert 150 000 kr/km

- Avskild cykelbana pa genom utnyttjande av del av befintlig vagbredd (f.d. E4) 20 000
kr/km

- Ny asfalterad cykelbanai jungfrulig terréng 1 200 000 kr/km

- Ny cykelbana (stenmjdl) pa breddad och forbéttrar stig 200 000 kr/km

- Adfat pa grusad métesplatsvag + skyltning 70 000 kr/km

- Enbart skyltning 5 000 kr/km

Eventuell markinlGsen eller intrangserséttningar g inkluderade i nedanstdende berakningar lik-

som inte heller kostnader for rastplatser och eventuell upprustning av kulturhistoriskt intressanta
miljoer.
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Region alternativt stracka | Total langd | Tillkommande langd Kost-
Km nad.

Skane # 611 km Mkr @

Be |Till- |Banvall |Métes |Stig |Delav | Natur | Ovrig

fint- | kom- |~ plats- stor mark |vég

iq* _ A vao-

lig (rjnean vég b?gd
Hogands-Mamo 65 16 14 2| 134
Staffanstorp-Harl6sa 8 15| 15(5) 2.1
Mamo-Tygelg 6 13 (8?) 0.4
Tygel§6-Hollviken 13 0.0
Hollviken-Fal sterbo 10 (5?7 0.3
Hollviken-Y stad 37 26 26 26.7
Y stad-Simrishamn 13 36 13| 55 175 19.9
Simrishamn-Kristianstad 16 50 35 3.5 9.5 2| 145
Maglehem-Ahus-Kristianstad | 27 17 17 0.9
Kristianstad-Solvesborg 16 13 1 12 14.2
Kristianstad-Horby-Ed 6v 54 10 (54 10 134
Edlév-Lund 9 11 6 5 5.9
Helsingborg-Bastad 20 33 13| 105 7.5 2| 103
Molle-K attarp 25 (25) 1.3
Strévelstorp-Astorp 8 5 3 0.2
Astorp-Markaryd 33| 25| 23(24) 2 6.8
Totalt 351| 260 86 49| 55 1| 1045 14| 130.3
Procentuella andelar 57.4| 43.6 331 188| 2.1 04| 402 5.4

# Skanekartans objekt exkl. Lund-Dalby-Sjobo-Tomellilla-Kivik samt Y stad-Tomelilla, Horby-
Hoor och Satofta-Snogerdd. Anledningen till att de forsta tva av dessa strackor inte finns med
bland de prioriterade beror pa osikerheten om Sjobo och Tomelilla kommuner vill ersétta de
béda befintliga dressinbanorna (2 x 9 km) med cykelled.

* Inkl. vag/gata skyltad for max 30 km/h
a |nkl. asfaltering av befintliga grusvagar och cykelleder
" Vérden inom parantes avser existerande stréckor av cykelled pa banvall vilka behover asfalte-

ras

Straken &r i allméanhet inte studerade i detalj. Siffrorna bor darfor tas med forsiktighet. Genom-
snittlig kostnad per tillkommande km ca 501 000 kronor.

Bakgrundsinformation finns i bilaga 7.




Region alternativt Total langd | Tillkommande langd Kost-
stracka Km nad.
Halland-Alvsborg |Km 613 Mkr =
#

Be |Till- |Banval~ |Mdtes|Stig | De avf.d. |Natur |Ovrig

fint- | kom- plats- E4 mark |vég

ligc | man- vég

de

Hallands kustled 87| 113 12 22 5 19 10 45| 30.2
Falkenberg-Ullared 7 30 15 6 6 3 9.3
Varberg-Ullared 3 28 22.5 4 15 4.6
Ullared-Limmared 0 56 52 2 2 12.8
Limmared-Falkdping 70 7 7 (18) 17
Axelfors-Boras 18 25 6 (18) 17 1 1 3.2
Boras-Ulricehamn 25 20 20 2.4
Ulricehamn-Jonkoping 0 60 60 12.0
Halmstad-Bolmen 33 31 26 (15) 2 1 2 7.1
Totalt 243| 370 220.5 53 5 19| 215 51| 83.3
Procentuella andelar 39.7] 60.3 59.6| 14.3] 14 5.1 58| 138

# Exkl. Ullared-Kinnared, Tranemo-Burseryd, Gidaved-Reftele och Vartofta-Tidaholm.

* Inkl. vég/gata skyltad fér max 30 km/h

a |nkl. asfaltering av befintliga grusvagar och cykelleder
" Varden inom parantes avser existerande stréckor av cykelled pa banvall vilka behover asfalte-

ras

Genomsnittlig kostnad per tillkommande km ca 225 000 kronor.
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Region alternativt stracka | Total langd | Tillkommande langd Kost-
Km nad.

Blekinge-Smaland # |80 kM Mkr o

Be |Tillko |Banvall | Motes | Stig |Delav | Natur | Ovrig

fintlig | mman |~ plats- stor mark |vég

* de V&g veg-

bred

Blekinge Kustled 10 83 34 1 17 10 21| 159
Solvesborg-Olof strom 29 0.0
Solvesborg-Mjéllby 6 0.0
Karlshamn-Norraryd 38 (27) 1.4
Norraryd-Torne 14 11| 11 (14) 2.9
Torne-Grimslov A 7 4 3 4.4
Grimd6v-Vislanda A 8 3 1 4 1.8
Vidanda-Ryssby A 21 195 15 5.7
Ryssby-L jungby A 15 13 2 5.0
Ljungby-Bolmen A 15 12 1 2 3.6
Markaryd-Varnamo A 2 92 74 8 5 4 9.5
Torp-Gemla-Vaxj6 3 27 13 9.5 45| 121
Norraryd-Kvarnamda 20 (20) 1.0
Ronneby-V axj6 57 36| 36 (33) 8.9
V éxj6-Brittatorp-Aseda 60 60 7.2
Brittatorp-Sévs 6strom 28 28 3.4
Aseda-Savs ostrom 21 21 2.5
Savg 6strom-Skoghult- 2 88 86 2 19.6
Oskarshamn
Skoghult-Sandbéckshult 32 31 1 7.4
Sandbéckshult-Ka mar 5 33 15 5 13 6.4
Kalmar-Torsas-K arlskrona 23 74 25 31| 25 7 2| 65| 100
Totalt 209| 651 424 101| 3.5 29 38 55| 128.7
Procentuella andelar 24.3| 75.7 65.1| 155| 0.6 45 5.8 8.4

# Exkl. Sévgostrom-Nybro-Kalmar och Karlskrona-Sturkd

* Inkl. vag/gata skyltad for max 30 km/h
a |nkl. asfaltering av befintliga grusvagar och cykelleder
" Véarden inom parantes avser befintliga strackor av cykelled pa banvall vilka behdver asfate-

ras

A Senorradelen av Skénekartan respektive kartan éver Halland och Alvsborg.

Genomsnittlig kostnad per tillkommande km ca 198 000 kronor.
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Region alternativt stracka | Total langd | Tillkommande langd K ost-
Km nad.

Sodra Oland 59 km Mkr o

Be- |Tillko |Ban- |Mdtes | Stig | Del av Natur | Ovrig

fintlig | mman |vall | plats- storvag- | mark |vag

. de vig bredd
Férjestaden-Runsbéck 2 2 2 0.0
Runsback-K réketorp 1 1 0.0
Kraketorp-Karlevi 3 3 0.4
Karlevi-Vickleby 2.5 15 1 0.2
Vickleby-Haga park 35 3] 05 0.3
Haga park-M orbylanga 7 6 1 0.4
M orbylanga-Sodra Barby 3 2 1 0.2
Sodra Bérby-Bredinge 4 4 0.3
Bredinge-K astl9sa 3 2 1 13
K astl 6sa-Penadsa 3 3 0.2
Pendsa-Skarl v 6 (6) 0.3
Skarlov-Olands Segerstad 5 5 1.0
Olands Segerstad-Torngéard 4 4 0.8
Torngard-Olands Grasgard 3 2 1 1.6
Olands Gréasgard-Eketorp 3 3 0.6
Eketorp-Ottenby station 4 4 0.8
Totalt 8 51| 255 21| 05 0 2 2 8.4
Procentuella andelar 13.6/ 86.4| 50.0] 41.2] 1.0 0.0 3.9 3.9

* Inkl. vag/gata skyltad for max 30 km/h
a |nkl. asfaltering av befintliga grusvagar och cykelleder
" Varden inom parantes avser existerande stréckor av cykelled pa banvall vilka behover asfalte-

ras

A Ombyggnad av banvallen beréknad i dettafall till i genomsnitt 150 000 kr per km

Genomsnittlig kostnad per tillkommande km ca 165 000 kronor.
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Region alternativt stracka | Total langd | Tillkommande langd Kost-
Km nad.

Ostergotland # 293 km Mkr @

Be- |Till- |Ban |Moétes|Kanal |De avf.d. | Natur |Ovrig

fint- [kom- |val |plats- |bank |E4 mark |vég

lig* |man- |~ vag |~

de

Linkoping-Berg 9 0.0
Berg-Borensberg 21 (21) 0.6
Borensberg-Motala 2 16 16 3.8
Motala-Vadstena 6 6 2 4 4.9
Vadstena-Borghamn 15 13 1 1 2.1
Borghamn-Alvastra (vastra) | 12.5 0.1
Borghamn-Alvastra (0stra) 11 5 25 25 1 3.8
Alvastra-Hastholmen 2 1 1 1.3
Hastholmen-Odeshig 5 (5) 0.3
Degemosse-Rok-V éderstad 15.5 6 8.5 1 0.6
V &derstad-Mjolby 14| 14 1.7
Mj6lby-Skanninge 8 0.0
Mj6lby-Tranas-Gripenberg - 48| 48 5.8
Mjolby-Mantorp 10| 10 1.2
Mantorp-Malmsl &t 4" 11 5 6 75
Malmdl&tt-Linkdping 6 0.0
Linkoping-Ekéngen 4.5 0.0
Norsholm-Hulta Sluss 7 (7) 0.2
Hulta-Luddingsbo-Norrbo 7.5 6 1 0.5 14
Norrbo-Soderkdping-Mem 16 (16) 0.5
Soderkdping-Norrképing 5 8 5 3 3.6
Norkoping-Kimstad - 1 18| 18 2.0
Kimstad-Norsholm 3.5 3.5 4.2
Totalt 107| 185.5| 95| 405 8.5 22| 195| 456
Procentuella andelar 36.5| 735|512 218 46| 11.9| 105

# Ostgotakartans objekt exkl. asfaltering av Finspang-Borggérd

- Kan inte genomféras forran efter eventuell (trolig) omléggning av Sodra stambanan.
* Inkl. vag/gata skyltad for max 30 km/h
a |nkl. asfaltering av befintliga grusvagar och cykelleder
" Véarden inom parantes avser existerande strackor av cykelled vilka behGver asfalteras eller
(betréffande kanalbankar) beléggas med stenm;jél.
A Under utbyggnad (Sjogestad-Vikingstad)

Genomsnittlig kostnad per tillkommande km ca 246 000 kronor.
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Region alternativt strdcka | Total langd | Tillkommande langd Kostnad.
Dalarna 133 km Km Mkr a

Be |Tillko |Banval |[Méotes |Stig |Natur- | Ovrig

fintlig | mman plats- mark | vag

* de vag
Falun-Grycksbo 2 7 7 0.6
Grycksho-Réttvik 1 37| 37 (32)# 2.8
Réttvik-Tallberg 8 8 9.6
Téallberg-L eksand 1 12 5 1 6 7.8
L eksand-Insj6n 7 4 3 4.8
Ing 6n-Gagnef 1 10 8 2 3.0
Gagned-Djursas 1 4 2.5 15 0.2
Djursas-Djurmo 4 0.0
Djurmo-Borlange 5 10 5 1 4 5.2
Borlange-Ornés-Falun 13 10 2 4 4 5.2
Totalt 28| 105 37 29.5 2 28 8.5 39.2
Procentuella andelar 21.1| 78.9 35.2 28.1 19 26.7 8.1

# 32 km utnyttjas i dag som skogsvag. Kostnaden for att asfaltera dessa delar beréknad till 70

000/km.

* Inkl. vag/gata skyltad for max 30 km/h

a |nkl. asfaltering av befintliga grusvagar och cykelleder

Genomsnittlig kostnad per tillkommande km 373 000 kronor.

Ett alternativ pa strackan Hinsnoret-Borlange (del av Falun-Borlange) &r att anvanda den ned-
lagda banan Falun-Aspeboda-Kvarnssveden-Borlénge. Det minskar anléggningskostnaden med
ca 3 miljoner kronor, men okar véglangden med ca 5 km och gor att cyklisterna forlorar en del
av kontakten med Runn. Dértill forlorar man méjligheten till bilfri cykelpendling mellan Ornés

och Borlénge.
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Region alternativt stracka Total langd Tillkommande langd Kostnad.
"Varmdo cykelvagar” |76 km Km Mkr @

Be | Tillkom|Mdétess | Stig Naturmark | Ovrig

fintlig | mande | platsvag vég

*
Gustavsberg-Mdlnvik 3 0.0
Molnvik-Alstaket 1 1 1.2
Alstket-Stromma 1 5 1 4 4.9
Stromma-Fagelbro-Malma 35 35 0.2
Malma-Stavsnas 9 7 2 2.8
Stavnas-Djurhamn 2.5 2.5 2.5 3.0
Stromma-Brevik-Fagerdala 4 3.8 0.2 0.5
Fagerdala-Alvsdala-Saltard 6.5 5 0.5 1 0.3
Daltar6-Hemmesta 6 4 2 4.8
Hemmesta-Alstéket 2 1 1 1.2
Gustavsberg-Brunn 7 0.1
Brunn-Mortviken 5 15 2.5 1 1.8
M ortviuken-Klacknéset 6 35 1 15 3.8
Klacknéset-Bjorkvik 1 0.0
Bjorkvik-Bjorno 1 0.0
Bjorkvik-Brunn 15 7.5 15 6 7.3
Totalt 19 57 23.3 4 23.2 6.5 31.9
Procentuella andelar 25.0 75.0 40.9 7.0 40.8 11.4

* Inkl. vag/gata skyltad for max 30 km/h

a |nkl. asfaltering av befintliga grusvagar och cykelleder

Genomsnittlig kostnad per tillkommande km 560 000 kronor.
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Bilaga 7. Underlag Skane

Hoganas-Malmo (enbart strackor som inte ar GC-led idag)

Stracka Km | Status Atgard K ostnad
Domsten-Hittarp 4|Vag Ny GC-vag enl. VV Skanes GC-plan 3.8
Rydeback 0.5|Véag Ny GC-vag enl. VV-Skane 0.5
Haljarp-Hofterup 6|Vag Ny GC-vé&g + gator 4.0
Hofterup-L 6ddekpinge 4|Vag 1144 | Ny GC-vag enl. VV Skane 4.0
Borgeby-Borgeby tpl 1|Vé&g 1136 | Ny GC-vag enl. VV-Skane 1.1
Totalt tillkommande 15.5 134
Staffanstor p-Harlésa (enbart strackor som inte &r GC-led idag)

Stracka Km | Status Atgard K ostnad
Kyrkheddinge-Dalby 6| Banvall Asfaterad GC-vag 0.7
Torna Héallestad-Harl0sa 9| Banvall Asfaterad GC-vag 1.1
Totalt tillkommande 15 1.8
Hollviken-Y stad (enbart strackor som inte & GC-led idag)

Stracka Km | Status Atgard K ostnad
K ampinge-Skére 5|Vag 511 Ny GC-vag 6.0
Skare-infart Trelleborg 4|Vag 511 Ny GC-vag enl. VV-Skane 35
Beddinge-Abbekas 8/RV 9 Ny GC-vag enl. VV-Skane 8.0
Abbekas-Svarte 9/RV 9 Ny GC-vé&g enl. VV-Skane 9.2
Totalt tillkommande 26 26.7
Y stad-Simrishamn

Stracka Km | Status Atgard K ostnad
Y stad-Nybostrand 8|GC Skyltning 0.0
Nybostrand-Hammar 5|MP-vig 4,vag 1 Asfat + ny led 1 km 14
Hammar-K aseberga (korset) 3.5|Vdg Ny led 4.1
K &seberga-L 6derups strandbad 4|Vag Ny led 4.8
L oderups strandbad-M & arhusen 8| Litenvag 2.5, ig 5.5 | Ny led pa stig, stenmjol 1.1
Malarhusen-Skillinge 8.5| 6.5 smavag, 2 vag Ev. asfalt + ny led 2 km 2.4
Skillinge-Brantevik 7|Vag Ny led enl. VV-Skane 6.1
Brantevik-Simrishamn 5/GC Skyltning 0.0
Totalt 49 19.9
Simrishamn-Kristianstad

Stracka Km | Status Atgard K ostnad
Simrishamn-Rorum 11| GC Skyltning 0.0
ROrum-Kivik 6|Vag GC enl. VV-Skane 6.1
Kivik-Vitemolla 2| Lokal vag Skyltning + ev. hastighet 0.0
Vitemdlla-Ravlunda 3.5|Vag GC-vag 4.2
Ravlunda-Skepparp-Brésarp stn 3.5| Smavéagar Skyltning + ev. hastighet 0.0
Brésarp-Asum 35| Banvall Grundarbeten + asfalt 4.2
Asum-Kristianstad 5|GC Skyltning 0.0
Totalt 66 145
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M aglehem-Ahus-Kristianstad

Stracka Km | Status Atgard K ostnad
Maglehem-Y ngs 6 17| Liten vég Asfalt? + skyltning <0.9
Y nggj6-Ahus 7| GC (enl. VV-Skane) | Skyltning 0.0
Ahus-Kristianstad 20| GC (enl. VV-Skane) | Skyltning 0.0
Totalt 44 0.9
Kristianstad-Solvesborg

Stracka Km | Status Atgard K ostnad
Kristianstad-Nosaby 5| GC (enl. VV-Skane) | Skyltning 0.0
Nosaby-Fjalkinge 4|Vag Ny GC-vé&g enl. VV-Skane 4.6
Fjakinge-Gual 6v 8|Vag Ny GC-vag 9.6
Guaov-Bromdlla-Vdlje 9| GC (enl. VV-Skane) | Skyltning 0.0
Vélje-Solveshorg 3| F.d. E22 samt gator | Avskiljadel som GC-vég 0.0
Totalt 29 14.2
Kristianstad-Ed6v

Stracka Km | Status Atgard K ostnad
Kristianstad-Snogerdd 54| Banval Asfaltering 4.2
Snogerdd-Kungshult 5|Vag Ny GC-vag 4.6
Kungshult-Esl6v 5|Vag Ny GC-vé&g enl. VV-Skane 4.6
Totalt 64 134
Ed6v-Lund

Stracka Km | Status Atgard K ostnad
Edl6v-Ortofta 8|2 GClgata, 5smavag, 1 vag |1 km ny GC-vag + skylt 1.2
Ortofta-Stangby 5|Vag Ny GC-vig enl. VV-Skéne 4.7
Stangby-Lund 7| GC (enl. VV-Skane) Skyltning 0.0
Totalt 0 5.9
Helsingbor g-Bastad

Stracka Km | Status Atgard K ostnad
Helsingborg-tpl Allerum 6| GC (enl. VV Skane) |Skyltning 0.0
Tpl Allerum-Allerum 2|Vag Ny GC-vé&g enl. VV-Skane 1.6
Allerum-Strovelstorp 10 | Vag och mvég Skylt, asfat + ny GC 2.5 km 3.5
Strével storp-Angelholm 8| GC (enl. VV Skane) | Skyltning 0.0
Angelholm-Skepparkroken 6| GC (enl. VV Skane) | Skyltning 0.0
Skepparkroken-Forsl v 8 | Gator, vagar Skyltning + ny GC-vag 3 km 3.6
Forsl 6v-Bastad 13 | Banvall GC-led pa banvall 1.6
Totalt 53 10.3
Mdlle-K attarp

Stracka Km | Status Atgard K ostnad
Molle-Hoganas 10 | GC-v&g pa banvall Asfalt + skyltning 0.5
Hoganas-K attarp 15 | GC-vag pa banvall Asfalt + skyltning 0.8
Totalt 25 1.3
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Strévelstor p-Astorp-Markaryd

Stracka Km | Status Atgard K ostnad
Strovelstorp-Astorp 8| Véag o motesplatsvdg | Skyltning + hastighet 0.0
Astorp-Kérreberga 2| Gatalvag Ny GC-led 1 km 1.2
Karreberga-O. Ljungby 8| Banvall Asfalterad GC-led 1.0
O. Ljungby-Stidsvig 5| GC-led Asfalt? + skyltning 0.3
Stidsvig-Eket 6| Banvall + V&g Asfalterad GC-led 15
Eket-Skanes Fagerhult 24| GC-led Asfalt + skyltning 1.2
Skanes Fagerhult-Markaryd 13| Banvall Asfalterad GC-led 1.6
Totalt 66 6.8
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Bilaga 8. Hallands kustled — preliminar kostnadsbeddémning *

K ostnadsantaganden: Samma som i bilaga 6.

Stracka km |Status Atgérd K ostnad

Goteborg-Séro 29 GC Viss ny skyltning 20 000
Sard-Brandhultsviken-Klgppa 3 Liten vag/stig Sankt hastighet, skyltning 250 004

asfaltering
Kl&ppa-Vallda 2 GClvag GC resterande del 1200 00Q
Valda-Kungshacka 5GC Skyltning 25000
Kungsbacka-Slétten/Torpa 10f.d. E4 Frasning av spar + skylt 200 004
Slétten-Back-Olmevalla 5 Sma vagar Asfalt pd mindre del] 120000
skylt 30 km/h

Olmevalla-Martes 12 Banvall Anlaggning+asfalt 1440 000
Martes-V ardbacka 4 Arbetsvdg/natur | Asfalt samt ny vag 1450 000
Vérbdbacka 1 GC-véag Skyltning 5000
V érébacka-Askloster 3 V-kulvert Anlaggning+asfalt 450 00Q
Askloster 2 GC-vég Skyltning 10 000
Askloster-Téngaberg 4 V-kulvert Anléggning+asfalt 600 000
Tangaberg-Varberg 8 GC+30km/h Skyltning 40 000
Varberg-As 8 GC+30km/h Skyltning 40 000
As-Morup gf.d. E4 Fréasning av spar + skylt 90 000
Morup-Morups flygplats-Sandkérr 4 Smavagar 20% ny GC + skyltning 1000 00Q
Sandkarr-Digesgard-Glommen 3 Smavag+ny vag | Skyltning+ny vag 0,8 km | 1 000 000
Glommen-Morups Tange-Olofsbo 3 Smavéagar Skylt 30 knv/h, asfalt? 15 000
Olofsho-Falkenberg 7 GC-vag Skyltning 35000
Falkenberg-Skrea Strand-Astorp # 4 GC+30km/h Skyltning 20000
Astorp-Bobergsudde-V eka # 4Vag 20% ny GC+skyltning 960 00Q
Veka-K rontéppet-L angasand # 4 Stig+vég GC-vég, stenmjdl, bro 1200 00Q
L angsand-Ugglarp 3 Liten vég 20% ny GC+skyltning 720 00Q
Ugglarp-Haverdal 12Vag 50% ny GC+skyltning 7 200 00Q
Haverdal-Lynga-Gullbrandstorp 4 Liten vdg Skyltning 20 00Q
Gullbrandstorp-Frésakull 5 Sma vagar Skylt 30km/h, asfalt? 25000
Frosakull-Tyl6sand-Hal mstad 11 GC-vag Skyltning 55 000
Halmstad-Ostra Stranden 3 GC-vag Skyltning 15000
Ostra Stranden-L axvik G Naturmark Ny asfalterad GC-led 7 200 00Q
L axvik-Gullbranna-Snapparp g Stig+naturmark | Ny asfalterad cykelled 3600 000
Snapparp-Méellbystrand 3 GC+30km/h Skyltning 15000
Méllbystrand - Skummesl 6vstrand 8 Véag/gata Skyltning 30 km/h 40 004
Skummesl Gvsstrand-Bastad 5 GC+30km/h Skyltning 25 000
Totalt 200 30 165 000

* Utford i samréd med Michael Koucky

# Alternativt: Falkenberg-Skrea pa banvall (6 km) sedan véastkustbanan fétt ny strackning. Dérifran sma-
vagar viaKull och Boberg till Veka travtraningsbana (5.5 km). Dérifrén ny bro till Langaveka och vidare

pa smavagar till Langasand (4 km).

74



Bilaga 9. Blekinge kustled — strackning och kostnadsbedémning

K ostnadsantaganden som i bilaga 6.

M-vég = motesplatsvég.

Kustleden &r ofullstandigt studerad. Strackningen har tillkommit i samrad med tjansteman frén
Karlshamn, Ronneby och Karlskrona. Oklart om négra av de smavagar som inte besokts pa
plats redan &r asfalterade. | osékrafall har antagits att de & grusade.

Strécka Km [Nuvarande |Atgard Bedémd
status kostnad,
mkr
Solvesborg-Solve 2.5| GC-vag 0.0
Solve-Stensnas 14 | Europavdg | GC-banapade av vagbredd nér vagen 0.3
ersatts av motorvag (E22)
Stensnéds-M 6rrumbruk 4| M-vag, vég | Adfalt, skyltning 0.2
Forbi Mérrums bruk 1{Vag Separat cykelbana 1.2
ViaVekerum, Kullerén o Dré- 6.5|Véag + mvéag | Asfaltering av del, ny GC-vég 0.5 km, 1.0
sebo till Karlshamn skyltning
Inom Karlhamn 2|GC 0.0
Karlshamn-Rosenkdla-Matvik 7| Véag + mvég | Adfaltering av del, skyltning 0.3
Matvik-Nytappet-Eriksberg- 6|M-vég, na- | Asfaltering m-vag, ny GC-vag 1 km 16
Aryd turmark
Aryd riktning 6ster 3|f.d. E22 GC-bana pa del av végbredd 0.1
Vidare via Edstorp till Jarnavik 3| mrvég, stig | Asfalt + GC pastig 0.3
Jarnavik-L. Kulleryd-V &by 41 m-vég, na- | Asfat, ny GC 0.6 km 10
turmark
V&g 638 till Busseméla 12|Vag Separat c-bana pa 20% av stréckan, skylt 2.9
Bussemal a-Ronnebyhamn 2.5| GC-vag 0.0
Ronnebyhamn-Heaby- 5|Véag, mvég, |Asfat, ny GC 1 km, skyltning 15
Y Xxnarum stig, natur
Y xnarum-Sl éttanas-Saltang- 6.5| M-vég, natur | Asfat, ny GC 0.8 km 16
Asketorp
Adletorp-Tromtesunda- 6.5| M-vég, vag | Asfalt, skyltning 0.4
Gronadal-Néttraby
Néttraby-St.V Orta-V erstorp- 4| M-vag, stig, |Asfdt, skyltning, ny GC 2 km 25
Strémshall- natur
Strémshall-K arl skrona/V &g 28 3| GC 0.0
Totalt 92.5 15.9
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Bilaga 10. Strackning och kostnadsantaganden for Karlskrona-Kalmar

Utford i samarbete med Lars Mdller, Goran Sundstrém och Larz Gronberg. Kostnadsantagan-

den som i bilaga 6.

Berakningarna utgdr fran att stigar (del av Kalmarsundsleden) som breddas och forbéttras till
cykelled inte ska asfalteras utan beldggas med stenm;jél.

Strécka Km |Status Atgérd K ostnad,
mkr
Karlskrona-Oljersjo 10| GC-vigar Skyltning 0.05
Oljerg6-Jamjo 7|E22 Tadel av vagbredd pa nuvarande 0.14
E22 ndr motorvagen byggs

Jamj6-Bromsebro 16 | Banvall Markberedning och asfaltering 3.20

Bromsebro-Toérneryd 1|Vag Skyltning samt viss asfaltering 0.05

Torneryd-korsning Torsasleden 2.5| Banvall Markberedning och asfaltering 0.50

Korsning Torsas eden-korsning 1| Banvall, naturmark | Asfaterad GC-vag 0.25

vag N Appleryd-Rotavik o traktorvég

Déarifran till N Tang 2.5| Liten vég Asfalt + skyltning 0.18

N Tang-Torsas # 6.5| Banvall Markberedning och asfaltering 1.30

Torsds-Bergkvara 6| GC-védg Asfaltering av ca5 km 0.25

Bergkvara-Ragnabo-Paradi set 4|Litenvég 25 km + | Skyltning 0.02
M-platsvég 1.5 km

Paradiset-Borgen 1| Grusad M-platsvag | Forbattring + stenmjol + skylt 0.10

Borgen-Djursvik 2| M-plats, 50% asfalt | Kompletterande asfalt + skylt 0.08

Djursvik-Gunnarstorp 1.5| M-platsvég, asfalt Skyltning 0.01

Gunnarstorp-Fulvik 1|0.5M-platsgrus+ |Asfat 0.5 km + skyltning 0.04
0.5 liten asfaltvédg

Fulvik-Stuvenas 1| M-platsvag, grus | Skyltning + asfalt 0.07

Stuvends-Vérnanas 5| Grusad m-platsvdg | Asfalt+skyltning 0.35

Varnanés-Ekenés 3|25 km m-plats, 0.5 | Asfalt 1.5 km, stig till vég, + 0.21
stig skyltning

Ekenés-M asabacken 25| Stig 1.7, m-plats Breddning till GC-vég, stenmjdl 0.40
0.8

M asabacken-Bjursnas 1.5] Liten vag, 70 km/h | Skyltning + 50 km/h 0.01

Bjursnés-Sandvik 3.5|M-plats 3, ig 0.5 | Asfalt pa 1.5 km, stig till c-vag 0.21

Sandvik-Vita sand 1.5|1 km M-plats asfalt, | Ny GC-vag 0.5 km 0.60
0.5 km natur

Vita sand-Hargbyhamn 15| 1 km m—platsvag, |Asfalteringav 0.5km, ny GC- 0.64
0.5 km natur vag 0.5 km

Hargbyhamn-Bottorp 2|1.5 mplatsvédg, 0.5 | Asfatering av 1 km, ny GC-vég 0.67
natur 0.5 km

Bottorp-Hossmo kyrka 5.5| Asfat mplatsvdg 5 | Ny GC-vag 0.5 km, skyltning 0.60
km, E22 0.5 km

Hossmo kyrka-Rinkaby 1| Liten asfalt vag Skyltning 0.05

Rinkaby-Kamar 7| GC-vég Skyltning 0.05

Totalt 97| 23 km GC-vag 9.99

# Om kosthaden for rojning av sly samt iordningstéllande av jarnvégsbroar vid Sloalycke och
sbder om Dynekérr visar sig bli hog, kan man 6vervaga att anvanda en mindre parallell bro s5-
der om Dynekéarr samt utnyttja bilvagen forbi Sloalycke.
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Bilaga 11. Nedlagda banvallar

| forteckningen har utelamnats en del industrispar och tatortsbanor med langder under 10 km.

Forkortningar:

Typ av inventering
D = Detdljerad
O = Oversiktlig

KK = Enbart med hjélp av kartor och/eller kontakt med berdrda kommuner

— = Ingen inventering gjord.

Prioritering:

H = Hdg (bor snarast anléggas som cykelvag)

M = Medel (kan anvéndas for anldggande av cykelled men 1&gre prioritet)

L = L&g (manga avbrott eller mindre intressant |age, tveksam som underlag for cykelvag)

O = Olamplig (manga avbrott och/eller daligt 14ge)

Inventerare
AE Anders Eliasson
HC Hugo Claesson
KS Krister Spolander
LG Lazze Gronberg
LM Lars Moller

LK Lennart Kjellberg
MK Michael Koucky

MKa&Mats K ageson

OF Orvar Fredriksson
PC Pelle Corshammar

PB Per Blomberg
PeB Peter Brunby

PK Per Kageson

SG Sigun Gronlund

N/R = Nedlagd eller riven. Dar en bana eller bandel lagts ner i olika etapper anges nedan artalet for
den sista nedlaggningen. Dar artal for rivning & kand angesi stédllet detta artal. Nedlaggningsdata & i

almanhet hamtade fran Svenska Jarnvagsklubben (1992).

IU = Ingen uppgift tillganglig.

E 92 Nedlagd/riven efter 1992.

Beteckning: Stockholm-Rodagens Jérnvagar (SRJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Kérsta-Rimbo 14]1981 |OF D H

Rimbo-Norrtélje 2111969 |OF D Delvis cykelled idag H

Rimbo-Hallstavik 4211977 |OF ) Betydande avbrott L

Rimbo-Faringe 271977 |OF D En del avbrott L

Faringe-Uppsala 33| 1977 Museijérnvég

Beteckning: Faringe-Gimo Jarnvéag (FGJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Faringe-Gimo 321972 |LGPK |O Manga avbrott ®)

Beteckning: Dannemor a-Har gs Jarnvéag (DHJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Norrmon-L 6vstabruk 291957 |[PK,LG |O Stor del kvar, skogsvég L

Risinge-Norvéllen 8|1955 |PK KK Skogsvég, ointressant 6]

K naby-Ramhall 81959 |PK KK 6]
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Beteckning: Uppsala-Géavle Jérnvég (UGJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Tierp-Stromsberg 10| 1945 A

Orrskog-Soderfors 9(1989 |PK ) Stor del kvar L

Beteckning: Uppsala-Enkdpings Jarnvag (UEJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Uppsaa-Balingsta (1 km N) 231984 Grusad cykelvag

Balingsta(1 km N)-Enkoping 21]1984 |PK [e) Det mesta kvar H

Beteckning: Norra Soder manlands Jarnvag (NrSlJ) (del av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Taxinge-L&ggesta 7|E92 Museijarnvég

Laggesta-Mariefred 41964 Museijarnvég

L &ggesta-Akers Styckebruk 5|E92 Belagd cykelvag

Akers Styckebruk-Eskilstuna 42/E92 |PK D Rélsen kvar M

Eskilstuna-Malarbadens hamn 121933 E

Beteckning: M eller sta Sormlands Jarnvag (M SIJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Stalboga-Mal mkoping 1411964 |PK ) Drygt hélften kvar L

Mal mkoping-Skebokvarn 9]1967 |PK ) Nastan allt kvar L

Beteckning: Askersund-Skyllberg-L erbécks Jarnvag (ASLJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Askersund-L erback 14| 1955 E

Beteckning: Norra Oster gétlands Jar nvagar Jarnvag (NOJ) (del av)

Strécka Km |Ned- |Inven- |Inventer- | Kommentarer Prio-

lagd |terare |ingstyp ritet

Finspang-Borggard 14| 1991 Grusad cykelled

Borggéard-Palsboda 4311991 |PK ) Det mesta kvar L

Palshoda-Orebro 30[1962 |PK KK Stora delar borta [¢)

Norrkdping-Kimstad 181963 |PK KK Ca 75 % kvar L

Beteckning: Stavs 6 Jarnvég (Stafg 6J)

Strécka Km [N/R Inven- | Inventerings- | Kommentarer Prio-
terare | typ ritet

Kolméarden-Staf§6-Vira 191939 Ya

Beteckning: Norrkoping-Soder kdping-Vikbolandets Jarnvag (VB)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Norrkdping-Kummelby-Arkésund 5311960 |PK KK Stora delar borta ©)

Kummel by-S6derkdping-Gusum 3711966 |PK KK Stora delar borta ©)

Gusum-Valdemarsvik 11| 1966 Grusad cykelled

Beteckning: Nor sholm-Vaster vik-Hultsfreds Jarnvagar (NVHJ) (ddar av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Norsholm-Atvidaberg 4211964 |PK KK Stora delar borta ©)

Y drefors-Vimmerby 30|1940 |LG ) Delvis borta L

Vimmerby-Spangenas 171961 |LG [e) Kvar som mindre vag L
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Beteckning: M eller sta Oster gétlands Jar nvagar (M OJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Fagelsta-Linkoping 40|1963 |PK KK Mindre delar finns kvar L

Klockrike-Borensberg 81962 |PK KK Nastan inget kvar ®)

Fornasa-Motala 15{1962 |PK KK Nastan inget kvar )

Fagelsta-V adstena 91978 Museijarnvag

V adstena-Borghamn 14/1958 |PK [e) Nastan inget kvar [¢)

Borghamn-Hasthol men 13/1958 |PK [e) Delvis anvandbar M

Hasthol men-Odeshig 5(1983 Cykelvag

Hastholmen-V &derstad 17 2?2 |PK o) Mycket borta @)

V aderstad-Mj6lby 14/E92 |PK o) Nastan allt kvar H

V aderstad-Skénninge 1711942 |PK KK Nastan inget kvar ©)

Sk&nninge-Brénninge 2711959 |PK KK Mycket borta ©)

Link&ping-Ringstorp 211964 |PK KK Mycket borta ©)

Beteckning: Anneberg-Ormaryds Jarnvag (AOJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Smaélands Anneberg-Ormaryd 711936 |LG ) Kvar somsma véago stig | O

Beteckning: Eks 6-Oster bymo Jéar nvag (EOQJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Ekg6-Osterbymo 35(1968 |PK KK Delvis kvar L

Beteckning: Jonkodping-Gripenber gs Jarnvag (JGJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Jonkoping-Vireda 46]1936 |PK [e) Nastan inget kvar [¢)

Beteckning: Bor as-Alvesta Jarnvag (BAJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Hestra-Gisaved 17| 1969 Cykdled

Gidaved-Reftele 19|E92 |PK KK Finns kvar M

Beteckning: Vetlanda Jérnvégar (VJ) (del av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Savg6-Vallgon (2 km V Hultagard) 7| 1962 Cykdled

Vallgon-Landsbro 9]1966 |PK KK Lamplig M

Landsbro-Vetlanda 14| 1977 Cykdlled

Jarnforsen-Mdlilla 911969 |3,

Beteckning: Vaxj&-Aseda-Hultsfreds Jarnvag (VAHJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

V&xj6-Aseda 60|E92 |PK KK Kvar néstan helt H

Aseda-Hultsfred 57|E92 |PK KK Kvar helt M

Beteckning: Ostra Varends Jarnvag (OVJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Brittatorp-Savs 6strom 321984 |KS [e) Nastan helt kvar H

Savs ostrom-Alghult 11]1969 |KS ) Vissa skador H
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Beteckning: Ostra Sméalands Jarnvag (OsmJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Alghult-Skoghult 23[1969 |KS [e) Det mesta kvar H

Skoghult-Ruda-Oskarshamn 56|1971 |KS ) Smaérre luckor H

Beteckning: M 6nster &s Jarnvag (MAJ) (delar av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp rite-

ring

Fagerhult-Skoghult 26/1963 |PK KK Glesbygd, &ervandsgrand | O

Skoghult-Sandbéckshult 3211963 |KS ) Det mesta kvar H

Beteckning: Savg 6strdm-Nass 6 Jarnvag (SaNJ) (del av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Aseda-Savsjostrom 211989 |PK KK Kvar H

Savg 6strom-Malerés-Nybro 4311989 |PK KK Kvar M

Beteckning: K osta-L essebo Jarnvag (KL J)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

L essebo-K osta 16 [1948 |LG ) L

Kosta-Maleras 14 1934 |LG ) L

Beteckning: Olands Jarnvagar (OJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Bbdda-Borgholm 54|1961 |PeB D Mer an hélften bortta ©)

Borgholm-Férjestaden 4511961 |PeB D Mycket borta ©)

Farjestaden-Morbylanga 1711961 |PeB D Mindre partier kvar 6]

M 6rbylanga-Ottenby 371961 |PeB D Det mesta kvar H

Beteckning: Gotlands Jérnvég (GJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Visby-Tingstéde-L &rbro 36|1962 |PK KK Mer an hélften kvar H

Visby-Roma-Hemse-Burgsvik 791963 |PK KK Kan delvis anvéndas H

Beteckning: Site-Roma Jarnvag (SIRJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Slite-Roma 32| 1955 A

Beteckning: Klintehamn-Roma Jérnvég (K1RJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Klintehamn-Roma 231959 EA

Klintehamn-Hablingbo 26 | 1959 EA

Beteckning: Ronehamn-Hemse Jarnvag (RHJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Hemse-Ronehamn 10 1923 —
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Beteckning: Ljungbyholm-KarIslunda Jérnvag (L CJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Ljungbyholm-Paryd 19| 1960 —

Beteckning: Kalmar-Torsas Jarnvag (KTsJ

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Kamar-Ljungbyholm 13| 1965 Cykedlled

Ljungbyholm-Torsas 27|1965 |LM [e) Langa avbrott ®)

Beteckning: Ostra Blekinge Jarnvag (OBIJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Gullaboby-Torsas 16| 1940 —

Torsas-Bergkvara 6| 1965 Cykelled

Torsas-Jamjo 291965 |LM D Till stor del kvar H

Jamj 6-Gullberna (K arlskrona) 1411965 |LM D Stor del borta 6]

Beteckning: Nattraby-Alnaryd-Eringsboda Jarnvag (NAAJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Almeboda-Néttraby 49 | 1946 —

Beteckning: Bredakra-Tingsryds Jarnvag (BTJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Bredakra-K onga 301965 |PK KK H

Konga-Tingsryd 111969 Cykdlled

Beteckning: Véxj6-Tingsryds Jarnvag (VTJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Véxj6-Skir 411971 |AE D Vissaavbrott H

Skir-Kvarnamala 33| 1971 Ar till stor del cykelled

KvarnamdaTingsryd 8| 1971 Cykelled

Beteckning: Karlshamn-Vislanda-Bolmens Jérnvég KVVBJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Karlshamn-Norraryd 381982 Cykdlled

Norraryd-Vidanda 40| 1972 |AE# D Delvis cykelled H

Vislanda-Ljungby-Bolmen 51|1966 |# D Vissaavbrott H

# Inventerades 1996 av Svenska Cykelsdllskapet. Alvesta och Ljungby kommuner har dessutom bidragit till

inventeringsarbetet.

Beteckning: Honshylte-K varnamala (HK J)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Norraryd-Kvarnamaa 20| 1972 Cykelled

Beteckning: Blekinge kustbanor (BKB) (del av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Sandbéck-Olof sstrom 18| 1951 —

Solvesborg-Lister 6| 1956 Cykedlled

Lister-Horviken 10| 1956 —
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Beteckning: Solvesbor g-Olofstr ém-Emmaboda Jarnvag (SOEJ) (del av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

S6lveshorg-Olofstrom 2911988 Cykedlled

Beteckning: Christianstad-Hasseholms Jérnvag (CHJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Almhult-Immeln 4511974 |PK KK En del borta, privatiserad L

Immeln-Kristianstad 251980 Cykelled

Beteckning: Ostra Skanes Jarnvagar (OSJ) (stora delar av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Héstveda-Broby 121985 E

Broby-Hanaskog 11|E92 |PK KK Kvar M

Kristianstad-Horby-Snogeréd 541961 Cykelled

Snogerdd-Eslov 1311967 |PK KK Mycket borta 6]

Horby-Ho6r 131931 |PB KK For litet kvar 0

Tollarp-Everdd-Ahus 30-td |PB KK Det mesta borta [¢)

Kristianstad-Everdd-Brosarp 40(1989 |PB,PK |KK Mycket |amplig som led H

Beteckning: Y stad-Br dsar ps Jarnvég (Y BJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Pri-
terare | ingstyp oritet

Brosarp-S:t Olof 14| 1975 Museijarnvég

St Olof-Tomelilla 161954 |PK KK Delvis anvandbar H

Beteckning: Y stad-Gérsnas-S:t Olofs Jarnvéag (Y GStOJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Pri-
terare | ingstyp oritet

Sit Olof-Gérsnés 13| 1972 Dressinbana

Gérsnas-K dpingebro 28|1984 |PB KK Det mesta borta 6]

Beteckning: Y stad-Ed 6vs Jarnvég (Y EJ) (dd av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Tomdlilla-Edl6v 56|1984 |PB KK Mycket borta L

Beteckning: Y stad-Skivar ps Jarnvég (Y SJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Skivarp-Charlottenlund 1111919 |PB KK Inte mycket kvar @)

Beteckning: Trelleborg-Rydsgérds Jarnvag (TRJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Trelleborg-Klagstorp 161978 |SG ) Tankbar M

Klagstorp-Skivarp 131963 |PB KK Det mesta borta ®)

Skivarp-Rydsgard 711973 |PB KK Det mesta borta 0

Beteckning: Borringe-Ostrator ps Jarnvag (BOJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Borringe-Ostratorp/Smygehamn 2211960 |PB KK Mycket borta ©)
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Beteckning: Landskrona-Lund-Trelleborgs Jarnvagar (LLTJ) (delar av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

L und-Staffanstorp 81962 |PB KK Delvis cykelled

Staffanstorp-Klagerup 51962 |PB KK Mesta borta 6]

Klagerup-Svedala 1211962 |PB KK Det mesta kvar M

Svedala-Trelleborg 181962 |PB KK Det mesta borta 6]

Beteckning: Malmo-Trelleborgs Jarnvag (M TJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Malmo-Tygel§6 13| 1971 Cykdled

Tygelg6-Trelleborg 20|1956 |PB KK Alltfor litet kvar ®)

Beteckning: Vellinge-Skandr -Falsterbo Jarnvag (HSFJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Vellinge-Hollviken 711971 |PB KK Mesta borta ©)

Hollviken-Falsterbo 10| 1971 Cykedlled

Beteckning: Véastra Klagstorp-Tygel§6 Jarnvég (KTJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Klagshamn-Tygel§6 41963 |PB KK For litet kvar 0]

Beteckning: Malmdé-Genar ps Jarnvag (M GJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Malmo-K [agerup 171948 Cykelled

Klagerup-Genarp 10|1948 |PB KK Det mesta borta ©)

Beteckning: Malmd-Simrishamns Jarnvagar (M SJ) (delar av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Pri-
terare | ingstyp oritet

Staffanstorp-Dalby 9|1987 |PB KK Ev. aterupptagen trafik ?

Dalby-S6bo 2411970 |PB D Dressinbana ca 9 km H

Sj6bo-Tomelilla 211981 |PB KK Dressinbana H

Dalby-Torna Hallestad 511983 |PC D Cykedlled

Torna Héllestad-Harl6sa 9]1983 |PC D Vissa skador M

Harl6sa-Bjérg6lagard 111957 |PB KK For litet kvar 0

Beteckning: Bjérred-Lund-Harldsa Jérnvég (BLHJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Bjarred-Lund 121939 Cykelled

L und-Sodra Sandby 10| 1939 Cykelled

Sodra Sandby-Harl6sa 1411984 |PC D M

Beteckning: L andskrona-K @vlinge-S§ 6bo Jéarnvag (LK SJ) (delar av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Kavlinge-Ortofta 91984 Cykelled

Ortofta-Harl6sa 20|1957 |PB KK Mindre an hélften kvar @)

Ortofta-S§j6ho 351957 |PB KK Betydande luckor ©)
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Beteckning: K&vlinge-Bar sebacks Jarnvag (KjBJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Kévlinge-Barsebéckshamn 16| 1956 |PB KK Inte mycket kvar ©)

Beteckning: L andskrona& Helsingborgs Jarnvégar (L& HJ) (del av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

L andskronaBilleberga 111983 |PK KK Kvar L

Beteckning: L andskrona-Engelholms Jarnvag (LEJ) (del av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

LandskronaBillesholm 261960 |PB KK For litet kvar 0]

Beteckning: Helsingbor g-Raa-Raml6sa Jarnvag (HRRJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Helsingborg-Raa 8 A

Beteckning: Hogands-M dlle Jarnvag (HM 6J)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Hoganas-Mdlle 10| 1963 Cykelled

Beteckning: Skane-Hallands Jarnvag (SHJ) (del av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Hoganads-Kattarp 15| 1988 Cykelled

Beteckning: Engelholm-Klippans Jéarnvég (EKJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Angelholm-Ostra Ljungby 19/1953 |PB KK For litet kvar @)

Ostra Ljungby-Klippan 81953 |PB KK For litet kvar [¢)

Beteckning: Klippan-Ed6vs Jarnvag (KEJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Klippan-Ljungbyhed 10 Museijarnvég

Ljungbyhed-Ed 6v 30|1968 |PK KK Delvis anvandbar M

Beteckning: Skane-Smalands Jar nvag (SSJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Karreberga-Ostra Ljungby 8 1991 |PB KK M¢jlig att anvénda H

Ostra Ljungby-Eket 1111991 |PB KK Mgjlig att anvanda H

Eket-Orkeljunga-Skanes Fagerhult 20| 1991 Cykelled

Skanes Fagerhult-Markaryd 13|E92 |PK KK Mojlig att anvanda H

Markaryd-Traryd 18 Museibana

Traryd-Ljungby 321975 |PK KK M¢jlig att anvénda H

Ljungby-Varnamo 42|E92 |PK KK Sparen kvar H




Beteckning: Halmstad-Bolmens Jérnvég (HBJ)

Strécka Km [N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Bolmen-Bygget 31/1966 |# D Vissa luckor H
Bygget-Simlangsdalen 15 | 1966 Grusad cykelled
Simlangsdalen-Halmstad 18 | 1966 Asfalterad cykelled

# Inventerades 1996 av Svenska Cykelsdllskapet. Alvesta och Ljungby kommuner har dessutom bidragit till

inventeringsarbetet.

Beteckning: Falkenbergs Jarnvég (FJ)

Strécka Km |N/R Invente- | Inventer- | Kommentarer Prio-
rare ingstyp ritet

Falkenberg-Vinberg 6|1961 |MK D Parallell GC-led finns 6]

Vinberg-Vessigebro 811961 |MK D Inte mycket kvar ®)

Vessigebro-Atrafors 6]1961 |MK D Mindre luckor M

Atrafors-Svartahed 71961 |MK D Inte mycket kvar )

Svartrahed-Ullared 8]1961 | MK D M

Ullared-Axelfors-Uddebo 56(1961 |[MK,LG |O H

Uddebo-Tranemo 6| 1961 Cykelled

Tranemo-Limmared 511991 |LG D H

Axelfors-Svenljunga 61961 |LG [e) H

Svenljunga-Hillared 18| 1961 Cykelled

Beteckning: Varberg-Atrans Jarnvag (VbAJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Varberg-Ullared 31/1961 |MK [e) Lucka nérmast Varberg H

Ullared-Atran 36|1961 | MK ) M

Beteckning: Halmstad-Nasg 6 Jarnvégar (HNJ) (Delar av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Atran-Kinnared 1811961 |LG ) M

Limmared-Tranemo 6|1991 |LG D H

Tranemo-Ambjornarp 81991 |LG ) L

Ambjornarp-§j6tofta 711991 Dressinbana

Sj6tofta-Burseryd 1911991 |LG ) L

Limmared-V egby 161991 |HCLG |D H

V egby-Ulricehamn 14| 1991 Asfalterad cykelled

Ulricehamn-Blidsberg 17| 1991 Asfaterad cykelled

Blidsberg-Falkoping 30{1991 |HCLG |D Cykedlled

Beteckning: Goétebor g-Sar 6 Jarnvéag (GSJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Goteborg-Saro 24| 1966 Cykdled

Beteckning: Kinds Jarnvag

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Boras-Nytorp 1711902 |LG D Motesplatsvag f.n. H
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Beteckning: Bor as-Jonk6pings Jarnvag (BslJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Boras-Ganghester 711989 |LGHC |D Parallell cykelled finns 0
Ganghester-Dal 5j6fors-Hokerum 26/1989 |LGHC |D Kvar i gn helhet H
Hokerum-Ulricehamn 12| 1989 Asfalterad cykelled
Ulricehamn-Jonkoping 601966 |HC [e) H
Beteckning: Tidaholms Jérnvag (TJ)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Asarp-Vartofta 8[1918 |PK KK Det mesta borta o)
Vartofta-Tidaholm 2411989 |PK o) Néstan allt &r kvar M
Beteckning: Falkoping-Uddagar dens Jar nvag (FUJ)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Falkoping-Uddagérden 61991 —
Beteckning: Vaster gétland-Gotebor gs Jarnvég (VGJ) (delar av)
Strécka Km | N/R Inventerare Inventer- | Kommentarer Prio-
ingstyp ritet
Olskroken-Sjovik 36| 1967 Cykelled (i huvudsak)
Sovik-Anten 11/1970 |MKa [e) Ridvag, delvis borta L
Anten-Gravsnas 9 Museijarnvég
Gréavsnas-Skara 69/1989 |PKMK3 LK |O Manga avbrott @)
Skara-Lundsbrunn 11 Museijarnvég
L undsbrunn-Forshem 19| 1984 Y
Torved-Gullspang 20| 1965 Dressinbana
Beteckning: Trollh&ttan-Nossebro Jarnvag (TNJ)
Strécka Km | N/R Inventerare | Inventer- | Kommentarer Prio-
ingstyp ritet
Trollhéttan-Asaka 10(1968 |PK KK Mycket borta 6]
Asaka-Nossebro 23/1968 |[PK,MK& |0 Det mesta kvar som vég L
Beteckning: Lidkdpings Jarnvagar (LJ) (del av)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Lidkodping-Tun 2711939 |PK KK Nastan inget kvar ®)
Beteckning: Malma-Haggéar dens Jar nvag
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Malma-Haggarden 2| 1956 Y
Beteckning: Sodra Kinnekulle Jarnvég (SKJ)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
K lby-Kinnekleva 911955 A
Beteckning: Skara-Timmersdala Jarnvag (STJ)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Damman-Timmersdala 411940 |PK ) Inte mycket kvar )
Skara-Damman 2311952 |LK ) Mer an halften kvar L
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Beteckning: Lidkdping-Skévde-Stenstor ps Jarnvég (L SSJ)

Strécka Km | N/R Invente- |Inventer- | Kommentarer Prio-
rare ingstyp ritet
Lidkoping-Skara 2211969 |LK [e) Inte mycket kvar [¢)
Skara-Axvall 81967 |LK ) Mer an halften kvar M
Axvall-Varnhem 5/1967 |LK ) Mycket borta L
Varnhem-Skovde 16| 1967 Cykelled (i huvudsak)
Axvall-Stenstorp 20/1962 |LK,PK |O Inte mycket kvar [¢)
Beteckning: Hjo-Stenstor ps Jarnvag (HSJ)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Stenstorp-Hjo 541967 |PK ) Det mesta kvar M
Svensbro-Tidaholm 15/1956 |PK [e) Det mesta borta [¢)
Beteckning: Mariestad-M oholms Jarnvag (MM J)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Mariestad-Moholm 181967 |PK KK En del 1angre avbrott L
Beteckning: Statshanan Skévde-K arlsborg (trafik nedlagd men rélsen kvar)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Skovde-Molltorp 36|E92 |PK [e) Spéren kvar M
Malltorp-K arlshorg 8|E92 |PK [e) Sparen kvar H
Beteckning: Uddevalla-L eldngs Jarnvag (UL B)
Strécka Km | N/R Invente- |Inventer- | Kommentarer Prio-
rare ingstyp ritet
Uddevalla-Lane 10| 1964 Cykdled
Lane-Backefors 50/1964 |PK,LG |KK,O |Endd langre avbrott M
Backefors-Billingsfors 2411960 |LG ) Det mesta kvar M
Billingsfors-Bengtsfors 51960 Cykedlled
Beteckning: Dals Rostock-Mellerud
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Dals Rostock-Méellerud 5 Cykeled
Beteckning: Dal-Véastra Varmlands Jarnvag (DVVJ)
Strécka Km | N/R Invente- | Inventer- Kommentarer Prio-
rare ingstyp ritet
Beted- Skillingfors 19| 1961 3
Bengtsfors-Arjang 52| 1985 Turisttrafik sommartid
Arjang-Jossefors 60|1989 |LG o) Det mesta kvar, 4 km cykelled L/M
Beteckning: Amal-Arjangs Jarnvag (AmAJ)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Hallanda-K &ttil shyn 411949 |LG [e) Uppslukad av vég ©)
Arjang-Svanskog 4411966 |LG [¢) Vissa langre avbrott L
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Beteckning: Nordmark-K lar 8lvens Jarnvag (NK1J)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Edebéck-Sj6égrand 511952 Y,
Skoghall-Karlstad 10| 1983 Y
Karlstad-Deje 30| 1984 Cykelled
Deje-Uddeholm 5511991 |PK KK Hoga turistvérden H
Uddeholm-Hagfors 81991 Museijérnvég
Hagfors- Finnshyttan 55/1979 |PK KK Skador, delvis stor vag L
Nordmark-Taberg-M otjérnshyttan 17| 1969 E
Beteckning: Lindfors-Bog6ns Bana (L BB)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Lindfors-Bog6n 28| 1947 E
Beteckning: Svartalvs Jarnvag (SEJ
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Grythyttan-Kortfors 38| 1936 A
Beteckning: Nora Bergdags Jarnvag (NBJ) (delar av)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Bredsj6-Striberg-Gyttorp 48| 1979 A
Ervalla-Nora-Gyttorp 23|1979 Museijarnvég
Gyttorp-Bofors 371989 E
Stromstorp-Gullspang 391990 Dressinbana
Gullspang-Otterbacken 61990 Y
Beteckning: Orebro-Svarté Jarnvag (OrSJ)
Strécka Km |N/R Invente- | Inventer- Kommentarer Prio-
rare ingstyp ritet
Lindbacka-L atorpsbruk-Grythyttan 10| 1991 Cykedlled
Latorpsbruk-Svarta 3711991 |PK [e) Mesta kvar M
Beteckning: Bredsj 6-Degerfors Jérnvég/Dalkar|sber gs Jarnvag (BDJ)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Degerfors-Dalkarlsherg 39| 1907 E Delvis militart omrade O
Dalkarlsberg-Vikersvik 811953 Y
Vikersvik-Striberg 11| 1907 E
Beteckning: Mora-VanernsJérnvag (MVJ) (delar av)
Strécka Km | N/R Invente- | Inventer- Kommentarer Prio-
rare ingstyp ritet
Mora-Legofors 136| 1969 Trafiken nedlagd, spéren kvar L/M
Leg6fors-Nyhyttan 32| 1986 Trafiken nedlagd, sparen kvar L/M
Nyhyttan-Filipstad 8| 1964 Y
BrintbodarnaMalung 2811934 A
Beteckning: Limedsforsen-Sérna Jarnvag (LiSJ)
Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet
Malung-Séden-Sérna 96 | 1975 A
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Beteckning: Hallefors-Fredrikshergs Jarnvag (HFJ), inkl. Sdvsnas Jarnvéag (SVJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Fredriksberg-Héllefors 491970 |PK KK Kvar som smal vig L/M

Fredriksberg-Neva 161964 |PK KK Det mesta kvar L/M

Gravendal -Horken 3111940 |PK KK Det mesta kvar L/M

Beteckning: Banghammar -K lotens Jarnvag (BK J)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Banghammar-Kloten 2211937 |PK KK Ersatt av storre vag ®)

Beteckning: Statsbanan Dagarn-Hultebro

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Dagarn-Hultebro 711931 EA

Beteckning: Stor&-Guldsmedshyttans Jarnvag

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Storé-Guldsmedshyttan 41987 Y,

Beteckning: Stora-Stréssa Jar nvag

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Stora-Stréssa 711987 Y,

Beteckning: Trafik AB Grangesber g-Oxel6sunds Jarnvagar (TGOJ) (del av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Ludvika-Grangesberg 18| 1986 Cykedlled

Grangesberg-Stalldalen 1711990 |PK KK Sparen kvar

Beteckning: K 6ping-Utter sberg-Riddar hyttans Jarnvag (KURJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Koping-Kolsva 14| 1971 Cykdlled

Kolsva-Riddarhyttan 3211971 |PK KK Fleralangre avbrott ©)

K g sartorp-Svansho 2|1937 A

Beteckning: Enkdping-Heby-Runhdllens Jarnvag (EHRJ)

Strécka Km |N/R Inventerare | Inventer- | Kommentarer Prio-

ingstyp ritet

Enkoping-Heby 3711969 |PK,LG ) Nastan alt borta )

Heby-Runhéllen 1111969 |PK,LG [e) Betydande luckor ©)

Beteckning: Sala-Gysinge-Gavle Jarnvag (SGGJ)

Strécka Km |N/R Inventerare | Inventer- | Kommentarer Prio-

ingstyp ritet

Sala-Runhéllen 191981 |PK,LG ) En de! luckor L

Runhdlen-Hedesunda 46(1981 |PK,LG ) Det mesta kvar L/M

Hedesunda-Hagastrém 341981 A

Beteckning: Byvalla-L &ngshyttans Jarnvag (BL J)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Byvalla-L angshyttan 2811967 |PK KK Nagra km saknas L
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Beteckning: Nas-Horndals Jérnvég (NsHJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Nés-Horndal 161953 |PK KK Flertal luckor 6]

Beteckning: Gruvgarden-Fors Jarnvag (GFJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Gruvgérden-Fors 171967 |PK KK Nastan allt kvar M

Beteckning: Jularbo-Mansbo Jarnvag (JMJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Jularbo-Mansbo 5|1982 Y,

Beteckning: Kérrgruvan-Klackbergs Jarnvag (KKJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Kérrgruvan-Klackberg 5|1979 21

Beteckning: Krylbo-Norbergs Jarnvag (KNJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Krylbo-Kéarrgruvan 19| 1958 21

Beteckning: Klackbergs Jarnvag (K1bJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Norberg-Klackberg 5|1979 A

Beteckning: Stockholm-V aster as-Ber gslagens Jarnvagar (SWB)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

M orgérdshammar-Smedjebackens 3| 1947 A

hamn

Bj6rbo-Nyhammar 2411981 |PK KK Det mesta kvar M

Nyhammar-Ludvika 23|1992 Cykdlled

Norberg-Snyten 11 Museijarnvég

Tillberga-Ramnés 2811991 |PK KK Kvar M

Beteckning: Ber gdager nes Jarnvag (BJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

| dkerberget-Rémshyttan 10| 1985 A

Beteckning: Gavle-Dala Jérnvag (GDJ)

Strécka Km |N/R Invente- | Inventer- Kommentarer Prio-

rare ingstyp ritet

Tisken-Kdlviken 211979 |PK KK Alternativ cykelvag finns 0]

Kallviken-Hinsnoret 411960 Del av cykelled

Hinsnoret-Kvarnsveden 1711960 |PK KK Tankbar, men alternativ finns L/M

Beteckning: Falun-Réttvik-M ora-Jérnvag (FRMJ) (del av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Grycksho-Réttvik 371967 |PK KK Kvar i alt vasentligt H
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Beteckning: Dala-Ockelbo-Norrsundets Jarnvag (DONJ)

Strécka Km | N/R Invente- | Inventer- | Kommentarer Prio-
rare ingstyp ritet

Norrsundet-Ockelbo 2711970 |PK KK Det mesta kvar L

Ockelbo-Jadrads 181970 |PK KK Det mesta kvar 0

Jadrads-Tallas 6| 1968 Museijarnvag

Tallas-Linghed 35|1968 | PK KK Avskuren av museijarnvagen o]

Beteckning: Dala-Halsinglands Jarnvag (DHdJ) (del av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Edsbyn-Furudal 4911972 Dressinbana

Beteckning: Marma-Sandar ne Jarnvag (MaSJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Askesta-Sandarne 111981 A

Beteckning: Voxna-L obonas Jarnvag (VLJ

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

V oxna-Lobonas 2911933 |PK ) Mycket borta, t.ex. broar 6]

Beteckning: Statsbanan Hybo-Hudiksvall

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Hybo-Hudiksvall 55| E 92 Planeras bli musei- och

dressinbana

Beteckning: Norra Halsinglands Jérnvag (NHJ)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Hudiksvall-Harmanger 201927 A

Harmanger-Bergg6 20| 1962 A

Beteckning: Statsbanan Sveg-Hede

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Sveg-Hede 72| 1966 Y

Beteckning: Statshanan Haparandabanan (del av)

Strécka Km |N/R Inven- | Inventer- | Kommentarer Prio-
terare | ingstyp ritet

Overtorne&-Karungi 4711986 |PK KK Mycket kvar, kommunen | L

ointresserad
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