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Abstract 
In this report the matter of bicycling path problems will be discussed. This will 
mostly be from the cyclist’s perspective since the report focus on their problems 
in the Swedish community. Today’s bicycle path network is under prioritized and 
new approaches are necessary to raise this important matter. The aim and purpose 
of the report is to increase the knowledge of shortages and problems in the bicycle 
network, show solutions that can increase the quality in the network and augment 
the attraction of cycling. The investigation answers the following question: Which 
physical planning shortages are usual in the Swedish community’s bicycle path 
network? How can the problems be solved? A case study in the town of Skara has 
been chosen as the method to find shortages and problems in the bicycle path 
network. The shortages are gathered, generalised and overall solutions are 
suggested.  
 
Cyclists wish for fast, traffic separated, continuous and safe bicycling paths. The 
most important qualities are traffic safety and security, accessibility and 
approachability, orientation and clarity, environmental protection and 
sustainability, aesthetics and form, upkeep and winter road maintenance. Principle 
formulation with consequence description is the part of the bicycle path 
development process which is handled in the report. Many measures to solve the 
problems with physical design are available. 
  
At examination, the main shortages found in the bicycle path network where: 
Unnecessary speed bumps and obstacles, insufficient paving and maintenance, 
lack of continuousness, deficient crossings and passages, missing bicycling paths, 
and lack of signs and orientation problems. 
  
Incorrect applied speed bumps and obstacles is an unnecessary risk and 
unpleasant which often can be solved through better physical planning and is in 
some cases not needed at all. It is important that the bicycle path network is 
complete and is continuousness.  To do this it is necessary with good planning 
and knowledge about possible measures to be able to create creative solutions 
Crossings and passageways means large security risks which can be solved with, 
among other, contrasted paving, raised passageways, roundabouts and tunnels. To 
use the network’s capacity to its fullest it is important that signs and maps are 
available and updated continuously. 
  

The bicycle path network can be developed in many aspects. It is important that 
on a political level raise more money on the more environmentally friendly 
infrastructure. The Swedish transport administration is working to support the 
local planning offices with good material. Cooperation between communes, other 
parties, and above all other countries are important for a fast progress.
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Sammanfattning 
I rapporten behandlas cykelvägsproblematik. Detta främst ur cyklisternas 
perspektiv då rapporten fokuserar på deras problem i dagens svenska samhälle. 
Cykelnätet är underprioriterat och nya ansatser behövs för att lyfta denna viktiga 
fråga. Målet och syftet med rapporten är att öka medvetenheten om bristerna i 
cykelnätet, visa på lösningar som kan höja nätets standard och öka cyklandets 
attraktion. Rapporten besvarar frågeställningarna: Vilka brister i den fysiska 
utformningen är vanliga i svenska tätorters cykelnät? Hur kan problemen lösas? 
Metoden som valts för att finna brister och problem i cykelnätet är en fallstudie i 
tätorten Skara. Bristerna sammanställs, generaliseras och övergripande lösningar 
föreslås. 
  
Cyklister önskar snabba, trafikseparerade, kontinuerliga och säkra cykelvägar. De 
viktigaste kvalitetsanspråken är trafiksäkerhet och trygghet, framkomlighet och 
tillgänglighet, orienterbarhet och tydlighet, miljöskydd och kretsloppsanpassning, 
estetik och gestaltning, samt underhåll och vinterväghållning. Delen av 
cykelvägsutvecklingsprocessen som behandlas i rapporten är principutformning 
med konsekvensbeskrivning. Många åtgärder för att lösa problemen i den fysisk 
utformning finns tillgängliga. 
 
De huvudsakliga bristerna som fanns i cykelnätet vid granskningen var: onödiga 
hastighetsreglerande åtgärder, undermålig beläggning och underhåll, bristande 
kontinuitet, bristande överfarter och korsningar, saknade cykelvägar, samt saknad 
skyltning och orienteringsproblem. 
 
Felaktigt utförda hastighetsreglerande åtgärder innebär en onödig risk och 
obehaglighet som ofta går att lösas med bättre fysisk planering och i vissa fall inte 
behövs. Det är viktigt att cykelnätet är komplett och kontinuerligt. För detta krävs 
god planering och kunskaper om möjliga åtgärder för att kunna utföra kreativa 
lösningar. Korsningar och passager innebär stora säkerhetsrisker som kan lösas 
med bland annat kontrasterande beläggning, upphöjda övergångar, 
cirkulationsplats och planskild korsning. För att kunna utnyttja nätets fulla 
kapacitet är en förutsättning att god skyltning och kartor finns tillgängliga som 
hålls uppdaterade. 
 
Cykelnätet kan utvecklas på många punkter. Det är viktigt att på politisk nivå våga 
satsa mer pengar på den miljövänliga infrastrukturen. Trafikverket jobbar med att 
generera material till stöd för kommunernas planering. Samarbeten mellan 
kommuner, övriga intressenter och framför allt andra länder är viktiga för en 
snabb utveckling. 

Nyckelord 
Cykel, cyklism, cykelväg, fallstudie, samhällsplanering, trafikplanering. 
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1 Inledning 
Rapporten har en praktisk och problembaserad infallsvinkel för att försöka hitta 
och finna lösningar på problem i cykelnätet. Till grund för en utredning har Skara 
tätort används som fallstudie för att finna vanliga fel och brister i svenska tätorters 
cykelnät. Felen och bristerna i utredningen kategoriseras, generaliserats och 
lösningsförslag ges. Rapporten har utförts som en del av 
högskoleingenjörsutbildningen Byggnadsutformning med arkitektur på Jönköpings 
tekniska högskola [1].  

 

 

1.1 Bakgrund och problembeskrivning 
Stora brister finns idag i det svenska cykelnätet. Cykling kommer spela en viktig 
roll för att lösa ett större infrastrukturproblem. Skara är ett typiskt svenskt 
samhälle som framöver står inför stora förändringar i infrastrukturen.  
 
 
Skara är under förändring och lider av samma brister som de flesta andra 
samhällen i Sverige. Stora utmaningar finns att lösa i infrastrukturen under de 
närmaste åren. Bland de problemen som behöver lösas kan cykelinfrastrukturen få 
extra stor betydelse. Idag saknar flera områden i Skara goda cykelförbindelser. För 
att transporteras tryggt krävs ofta långa omvägar och vissa viktiga start- och 
målpunkter är inte möjliga att nå. Tätorten är uppdelad i olika områden där olika 
planeringsfilosofier prövats. Årsringarna, tätortens olika byggnadsskeden, är 
tydliga i den gamla staden. Det finns ingen filosofi som är totalt dominerande 
vilket leder till att samma problem löses på olika sätt i olika områden. 
 
 
Politiskt finns en vilja att öka cyklingen både lokalt i Skara och på riksnivå. För att 
skapa ett aktivt cykelsamhälle måste cykelvägarna vara attraktiva. Detta kan endast 
uppnås genom en vilja till förbättring, både från enskilda cyklister upp till politiker 
i riksdagen. Fram till 2015 har riksdagen beslutat att cyklingen ska öka både i antal 
resor och i andel av transporterna. [2] 
 
 
Även miljön skulle gagnas om en större andel av resorna kunde ske med cykel. Att 
lösa infrastruktursproblematiken är viktigt för att kunna nå ett hållbart samhälle. 
Idag är den hållbara infrastrukturen lågprioriterad och kraftigt underfinansierad 
vilket inte stämmer väl in i dagens miljödebatt.  
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Ungefär lika många beräknas dö av luftföroreningar från trafiken som årligen 
omkommer i trafikolyckor [2]. Bristande utförande och skötsel bär ansvaret för 60 
% av de sjukhusrapporterade cykelolyckorna. Cirka 80 % av olyckorna för gående, 
cyklister och mopedister sker inom tätbebyggt område och totalt skadas årligen 
cirka 80 000 i dessa grupper, alltså är säkerheten viktig att betrakta när gång- och 
cykelnätet i tätorter planeras. [3]  
 

Cykeln är en vanlig typ av vardagsmotion som ger stora vinster för samhället. 
Detta syns tydligt i statistiken för de avlidna före 65 års ålder att brist på 
vardagsmotion blivit ett samhällsproblem. Av det totala antalet under 65 år som 
avlider räknas en femtedel dö i en sjukdom med koppling till en passiv livsstil. [2, 
3] 

 

Utöver hälsoaspekter har miljön och klimatförändringarna lyfts som viktiga frågor 
även ur ett ekonomiskt perspektiv [4]. Det finns ett mindre antal undersökningar 
som tyder på att stora samhällsekonomiska vinster kan uppnås. I Linköping har en 
sträckas ekonomiska nytta undersökts av naturvårdsverket. En 6,5 km lång 
nyanlagd cykelväg mellan ett bostadsområde och centrum undersöktes. Analysen 
visade på att investeringarna och den årliga driften ger sju gånger tillbaka i 
samhällsekonomisk nytta. Även om denna statisktik skulle vara i överkant är det 
ändå tydligt att nyttan med satsningar av detta slag är stor. [5] 

 

Trots cyklingens goda samhällsnytta så satsas endast 1 % av väghållningsanslagen 
på cykelinfrastruktur. Detta att jämföra med att 10 % av resorna sker med cykel. 
[2] 
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1.2 Mål, syfte och frågeställningar 
Under rubriken ges de frågor rapporten kommer att behandla, målsättningen och 
vad resultatet förhoppningsvis kan få för konsekvenser. 

 

1.2.1 Syfte 

Med rapporten önskas öka medvetenheten bland planerare, beslutsfattare och 
andra intressenter om problemen i cykelinfrastrukturen. På sikt är förhoppningen 
att resultatet kan bidra till att förbättra cykelnätet och på så vis göra cyklande mer 
attraktivt. 

 

1.2.2 Mål 

Målet med rapporten är att sammanställa de brister som är vanliga i den fysiska 
utformningen av cykelnätet i svenska samhällen. Rapporten ska visa på de möjliga 
lösningar som finns tillgängliga för att lösa dessa generella brister och på så vis 
skulle kunna höja kvalitén på nätet. 

 

1.2.3 Frågeställningar 

 Vilka brister i den fysiska utformningen är vanliga i svenska tätorters 
cykelnät? 

  
 Hur kan problemen lösas? 

 

 

1.3 Avgränsningar 
Avgränsning sker genom att omvandla de vanligaste bristerna i den fysiska 
utformningen från fallstudien till generella problem. Hur många problem som 
granskats har fått styras av arbetsbörda och tidstillgång. 
 

Huvudsakligen granskas problemen med utgångspunkt från cyklister. Det är 
cykelhuvudnätet som står i fokus. I en mindre omfattning kommer de andra 
trafikslagen och trafikregler att behandlas.  
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Litteraturstudier av planeringsteorier kommer att begränsas till att behandla 
svenska rekommendationer. Frågor som kommer behandlas vid bedömningen av 
kvalitén på lösningar är framkomlighet, säkerhet, upplevd trygghet och 
tillgänglighet. Ekonomi-, miljö- och prioriteringsfrågor utreds inte i resultatet. 
Lösningarna ges övergripande och inga förslag på detaljutformning med 
planritningar, måttsättning eller liknande framställs. 

 

 

1.4 Metod 
Metoden som valts för kartläggningen av bristerna är en fallstudie. Tätorten Skara 
har undersökts. Studier har gjorts av det befintliga nätet från cykelperspektiv. En 
allmän undersökning genomfördes där kvalitéer, brister och problem 
dokumenterats. De generella brister och problem som finns i Skaras cykelnät kan 
återfinnas i alla svenska tätorter. 

 
Bristerna har kategoriserats och generaliserats. Typiska exempel har analyserats 
och lösningförslag har tagits fram med stöd från litteratur. Litteraturstudier har 
utförts för att sätta sig in i den större problematiken och få tillgång till de verktyg 
som krävts för att kunna lösa bristerna i nätet. 
 
Vägledning har fåtts av Samhällsbyggnadskontoret i Skara kommun. Även 
Förvaltningen för Service & Teknik i Skara och Götene kommun har varit behjälpliga 
och informerat om pågående och kommande ändringar i cykelnätet. De båda har 
tillsammans givit en tydlig bild om utvecklingen i Skara. 
 

 

1.5 Disposition 
I teoretiska bakgrunden sätts läsaren in i grunderna i planeringsprocessen, 
trafikplanering för tätorter och olika cyklisters önskemål på cykelnätet. Materialet i 
teoretiska bakgrunden används för att ge läsaren en bra sammanställning och 
förståelse för den bredare problematiken. Sist presenteras en rad åtgärder som 
kommer till konkret användning senare i lösningarna. 

 

I genomförande beskrivs det arbete som utförts. Först presenteras utredningen 
och de brister som funnits i nätet. Fokus i rapporten ligger på problem med 
lösningsförslag där vanliga brister från utredningen behandlas. De flesta begrepp 
och lösningsåtgärder finns nämnda i teoretiska bakgrunden, en djupare förståelse 
både för betydelse och till valen kan nås genom att slå upp dessa vid läsning av 
lösningsförslagen. En allmän beskrivning ges för problemet. Även en lokal 
problembeskrivning som visa på de praktiska problemen och lösningsförslag ges. I 
resultatet besvaras frågorna som ställdes i början av rapporten.
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2 Teoretisk bakgrund 
Här presenteras en rad viktiga aspekter inom cykeltrafiksplanering för att sätta in 
läsaren i den bredare problematiken. Delar av materialet används praktiskt i 
lösningarna. 

 

2.1 Krav från cyklister 
Under denna rubrik sammanställs cyklisters krav på cykelnätet. 

 

2.1.1 Cykelbloggares krav 

Här är en sammanställning av önskemål på cykelnätet som har gjorts från bloggen 
Cykla i Malmö [6], för att ge läsaren en populistisk bild av vilka förändringar 
cykelentusiaster vill se för att öka cyklingens konkurrenskraft. Dessa åsikter 
återkommer i entusiastkretsar: 

• Separerade lösningar föredras mellan gående och cyklister. Inga regler finns 
idag för gående vilket inte passar för ett snabbt transportmedel som cykeln 
kan utgöra. Dela av gång- och cykelnätet i nivå med kantsten som 
avskiljare. Cykelbanan bör placeras närmast vägen med gångbana innanför. 

• Inga omvägar. Vid korsning ska inte cyklister bli nedprioriterade och 
tvingas ta längre väg än bilister. 

• Vid trafikljus ska automatiska avkännare finnas. Räcken bör finnas som 
stöd vid trafikljusen och korsningar för att inte behöva sätta ner fötterna 
och på så vis komma igång snabbare. 

• Cykelöverfarter ska vara säkra. Upphöjd cykelöverfart föredras där cyklister 
färdas i samma nivå, bilister får en naturlig fartdämpning och prioriteringen 
förändras. 

• Kontinuerliga stråk önskas med bra ytbeläggning, övergångar och tydlig 
trafikseparering som inte bryts av dåligt planerade avsnitt. Speciellt 
prioriterade cykelstråk införas som har företräde framför billister. 

• Bra cykelparkering och service i form av väderskydd och pumpstationer. 

• God belysning. 

• Bra förbindelse med cykelstråk mellan bostad, service, jobb, skola och 
shopping. 
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2.1.2 Cykelfrämjandets krav på cykelnätet 

Cykelfrämjandet är en organisation som vill öka satsningarna på cykling. I punkt 
ett och två i sitt Elva punkts program för säkrare cykling [2] vill de öka anslagen för att 
bygga bättre, säkrare och mer finförgrenat cykelnät både lokalt och regionalt som 
är bättre planerat och enkelt att underhålla. Punkt 3 ställer krav på 
sammanhängande, säkra och trygga cykelvägar och har i relevanta delar 
sammanfattats här.  

Cykelnätet ska enligt Cykelfrämjandet vara: 

 

• Sammanhängande där viktiga mål- och startpunkter så som bostad, skola, 
arbetsplats, servicecentra och fritidsområden ska kunna nås. 

• Finmaskigt med max femhundra meter till huvudnätet. Nätet ska även vara 
snabbt, tillgängligt, ha god belysning, erbjuda korta färdvägar och utformas 
så att risken för överfall är minimal. 

• Skyltat med vägvisning av samma kvalitet som bilnätet. Skyltningen ska 
vara så god att nya cyklister kan hitta. 

• Snabbframkomligt och säkert. Idag är sikt, kurvor och bredder anpassade 
för 15 km/tim. Detta bör ökas till 30 km/tim. Utformningen ska tillåta 
omkörning, möten och god sikt. 

• Säkert vid cykelöverfarter och andra korsningar. I fysiska utformningen 
kan bland annat följande metoder användas för att förhindra bilisters 
hastighet att överskrida 30 km/tim, vilket krävs för att nollvisionen ska 
kunna uppnås, i korsningspunkt: gupp, upphöjning och insnävningar. 

• Belagt med beläggning av högre kvalitet än idag och av samma standard 
som intilliggande bilvägar. Idag är ofta beläggningen en säkerhetsrisk. Även 
kantstenar måste tas bort från cykelbanorna. 

• Användbart även under vinterhalvåret. Vinterväghållningen måste 
prioriteras så att cyklister inte tvingas ut på bilvägen. 

• Separerat bättre mellan gående och cyklister. I tätort ska inga gemensamma 
gång- och cykelbanor finnas. 

• Fria från farliga föremål på och i närheten av cykelbanan. Hinder och hårda 
objekt så som betongsuggor, stålgrindar och stolpar måste tas bort då de 
kan leda till svåra olyckor. Dåligt markerade hinder och hårda objekt i 
mörker utgör en extra hög risk. 
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2.2 Kvalitetsanspråk vid fysisk utformning 
Lugna gatan! [7] är en rekommendation för förnyelse av befintliga gator med 
blandtrafik. Boken är publicerad av Svenska kommunalförbudet 1998 för att 
ersätta den äldre rekommendationen TRÅD (Allmänna råd för planering av stadens 
trafiknät). Författarna till Lugna gatan! [7] delar in de kvalitetsanspråken som de 
anser måste uppnås i följande punkter: 

• Trafiksäkerhet och trygghet 

• Framkomlighet och tillgänglighet 

• Orienterbarhet och tydlighet 

• Miljöskydd och kretsloppsanpassning 

• Estetik och gestaltning 

 

Ett annat viktigt ämne som behandlas i Lugna gatan! [7] kan sammanfattas i 
punkten: Underhåll och vinterväghållning. 

 

2.2.1 Säkerhet och trygghet 

GCM-handboken [3] är en annan viktigt dokument i cykelplaneringssammanhang. 
Handboken är utvecklad på uppdrag av Sveriges kommuner och landsting (SKL) 
och publicerad 2010 med syfte att skapa ett stöd för planering, projektering och 
underhåll av gång-, cykel- och mopedtrafik genom att visa på principlösningar. 
Enligt GCM-handboken [3] är det är viktigt att hålla nere antalet konfliktsituationer. 
Sätt att lösa detta på kan vara att undvika etableringar som ger ett ökat antal 
konfliktpunkter så som kiosker och busshållplatser på olämpliga platser. Viktigt är 
då också att minska bilismen för att undvika att bilvägarna blir större hinder. 
Miljön ska på så vis både upplevas och vara säker. 

 

För att minska risken för personskador är det enligt Lugna gatan! [7] viktigt att: 

• Separera trafikslagen 

• Minska bredden på vägbanan vid cykelöverfarter och övergångsställen 

• Göra vägar där risk finns för allvarliga skador vid frontalkrock 
mötesfria 

• Göra korsningar tydliga med refuger och andra trafikuppdelare 

• Ordna med planskildhet där så anses möjligt 

• Förebygga risken för singelolyckor genom att välja rätt beläggning, 
undvika stora lutningar och införa rutiner för underhåll 
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Bilarnas hastighet ska begränsas till 30 km/tim där gående och cyklister riskerar bli 
påkörda. Detta på grund av att olycksstatistik visar att risken för dödsolyckor då är 
mycket liten. I diagrammet nedan visas risken för fotgängare, som är utsatta på ett 
liknande sätt som cyklister, att avlida till följd av kollision med bil. Även riskerna 
för kollision mellan bilar från sidan och frontalt återges i diagramet. [7] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Diagram som visar på risken att omkomma vid kollision med bil [7] 
 

Som en fortsättning på bilarnas hastighetskrav måste alla passager för gående och 
cyklister ske på platser där bilarnas hastighet ej överskrider 30 km/tim. Detta kan 
lösas med så kallade 50/30-gator:  
På sträckan mellan korsningar är hastigheten 50 km/tim och med fysisk 
utformning görs det oattraktiv för cyklister att korsa. Vid passager används 
åtgärder till att begränsa bilisternas hatighet till 30 km/tim så att cyklister kan 
passera säkert. Passagerna placeras med hänsyn till cyklisters start- och målpunkter 
och där cykelstråk behöver korsa gatan. [7] 

 

Inne i centrum kan det istället vara lämpligt med så kallade 30/30-gator:  
Där är hastigheten på sträckan 30 km/tim vilket gör det möjligt för cyklister att 
korsa över hela sträckan. Det kan ändå vara lämpligt att anlägga övergångar vid 
stora korsningspunkter. [7] 
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Separat gångbana ska anläggas vid trafikhastighet på 30 km/tim eller högre och 
separat cykelbana vid 50 km/tim eller högre. Cykelbana ska endast anläggas vid 
30/30-gator då de ingår i huvudnätet och har stora flöden. [7] 

För att undvik allvarliga personskador är det också viktigt att undvika hårda 
föremål vid kör- och cykelbanor. [7] Enligt GCM-handboken [8] bör inte följande 
hinder användas då den ökade säkerhetsrisken överväger den eventuella nyttan: 

• Natursten som beläggning 

• Kedja mellan pollare 

• Fasta staket, pollare, bommar utan reflex eller med cykelbart avstånd 
under 1,2 meter 

• Föremål vars placering kan hindra cykeltrafik till och från cykelvägen 
till exempel bänkar och murar ska undvikas 

• Tillfälliga betongsuggor utan reflexer eller som upptar mer än 50 % av 
banans bredd 

• Hinder så som gupp eller uteserveringar som sträcker sig ut i 
gatuutrymmet 

 

2.2.2 Framkomlighet och tillgänglighet 

Bilen ska prioriteras lägre vid konflikter än gående, cyklisters, busstrafikens och 
utrymningsfordonens krav på framkomlighet enligt Lugna gatan! [7]. 

 

Det är viktigt att utforma den fysiska miljön efter de med störst svårigheter så att 
även de med funktionsnedsättning tryggt kan förflytta sig. Detta ger även fördelar 
för övriga trafikanter, enligt principen bättre för alla, då en säkrare, tydligare och 
tryggare miljö skapas. [3] 

 

Normalt brukar gående beräknas ha en hastighet av 5-7 km/tim i 
planeringssammanhang. Cykelhastigheten har i planprocessen tidigare beräknats 
till 15-20km/tim.  Dock framförs idag ofta att 30 km/tim ska användas som 
dimensionering i huvudnätet. För vuxna cyklister behövs ett vingelutrymme på 0,2 
m och för andra grupper behöver utrymmet vara större. Omtanke ska ges till barn, 
äldre och personer med funktionshinder. 6-12 åringar anses inte vara trafikmogna 
och det krävs en trygg och säker miljö, skolväg och anslutning till fritidsaktiviteter 
så föräldrar ska våga låta sina barn cykla. För barnen är trafikseparering och säkra 
korsningar viktigt. [3] 
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2.2.3 Orienterbarhet och tydlighet 

Utformningen anpassas efter de mest utsatta det vill säga i detta fall personer med 
nedsatt synförmåga. Det är vikigt att ge en klar bild om önskvärt beteende. [7] 

 

För att nå ett lyckat resultat är det enligt Bilaga 3 i Lugna gatan! [9] viktigt att vara 
medveten om och markera stråk, knutpunkter, områden, kantzoner och gränser. 
För att nå lyckade resultat är det vikigt att genomföra en stadsbildsanalys och 
knyta an till de historiska och lokala förutsättningarna. Gaturum och gatubild, 
upplevelsen av gatan, viktiga gator eller stråk för rörelse och torg eller knutpunkt 
för att stanna är viktiga att granska. 

 

2.2.4 Gatans estetik och gestaltning 

Trafikrummet ska vara harmoniskt. De centrala miljöerna ska vara en naturlig 
mötesplats. Med hjälp av rätt utformning kan den fysiska miljön ge det intryck 
som krävs för att säkra de andra kvalitetsanspråken. Det är även viktigt att ta 
hänsyn till historiska och lokala förutsättningar. Den fysiska utformningen ska 
vara så tydlig att miljön kan hållas fri från onödig skyltning. [7] 

 

2.2.5 Underhåll och vinterväghållning 

Separata cykelvägar ska vara minst 2 meter breda för att effektivt kunna snöröja 
och utföra underhåll. Detta krävs för att effektiva maskiner ska kunna användas. 
[7] 

Enligt GCM-handboken [3] är det viktigt att vägarna utformas rätt och underhålls 
efter enligt följande principer: 

• Fiberduk ska användas vid anläggning av cykelvägar som skyddar mot 
rotgenomträngning och blandning av material 

• Konstruktioner ska utföras med hänsyn till risk för tjälproblem 

• Vägbeläggning i samma material för att undvika skarvar  

• Potthål är en säkerhetsrisk som bör åtgärdas så snart som möjligt 

• Nybeläggning bör ske minst var 25e år (stora lokala variationer av 
behovet) 

• Lagning av befintlig väg kan ske med tunnskiktsbeläggning (TSK) eller 
slurry-beläggning (slamasfalt) 

• Grävningsarbeten ska utföras enligt standard och bör dessutom 
minimeras och samordnas. 

• Rutiner för underhåll, vinterhållning och kontroll bör uppföras 
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• Kommunen kan inte friskrivas från ansvar genom skyltar som ”sandas 
och snöröjes ej”. Skyltarna ska endast ses som en uppmaning till 
försiktighet och om möjligt val av andra färdvägar. 

 

2.3 Kvalitetsanspråk i cykelnätet 
I Lugna gatan! [7] förespråkas en trafikanalys för bil-, buss- utrycknings- gång- och 
cykelnätet. Enligt ett system med färgkoder, där röd (dåligt), gul (bristfälligt) och 
grön (bra), anges hur väl kvalitetsanspråken uppfylls. Här sammanfattas kraven på 
cykelnätet. 

 
Både Lugna gatan! [7] och GCM-handboken [3] liksom de flesta andra viktiga skrifter 
i ämnet delar in cykelnätet i två typer:  

• Ett övergripande huvudnät som är anpassat för hög hastighet och 
vuxnas trafikförmåga 

• Ett lokalt nät som är anpassat för lägre hastighet och barn och äldres 
trafikförmåga. 

Med färgkoderna i Lugna gatan! [7] bedöms cykelnätets kvalité genom standarden 
och antalet passager över bilnätet. Ett kapacitetskrav nämns också. De olika näten 
får i GCM-handboken [3] avgöra prioriteringen mellan snabbhet och säkerhet.  

Via huvudnätet ska viktiga målpunkter så som stadskärnan, järnvägsstation, 
gymnasieskolor, sjukhus, stadsdelar och större fritidsanläggningar nås.  Det är 
viktigt att det är lätt att hitta mellan målpunkterna. Huvudnät separeras 
huvudsakligen från övriga trafikslag. Nätet får ha max 25 % omvägar och måste 
erbjuda samma eller kortare färdväg än bilnätet. Huvudnätet ska vara 
sammanhängande, erbjuda god färdhastighet (30 km/tim) och vägvalsfrihet. Helst 
ska branta backar och tvära kurvor undvikas. [3] 

Lokalnätet är en viktig del av hela resan och består även av mindre, lokala 
blandgator. Lägre krav ställs på färdhastigheten (20 km/tim) och kontinuiteten. 
Ofta är detta nät mer varierat och bli en del av rekreationsnätet. [3] 

 

Cykelnäten är känsliga för stopp, ojämnheter och omvägar. Det är även troligt att 
nätet i mindre omfattning kommer användas av andra fordon så som inlines, 
rullskidor, skateboard, kickboard och segway. [3] 
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2.4 Planeringsprocessen 
Det arbete som kommuner, Trafikverket och andra aktörer går igenom vid 
förnyelse av trafikmiljöer med blandtrafik bör enligt Lugna gatan! [7] följande 
arbetsprocess användas.  
 

2.4.1 Planeringsvillkor 

Enligt Lugna gatan! [7] ska följande villkor uppfyllas i planeringsarbetet (som även 
utvecklas med hjälp av andra källor): 

• Delaktighet och förankring 

Enligt principen med demokratiska beslut ska majoriteten vara för 
förslaget innan det kan genomföras. Referensgrupper ska användas, 
allmänheten informeras tidigt, intressenter kartläggas och efter 
önskemål få delta i planeringsprocessen. Vid intressekonflikter är det 
viktigt att vägning sker öppet, kontinuerligt och måttfullt. [3] 
Normalt är de viktiga intressenterna: cyklister, 
samhällsbyggnadskontor, tekniska kontor, Trafikverket, 
samhällsbyggnadsnämnd, Polismyndigheten och cykelorganisationer 
eller lokala motsvarigheter [10, 11]. 

• Kostnad och effektivitet 

• Resurshushållning och bevarandeintressen 

Utvecklingen ska vara socialt-, ekonomiskt- och ekologiskt hållbar 
[3]. 
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2.4.2 Huvudprocessen 

Cykelvägsutveckling bör enligt Lugna gatan! [7] följa följande process: 

1. Huvudriktning och målsättning 

2. Trafiknätsanalys 

3. Principutformning med konsekvensbeskrivning 

4. Utbyggnadsordning 

5. Detaljutformning 

6. Genomförande 

7. Utvärdering 

 

 

2.4.3 Principförslag med konsekvensbeskrivning 

I rapporten är det främst punkt 3, Principutformning med konsekvensbeskrivning, i 
huvudprocessen som berörs. Punkten behandlas djupare under denna rubrik. 
Enligt Lugna gata! [7] ska ett principförslag tas fram som tillgodose kraven på 
trafiksäkerhet, framkomlighet, miljöskydd, orienterbarhet, tydlighet, estetik och 
gestaltning genom den fysiska utformningen. Även alternativa 
principutformningar tas fram om så finns lämpligt. 

 

Moment: 
1. Teoretisk målbild 

Presenterar det ultimata förslaget för situationen utan att ta hänsyn 
till begränsningar (till exempel tillgängligt utrymme) 

2. Bedömning av nuläget 

Nuläget jämförs med den teoretiska målbilden. Om nuläget inte är 
detsamma som den teoretiska målbilden, undersöks om det finns 
tillräckligt med utrymme för att uppföras. Om inte ytan är tillräcklig 
undersöks vilka kvalitéer som kan uppnås. 

3. Förändringsförslag 

Sträva efter så hög effektivitet, godhet per investerad krona, som 
möjligt. 

4. Konsekvenser av förslaget 

Förslaget granskas noggrant mot de tidigare uppställda kraven. 

Vid utformningen av gator kan till exempel standarder som ARGUS, VU94, 
Kommunförbundets rapporter: Gator för alla och Åtgärdskatalogen användas. [7] 
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2.4.4 Utbyggnadsordning 

Även punkt 4, Utbyggnadsordning, i huvudprocessen är av intresse som bakgrund. 
Utbyggnadsordning bör enligt Lugna gatan! [7] baseras på: 

• Politisk vilja och resurstillgång 

• Bygga först där bristerna är störst 

• Bygga först där de boende är positiva 

• Bygga först där man får mest nytta per krona 

 

 

2.5 Åtgärdslösningar 
Under rubriken presenteras välbeprövade fysiska åtgärder som används i 
rapportens resultatdel vid lösningsförslag. Åtgärderna är hämtade från Lugna gatan! 
[9]. Det är viktigt att den fysiska utformningen visar på rätt trafikantbeteende. 
Skyltning och trafikregler blir på så sätt bara ett sätt att kunna upprätthålla regler 
för de som trots det tydliga budskapet i miljön trotsar dessa. 

 

2.5.1 Sammanfattning av åtgärdslösningar 

Tabellen från Bilaga 3 i Lugna gatan! [9] presenterar lämpliga åtgärdslösningar vid 
gatutyperna gångfarts-, 30/30 och 50/30-gata. Åtgärdslösningarna presenteras 
noggrannare under egna rubriker nedan. 

 

Tabell från Lugna gatan! [9] återgiven i relevanta delar: 

 Gångfartsgator 30/30-gator 50/30-gator 

Korsning:    

Gc-bana upphöjd 
över körbana 

  X 

Signalreglerad 
korsning 

  X 

Upphöjd korsning   X 

Cirkulationsplats   X 

Punktåtgärd:    

Refuger  X X 
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Sidoförskjutning X X X 

Kortare avsmalning X X  

Uppdelning i 
gaturum 

X X  

Gupp X X X 

Vägkudde  X X 

Sträcka:    

Planteringar X X X 

Beläggning X X X 

Gatumöbler X X X 

Cykelbanor   X 

Minskad körbredd  X X 

Bussgata X X  

Uppmärksamhet 
och ledning: 

   

Belysning X X X 

Räcken och stängsel   X 

 

2.5.2 Korsning 

Här presenteras lösningar för möten mellan trafik i olika riktingar och av olika 
trafikslag. 

 

Upphöjd passage över körbana  

Passagen är upphöjd över körbanan 8-12 cm och bör vara i samma nivå som 
cykelbana vilken bildar ett naturligt farthinder för bilister. Helst med samma 
beläggning som cykelbanan. [9] 

 

Signalreglerade korsningar 
Vid mycket gång- och cykeltrafik ökar signal reglering bilisters framkomlighet. Ger 
lägre olycksrisk och mindresvåra trafikolyckor för bilister. [9] 



Genomförande_________________________________________________________ 

19 

 

Upphöjda korsningar 
En ramp bildas för bilisterna som är hastighetssänkande på samma sätt som andra 
gupp. Lösningen utförs upphöjd över vägbanan och helst med samma beläggning 
som omgivande cykelnätet. Cyklister ges prioritet. Torgliknande ytor bildas där 
gångfart eftersträvas. [9] 

 

Cirkulationsplats 
Med cirkulationsplatser flyter trafiken på smidigt och utgör en naturlig 
hastighetsdämpare som minskar olycksrisken och antalet allvarliga olyckor. [9] 

 

2.5.3 Punktåtgärder på sträcka 

Refuger 
Med refuger skiljs och styrs trafiken, förhindras omkörningar liksom u-sväng och i 
vissa fall vänstersväng. Breda refuger är även hastighetsminskande och utgör en 
form av avsmalning (se nedan). Sidorefug delar upp och förkortar cyklisters och 
gåendes väg. [9] 

 
Sidoförskjutning 
Med sidoförskjutning tvingas bilister att köra slalom. Dubbelförskjutning krävs för 
att säkerställa den hastighetsreducerande effekten för bilister. Dock påverkas inte 
andra fordonslag i samma utsträckning så som tvåhjuliga fordon. [9] 

 

Kortare avsmalning 
Körbanan görs enfilig i 10-50m. Om metoden har effekt eller ej beror på hur ofta 
möte uppstår. Åtgärden kan kombineras med sidoförskjutning och upphöjningar. 
[9] 

 

Uppdelning i gaturum 
Vid kortare gator hålls generellt lägre hastighet. Andra åtgärder som kan uppnå 
samma effekt är att hastighetsreglerande åtgärder återkommer i intervall på 75-
100m. På så sätt kan 30 km/tim säkerställas över hela sträckan. [9] 
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Gupp 
Platågupp måste vara 8-10 m för att användas på busslinjer. Hastigheten begränsas 
effektivt från 50 km/tim till 30 km/tim. [9] 

 

Vägkudde 
Ett gupp som kan grensla av stora fordon och är därför användbara på gator med 
busstrafik. Bilisternas hastighet minskas till under 30 km/tim. För att ge god effekt 
bör vägkudden: Ha basdimensionerna 3,4 m lång, 2,55 m bred, höjas ca 7 cm över 
gatan och platåytan vara 2,0 x 1,15 m. [9] 

 

 

2.5.4 Åtgärder som görs på en sträcka 

Planteringar 
Vegetation utsmyckar, avskärmar och ger en osymmetrisk gatustruktur. Dessa 
egenskaper kan ge en hastighetssänkning. Vintergrönväxtlighet används för att få 
effekt året runt. Diametern ska vara mindre än 10 cm i brösthöjd för träd som 
placeras mindre än 3 meter från körbanan på 50-gator. Planteringar kan användas 
till att avgränsa och dela upp områden. [9] Vegetation använt smart kan berika 
miljön men för att bevara tydlighet så bör plottrighet undvikas [12]. 

 

Beläggning 
Material markerar ytans funktion med färg, struktur och form. Korsningar, 
utfarter och cykelvägar kan uppmärksammas genom brytande beläggning. 
Beläggningen bör användas för att skapa en känsla av finrum på gångfartsgator. 
Det är dock olämpligt med småsten i cykelhuvudnätet. [9]  

 

Beläggningen ska följa och berätta ytornas funktion så som vilka ytor som är till 
för cykling [12]. 

 

Gatumöbler och detaljer 
Bänkar, bord, vilostöd, cykelställ, telefonkiosker, parkeringsautomater, 
belysningsstolpar, papperskorgar, reklampelare, klimatskydd och trafikmärken kan 
rätt utförda vara identitetsskapande. Viktigt att de utförs rätt för att harmoniserar 
områden. [9] Rätt produkter måste användas för att förmedla rätt karaktär. [12] 
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Cykelbanor 
Separata cykelbanor höjer trafiksäkerheten på 50/30-gator. Extra viktigt för 
säkerheten är korsningars utformning. Helst bör cykelbanans yta ges speciell färg 
på beläggningen. 

Tre modeller [9]: 

• En cykelbana som korsar tvärgata utan att böjas av.  

• Cykelbana leds ut i körbanan före korsningen (ca 30 m innan 
korsningen). 

• Cykelbana dras in på den korsande tvärgatan.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Olika lösningar på vägkorsning med cykelbanor ifrån Lugna Gatan! [9] 

 
 
Minskad körbanebredd 

På 30/30- eller 50/30-gator kan dubbelriktade gator avsmalnas till 6m eller 
mindre. Detta kan uppnås genom breddade trottoarer, med en upphöjd men 
överkörningsbar mittremsa, parkeringsfält längs gatan, annan beläggning och/eller 
plantering. [9] 
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Bussgator 
Kollektivtrafiken kan få god tillgänglighet utan att skapa barriärer för cyklister och 
gående genom bussgator. 

Två principer: 

• Upphöjda trottoarer där gående har väjningsplikt när de passerar gatan. 

• Gata i nivå där bussen har väjningsplikt mot gående. 

[9] 

 

2.5.5 Åtgärder för uppmärksamhet och ledning 

Belysning 
Rätt utfört kan belysning minska risken för olyckor i korsning med 20-40%. 
Viktigt för estetiken är typ och placering av lamparmaturen. [9] 

 

Räcken och stängsel 
Stängsel används för att styra gående och cyklister till rätt passager, undergångar 
eller broar. Används på 50/30 gator. Bör vara högre än 1,10m. Lätta 
konstruktioner. 

 

Räcken är bastanta konstruktioner som håller biltrafiken på rätt yta. Ändarna ska 
utföras som bågar för att inte göra räcken till en säkerhetsrisk vid påkörning. [9] 
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3 Genomförande 
Under denna rubrik presenteras först utredningen av brister som kategoriseras och 
leder fram till en sammanställning. Huvuddelen av genomförandet är en 
problembeskrivning med lösningsförslag av de vanligaste problem som uppdagats. 
I bilaga 2 finns en karta över Skara som intresserade kan använda för orientering. 

 

För Skara finns en äldre trafikutredning upprättad enligt Lugna gatan!´s [7] 
arbetsätt, Trafiknätsanalys Skara kommun [13]. Information i denna utredning har 
inte varit styrande för arbetet då materialet inte längre är aktuellt och inte längre 
används vid nybyggnad. Dessutom har utredningen en mer teoretisk infallsvinkel 
som är låst till processen i Lugna gatan! [7] och dess bedömningssystem (färgkoder) 
vilket ibland upplevs som missvisande. Detta då metoden har otillräcklig fokus på 
cykling, speciellt dess attraktivitet och framkomlighet. Till exempel likställs gående 
och cyklisters anspråk i för stor omfattning. Alla frågor behandlas inte och enkla 
lösningar förbises i utredningen. 

 

 

3.1 Brister och problem 
Från cykelsadeln dokumenterades brister i cykelnätet. Med kamera samlades de 
problem som uppmärksammades i form av bilder. Till en början fann vi följande 
problem: 

- Nivåskillnader upplevs obehagliga 

- Farthinder och portar ger ryckig körning 

- Saknad cykelväg leder till omvägar eller lägre säkerhet 

- Dålig beläggning upplevs besvärlig och ger lägre framkomlighet 

- Trånga sektioner för cyklister och fotgängare leder till sämre 
framkomlighet 

- Dålig sikt leder till lägre säkerhet 

- Dåligt utformade övergångställen och cykelöverfarter innebär en 
säkerhetsrisk 

- Låg upplevd säkerhet ger osäkerhet och försämrad tillgänglighet 

- Dålig skyltning och avsaknad av längdangivelser leder till 
orienteringsproblem 

- Brist på kartmaterial leder till orienteringsproblem 

- Mörka tunnlar upplevs som otrygga vid dålig utformning 
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- Dåligt belysta vägar innebär en ökad säkerhetsrisk 

- Dåligt underhåll – snöröjning, sandning, grusning, saltning, sopning 
leder till ökad olycksrisk främst singelolyckor 

- Hål, sprickor och ojämnheter leder till obehag och ökad olycksrisk 

- Tillfälliga väg- och byggnadsarbeten i närheten av cykelbanor 
inkräktar på framkomligheten 

- Tillfällig blockering 

- Okända cykelvägar och undergångar 

- Hål i länkar 

- Ägandeproblematik 

- Saknade förbindelser till skolor 

 

Utredningen tog senare fokus på bristerna i den fysiska utformningen. Problemen 
grupperades i flera omgångar innan en bra kategorisering tog form. Här 
presenteras de huvudsakliga bristerna som fanns och hur grundproblemen 
sorterats in under dessa: 

• Onödiga hastighetsreglerande åtgärder 

- Nivåskillnader upplevs obehagliga  
- Farthinder och portar ger ryckig körning 

• Undermålig beläggning och underhåll 

- Dålig beläggning upplevs besvärlig och ger lägre framkomlighet 
- Dåligt underhåll – snöröjning, sandning, grusning, saltning, sopning 

leder till ökad olycksrisk främst singelolyckor. 
- Hål, sprickor och ojämnheter leder till obehaglighet och ökad 

olycksrisk 

• Bristande kontinuitet 

- Trånga sektioner för cyklister och fotgängare leder till sämre 
framkomlighet 

- Hål i länkar 

• Bristande överfarter och korsningar 

- Dålig sikt leder till lägre säkerhet 
- Dåligt utformade övergångställen och cykelöverfarter innebär en 

säkerhetsrisk 
- Låg upplevd säkerhet ger osäkerhet och försämrad tillgänglighet 

• Saknade cykelvägar 
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- Saknad cykelväg leder till omvägar eller lägre säkerhet 
- Ägandeproblematik 
- Saknade förbindelser till skolor 

 

• Saknad skylting och orienteringsproblem 

- Dålig skyltning och avsaknad av längdangivelser leder till 
orienteringsproblem 

- Brist på kartmaterial leder till orienteringsproblem 

- Okända cykelvägar och undergångar 
 
 

Brister som inte kunde kategoriseras enligt denna princip: 
- Mörka tunnlar upplevs som otrygga vid dålig utformning 
- Dåligt belysta vägar innebär en ökad säkerhetsrisk 
- Tillfälliga väg- och byggnadsarbeten i närheten av cykelbanor 

inkräktar på framkomligheten 
- Tillfällig blockering 

 

Bristerna och problemen markerades enligt dessa kategorier på Cykelkartan Skara 
[14] från 2001. Kartan har uppdaterats av rapportförfattarna med de förändringar 
som skett i nätet sedan dess. I bilaga 1 presenteras den uppdaterade kartan och på 
nästa sida visas kartan med bristerna. 
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3.2 Problembeskrivning med lösningsförslag 
Under denna rubrik redovisas vanliga problem och dess lösningar. De är sorterade 
på de större problemen och i vissa fall nedbrutna i mer specifika situationer. De 
presenteras i ordning med de problemen som kräver minst insatser först och 
sedan växande storlek. Lösningar på problemen har angivits till varje enskilt fall 
och har baserats på undersökningar och litteraturstudier. Trafikverket har vissa 
lösningar på problemen men materialet är inte heltäckande och lösningar till varje 
enskilt fall finns inte tillgängligt. De flesta lösningsåtgärderna är tagna från Lugna 
gatan! [7] och GCM-handboken [3]. 

 

 

3.2.1 Onödiga hastighetsreglerande åtgärder 

Generell problembeskrivning: Onödiga hastighetsreglerande åtgärder gör 
cykling mindre attraktivt. I vissa fall kan åtgärderna även utgöra en fara för 
cyklisterna, försvårar framkomligheten för rullstolsbundna och andra former av 
handikapp. Även äldre med rullatorer kan få problem vid väggupp. Vid bommar 
kan bredare fordon få problem med framkomligheten. I kartan under punkt 3.1 är 
dessa brister markerade som orangea punkter. 

 

Fartgupp 

 
Cykelväg mellan Drysvägen och Domprostegatan med kraftigt gupp vid lyktstolpen och mellan 
stenarna. 
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Bakgrund och problematik: Bakom Källeskolan ligger det en cykelväg mellan 
Drysvägen och Domprostegatan. Denna cykelväg är del av huvudnätet och ska 
samtidigt ge en alternativ väg in till skolans norra sida. Nära Drysvägen är det ett 
hinder i form av ett stort gupp som antagligen var tänkt för att höja säkerheten 
genom att sänka cykeltrafikens hastighet innan cyklisterna kommer ut på den 
biltrafikerade vägen. Dock har lösningen tillfört större problem än vad som 
åtgärdas. Guppet försämrar framkomligheten i huvudnätet, gör cykling mindre 
attraktivt och medför en obehaglighet. Den dåliga markeringen på själva guppet 
innebär en säkerhetsrisk som lett till olyckor. Det försvårar även framkomligheten 
för människor med funktionshinder, hur är det till exempel tänkt att passera med 
rullstol eller rullator?  

 

Enligt GCM-handboken [15] från Trafikverket så är det endast av trafiksäkerhetsskäl 
som hastighetsreglerade åtgärder bör förekomma. I detta exempel så är det en 
anslutande bilväg till cykelbanan. Det kan göra att det behövs någon form av 
åtgärd. Det står även i GCM-handboken [15] att det är viktigt att hinder oavsett 
form syns tydligt vilket detta farthinder inte gör. Det är snarare utformat som ett 
gupp som lika gärna kunnat vara där utan anledning. Skyltning förekommer men 
inte tillräckligt tydligt för att kunna väga upp de övriga markeringsbristerna. 
Nattetid är cyklisternas belysning från cykeln begränsande. Befintlig belysning är 
inte till mer hjälp än att begränsat lysa upp vägen, vilket ytterligare försämrar 
synligheten. 

  

Troligen är guppet uppfört för att hindra bilister att använda gång- och cykelvägen 
som smitväg. Det är dock ovanligt att bilister använder gång- och cykelvägar och 
olycksrisken är mycket liten [16].  

 

Lösning/alternativ: Lösningen i detta fall bör vara mycket enkelt. På denna plats 
kan vägguppet, utan att försämra säkerheten, tas bort.  

 På andra platser skulle problematiken med stor fördel istället lösts i den fysiska 
utformningen.  
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Bommar 

 
Cykelvägen i korsningen mellan Riddaregatan och Knapegatan. 
Bakgrund och problematik: Cykelvägen används av många elever vid den 
närliggande låg- och mellanstadieskolan Gällkvist. Korsningen är skymd och 
cyklister riskerar att dyka upp plötsligt på vägen. För att minska riskerna har dessa 
bommar satts upp. Detta är dock inte en fullgod lösning utan borde bara 
accepteras tillfälligt i väntan på en bättre permanent lösning. Bommar utgör ett 
stort hinder för cyklisters framkomlighet och riskerar ta cyklistens fokus från 
trafiken. Extra utsatta blir grupper med funktionshinder som behöver använda 
specialfordon. Bilvägen har idag inga farthinder för att vid korsningspunkten få 
ner hastigheten. Bilvägen är tänkt att ingå i lokalnätet men går på en sträckning 
som idag dock erbjuder genomfartstrafik och en smitväg genom staden. 
Cykelvägen ligger längs med en huvudlänk i nätet. Dock bryts länken på andra 
sidan vägen där cykelväg saknas. Troligen fortsätter de flesta cyklister ändå rakt 
över korsningen in på lokalgatan som i karaktären inbjuder till blandtrafik. Detta 
fortsätter tills nästa korsning där cykelvägen åter tar vid. 
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Lösning/alternativ: En mer permanent lösning behövs genom välplanerad fysisk 
utformning. Bilisterna måste uppmärksammas på att cyklister och gående korsar 
vägen i punkten. Om bristen i länken kompletteras behövs ett övergångställe och 
cykelöverfart. Då kan detta samordnas med hastighetsreglering genom en upphöjd 
överfart. Smitvägen för biltrafiken bör brytas genom att göra vägen oattraktiv 
genom till exempel hastighetsreglerande åtgärder, enkel riktning eller genom andra 
metoder bryta genomfarten. För att hindra att biltrafiken tar sig in på cykelvägen 
kan bommar användas. Dock bör de vara mycket bredare och inte hindra flödet 
för cyklande. Hindret ska vara utformat så att de inte utgör ett hinder för 
utrycknings, underhåll- och snöröjningsfordon. Se bilden nedan. 

 

 
En bra lösning på Herrgårdsvägen med bommar som hindrar biltrafik att förvirra sig in på 
gång- och cykelvägen utan att utgöra hinder för cyklister. 
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Kantsten 

 
Kantsten medför en obekvämlighet och sämre framkomlighet på Linnégatan. 
Bakgrund och problematik: På Linnégatan finns en gång- och cykelbana i en 
allé mellan bilarnas körfält är infart till ett mindre bostadsområde. Denna väg är 
dock inte markerad som gång- och cykelväg och dess tänkta användning är oklar. 
Vad som är tydligt är dock att dess framkomlighet är begränsad. På sex platser 
längs sträckan bryts den korta cykelbanan av. När bilvägen korsar cykelvägen är 
gränsen utgjord av en något nedsänkt kantsten som utgör ett problem. Detta leder 
till en onödig besvärlighet och sämre framkomlighet för cyklister. Det drabbar 
även rörelsehindrade som får betydligt sämre möjligheter att röra sig på sträckan. 

 
Lösning/alternativ: Först måste vägens användning tydliggöras. En gång- och 
cykelväg behövs i området och en uppklassning till gång- och cykelväg är befogad. 
Att inte lösa problemen på ett smidigare sätt är ett resurs- och kvalitetsslöseri då 
kraft har lagts på att skapa en attraktiv miljö genom anläggandet av allén. Enklaste 
lösningen är att ta bort kantstenen och lägga om asfalten på en kort yta. Dock kan 
säkerhetsrisken då öka när cyklister kan hålla en högre hastighet på sträckan. Om 
detta är en acceptabel risk eller om ytterligare åtgärder behövs för att öka 
säkerheten kan diskuteras. Exempel på ytterligare åtgärder som skulle kunna höja 
säkerheten och gång- och cykelvägens prioritet är att markera var korsning sker 
med bilvägen eller till och med upphöja överfarterna. 
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Hinder 

 
Hinder på cykelbro vid Källeskolan 
Bakgrund och problematik: På en cykelbro vid Källeskolan finns detta oväntade 
hinder. Vad det är tänkt att hindra är okänt med tanke på att hindret i sig utgör 
största säkerhetsrisken i området. En avskavd reflex finns som markering men 
fyller dåligt sitt syfte och hindret syns dåligt både natt och dagtid. Hindret gör 
också att underhålls- och snöröjningsmaskiner inte kan passera. 

 

Lösning/alternativ: Enklaste och enda fullgoda lösningen är att ta bort hindret. 
För att förbättra situationen i övrigt på platsen bör belysning, markering och 
beläggning förbättras. 

 

 

3.2.2 Undermålig beläggning och underhåll 

Generell problembeskrivning: För att länkar i huvudnätet ska kunna erbjuda 
tillräckligt hög färdhastighet krävs en god standard på beläggningen. Allt för ofta 
finns det brister. Hela 75 % av gående som förorsakas i singelolyckor anser att 
vägytans kvalité bidragit till olyckan. Av dessa beror ca 20 % på dåligt underhåll 
och utförande så som ojämn beläggning, höga trottoarkanter och lösa plattor. 
Hälften av olyckorna orsakas av halt underlag. [7] 
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Brister har ofta uppstått genom åren på grund av för dåligt underhåll och för långa 
tider mellan omläggningar. Vanligt är också en för låg prioritering på 
grundutförandet med beläggningar som inte erbjuder rätt standard med sämre 
fäste och ojämnheter så som oljegrus och grusvägar. Dessa är dock acceptabla i 
parkmiljöer i det lokala nätet och områden tänkta för rekreation men bör inte 
finnas på viktiga sträckningar i huvudnätet. [7] På kartan i punkt 3.1 är dessa 
brister markerade som turkosa punkter eller sträck. 

 

 
Cykelväg mellan Malmgatan och Gråbrödravägen. 

Bakgrund: En länk i nätet som har dessa brister i Skara är cykelvägen mellan 
Malmgatan och Gråbrödravägen. På denna sträcka finns båda bristerna. En del 
anlagd som grusväg med för låg komfort och dålig framkomlighet. Den andra 
delen är belagd med asfalt. Dock finns även här brister vid anläggandet genom att 
den är för smal och innebär konflikter mellan mötande och omkörande, gående 
och cyklister som önskar färdas i högre hastighet. Utöver detta är underhållet 
kraftigt eftersatt med håligheter och sprickor som gör vägen till en säkerhetsrisk 
och ger inte en högre standard än grusvägen. 

Lösning/alternativ: Större resurser måste satsas på det dagliga underhållet. 
Vägarna måste synas vid återkommande kontroller. Vägar som förlorat sin 
standard ska beläggas på nytt. Små lokala sprickor kan möjligtvis åtgärdas tillfälligt 
med lokal lagning men beläggningen på en cykelväg får aldrig bli sämre än 
intilliggande bilväg. Vad gäller denna länk måste den klassas som en del av 
huvudnätet även om transportstråket vid Gråbrödravägen är bristfälligt. 
Därigenom bör hela sträckningen anpassas till en högre hastighet med rätt 
dimensionerad bredd och hårdgjord beläggning. 



Genomförande_________________________________________________________ 

34 

Övriga exempel: 

 
Cykelväg i området Skaraberg som är i behov av omläggning. 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Grusväg längs Afsengatan med dålig beläggning och utan angiven användning. 
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3.2.3 Bristande kontinuitet    

Generell problembeskrivning: För att ett cykelnät ska fungera bra krävs ett 
huvudnät som täcker in viktiga start- och målpunkter samt binder samman 
tätorten. Detta huvudnät måste hålla en högstandard, erbjuda hög färdhastighet 
och kort färdväg för att detta transportmedel kan konkurrera mot andra alternativ. 
En av de viktigaste delarna i planeringen är att huvudnätet är kontinuerligt utan 
lokala brister. Vanliga brister uppstår ofta vid busshållplatser och mellan delar som 
är uppförda under olika planeringsepoker. Till skillnad från saknade cykelvägar är 
dessa problem mer lokala och utgör punkter snarare än sträckor. På kartan under 
punkt 3.1 är dessa brister markerade som blåa punkter. 

 

 

Bussficka 

 
Skolgatan vid Teglaskolan 

Bakgrund och problematik: Skolgatan är den enda gatan som går förbi 
Teglaskolan och det är få andra vägar i närheten. Detta medför till att cykelvägen 
som går förbi skolan är ett väldigt bra alternativ för cyklister som ska ta sig till 
centrum och till skolan. Mitt i det annars väldigt bra cykelspåret är det en 
busshållplats. Om än bara till för skolbussarna på morgonen så är bussfickans 
placering ett ständigt närvarande problem. Cykelvägen upplevs ta slut utan 
anledning. Efter busshållplatsen fortsätter cykelvägen, dock inte förens efter 
cyklisterna passerat en avsmalnad passage för det upphöjda övergångsställe 
tillsammans med bilisterna vilket orsakar en onödig säkerhetsrisk och försämrad 
framkomlighet. [7]  
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Lösning/alternativ: Gatuutrymmet är tillräckligt tilltaget för att kunna hysa både 
en separat cykelväg och bussfickan. Problemet blir att finna en bra utformning där 
i rusningstid nyankomna bussresinärer inkräktar så lite som möjligt i cykelstråket.  

 

 
Busskur mellan väg och cykelbana 

Bussresinärer inkräktar på cykelbanan vid Malmgatan. 

Bakgrund och problematik: Ett liknande problem som i föregående rubrik där 
kollektivtrafiken och cykelinfrastrukturen konkurerar om utrymmet. Problem 
uppstår vid av- och påstigning då bussresenärer kliver av och på direkt via 
cykelbanan. Vid tillfällig köbildning kan utrymmet blockeras helt för cyklister som 
ska ta sig fram längs vägen. En säkerhetsrisk finns också när oaktsamma personer 
som står och väntar i busskuren går rakt ut i vägen utan att se sig för, liksom 
stressade resenärer som skyndar sig av bussen. Busskuren är av dessa anledningar 
placerad på fel sida av gång- och cykelvägen. 
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Lösning/alternativ: Här finns plats för en bättre lösning. Den enklaste och mest 
logiska lösningen är att lägga busskuren närmast bilvägen. Den lösningen skulle 
säkerställa att bussresenärerna inte kan gå rakt ut i cykelvägen vid både av- och 
påstigning. På så sätt får cyklister ett säkert utrymme att färdas bakom busskuren. 
Extra utrymme finns att tillgå för en cykelväg närmare parkeringen via den smala 
gräsytan. Den nya sträckningen runt busskuren måste utformas utan skarpa kurvor 
för att inte förhindra framkomligheten. En mer omvälvande lösning skulle vara att 
ta i anspråk en del av parkeringen till ett separat busstopp. Detta skulle innebära 
en extra korsningspunkt på cykelvägen då bussen måste korsa vid stopp. Då 
busstrafiken anses vara liten är hindret endast tillfälligt och säkerheten är god då 
bussens hastighet vid korsning av cykelvägen är låg. Denna lösning skulle förbättra 
bilarnas framkomlighet på vägen vilket är främsta motivet för valet av denna 
lösning. 

 

Cykelväg försvinner tillfälligt 

 
Cykelväg slutar tvärt utan att ansluta till annan bra förbindelse på Linnégatan. 
Bakgrund och problematik: Den ickemarkerade gång- och cykelvägen slutar 
tvärt utan tydlig fortsättning till annan länk i cykelnätet. På andra sidan finns en 
hårdgjord yta men var det sedan är tänkt att färdas är osäkert. Längre fram på 
högersidan av vägen rakt fram i bilden fortsätter cykelnätet. 

 

Lösning/alternativ: Gräsytor finns tillgängliga som skulle kunna utgöra en 
fortsättning på cykelvägen. Se bilden ovan. Vissa problem kan uppkomma vid 
markförvärv av nödvändiga ytor. På högra sidan av vägen rakt fram kan 
anslutning ske till cykelnätet. Överfarten av korsningen blir dock komplicerad och 
bör ske i två etapper då vägen ansluter mitt i en fyrvägskorsning. 
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Gående inkräktar på cykelbanan 

 
Skolgatan vid Teglaskolan 
Bakgrund och problematik: I stadsmiljö är det över lag mer attraktivt att gå på 
asfalt än på grusväg. Det gäller särskilt när underlaget är blött, gå med leriga skor 
till arbetet eller skolan undviks när det finns en fullt fungerande asfaltsväg precis 
bredvid. På vintern är det inte heller omöjligt att asfaltvägen skottas och grusas 
medans grusvägen inte underhålls. Detta leder till att fotgängare väljer att gå på 
cykelbanan istället för att gå på den avsedda gångbanan vilket skapar en fara för 
både cyklister och fotgängare.  

 

Här ändras förutsättningarna för fotgängarna i den mån att de inte längre har 
asfalt som underlag. Bilvägen är planerad som lokalgata men kan idag utnyttjas 
som smitväg av bilister körandes i hög hastighet. 

 
Lösning/alternativ: På grund av kulturhistoria är det svårt att asfaltsbelägga 
gångbanan. Detta är antagligen anledning till att kommunen inte redan utfört den 
åtgärden. Skyltning och vägmarkering kan hjälpa till att tydlig göra den önskade 
användningen och delvis lösa problematiken. Gräsremsan till vänster i bilden vid 
cykelbanan skulle kunna tas i anspråk och möjligen en del av ytan mot parken för 
att få tillräckligt med utrymme för en tillräckligt bred gång- och cykelväg. Möjligen 
skulle även en cykelfil kunna användas på vägen men då måste först vägens 
karaktär ändras i den fysiska utformningen så att den ändras till en verklig 
lokalgata.  

 



Genomförande_________________________________________________________ 

39 

3.2.4 Bristfälliga överfarter och korsningar 

Generell problembeskrivning: Många konflikter uppstår när cyklister ska korsa 
bilnätet. Vid dålig sikt och fel hastighet finns det stora risker för personskador. 
Något som visas i statistiken där majoriteten av de polisrapporterade gång- och 
cykelolyckorna i tätort skedde i korsningar [7]. Riskerna gör att dessa problem 
måste prioriteras högt om nollvisionen ska kunna nås. För gående och cyklister 
utgör bilnätet barriärer som hindrar rörligheten. Vid dåligt utformade 
cykelöverfarter och övergångställen finns både en risk för personskador och 
minskad attraktion att förflyttas på dessa sätt. Detta på grund av den otrygghet 
som skapas. För bilisterna finns en känsla av olust i röriga miljöer. Under 3.1 finns 
dessa brister markerade med gula punkter. 

 

 

Fyrvägskorsning 

 
Otrygg korsning mellan Skolgatan och Tullportagatan. 
Problematik: Det stora problemet i denna fyrvägskorsning är att den upplevs 
som rörig och otrygg. Bilisterna känner en olust över risken att skada oskyddade 
trafikanter. För andra grupper som gående med funktionsnedsättningar kan den 
upplevda otryggheten leda till att man undviker platsen vilket leder till försämrad 
mobilitet. 
 
Lösning/alternativ: Ett av alternativen skulle vara cirkulationsplats. Detta skulle 
innebära bra flöde för biltrafiken och skulle tydliggöra var cykelvägarna korsar. 
Cirkulationsplatsen innebära en naturlig hastighetsreducering av motortrafiken.   
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Markeringar, skulle kunna vara ett billigt alternativ om än inte en fullgod lösning. 
Det skulle innebära en tydligare struktur med rakare överfarter. Skyltar skulle 
kunna reglera genom att styra huvudled och väjningsplikt. Beläggningen är också 
ett alternativ som behöver kompletteras med andra åtgärder. Men även i sig har 
beläggningen möjlighet att tydligare artikulera ytornas funktion. T.ex. kan 
cykelöverfarterna markeras för att tydliggöra var i vägutrymmet dessa sker. 

  

En Avsmalning av bilvägarna skulle innebära kortare passager för gående och 
cyklister vilket skulle höja säkerheten i korsningen. Avsmalningar utgör en 
hastighetsdämpande åtgärd. Ett liknande alternativ hade varit att göra bredare 
refuger. Otillräckligt breda refuger gör att det blir trångt för cyklisterna att få plats 
med cykeln om de tvingas stanna i mitten. Bredare refuger skulle öka både 
säkerheten och den upplevda tryggheten för cyklisterna samtidigt som den skulle 
göra vägen smalare enligt förslaget ovan, fast med en annorlunda utformning.  

 

Ett alternativ är att använda trafikljus i korsningen. Det skulle reglera trafiken 
relativt säkert men med sämre framkomlighet. Om det är ett genomförbart 
alternativ beror på trafikmängden som passerar. 

 

Upphöjning skulle här kunna genomföras för hela korsningen. Tillsammans med 
annan beläggning kan detta ge en torgyta där gående och cyklister får företräde 
framför bilisterna. Det förskjuter prioriteringen av trafikslagen och ger en tydligare 
situation. Tryggheten skulle ökas och hastigheten skulle minskas.  
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Cykelöverfart på 50-väg 

 
Osäker, nybyggd och icke upphöjd cykelöverfart på Malmgatan. 
Problematik: Korsningen är nyligen anlagd som syns tydligt genom den nya Fru 
Gårman skylten. Trots att sträckan inbjuder till hastigheter högre än 30 km/tim 
finns av oklar anledning ingen fartreducerande åtgärd för att minska 
motortrafikens hastighet korsningspunkten. Detta innebär en betydligt större risk 
för allvarliga personskador och ger övergångstället och cykelöverfarten en falsk 
trygghet. 

 

 
Bra exempel på en upphöjd och markerad cykelöverfart på Valhallagatan. 
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Lösning/alternativ: Upphöjd överfart är en enkel lösning som skulle ge önskvärt 
resultat. Detta skulle sänka hastigheten i punkten till 30 km/tim och avsevärt höja 
trafiksäkerheten.  En problematik i sammanhanget är busstrafiken som 
transporterar sträckan. En upphöjd överfart kan innebära för dålig framkomlighet 
och riskera att skada bussarna. Där av kan en vägkudde vara en bättre lösning. 
Ökad säkerhet fås genom att arbeta med beläggning som bryter i struktur och färg 
mot bilvägen. Beläggningen kan även få fortsätta på cykelvägen. Även 
vägmarkeringar och skyltning är viktigt för att markera överfarten. 

 

 

Överfart på 70-väg 

 
Cykelöverfart utan säkerhetsåtgärder vid 70-vägen Brogårdsvägen. 
Bakgrund och Problematik: På andra sidan vägen ligger ett av Skaras 
gymnasium. För elever att på cykel ska kunna transporteras dit måste de korsa 
denna 70-väg. Vägen är rak, av landsvägskaraktär och många bilister kommer upp 
i 90 km/h. Över Brogårdsvägen, som vägen heter, ska cyklister ta sig över utan 
någon hjälp. Säkerheten är frånvarande. Till höger om bilden finns en bullervall 
som försämrar sikten. 

 

Lösning/alternativ: Den enda acceptabla lösningen är att cyklister inte ska 
behöva korsa vägen i samma plan. Korsningen måste alltså planskiljas. Närmast 
tillhands ligger att göra en tunnel under vägen. Detta förslag har setts som bästa 
lösningen i tidigare utredningar [13] men ännu ej genomförts på grund av 
ekonomiska hinder. 
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Cykelväg med dålig sikt 

 
Cykelpassage med dålig sikt för passerande. Röda pilarna markerar gång- och cykelvägen. 
Bakgrund och problematik: Dessa cykelvägar (se bilder ovan och nedan), som 
förvisso går genom bostadsområden och hastigheten bör vara låg, är helt 
omarkerade och sikten är mycket begränsad för bilister. Barnfamiljer är vanliga i 
dessa områden och ovana, unga cyklister och gående passerar dagligen. Som 
bilförare är det viktigt att hålla sig vaken även om hastigheten inte är särskilt hög. 
Risken för skador är ändå hög när barn inte kan förväntas hålla samma trafikvett 
och plötsligt kan rusa eller cykla ut i vägen. Höga häckar och otydlighet i 
rörelsestråk gör dessa fysiska utformningar farliga. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
En nybyggd och icke upphöjd cykelöverfart på Malmgatan. De röda pilarna markerar gång- och 
cykelvägen. 
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Lösning/alternativ: Det är viktigt att markera var överfarterna sker. Detta kan 
göras med brytande beläggning mot vägbanan, markeringar i vägbanan samt 
skyltning. Här måste dock regelverket följa med i den markering och skyltning 
som används. En mer aktiv reglering av trafiken genom fysisk planering och 
regelverk ger ett helt annat utrymme för åtgärder. I fallet Malmgatan var det tänkt 
att gång- och cykelbanan skulle vara upphöjd men på grund av bussarnas 
framkomlighet var detta ej möjligt vilket i övrigt hade varit en lösning att föredra. 
 

 

3.2.5 Saknad cykelväg 

Generell problembeskrivning:  
Rapportförfattarna vill tydliggöra att denna utredning är helt baserad på fallstudien 
med upplevda brister i den fysiska miljön. En nätanalys skulle krävas för ett 
komplett underlag för utbyggnaden av cykelnätet så att inte alternativa möjligheter 
förbises. 

På många sträckor saknas separata cykelvägar. Detta trots att biltrafiken håller 
färdhastigheter på 50 km/h. Blandtrafik ska inte användas där hastigheten är över 
30 km/h då detta medför en oacceptabel säkerhetsrisk och en otrygghet för 
cyklister. Detta problem är som störst i områden där personer med lägre 
trafikförmåga förflyttar sig. Bristerna är viktiga att åtgärda för att få ett cykelnät 
som är tryggt, säkert och erbjuder korta färdvägar [7]. Detta problem skiljer sig 
från den bristande kontinuiteten genom att beröra längre sträckor och färdvägar. I 
kartan under punkt 3.1 är dessa brister markerade som lila sträck. 
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Vid korsning av större väg 

 
En gångstig över väg 184 mellan centrum och bostadsområdet Nyboholm. 
Bakgrund: Över väg 184 har en gångstig uppstått. Detta är en av tre övergångar 
på sträckan som sammanfaller med hål i staketet vilket inbjuder till att passera på 
dessa platser trots dålig säkerhet. Vägen är skyltad till 70 km/tim och innebär en 
livsfara att passera. På andra sida vägen ligger ett bostadsområde med dåliga 
förbindelser till shoppingområdet och stadsdelen på sidan hitom vägen. Se bild. 
Det går att ta sig mellan områdena på ett säkert sätt till fots och med cykel men 
innebär en stor omväg. 

 

Lösning/alternativ: Möjligheten att passera vägen bör omgående förhindras. På 
sikt bör en undergång vara ekonomiskt försvarbar och ett nödvändigt tillskott för 
att lösa de verkliga problemen med långa färdvägar och framkomlighet. 
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Gång- och cykelväg upphör vid övergång till privat område 

 
Gång- och cykelväg försvinner i ostrukturerad parkering vid Coop Forum Skara. 
 

Bakgrund och problematik: När det kommunala nätet upphör är markägaren 
som ansvarar för infrastrukturen på fastigheten. Eftersom detta medför 
investeringar är det vanligt att även finansstarka aktörer som handelscentrum 
undviker att anlägga cykelvägar.  För att uppnå ett kontinuerligt cykelnät av hög 
kvalité krävs det samarbete mellan de olika parterna. I andra områden saknas 
viktiga länkar på privat mark.  

 

Vid Coop Forum och på flera andra handelscentrum och bostadsområden i Skara 
upphör eller saknas cykelvägar när de kommer in på det privatägda området. Detta 
minskar tryggheten, säkerheten och ger ett rörigt intryck. I vissa fall går det 
undvika att dra cykelvägarna genom eller till privatägda områden, i andra fall är det 
nödvändigt.  

 

Lösning/alternativ: Problemet bör kunna lösas med ett samfinansieringsprojekt 
mellan kommun och privata aktörer. I fallet med handelcentrumen bör de privata 
intressenterna ha ett egenintresse av att cyklister ska kunna nå entréer på ett 
lättillgängligt och tryggt sätt. Vilket skulle öka attraktiteten och kunna användas 
som konkurrensmedel. För bostadsområden blir samfinansieringen troligare 
svårare att få igenom då de finansiella resurserna ofta är mindre. Kommunen får 
här ta ett större ansvar med att planera, finansiera och underhålla även dessa vägar 
för att erbjuda ett sammanhållet cykelnät.  
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Problem runt skolor 

Bakgrund: Dessa brister är för Skara tydliga runt låg- och mellanstadieskolan 
Gällkvist. Runt en skola är behoven av säkra cykelvägar mycket stora. I detta 
område finns idag ingen cykelväg som säkert ansluter till skolan och hela Gällkvist 
området saknar bra förbindelser med centrum. Se karta i bilaga 1. Området har 
många bilvägar som inbjuder till högre hastighet än skyltad i sin utformning. 

 

 
Cykelfält på Gunnarvennerbergsgatan vid skolan Metis. 
Samma brister som finns vid Gällkvistskolan finns också vid skolan Metis. På 
denna skola går det elever från dagis och upp till högstadiet. Idag finns det inte 
heller här någon säker förbindelse med separat cykelväg. Längs med 
Gunnarvennerbergsgatan finns idag ett cykelfält som delar vägutrymmet med 
biltrafiken och saknar bredden på 1.8 meter för en enkelriktad cykelbana som 
rekommenderas i GCM-handboken [17]. Denna erbjuder en för låg säkerhet för 
mindre trafikvana och är därför oacceptabel. Dessutom saknas en länk till de idag 
välfungerande cykelstråken i Vasaparken. 

 

Lösning/alternativ: På båda platserna behövs stora förändringar. Även efter 
åtgärder i bilnätet för att få ner hastigheten till skyltad och uppförandet av säkra 
passager är ett separat cykelnät motiverat i ett område som flitigt transporteras av 
personer med lägre trafikförmåga. Stora investeringar krävs för att nå önskad nivå 
men dessa områden bör prioriteras vid utbyggnaden av cykelnätet och skulle bidra 
till att huvudnätet förbättras. 
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3.2.6 Saknad skyltning och orienteringsproblem 

Generell problembeskrivning: I Sverige finns stora brister vad gäller skyltningen 
i cykelnätet. Skyltningen lever inte upp till i närheten av samma standard som för 
bilnätet. Det ska i en tätort finnas möjlighet att orientera sig utan lokalkännedom 
till viktiga målpunkter. Dessa bör kompletteras med kartor i viktiga knutpunkter 
där många människor med begränsad lokalkännedom vistas så som resecentrum. 
Utmed huvudnätet ska skyltning finnas till viktiga målpunkter, gärna med 
längdangivelse.  

 

 
En av de få cykelvägsskyltarna som finns i Skara. 
Bakgrund och problematik: I Skara saknas idag helt en acceptabel skyltning. 
Cykelkartan som idag används är från 2001 och saknar viktiga uppdateringar som 
skett i nätet sedan dess. Den tryckta kartan går inte längre att få tag i, exemplaren 
som en gång fanns har tagit slut. Idag är det svårt att som utomstående kunna 
orientera sig när man kommer till tätorten. Att ta sig från resecentrum till tänkta 
målpunkter kan vara svårt. I Skaras fall finns kyrktornen att orientera sig efter 
vilket troligen är enda anledningen till att turister lyckas hitta till centrum. Men att 
orientera sig till turistbyrån om man inte känner till dess position på förhand är en 
svårighet. Turismen skulle kunna gagnas av en tydlig skyltning. Viktiga målpunkter 
som fritidsanläggningen Vilanområdet kan vara svåra att finna. Bibliotek, 
grundskolor, vårdcentral, Gymnasieskolorna Katedralskolan och 
Uddetorpsskolan, friluftanläggningar, shoppingområden, hotell, campingplatser, 
nöjen, WC, turistattraktioner, bankomater, parker, rekreationsområden, 
djursjukhuset, Sveriges lantbruksuniversitet (SLU) är andra viktiga målpunkter 
som bör skyltas till tydligt. Bristerna leder till att flera cykelvägar troligen 
underutnyttjas då även boende på orten har svårt att finna dessa. 
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Lösning/alternativ: En karta vid resecentrum är en självklar, enkel lösning på 
många av problemen. Gärna samordnad information om staden av den typen som 
ofta finns längs landsvägar. Även vid stortorget och kyrkan hade en stor karta 
kunna hjälpa turister att orientera sig i staden och öka turistattraktionen.  

En tydlig skyltning till angivna målpunkter bör upprättas. Även andra viktiga 
målpunkter bör sökas efter. Skyltningen bör innehålla längdangivelse och det är 
viktigt att inga luckor uppstår. Underhåll och kontroll måste ske kontinuerligt för 
att skyltningen ska kunna hållas uppdaterad och användbar. 
 

 
Bra exempel på skyltning i Göteborg vid Nils Ericson terminalen. Dock får även gärna 
avståndsangivelse läggas till.
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4 Resultat 
Under denna rubrik presenteras svaren på frågeställningarna i 1.2. 

 

4.1 Vilka brister i den fysiska utformningen är vanliga i 
svenska tätorters cykelnät? 
 

Onödiga hastighetsreglerande åtgärder 

Något som gör cykling mindre attraktivt är onödiga hastighetsreglerande åtgärder. 
I vissa fall kan åtgärderna även utgöra en fara för cyklisterna, försvåra underhåll 
och framkomligheten för personer beroende av hjälpmedel eller specialfordon. 

 

Undermålig beläggning och underhåll 
För att länkar i huvudnätet ska kunna erbjuda tillräckligt hög färdhastighet krävs 
en god standard på beläggningen. Allt för ofta finns det brister. Lokala problem 
finns med skarvar, tjälskador, rotbrytning och potthål. Vissa sträckor erbjuder inte 
tillräckligt god standard med sämre fäste och ojämnheter så som oljegrus och 
grusvägar. 

 

Bristande kontinuitet 

Huvudnätet ska vara av hög standard och erbjuda höga färdhastigheter utan 
undantag med lokala brister. Det är idag vanligt med hål i viktiga länkar. Brister 
uppstår ofta vid busshållplatser och mellan delar som är uppförda under olika 
planeringsepoker. 

 

Bristfälliga överfarter och korsningar 
De vanligaste problemen vi funnit i nätet är i korsningar. Många konflikter av 
olika karaktär och orsaker uppstår när cyklister ska korsa bilnätet. Vid dålig sikt 
och fel hastighet finns det stora risker för allvarliga personskador. Riskerna gör att 
dessa problem måste prioriteras högt om nollvisionen ska kunna nås. För gående 
och cyklister utgör bilnätet barriärer som hindrar rörligheten. Vid dåligt utformade 
cykelöverfarter och övergångställen finns både en risk för personskador och en 
minskad attraktion att förflytta sig på dessa sätt. Detta på grund av den otrygghet 
som skapas. 
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Saknad cykelväg 

För att cykeln ska vara ett attraktivt transportmedel krävs ett huvudnät som 
erbjuder korta färdvägar samt täcker in viktiga start- och målpunkter. På många 
sträckor saknas separata cykelvägar trots att biltrafiken håller färdhastigheter på 50 
km/h. Blandtrafik ska inte användas där hastigheten överskrider 30 km/h då detta 
medför en oacceptabel säkerhetsrisk och en otrygghet för cyklister. Vid skolor blir 
bristen på cykelvägar ännu tydligare där personer med lägre trafikförmåga 
transporteras. Cykelvägar saknas ofta över privat mark. 

 

Saknad skyltning och orienteringsproblem 

Stora brister finns vad gäller skyltningen i cykelnätet. Skyltningen lever inte upp till 
i närheten samma standard som för bilnätet. Det ska i en tätort finnas möjlighet 
att orientera sig utan lokalkännedom till viktiga målpunkter.  

 
  

4.2 Hur kan problemen lösas? 
 

Onödiga hastighetsreglerande åtgärder 

• Ta bort onödiga hinder som inte ger någon större ökning av 
säkerheten och där de negativa säkerhetsriskerna överväger.  

• Planering kan undvika problem och ge en bättre utformning av den 
fysiska miljön som använder effektivare åtgärdslösningar. Vid 
nyplanering måste onödiga hastighetsreglerande åtgärder undvikas. 

• Tydligare användning kan visas genom markering, skyltning och 
brytande beläggning. Hastighetsreglerande åtgärder som används för att 
förhindra att motorfordon utnyttjar cykelbanan kan då tas bort. 

 

Undermålig beläggning och underhåll 

• Mer resurser och större anslag behövs för underhåll. 
• Nya rutiner behöver upprättas för återkommande kontroller och 

åtgärder. 
• Högre prioritet på cykelvägsbeläggningen som måste vara av minst 

likvärdig kvalité som bilvägen utan för stor frekvens av skarvar och 
lagningar. 

• Rätt från början där huvudnätet ska ha beläggning som erbjuder god 
komfort och färdhastighet. Grus, oljegrus och liknande ska begränsas 
till lokal- och rekreationsnätet. 

• Ombeläggning av befintliga cykelvägar som är av för låg kvalité. 
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Bristande kontinuitet 

• Planering kan undvika problem och ge en bättre utformning av den 
fysiska miljön som ger ett mer sammanhängande nät. För detta krävs 
att kunniga och skickliga experter arbetar med att finna kreativa 
lösningar. Vid nyplanering måste hål i länkar undvikas. Befintliga brister 
som uppstått ska åtgärdas. 

• Separering av gående, cyklister och motorfordon ska utföras tydligt 
och konflikter undvikas. 

• Busskurer och parkeringsfickor placeras om möjligt närmast vägen 
med cykelväg innanför så att inte oväntade korsningar och 
ianspråktagande av cykelutrymmet sker. 

• Överenskommelse med markägare bör kommunen försöka få i de 
fall där privat mark behöver tas i anspråk för att lösa bristerna i 
kontinuiteten. 

 

Bristfälliga överfarter och korsningar 

• Cirkulationsplats ger bra flöde för biltrafiken, tydliggöra 
cykelvägarnas korsningar och reducerad hastighet på motortrafiken. 

• Markeringar är en billig men ej fullgod lösning som tydliggör 
strukturen. 

• Skyltning anvisar, förtydligar och ger en bättre reglering genom 
huvudled och väjningsplikt. 

• Beläggning tydliggör ytornas funktion vilket fungerar bäst som 
komplement till andra lösningar.  

• Avsmalning av bilväg ger kortare passager för gående och cyklister 
samt kan fungera som hastighetsdämpande åtgärd. 

• Bredare refuger ökar säkerheten genom att bilvägen blir smalare enligt 
punkten ovan.  

• Trafikljus ger bra reglering av trafiken men med sämre framkomlighet 
som nackdel. 

• Upphöjd korsning är en naturlig hastighetsdämpning som ger gående 
och cyklister företräde framför biltrafiken vilket ger ökad trygghet och 
säkerhet. 

• Upphöjd överfart sänker bilisternas hastighet och höjer säkerheten, 
kan dock leda till dålig framkomlighet för busstrafik och eventuellt kan 
en vägkudde vara en bättre lösning som inte hindrar tyngre trafik. 

• Planskild korsning är en dyr men mycket säker lösning som genom 
att anlägga tunnlar eller broar skiljer trafikslagen. 
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Saknad cykelväg 

• Stoppa farliga passager som sker då cykelvägar saknas eller leder till 
stora omvägar mellan start- och målpunkter. Tillfälligt måste 
möjligheten att korsa vägar som innebär en oacceptabel säkerhetsrisk 
stoppas i väntan på långsiktiga lösningar.  

• Planering av nya detaljplaner måste ske för att kunna anlägga nya 
cykelvägar. 

• Resurser måste ökas och pengar avsättas anläggandet av nya 
cykelvägar.  

• Separering av trafikslagen ska finnas om det finns utrymme och 
hastigheten är så hög att det annars innebär en säkerhetsrisk. Separat 
cykelväg anläggas vid behov. 

• Hastigheten måste regleras i den fysiska utformningen om cyklister 
ska kunna dela på gemensamt gatuutrymme med motorfordon. 

• Överenskommelse med markägare bör kommunen försöka få i de 
fall där privat mark behöver tas i anspråk för att cykelvägar ska nå 
viktiga start- och målpunkter. Vid nyplanering undviks att dra 
cykelvägar vid mark där ägandet kan innebära ett problem om det finns 
alternativ. 

 

Saknad skyltning och orienteringsproblem 

• Information till allmänheten och besökare vid större samlingsplatser. 
Större kartor bör placeras på dessa platser. Kommunen bör erbjuda 
uppdaterade cykelkartor regelbundet.  

• Skyltar placeras kontinuerligt med längdangivelser till viktiga 
målpunkter.
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5 Diskussion, analys och slutsatser 
 
Ofta kan de enkla lösningarna innebära stora vinster. Problem med 
trafiknätsanalysen enligt Lugna gatan! och kommunpolitiken är att ofta de enkla 
och vardagliga frågorna förbises. Cykelnätet är underprioriterat. Biltrafiken har 
sedan uppkomsten mer och mer prioriterats före de miljövänliga alternativen då 
det är ett mycket snabbt och komfortabelt sätt att transportera sig på. Först på 
senare tid har cykeln åter igen hamnat i fokus, mycket tack vare miljödebatten. 
Men utan ordentliga vägar för cyklisterna är det svårt att göra en riktig comeback. 
Cykelvägar finns om än kanske inte i den utsträckningen som behövs, men 
underhållet är bristfälligt och det satsas för lite på de enkla åtgärderna. Allt detta 
medan Danmark har väldigt hög cykelanvändning även i huvudstaden 
Köpenhamn[18]. Det finns bättre cykelstäder i Sverige än Skara men enligt 
cykelentusiaster [19] är nätet i Sverige generellt av låg kvalité. Medvetenheten 
måste ökas till den grad att det inte längre är lättare att välja bilen före för cykeln 
vid transporter inom städer och tätorter.  

 

Målet med rapporten har varit att öka förståelsen och medvetenheten om 
bristerna som existerar idag i svenska cykelnät. Vi anser att målet har uppfyllts. 
Några om långt från alla generella problem och lösningar har lyfts fram i denna 
rapport och kommer finnas tillgänglig för allmänheten att ta del av.  

 

Andra problem än de dokumenterade finns självklart i andra tätorter än Skara men 
till stor del anses de vara av liknande karaktär och bör således kunna lösas på 
liknande sätt som föreslås i rapporten.  

 

Konflikterna som hamnat i fokus är främst den mellan fotgängare, cyklister och 
bilister. Bilismen prioriteras ofta högre än cyklismen men med bättre planering 
hade bristerna inte behövts utvecklas till så allvarliga problem. 
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5.1 Metoddiskussion 
Metoden som används har varit en fallstudie med Skara tätort som utgångspunkt. 
De generella problemen i nätet har uppmärksammats, undersökts och analyserats. 
Lösningar har föreslagits med hjälp av bland annat litteratur från Trafikverket och 
dess föregångare.  

 

Denna metod har varit bra då vi på plats i Skara själva sett problematiken och 
upplevt den. Det är helt annat att se problemen på nära håll istället för att bara läsa 
om dem. Det gör att man får en bättre helhetsbild och lättare kan sätta sig in i vad 
som behöver förbättras.  
 

De frågeställningar vi ställde oss i början av projektet har besvarats. Mycket arbete 
återstår om målet istället varit att göra en komplett guide på hur alla generella 
problem kan lösas på bästa sett. 

 

För att ytterligare göra rapporten mer komplett skulle ett samarbete kunna utförts 
med hjälp av företag och kommuner utomlands. Särskilt väl hade det fungerat om 
hjälp hade kunnat fås från Danmark och Holland då deras cykelsatsningar och 
kunskap är utöver det vanliga. Men med tanke på tiden som varit till förfogande 
skulle det varit komplicerat. Till de som vill utveckla denna rapport ytterligare så 
hade det varit ett utmärkt sätt att göra det på. Större kontakt med Trafikverket 
hade även kunnat användas för att utveckla rapporten mer teoretiskt.  

 

Flera städer i Sverige skulle även kunna utsättas för fallstudier för att komplettera 
med problemen som inte behandlas i rapporten. Större städer skulle till exempel 
kunna stå i fokus vilket skulle ge problemen en annan karaktär. 
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5.2 Slutsatser och rekommendationer 
Till sist är det viktigt att nämna att detta område är under utveckling. Fler och fler 
kommuner har börjat inse de stora fördelarna med väl fungerande cykelnät. Vad 
som återstår på politisk nivå är att öronmärka mer pengar till cykelnätet och 
framförallt att göra frågan till en högre prioritering. Detta skulle i sin tur göra att 
fler utredningar genomförs och kommunkontoren kommer i sin tur att ägna mer 
tid och resurser på dessa viktiga frågor.  

 

För att spara tid och pengar tittar man lämpligen på de som redan har en bra 
cykelpolicy. Som nämnts tidigare, Danmark och Holland. Istället för att uppfinna 
hjulet på nytt finns det mycket att hämta från närliggande länder som redan har ett 
bra och fungerande system.  

 

Samarbete är nyckeln till framgång. Även vad gäller denna rapport så hade arbetet 
blivit mycket bättre om det förekommit samarbete med annan expertis som tittat 
närmare på andra aspekter av cykelproblematiken. Alternativa tillvägagångssätt 
hade kunnat titta på de ekonomiska- och hållbarhetsaspekter. Lösningarna 
kommer troligtvis inte få så snabb spridning som önskvärt då man med stor 
sannolikhet är van att höra att pengar inte gått att finna till lösning A och B. Om 
några år när förhoppningsvis mer pengar satsas på infrastrukturen kan mer 
omfattande förändringar genomföras. Men en dag i taget, än är vi inte där.  

 

Till sist kan det nämnas att det enklaste sättet att uppnå lyckat resultat är genom 
erfarenheter. Dagens cykelnät har brister. Nu är det dags att åtgärda de bristerna.
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Gatunamn Ardala
Björkvägen B 2
Björnbärsstigen A 2
Blåbärsstigen A 2
Gröneskogsgatan C 2
Hallonstigen B 1
Idrottsvägen B 2
Kapellgatan C 2
Körsbärsstigen A 2
Lidköpingsvägen B 2
Lingonstigen B 1
Lönnegatan B 2, C 2
Nyholmsgatan B 2, C 2
Rådjursvägen B 2
Skogsbärsvägen A 2
Skogsvägen B 2
Skyttahedsgatan C 2
Slånbärsstigen A 1
Smultronstigen A 2, B 1
Solrosgatan B 2
Stationsgatan B 2
Tranbärsstigen A 2
Åkerbärsvägen A 2
 
Gatunamn Axvall
Bangatan B 2
Beväringsgatan C 2
Björkedalsvägen A 2
Bryggaregatan B 3
Dammgatan B 2
Dragongatan C 2
Enebacksvägen A 2
Hedvägen B 3
Humlegatan B 2
Husargatan C 2
Hägnevägen A 2
Infanterigatan A 2
Kaptensgatan B 2
Kulegatan B 2
Lillgatan B 2
Långgatan A 2, B 2
Lägergatan B 2
Mejerigatan B 2
Mellangatan B 1
Olofstorpsvägen A 2
Pansargatan A 2
Parkgatan B 2
Prästebolsgatan B 2
Ringvägen A 2, B 2, C 2
Sjögårdsgatan B 1
Skaravägen B 3, C 2
Stenumsvägen B 2
Stommengatan C 2
Södra vägen B 1
Tranumsvägen C 2
Tvärgatan B 2
Villagatan B 2
Wilsons väg B 2
Ystaregatan B 2
Änggatan B 2
 
Gatunamn Eggby
Dalvägen B 2
Foxernavägen A 2
Holmavägen A 2
Höjentorpsvägen B 2
Millomvägen B 2
Rankenvägen  B 2
Rasmusvägen B 2
Skärvavägen  A 2
Vallebrovägen B 2
 
Gatunamn Varnhem
Abbotvägen A 1
Axevallavägen B 1
Björsgårdsvägen A 2
Borregårdsvägen A 1
Broddetorpsvägen B 1
Fogdegårdsvägen A 1
Junkragårdsvägen A 1
Lekbrödravägen B 1
Munkvägen B 1
Pickagårdsvägen A 2
Pilgrimsvägen B 1
Ryttaregårdsvägen A 1
Simmesgårdsvägen B 2
Stationsvägen B 1
Ulfsgårdsvägen A 1
Varnhemsskolan B 2
Ödegårdsvägen A 2
Ängslyckevägen A 2
Öglundavägen B 2
 
Gatunamn Skara
Afsengatan C 2
Afzeliigatan F 3
Alandersgatan E 4
Anders Knös gata C 5
Aspelundsgatan E 2
Avedalsgatan D 5
Axvallagatan G 4
Backstuguvägen G 6
Bangårdsgatan F 3
Banmästaregatan D 5
Bengtstorpsgatan G 5
Berghemsgatan D 5
Bernstorpsvägen B 2
Betesvägen F 6
Biblioteksgatan E 4
Biskop Bengtsgatan E 2
Biskop Lundblads gata C 5
Biskop Turgots gata F 5
Björkelundsgatan C 1
Björkängsgatan D 2
Björn Smeds gata D 5, D 4
Bommagatan F 4
Borggatan E 3
Brinkagatan D 5
Brogårdsvägen G 5, D 5
Brunsbogatan G 5
Brynolfsgatan E 2
Bäckagatan D 4
Bäcklyckegatan F 3
Bältaregatan C 4
Carl Torinsgatan C 5
Carlmarksgatan C 5
Dalhemsgatan D 4
Danielstorpsgatan C 2
Djurgårdsvägen F 2
Djäknegatan E 4
Domaregatan E 3
Domprostegatan F 5
Drabantgatan F 2
Drysvägen E 4
Dustaregatan F 2
Döbelnsgatan E 3
Eidsvollsgatan B 2
Engelbrektsgatan D 5
Ensittarvägen G 7
Erik Järnåkers gata G 3
Eriksbergsgatan E 2
Eskilsgatan E 3
Fagerströmsgatan B 5
Filipsdalsgatan D 3
Folkungagatan E 3
Frejgatan D 4
Furuskogsgatan B 2
Färgaregatan C 4
Förrådsgatan G 4
Garvaregatan C 4
Gråbrödragatan E 4
Guldsmedsgatan F 4
Gunnar Wennerbergsgatan E 4
Gårdfarivägen G 5

Gällkvistgatan F 3
Göteborgsvägen B 2
Hagaborgsvägen G 5
Hattmakaregatan B 4
Hemmansgatan G 6
Herrgårdsvägen G 6
Hindsbogatan D 4, C 4, E 4
Hospitalsgatan B 2, C 2
Hovslagaregatan C 4
Hugo Swenssons gata B 4
Härlundagatan E 2, E 3
Hästhagsgatan C 2
Hökaregatan C 4
Höstbruksvägen F 7
Hötorgsgatan E 3
Ivar Widéensgatan C 5, B 5
J.H.Kjellgrens C 5
Jarlagatan E 2, E 3
Jesper  
Swedbergs gränd E 4
Julagatan A 2
Junkergatan F 2
Järnvägsgatan E 4
Kammakaregatan C 4
Kampetorpsgatan B 1
Kanikegatan F 5
Kaplansgatan F 5
Karstorpsgatan C 5
Katrinebergsgatan C 2
Kinnekullegatan D 5
Klockgjutaregatan F 3
Klostergatan E 3
Knallevägen G 5
Knapegatan E 3
Kohagsgatan D 1
Kopparslagaregatan B 3
Korsgatan D 5
Kronängsgatan F 3
Krukmakaregatan B 4
Krämarevägen G 5
Kvarnliden G 4
Källegatan F 4, F 5
Källiden F 5
Kämpagatan F 3
Lagmansgatan E 3
Lantmannagatan B 3
Lektor Ho ings gata B 5
Lektor Luths gata B 5
Lerlidsgatan G 5
Liljedalsgatan G 5
Linnégatan D 5, C 5, B 5
agistergatan E 3
Malmgatan E 4
Mariebergsgatan D 3
Marumsgatan E 3, E 4
Mejerigatan C 3
Munkatorpsgatan B 2
Munkågatan E 2
Muraregatan C 4
Mynthusgatan F 3
Nikolai gränd E 4
Nils Billstensgatan F 3
Nyboholmsgatan B 2
Odalgatan C 3
Odengatan D 5
Olins gränd E 3
Organistgatan E 3
Oxbacksgatan E 3
Parkgatan D 5
Per Thams gata B 4
Peter Hernqvistgatan E 4
Petersburgsgatan E 2
Rektor Julins gata C 4
Rektor Ödbergs gata C 5
Repslagarestigen D 3
Richertsgatan E 3
Riddaregatan F 3
Ringvägen E 2
Rådhusgatan E 4
S:t Eriksgatan D 3
S:t Larsgatan D 4, D 3
S:t Niklasgatan D 4
S:t Persgatan D 3
S:t Sigfridsgatan D 3, D 4
S:ta Annagatan D 4
S:ta Katarinagatan E 4
S:ta Mariagatan D 3
Sanfrid Welinsgatan C 5
Simmatorpsgatan B 1
Skarabergsstigen G 6
Skaraborgsgatan C 3, D 3, E 3
Skolgatan F 4
Skördevägen G 7
Slakterigatan D 3
Slussegatan E 2
Slåttervägen F 6
Smedjegatan E 4
Smedstorpsgatan B 2, D 2
Smörbergsgatan E 2
Sorögatan B 2
Spejaregatan F 2
Stenkilsgatan C 4
Stenåsgatan F 2
Storsvängen H 6
Storsvängen G 6, F 6
Stugvägen H 6
Sturegatan D 4
Surbrunnsgatan E 4
Svartbrödragatan F 4
Svedjevägen G 6
Sven Adolf Norlings gata E 5
Sven Dahlgrensgatan C 5
Sven Grottegatan E 2
Sven Hofsgatan D 4
Svennegatan E 2
Svärdfejaregatan F 3
Sågaregatan D 2
Södra Kyrkogatan E 4
Tegvägen F 6
Timmermansgatan B 3, C 4
Torpvägen G 6
Torsgatan D 4
Tranegatan D 3
Trybomsgatan B 5
Trädgårdsgatan E 4
Tröskvägen G 6
Tulegatan D 4
Tullportagatan F 4
Tunnbindaregatan C 4
Tvärgatan E 3
Urbergsgatan A 2
Utmarksvägen F 6
Valhallagatan C 3, D 3
Vallgatan D 3, E 3, F 3, G 3
Vasagatan D 4
Veterinärgatan E 4
Viktoriagatan F 4
Vilangatan H 5
Willy Hallgrens gata C 4
Vinkelgatan E 2
Vinkölsgatan D 3
Vretvägen F 6
Vårbruksvägen G 7
Väktaregatan F 3
Väpnaregatan E 3
Västra Kungshusgatan E 3
Växelbruksvägen G 7
Åkerstigen G 6
Ålyckegatan F 4
Ängatorpsgatan D 2
Ängslyckevägen F 6
Ängsstigen G 6
Ödgrimsgatan E 2
Östra Kungshusgatan E 4

Kartan är producerad i samarbete med Skara kommun.
För att medverka i kartan ring eller maila 046-14 27 40,
info@inceptummedia.se
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