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Förord 

Den här kunskapssammanställningen är skriven inom projektet ”Cykelvägars standard” 
som finansierats av Trafikverket (tidigare Vägverket) och Sveriges Kommuner och 
Landsting. Projektet påbörjades 2005 och syftar till att definiera vad som kännetecknar 
en attraktiv cykelväg ur ett drift- och underhållsperspektiv och att öka kunskapen om 
hur en cykelväg ska skötas för att få fler att cykla mer. 

På sätt och vis är den här sammanställningen en uppdatering och komplettering av VTI 
meddelande 883, ”Cykeltrafik – en litteraturstudie med inriktning mot drift och 
underhåll” (Bergström, 2000a). Arbetet med den här kunskapssammanställningen 
påbörjades redan 2005 och har sedan dess pågått kontinuerligt, parallellt med övrigt 
arbete, i projektet. Rapporten bygger på litteraturstudier, men även egna studier som 
gjorts inom projektet refereras och därmed är rapporten alltså inte enbart en litteratur-
studie, utan även en slutrapport för hela projektet. 

Den första egna studien som gjordes inom projektet var intervjuer med kommunala 
tjänstemän, framförallt med ansvar för drift och underhåll eller cykeltrafikfrågor. 
Intervjustudien redovisas i sin helhet i VTI rapport 558, ”Cykelvägars drift- och 
underhållsstandard – Intervjuer med 13 cykelkommuner” (Niska, 2006). 

I projektet har även fokusgrupper genomförts för att fånga cyklisternas åsikter. Dessa 
har redovisats i VTI rapport 585, ”Cyklisters syn på cykelvägars standard – 
Fokusgrupper i Umeå och Linköping” (Niska, 2007). 

Avslutningsvis genomfördes utveckling och test av en metod för jämnhetsmätning på 
cykelvägar relaterad till cyklisters upplevda åkkvalitet. Testerna gjordes i samarbete 
med Ramböll RST. Den studien presenteras i VTI rapport 699, ”Jämnhetsmätning på 
cykelvägar. Utveckling och test av metod för att bedöma cyklisters åkkvalitet baserat på 
cykelvägens längsprofil” (Niska, Sjögren och Gustafsson, 2011). 

I inledningen av projektet var tanken att det skulle resultera i en handbok för drift och 
underhåll av cykelvägar. Då det 2007 blev aktuellt med GCM-handboken, som skulle 
vara ett samlat dokument om gång-, cykel- och mopedtrafik, bestämdes att resultaten 
från projektet skulle lanseras där istället. I kapitel 2 i ”GCM-handbok. Utformning, drift 
och underhåll med gång- cykel- och mopedtrafik i fokus”, tryckt av Sveriges 
Kommuner och Landsting (2010), sammanställs alltså mycket av den kunskap som det 
här projektet resulterat i.  

Till projektet har en referensgrupp varit knuten bestående av följande personer: Magnus 
Bäckmark (Borlänge Energi), Örjan Eriksson (Sveriges Kommuner och Landsting), Leif 
Liljeberg (Gävle kommun), Martin Strid (Vägverket Borlänge) samt Åke Ståhlspets 
(Vägverket Region Sydöst). Förutom att diskutera och styra upplägget av projektet har 
deltagarna i referensgruppen läst och kommenterat innehållet i denna skrift. Jag är 
ytterst tacksam för de värdefulla idéer och synpunkter jag fått från referensgruppen 
under projektets gång. 

Ett stort tack även till Kenneth Natanaelsson, Trafikverket, som gjort den slutliga 
granskningen av rapporten.  

 

Linköping juni 2011 

Anna Niska (tidigare Bergström) 
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Cykelvägars standard.  
En kunskapssammanställning med fokus på drift och underhåll 

av Anna Niska 
VTI 
581 95  Linköping 

 
Sammanfattning 

En hög drift- och underhållsstandard på cykelvägnätet har betydelse för statusen på 
cykeln som transportmedel och välskötta cykelvägar är något som kan få fler att cykla 
mer. Drygt 40 % av cyklisternas singelolyckor kan relateras till drift och underhåll och 
singelolyckorna utgör mer än 70 % av alla cykelolyckor (Thulin och Niska, 2009). Det 
är framförallt halkbekämpningen som är viktig för cyklisternas säkerhet. För 
cyklisternas framkomlighet är snöröjningen den driftåtgärd som har störst betydelse. 
Vid 3 cm snödjup börjar det bli svårhanterligt för cyklisterna. Snömodd kräver extra 
uppmärksamhet med tanke på de isiga spår som uppstår när den fryser till. Därtill är en 
god belysning längs cykelvägarna viktig för både framkomlighet, säkerhet och trygghet. 

Den dokumenterade forskningen kring standardnivåer för drift och underhåll av cykel-
vägar är begränsad. Exempelvis är ursprunget till de riktlinjer och standardkrav som 
gäller för drift och underhåll av cykelvägar i Sverige idag vanligtvis okänt och baseras 
snarare på erfarenheter och praxis än på effektsamband. Ofta är det standardkraven för 
biltrafiken som varit utgångspunkten och budgeten snarare än cyklisternas behov som 
styrt nivåerna i standardkraven. Det tycks också vara en skillnad mellan den standard 
som cyklisterna upplever och den som väghållarna säger sig erbjuda på cykelvägarna. 
Exempelvis prioriteras cykelvägarna i snöröjningen enligt väghållarna, medan cyklis-
terna upplever att de ofta är i sämre skick än bilvägarna. Samtidigt anser väghållarna att 
vinterväghållningen, och då framförallt tö-fryscykeln med omväxlande modd, spårig-
heter och halka, är det svåraste med drift och underhåll av cykelvägar. I övrigt uppger 
väghållarna att bristen på resurser är det största problemet, vilket gör det allt svårare att 
hålla en god standard. 

Modeller för standardklassning av cykelvägar beaktar i huvudsak faktorer som är 
relaterade till biltrafiken och är framtagna för cykling på cykelfält eller i blandtrafik. 
Endast ett fåtal modeller inkluderar vägytans kondition, trots att studier visat att en dålig 
vägyta har stor betydelse för cyklisters bedömning av standardnivån. Vägytans kvalitet/-
jämnhet har betydelse för cyklisters komfort genom att den påverkar rullmotståndet och 
ger energiförluster till följd av vibrationer. Därför är valet av beläggning viktigt och 
asfalt är den yta som cyklisterna föredrar, framför betong, gatsten och grus. Asfalt ger 
en hård, jämn och vattentät yta med god friktion och litet rullmotstånd. Det är också den 
yta som är lättast att underhålla och ger bäst resultat vid snöröjningen. En ojämn belägg-
ning, liksom andra drift- och underhållsfaktorer som exempelvis glaskross, rullgrus, 
halka och otillräcklig snöröjning, förlänger cyklisternas restid. Om cykeln tidsmässigt 
ska kunna vara konkurrenskraftig med bilen bör restidskvoten mellan cykel och bil, 
inklusive parkeringstid och gångtid för bilisten, inte överstiga 1,5. 

Inventeringar av brister i cykelvägnät förekommer i olika omfattning och med varie-
rande noggrannhet. Tidigare har de i huvudsak varit inriktade på utformningen och 
exempelvis identifierat var i cykelvägnätet det saknas länkar och var korsningar behöver 
förbättras för att öka trafiksäkerheten, men även skadeinventeringar av brister i vägytan 
förekommer i allt större omfattning. Manuella metoder med en visuell tillståndsbe-
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dömning av cykelvägarna är subjektiva och tidskrävande, men kan ge mycket detaljerad 
information. För att få en effektivare tillståndsbedömning med bättre repeterbarhet 
behöver de manuella metoderna kompletteras med objektiva mätmetoder. På cykelvägar 
är metoder för att mäta jämnheten vanligast förekommande, men det är fullt möjligt att 
mäta även textur och friktion. Ett enkelt sätt att få en uppfattning om behovet av 
åtgärder är att ha ett bra system för att ta tillvara på cyklisternas egna observationer av 
brister. Eftersom den tekniska utvecklingen går snabbt framåt finns nu goda möjligheter 
att utveckla ”smarta” anmälningssystem. 

Det är svårt att få en uppfattning om väghållarkostnaderna för cykelvägarna eftersom 
dessa sällan särredovisas. Kostnaderna varierar mycket mellan kommunerna beroende 
på klimat, ambitionsnivå, hur man räknat, etc. Exempelvis tycks den årliga kostnaden 
för vinterdriften variera mellan 6 och 33 kronor per meter gång- och cykelväg. De årliga 
kostnaderna varierar inte bara mellan kommunerna utan kan variera stort från ett år till 
ett annat inom en och samma kommun. För att kunna jämföra kostnader för åtgärder 
och effekter för trafikanterna behövs noggranna kostnadsredovisningar liksom mer 
kunskap om och prissättning av effekterna för cyklisterna.  

Med en god kännedom om cykelvägnätet och planering därefter går det att effektivisera 
drift- och underhållsåtgärderna. Exempelvis kan särskilt olycksdrabbade sträckor eller 
platser, liksom sträckor med de högsta cykeltrafikflödena, bevakas extra och ges en 
högre prioritet i driften. Genom att känna till särskilda problemsträckor finns möjlighet 
att anpassa åtgärderna så att problemen kan minskas. Beaktas drift och underhåll redan i 
planerings- och konstruktionsstadiet kan man undvika att en del problem uppstår. 
Förutsättningarna för att kunna underhålla cykelvägar på ett kostnadseffektivt sätt är att 
de har dimensionerats enligt gällande anvisningar, utförts med god kvalitet samt att de 
inte trafikeras med tyngre fordon än de är dimensionerade för. Vid bristande dimensio-
nering, det vill säga för tunn konstruktion eller felaktigt bedömd tung trafik, kan en 
cykelväg förstöras redan vid enstaka överfarter med tunga fordon. I tillägg till över-
belastning är tjäle, rotinträngning och ingrepp i vägkonstruktionen de vanligaste 
orsakerna till nedbrytning av en cykelväg.  

Det är viktigt att den utrustning och de fordon som används vid drift- och underhålls-
åtgärder är anpassade för cykelvägarna dels för att undvika skador på konstruktionen, 
dels för att kunna ta sig fram överallt så att åtgärderna blir utförda med gott resultat. 
Nya metoder och utrustningar har utvecklats och testats de senaste åren, framförallt för 
vinterdrift av cykelvägar, men det finns fortfarande en stor potential för utveckling mot 
ännu effektivare och till cykelvägar bättre anpassade metoder. 

Den här rapporten är en kunskapssammanställning och slutrapport inom projektet 
”Cykelvägars standard” med syfte att definiera vad som kännetecknar en attraktiv 
cykelväg ur ett drift- och underhållsperspektiv och öka kunskapen om hur en cykelväg 
ska skötas för att få fler att cykla mer. Rapporten bygger på litteraturstudier och 
sammanfattar även egna studier gjorda inom projektet bestående av intervjuer med 
kommunala tjänstemän, fokusgrupper med cyklister samt utveckling och test av en 
metod för jämnhetsmätning på cykelvägar relaterad till cyklisters upplevda åkkvalitet.  
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Service levels of cycle ways – state-of-the-art report focusing on maintenance and 
operation 

by Anna Niska 
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute) 
SE-581 95  Linköping  Sweden 

 
Summary 

This is the final report within the research project “Service levels of cycleways” with 
the purpose of finding the characteristics of an attractive cycle way, and specifying how 
to maintain cycleways in order to promote cycling. The report is based on literature 
reviews and summarizes also the studies conducted in the project including interviews 
with employees in Swedish municipalities, focus group studies with cyclists, as well as 
test and evaluation of a method for measuring the surface evenness of cycle paths. The 
latter are all fully documented in separate reports – VTI rapport 558, 585, and 699. 

The maintenance service level of cycleways is important in order to raise the status of 
the bicycle as a mode of transport. In Sweden more than 70% of bicycle accidents are 
single vehicle accidents and 40% of those are maintenance related. Skid control is the 
most important maintenance measure for the safety of cyclists, while snow clearance is 
crucial for travel time and accessibility. Snow depth of approximately 3 cm is the upper 
limit for what is maneuverable for cyclists. Slush needs special attention considering the 
icy ruts that are formed when it freezes. Sufficient road lighting along cycleways is 
essential for the safety, accessibility as well as the security of cyclists. 

There are only a few scientific papers presented concerning maintenance service levels 
of cycleways. Hence, requirements and recommendations are based on experience and 
common knowledge rather than on the effects for cyclists, and it is usually the 
requirements for roadways as well as budget restraints, that set the limits. In 
consequence, there is a difference in the maintenance service level perceived by cyclists 
compared to the one declared by the road administrators. For example, according to 
road administrators, cycleways are prioritized in winter maintenance but cyclist often 
perceive them to be in worse condition than adjacent roadways. On the other hand, 
winter maintenance is considered by the road administrators to be the most difficult in 
maintenance and operation of cycleways. Limited means is also considered to be a 
major problem making it increasingly difficult to provide a high maintenance service 
level. 

Models describing the quality of service to cyclists mainly include factors related to 
motor traffic and hence are usually valid for cyclists in the shared-roadway environment 
and not on separate cycle paths. Only a few models include pavement condition, though 
studies confirm that it plays an important role in cyclists’ assessment of the service 
level. The pavement condition affects the comfort of cyclists through increased rolling 
resistance and energy loss due to vibrations. Therefore, the surfacing is important and 
cyclists prefer asphalt before concrete, paving stones and gravel. Asphalt provides a 
hard, smooth, water proof surface with good friction and low rolling resistance. It is also 
the easiest surfacing to maintain and to clear from snow. Surface unevenness as well as 
grit, broken glass, slipperiness, insufficient snow clearance and other maintenance 
related factors increase the travel time of cyclists. In order to compete with the car in 
choice of transport mode, the travel time using a bicycle cannot exceed that of driving a 
car by more than 50 percent, including parking time for the car driver. 
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Condition assessments of cycle infrastructure occur with varied accuracy and for 
different purposes. Earlier, they focused on the road design, identifying missing links or 
crossings needed to be reconstructed to improve traffic safety, but now, assessments of 
the surface condition also occur at a larger extent. Visual inspections are subjective and 
time consuming but generate detailed information. For more effective condition 
assessment and better repeatability, objective measuring methods are needed as a 
complement. Methods for measuring the surface evenness of cycle paths are most 
common, but it is also possible to measure friction and texture. Smart systems and 
routines to collect cyclists’ own observations of deficiencies, are cost effective ways to 
identify the need for maintenance measures. 

It is difficult to estimate road administrator costs for cycleways, since they are hardly 
ever separately accounted for. The costs vary from one municipality to another, due to 
climate conditions, ambitions, calculation method, etc. For example, the yearly winter 
maintenance cost varies from 6 to 33 Swedish crownes per meter cycle path. In order to 
compare the cost and effect of maintenance measures for cyclists, the financial records 
have to be more stringent and knowledge has to improve concerning the effects for 
cyclist and their costs. 

It is possible to improve the maintenance service level with limited means through good 
organization, by choosing the appropriate service level considering the use of a cycle 
way, and by taking measures at the right time. That demands a good knowledge about 
bicycle traffic flows, accidents, the location of problematic cycle way segments, etc. To 
avoid future problems, maintenance and operation have to be considered in an early 
stage in planning and construction. In addition, the methods and equipment used in 
maintenance have to be adapted to cycleways to avoid damaging the construction and to 
get access to narrow sections, and in order to get good result. New equipment have been 
developed in the last couple of years, but there is still a great potential towards more 
efficient maintenance methods better adapted for cycleways. 
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1 Bakgrund 

Det övergripande målet för transportpolitiken är att säkerställa en samhällsekonomiskt 
effektiv transportförsörjning som är långsiktigt hållbar utifrån ett ekologiskt, ekono-
miskt, socialt och kulturellt perspektiv. I Sverige ökar vägtrafiken med ungefär 1,5 % 
per år och ingenting tyder på att den trenden kommer att brytas. Denna utveckling 
medför mer buller, större trängsel och ökade avgasutsläpp, vilket innebär att behovet att 
lösa trafikproblemen blir allt större. Genom ett ökat cyklande vore det möjligt med en 
minskning av biltrafiken.  

Information är inte tillräckligt för att ändra människors beteende och det måste till 
åtgärder som gör det mer attraktivt att cykla (Davies, 1997). Ett flertal studier visar att 
det finns en potential i ökad cykelanvändning med en förbättring av trafikförhållandena 
för cyklister (t.ex. Borger och Frøysadal, 1993 och Warsén, 1983). Fysiska förändringar 
som t.ex. fler cykelvägar, skulle kunna medföra ett ökat cyklande, men även en höjning 
av drift- och underhållsstandarden på cykelvägar är viktig. Exempelvis skulle en 
förbättrad vinterväghållning kunna öka cyklandet vintertid (Bergström, 1999 och 2002). 

Många singelolyckor bland cyklister sker till följd av brister i vägytan (t.ex. Thulin och 
Niska, 2009) och det påverkar också, indirekt, människors vilja/ovilja till att cykla. ”Att 
det är farligt att cykla” är en vanlig förklaring till varför man väljer ett annat färdmedel 
(Warsén, 1983). Ojämnheter i ytan, som t.ex. slaghål, spår och sprickor samt sand, grus 
och annat skräp på vägytan är två av de värsta farorna för cyklister, framförallt på grund 
av att de är så vanligt förekommande (Ardekani et al, 1995). Dålig belysning skapar en 
känsla av otrygghet, men utgör också en säkerhetsrisk eftersom brister i beläggningen 
blir svårare för cyklisten att upptäcka.  

Ovanstående är exempel på faktorer som är viktiga att beakta för att öka cyklisters 
framkomlighet, komfort och säkerhet, men det finns brister i kunskapen om vad som 
egentligen definierar en attraktiv cykelväg. Även om det är troligt att cyklandet skulle 
öka om cykelvägarnas standard förbättrades, är sambanden mellan infrastruktur och 
cyklande inte helt klarlagda. Bristen på kunskap är antagligen en förklaring till att de 
flesta standardkrav för cykelvägar utgår från kraven på bilvägar, istället för att vara 
anpassade för cykeltrafiken. Även många av de mätmetoder för att bedöma en cykel-
vägs tillstånd behöver modifieras, för att på ett bättre sätt ta hänsyn till cyklisternas 
situation. 

Det är upp till den enskilda väghållaren att bestämma vilka standardnivåer som ska 
upprätthållas på cykelvägarna i det egna ansvarsområdet. Idag finns ingen gemensam 
mall eller rekommendationer att följa vid utarbetandet av standardkraven, varken för 
jämnhet på cykelvägar eller för drift- och underhållsstandard. Det skulle vara värdefullt 
med rekommendationer av detta slag som tar hänsyn till cyklisternas framkomlighet, 
komfort och säkerhet. Det skulle förhoppningsvis resultera i mer välskötta cykelvägar 
som gör det mer attraktivt att cykla och höjer statusen på cykeln som transportmedel. 
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2 Syfte och avgränsningar 

Den här rapporten sammanställer kunskap om strategier, metoder och standardkrav för 
drift och underhåll av gång- och cykelvägar. Även de behov hos cyklisterna som är 
viktiga att tillgodose med avseende på framkomlighet, komfort och säkerhet tas upp. 
Syftet är att definiera vad som kännetecknar en attraktiv cykelväg ur ett drift- och 
underhållsperspektiv och att öka kunskapen om hur en cykelväg ska skötas för att få fler 
att cykla mer. Målet är att identifiera vilka funktionella parametrar som är viktigast att 
prioritera och hur man kan effektivisera drift och underhåll av gång- och cykelvägar. 

Rapporten är i huvudsak inriktad mot drift och underhåll, men har även ett avsnitt om 
cykelvägars konstruktion, eftersom det har stor betydelse för framförallt behovet av 
underhållsåtgärder. Utformning av gång- och cykelvägar behandlas endast översiktligt, i 
bakgrundsavsnittet, även det främst med avseende på betydelsen för drift och underhåll. 

Det är cyklisternas perspektiv som står i centrum trots att även fotgängare i hög grad 
berörs av gång- och cykelvägars standard. Det faktum att cyklisterna är i fokus, har styrt 
nomenklaturen i rapporten så att ”cykelvägar” används som generell term. I huvudsak är 
det friliggande cykelvägar som avses. ”Cykelbanor” och ”cykelfält” används ibland, 
men bara i de fall det är viktigt att särskilja olika typer av anläggningar, exempelvis för 
att de kräver en särskild typ av åtgärd.  

När det gäller drift- och underhållsmetoder har studien fokuserat på det som gäller för 
cykelbanor och separerade cykelvägar. Cykelfält åtgärdas i regel samtidigt som 
intilliggande körbana. Då det är vanligt att delar av ett cykelstråk går på gator i 
blandtrafik, är det viktigt att dessa sträckor inte glöms bort vid drift och underhåll. Trots 
det behandlas cykling i blandtrafik endast i liten omfattning i denna rapport. 

Endast vanliga tvåhjuliga trampcyklar avses i rapporten. Trehjulingar, cykelbilar, 
liggcyklar och el-cyklar kan komma att ställa extra krav på drift och underhåll av 
cykelvägar, men det är alltså inget som diskuteras i rapporten. 
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3 Metod 

Arbetet med den här kunskapssammanställningen påbörjades redan 2005 och har sedan 
dess pågått kontinuerligt, parallellt med övrigt arbete i projektet. En litteratursökning 
gjordes 2005 i litteraturdatabaserna IRRD (Europa), TRIS (USA) och TRAX (VTI), av 
en anlitad informationsspecialist. I princip gjordes två sökningar, en med inriktning mot 
sommar och en mot vinter. Som sökord användes generella termer med koppling till 
cyklister och cykelvägar samt mer specifika termer relaterade till drift och underhåll, 
skador, mått, servicenivå, metoder, redskap, maskiner, etc. För samtliga termer gäller att 
sökning gjorts på ordstammar eller med trunkering vilket innebär att synonymer och 
besläktade begrepp också tas med. Litteratursökningen resulterade i ett 70-tal referenser 
som ansågs intressanta att följa upp. Därutöver har ytterligare referenser inkluderats, 
vilka hittats via referenslistor i den studerade litteraturen eller i transportrelaterade 
tidskrifter som t.ex. Transportation Research Record. För att fånga relevanta artiklar 
publicerade efter 2005, har uppföljande sökningar gjorts i artikeldatabasen SCOPUS 
(”The largest abstract and citation database of peer-reviewed literature…”). Skrifter som 
inte kan hittas i litteraturdatabaser, som kommunala cykelplaner, cykelprogram, drift 
och underhållsplaner, etc. har också studerats, men i mer begränsad omfattning.  

På sätt och vis är den här sammanställningen en uppdatering och komplettering av VTI 
meddelande 883, ”Cykeltrafik – en litteraturstudie med inriktning mot drift och 
underhåll” (Bergström, 2000a).  

Litteraturstudierna har kompletterats av intervjuer med kommunala tjänstemän, 
framförallt med ansvar för drift och underhåll eller cykeltrafikfrågor. Intervjustudien 
redovisas i sin helhet i VTI rapport 558, ”Cykelvägars drift- och underhållsstandard – 
Intervjuer med 13 cykelkommuner” (Niska, 2006), men vissa resultat presenteras även 
här. I projektet har även fokusgrupper genomförts, för att fånga cyklisternas åsikter. 
Dessa har redovisats i VTI rapport 585, ”Cyklisters syn på cykelvägars standard – 
Fokusgrupper i Umeå och Linköping” (Niska, 2007). De resultat från fokusgrupperna 
som kan relateras till drift och underhåll har också sammanfattats i den här rapporten, 
under relevanta avsnitt. 

Diskussioner och slutsatser baseras på såväl litteraturstudierna som på egna studier och 
sammanfattar därmed hela projektet. 
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4 Cykelvägnätets funktion 

4.1 Vad kännetecknar en attraktiv cykelväg?  

Jämna, väl underhållna och ordentligt byggda cykelvägar är en grundsten för att öka 
intresset för cykling och för att cyklingen ska kunna ske trafiksäkert. En tysk studie där 
ca 1 500 cyklister intervjuats, har visat att det viktigaste kriteriet för en attraktiv 
cykelväg är separeringen från biltrafiken (Bohle, 1999). Separerade cykelvägar med en 
skiljeremsa mot bilvägen, är något mer attraktiva än cykelfält. På cykelfälten gör den 
omedelbara närheten till biltrafiken att cyklisterna känner sig mer osäkra/otrygga. På 
cykelvägarna medför fotgängare en minskad komfort för cyklisterna, men känslan av 
säkerhet är viktigare än komforten och därför upplevs cykelvägar mer attraktiva än 
cykelfält. Cykelvägar med egen linjeföring, genom grönområden, är de som upplevs 
som mest attraktiva av cyklisterna. De kan emellertid innebära en minskad känsla av 
trygghet. Många kvinnor och barn väljer andra vägar vid mörker. Vad gäller ytkvalitén, 
konstaterar Bohle (1999) att asfalt eller betong upplevs som mer attraktivt än grusvägar. 

I Cykelplan Gävle (1995) sammanställs cyklistens önskelista för hur en cykelväg ska se 
ut. Listan bygger på underlag från andra cykelutredningar och ska tolkas som en 
checklista för cykelplanering ur ett brukarperspektiv. Listan är inte rangordnad och gör 
inga anspråk på att vara fullständig. Den ser ut enligt följande: 

 undvik onödiga backar vid dragning av cykelvägar 
 sök den genaste vägen 
 undvik höga kantstenar 
 undvik tvära kurvor 
 byt inte sida på cykelstråket 
 separera gående från cyklister på stråken i centrum 
 hållplatser ska ha en rejäl bredd på bussfickan om cyklisten ska kunna passera 

säkert ute i körbanan 
 utforma korsningar och tunnlar så att de används  
 klipp ner skymmande häckar 
 snöröj och sopa så ofta det behövs 
 skylta cykelstråken 
 fler cykelparkeringar. 

Ovanstående önskelista kan formaliseras till kvalitetskriterierna kontinuitet, genhet, 
attraktivitet, säkerhet och komfort, som enligt CROW (Michels, 1993) och Leden 
(1999) är de önskemål cyklisterna har vad gäller infrastrukturen: 

1. Kontinuitet: Det räcker inte att bygga en cykelväg här och där. Cyklisterna 
behöver ett sammanhängande cykelvägnät från start- till målpunkt. Cykel-
vägnätet behöver vara fullständigt, ha en jämn och hög standard och vara lätt att 
hitta i. 

2. Genhet: Kriterier för genheten innefattar genomsnittlig restid, fördröjningar 
(väntetider) omvägar, och skillnaden i vägens riktning från riktningen mot 
målet. Alla säkerhetsåtgärder som medför omvägar, förlängd restid och 
fördröjningar är begränsande för cyklisterna. 

3. Attraktivitet: innefattar den upplevda (synliga) kvaliteten på vägen, 
överskådlighet, växlingar i omgivningen och trygghet. 

4. Säkerhet: Faktiska och upplevda risker utgör ett hinder för cykling. 
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5. Komfort: innefattar jämnheten av vägytan, lutningar, hinder och svårigheter att 
framföra cykeln. 

Ovanstående kvalitetskriterier listas, helt eller delvis, även i annan litteratur, exempelvis 
i Vej & Park, Driftskontoret i Köpenhamn (2004). Kriterierna nämns även i TRAST 
(Boverket m.fl., 2007), med tillägget att en relativt tyst omgivning också är viktigt för 
att det ska kännas attraktivt att cykla. I ovanstående lista är kriterierna ordnade efter 
betydelse enligt CROW (Michels, 1993). Om det endast är holländsk forskning som 
rangordningen baseras på, eller om ordningen kan anses internationell och därmed går 
att överföra till svenska förhållanden framgår dock inte. Det finns naturligtvis individu-
ella skillnader i bedömningen av vad som är mest betydelsefullt och det är även något 
som kan ändras över tiden, i takt med att infrastrukturen för cyklister förbättras, etc. 
Exempelvis resulterade en enkätundersökning i Göteborg, genomförd 1997 och främst 
riktad till dem som använder cykel för transport till/från arbete, skola etc., i följande 
prioritering av åtgärder (Göteborgs stad, 1999):  

1. direkthet/snabbhet (dvs. genhet) 

2. säkerhet 

3. kontinuitet/sammanhang 

4. bekvämlighet/komfort 

5. trivsel/trevnad (dvs. attraktivitet). 

Kvalitetskriterierna är i huvudsak förknippade med utformning av cykelvägar, men har 
även kopplingar till drift och underhåll. Det gäller i synnerhet kriterierna komfort (se 
avsnitt 7.2) och säkerhet (se avsnitt 7.1).  

Ett flertal modeller har tagits fram för att, utifrån objektiva och mätbara data, bedöma 
om en väg är ”cykelvänlig”. Majoriteten av dessa är framtagna för cykelfält eller 
cykling i blandtrafik och inte för separerade cykelvägar. Det som hittats i litteraturen om 
standardmodeller och som kan förknippas till ytjämnhet samt drift och underhåll av 
separerade cykelvägar, sammanställs i avsnitt 8.2.2, medan en mer fullständig 
beskrivning ges i bilaga 1. Såväl kvalitetskriterierna som modellerna som beskriver 
cykelvänligheten är framtagna för cykling under barmarksförhållanden och behöver 
därför antagligen justeras för att även gälla för vintercykling.  

 
4.2 Cykelvägnätets uppbyggnad och utformning 

Cykelvägnätet delas ofta upp i huvudnät och lokalnät. Huvudnätet är främst för 
cyklister som färdas längre sträckor inom tätorten. Det binder ihop olika stadsdelar med 
viktiga målpunkter så som stadskärnan, järnvägsstationer, skolor, sjukhus och större 
fritidsanläggningar. Enligt TRAST (Boverket m.fl., 2007) bör huvudnätet bestå av 
separerade cykelvägar, som medger en god färdhastighet på 30 km/h. Om det är möjligt 
bör branta backar och snäva kurvor undvikas och beläggningen bör vara utan skarvar 
och ojämnheter. Hinder i form av gupp, cykelfållor, uteserveringar är också lämpligt att 
undvika på huvudnätet. Vid huvudnätets korsningspunkter med bilnätet bör cykel-
trafiken prioriteras framför biltrafiken, för att minska barriäreffekten av bilnätet. 

Lokalnätet är till för cyklister som färdas kortare sträckor inom en stadsdel. En cyklist 
som cyklar hemifrån till jobbet använder oftast till en början lokalnätet och ansluter 
senare till huvudnätet. Lokalnätet består av både cykelvägar och mindre gator med 
blandtrafik. Cyklisternas krav på färdhastighet och kontinuitet är lägre i lokalnätet än 
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huvudnätet, men det bör ändå utformas för en hastighet på 20 km/h (Wallberg et al., 
2010). 

Uppdelningen i huvudnät och lokalnät får konsekvenser för utformning och reglering, 
och även för drift- och underhåll. Cykelvägarna i huvudnätet håller en generellt högre 
drift- och underhållsstandard och prioriteras exempelvis vid snöröjningen (se vidare 
avsnitt 8.2.2). 

De flesta kommuner följer indelningen med huvudnät och lokalnät, men det finns 
undantag. I exempelvis Cykelprogram för Umeå kommun (2000), finns tre olika 
cykelnät definierade: 

 Gång- och cykelstråk; Varje stadsdel skall ha minst ett cykelstråk till vardera 
centrumpolen (centrum och universitets- och sjukhusområdet). Dessa stråk skall 
ha hög kvalitet och framkomlighet. Korsningspunkterna skall fortlöpande 
förbättras genom ombyggnad till planskildheter eller förhöjda 
korsningspassager. En målsättning är att gc-stråken långsiktigt helt förläggs på 
egen bana. 

 Övergripande nät; I detta nät ingår cykelstråken kompletterat med cykelvägar 
mellan stadsdelar, större skolvägar, arbetsplatsvägar och övriga nödvändiga 
gång- och cykeltrafiklänkar. 

 Grannskapsnät; Inom varje stadsdel finns ett nät av småvägar och 
cykeltrafikföbindelser. På dessa bör de oskyddade trafikanterna kunna röra sig 
gent och huvudsakligen separerat från biltrafik. 

 

I början på 90-talet satsade ett flertal kommuner på ett ökat cyklande och byggde då 
många nya cykelvägar. En stor del av de befintliga cykelvägnäten i de svenska 
kommunerna är därför byggda enligt då gällande normer, exempelvis standarden för 
säkerhet på sträcka enligt TRÅD 1982: Allmänna råd för planering av stadens trafiknät 
(Statens Planverk, 1982) och för säkerhet i korsning enligt ARGUS: handbok med 
allmänna råd om gators utformning och standard (Vägverket och Svenska kommun-
förbundet, 1987). De konstruktionskrav som då var gällande var VÄG 94, och de har 
inte ändrats nämnvärt i nu gällande ATB VÄG (Vägverket, 2005; se avsnitt 5.1). 

För den geometriska utformningen av cykelvägar är nu gällande dokument VGU 
(Vägverket och Svenska kommunförbundet, 2007), TRAST (Boverket m.fl., 2007) och 
GCM-handboken (Wallberg et al., 2010). Enligt GCM-handboken ska cykelvägar 
utanför tätbebyggt område normalt vara 4 meter breda. I tätorten kan cykelvägarna vara 
smalare lite beroende på cykelflödet och tillgängligt utrymme. För att klara vinterväg-
hållning och andra driftåtgärder krävs vanligtvis en minsta bredd på 2,5 meter. Den fria 
höjden över cykelvägen bör vara minst 2,2 meter, med tanke på cyklisternas säkerhet. 
För att klara vinterväghållningen krävs ofta en fri höjd på 2,7 m. Naturligtvis måste 
även maskinparken anpassas efter förhållandena på cykelvägnätet (se vidare avsnitt 
6.8). 
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5 Cykelvägars konstruktion 

5.1 Konstruktionskrav i Sverige 

Konstruktionen av en väg bestäms av den förväntade trafiklasten och typen av 
undergrund. Trafiklasten från cyklar är betydligt lägre än för motortrafik, men 
cykelvägar behöver oftast vara ”överdimensionerade”. Orsaken till detta är att: 

 underhållsfordon och ibland även utryckningsfordon, etc. kör på cykelvägen 
 det krävs för att förhindra tjälskador 
 det krävs för att förhindra skador till följd av trädrötter. 

Enligt ATB VÄG 2005 (Vägverket, 2005) ska en överbyggnad till gång- och cykelväg 
bestå av bundet slitlager samt obundet bär- och förstärkningslager och eventuellt 
skyddslager på jordterrass (se figur 1). Slitlagret ska ha en tjocklek på 45 mm, medan 
tjockleken på bär- och förstärkningslager bestäms av undergrund och dimensionerande 
bärighet. Normalt dimensioneras överbyggnaden till en gång- och cykelväg för att 
kunna trafikeras av enstaka fordon med en axellast mindre eller lika med 8 ton. På 
underbyggnad eller undergrund av materialtyp 2–5, ska då den sammanlagda tjockleken 
för obundna lager vara minst 250 mm. På en bergunderbyggnad (materialtyp 1) kan det 
räcka med ett 80 mm tjockt obundet bärlager. För en detaljerad beskrivning av material-
typerna hänvisas till ATB VÄG 2005, Tabell 1.4–4. Dimensionering med hänsyn till 
tjällyftning regleras med skyddslager eller förstärkningslager. 

 

45 mm Bitumenbundet
slitlager

80 mm

45 mm

80 mm

Förstärkningslager 
med okrossat eller 
krossat material

Skyddslager

Obundet 
bärlager

På underbyggnad 
eller undergrund av 
materialtyp 2 - 5

På underbyggnad 
eller undergrund av 
materialtyp 1

45 mm Bitumenbundet
slitlager

80 mm

45 mm

80 mm

Förstärkningslager 
med okrossat eller 
krossat material

Skyddslager

Obundet 
bärlager

På underbyggnad 
eller undergrund av 
materialtyp 2 - 5

På underbyggnad 
eller undergrund av 
materialtyp 1

 
Figur 1  Uppbyggnad av överbyggnad till gång- och cykelväg, enligt ATB VÄG 2005. 

Kommunernas konstruktionskrav vid nybyggnation av cykelvägar baseras i regel på 
ATB VÄG, men med anpassningar till lokala förhållanden eller förenklingar i form av 
standardkonstruktioner (Niska, 2006). Exempelvis använder sig Göteborgs kommun av 
konstruktionstabellen nedan (Tabell 1). 
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Tabell 1  Konstruktionstabell för nybyggnad av GC-vägar, med enstaka fordon med 
axellast <8 ton, i Göteborgs kommun. 

  Tjocklek på terrass av materialtyp: 

Material 1 2 3 41) 5 62) Lätt- 
klinker 

EPS 

Asfaltbetong, slitlager 1) 45 45 45 45 45 45 45 45

Bärlager, kross 0–40 155 255 255 80 80 80 80 80

Först.lager, kross 0–125 – – – 275 375 475 375 420

Geotextil, bruksklass 4 – – – X X X X –

Armerad betongplatta – – – – – – – 100

Summa 200 300 300 400 500 600 500 645

1) inkl. lera med cuk = >25 kPa 
2) Kolumn 6 enbart avsedd att användas för terrass av material Le med cuk = 10–25 kPa 

5.2 Jämförelse med konstruktionskrav i andra länder 

I en samnordisk översyn av konstruktionen av gång- och cykelvägar som gjordes på 
1980-talet (NVF, 1983), konstaterade man att det inte var möjligt att sätta upp 
gemensamma dimensioneringsprinciper för de nordiska länderna. Detta eftersom då 
gällande konstruktionskrav i de olika länderna varierade med avseende på materialval, 
lagertjocklekar och hänsyn till tjällyftning. Sannolikt gäller det även idag. 

I Danmark är det vanligt med ett bundet bärlager, nämligen grusasfaltbetong (GAB) 
medan det i Sverige, Norge och Finland är vanligast att ett obundet bärlager används i 
överbyggnaden till en cykelväg (NVF, 1983). Medan det i Sverige och Finland är 
vanligast med asfaltbetong (AB) som slitlager på cykelvägar, används normalt i 
Danmark pulverasfalt (PA) som består av ett välgranulerat stenmaterial (NVF, 1983). I 
Norge rekommenderas att på asfalterade cykelvägar lägga ett 40 mm tjockt slitlager, 
ABT 8 eller ABT 11 (Statens vegvesen, 2003a). 

I England har typkonstruktionen för en cykelväg i tätort ett 30 mm tjockt slitlager av 
asfalt på ett 50 mm tjockt bärlager och ett 150 mm tjockt förstärkningslager, dvs. en 
total överbyggnadstjocklek på 230 mm (TRL, 2003). Denna konstruktion tillåter en 
användning av underhållsfordon med en vikt på upp till 4 ton, i bruttovikt. I Kanada har 
man vanligtvis ett 50 mm tjockt slitlager av asfalt på ett 150 mm tjockt bärlager 
(Jolicoeur et al., 2003). 

Även utländska föreskrifter (t.ex. AASHTO, 1991) påpekar att en cykelväg måste 
konstrueras så att den klarar enstaka laster från underhållsfordon och andra tillfälliga 
fordon utan att förstöras. Dessutom är det viktigt att cykelvägarna är tillräckligt breda 
och att kanterna är förstärkta, då motorfordon som kör på en cykelväg ofta har hjulen på 
eller mycket nära kanten på cykelvägen. 

I Finland tar man vid konstruktionen även hänsyn till cykelvägens placering (NVF, 
1983). Ofta används en större total överbyggnadstjocklek för en cykelväg längs en 
bilväg än för en cykelväg i egen sträckning, för att undvika tjälsprickor och tjällyft-
ningar mellan en frostsäkrad väg och en icke frostsäkrad cykelväg. 
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5.3 Beläggning 

Beläggningen på en cykelväg har två huvuduppgifter dels att utgöra cykelyta för 
cyklisten, dels att skydda bärlagret från vatteninträngning. ATB Väg föreskriver ett 
bitumenbundet slitlager på cykelvägar men utan att specificera det i detalj (Vägverket, 
2005). 

I Sverige är det mycket ovanligt med cykelvägar i betong, något som däremot är vanligt 
i Australien och USA. Enligt en studie av Cement and Concrete Association of 
Australia (1994), refererad i Cairney and King (2003), är en betongkonstruktion mer 
lönsam än en asfaltkonstruktion för cykelvägar i Australien. Betongkonstruktionen är 
betydligt dyrare i anläggning än asfaltkonstruktionen, men sedan hänsyn tagits till 
underhållskostnaderna visade sig kostnaden för asfaltkonstruktionen bli högre totalt sett. 

 
5.3.1 Asfaltbeläggning 

En asfaltbeläggning ger en hård, jämn och vattentät yta med god friktion och litet 
rullmotstånd. Därför är asfalt den beläggning cyklisterna föredrar, framför betong, 
gatsten och grus (Michels, 1993). Asfalt erbjuder dessutom en hård yta direkt efter 
snösmältningen, vilket förlänger cykelsäsongen med ett antal veckor jämfört med en 
grusbeläggning (Jolicoeur et al., 2003). Cyklisternas krav/önskemål på cykelvägens yta 
beskrivs mer utförligt i kapitel 7, ”Effekter för cyklister av drift och underhåll”. 

Inte bara cyklisterna föredrar en jämn beläggning, utan det är viktigt även ur 
väghållarsynpunkt, för effektiv snöröjning. Eftersom beläggningen i regel är relativt 
tunn på cykelvägar är den mycket känslig för mekaniska skador, vilka lättare uppstår 
om beläggningen är ojämn (Wågberg, 1994). 

De tekniska egenskaperna som ska prioriteras hos en asfaltbeläggning på en cykelväg är 
i första hand flexibilitet och åldringsresistens (Wågberg, 1994). Flexibiliteten är ett 
uttryck för beläggningens förmåga att motstå upprepade rörelser i underliggande lager 
utan att brytas sönder. Åldringsresistensen är en prioriterad funktion eftersom belägg-
ningen normalt inte utsätts för dubbslitage eller tung fordonstrafik. Det innebär att 
konstruktionens livslängd, ur belastningssynpunkt, kan bli betydligt längre än 20 år. För 
att uppnå bra åldringsresistens bör asfaltbeläggningen ha relativt liten stenstorlek, högst 
8 mm, samt vara homogen, tät, bindemedelsrik och välpackad (Wågberg, 1994). 

 
5.3.2 Färgade ytor 

I pedagogiskt syfte och för att öka uppmärksamheten hos trafikanterna har det, framför 
allt i tätorterna, blivit allt vanligare med färgade cykelfält och cykelbanor. Det finns 
emellertid ingen tydlig policy om vilken färg som ska användas. Rött, blått, grönt och 
gult är de färger som förekommer, beroende på ort och plats. I Sverige är det vanligast 
med rött (se Figur 2) eller blått.  En fördel med blå färg, är att den syns även nattetid 
(Jolicoeur et al., 2003). 
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Figur 2  Cykelbana med rödfärgad asfalt, Linköping. Foto: Anna Niska. 

Det finns flera olika sätt att uppnå en färgad yta. De vanligaste är termoplastisk färg, 
färgad asfalt eller pigmenterad slamförsegling (TRL, 2003). För- och nackdelar med de 
olika metoderna listas i Tabell 2. Den färgade asfalten görs genom att tillsätta ett 
färgpigment i asfaltblandningen kombinerat med ett stenmaterial av samma färg. Ett 
annat alternativ är att ersätta det svarta bitumenet med ett ofärgat eller färgat binde-
medel kombinerat med ett artificiellt färgat stenmaterial. Nackdelen med det, är att 
färgen har en tendens att nötas bort och då kommer den naturliga stenfärgen fram 
istället (TRL, 2003). I Sverige görs den rödfärgade asfalten vanligtvis genom inbland-
ning av järnoxid i ett färglöst bindemedel. Ett rödaktigt stenmaterial, t.ex. älvdalsporfyr 
eller granit med mycket fältspat, i asfaltblandningen kan ge ytterligare färgeffekt.  

Även i Norge använder man järnoxid för att uppnå den röda färgen. Den röda slurryn 
läggs ut med ca 2–4 mm tjocklek och inblandad sten, storlek 4 mm och ger en bra yta 
(Statens vegvesen, 2003a). I Trondheim har man dock haft dåliga erfarenheter med att 
använda röd beläggning på cykelfält eftersom den slits bort av dubbdäck som används 
av vintercyklister (Resen-Fellie, 1998). 

Eftersom den färgade asfalten görs i mindre mängd och genom att i huvudsak framställ-
ningen av det färglösa bindemedlet är kostsamt, är färgade cykelfält i regel dyrare att 
anlägga. Den högre produktionskostnaden innebär också att färgade cykelfält blir dyrare 
att underhålla. Underhållet försvåras också genom att den röda asfalten är svårare att få 
tag i. 
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Tabell 2  För- och nackdelar med olika material för färgade cykelvägar. Källa: 
“Footway and cycle route design, construction and maintenance guide” (TRL, 2003). 

Material Fördelar Nackdelar 

Termoplastisk färg 

 

Låg “initial” kostnad 

Lätt att lägga 

Torkar snabbt 

God fästförmåga på de flesta ytor 

Flexibel 

Motståndskraftig mot bensin- och 
dieselspill 

Svårt att få en perfekt yta (”Prone 
to poor quality finish”)  

Kan ha låg nötningsresistens 

Kan ha kort livstid och därmed 
höga underhållskostnader 

Färgad asfalt 

 

Hög nötningsresistens 

Blir en integrerad del av vägen 

Utmärkta långsiktiga egenskaper 

Jämn och fin yta 

Bra köregenskaper 

Hög kostnad jämfört med övriga 
färgade ytor 

Innebär ibland att ursprungligt 
ytskikt först måste tas bort. 

Pigmenterad 
slamförsegling 

 

Låg “initial” kostnad 

Tillgänglig i en mängd olika färger 

Snabb att lägga 

 

Benägen att få horisontella 
ojämnheter längs cykelvägen (vid 
dåligt utförande) och låg 
nötningsresistens med hög 
underhållskostnad som följd. 

Kan minska texturen på ytan och 
därmed försämra friktionen. 

 
5.3.3 Sten och plattläggningar 

Marksten och olika typer av betongplattor förekommer på cykelfält och cykelbanor, 
främst av estetiska skäl, i huvudsak i stadsnära miljöer, trots att cyklisterna föredrar 
asfalt (t.ex. Niska, 2007). Statens vegvesen (2003a) i Norge har listat följande 
erfarenheter av beläggningssten på cykelanläggningar: 

 Beläggningssten kan ge ojämnheter som medför att cyklister hellre föredrar 
närliggande körbanor med asfalt. 

 Beläggningssten bör förbehållas områden där estetiken kräver det. 
 Gemensamt för all beläggningssten är att den kräver ett mycket bra grundarbete 

för att det inte ska uppstå besvärande ojämnheter. 
 Beläggningssten har den stora fördelen att de lätt kan tas upp och läggas tillbaks 

vid reparation av underbyggnaden. 

Ytterligare en nackdel med marksten och plattor är att de under vissa förhållanden har 
lägre friktion än ytor av asfalt. Enligt en friktionsmätning utförd en vintermorgon 
utanför VTI:s entré i Linköping, var det ganska stora skillnader i friktionsvärden mellan 
olika typer av beläggningar (se Tabell 3). Vid mättillfället hade det varit minusgrader 
under natten, vilket resulterat i rimfrostutfällning, men på morgonen hade temperaturen 
stigit till plusgrader. De olika ytor man mätte på befann sig inom hundra meter ifrån 
varandra. Temperatur, fukt och annat som påverkar hur halt det blir bör därför ha varit i 
stort sett desamma, ändå är friktionen mycket olika (Forskning och Framsteg, 2006).  
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Tabell 3  Skillnader i friktionsvärden mellan olika typer av beläggningar, enligt en 
mätning med PFT:n, Portable Friction Tester, utanför VTI i Linköping. Friktionsvärdet 
är kvoten mellan en belastning och den kraft som behövs för att sätta en kropp i rörelse. 
Ju lägre värde, desto halare. Vid torr barmark är friktionsvärdet uppåt 0,9. En yta med 
ett friktionsvärde på 0,2 klarar man att gå på utan att halka, men inte om man gör 
något plötsligt eller blir överraskad. Källa: Forskning och Framsteg (2006). 

Typ av yta Beläggning Friktionsvärde 

Trottoar, vid busshållplats grå marksten 0,25 

Cykelbana röd marksten 0,26 

Cykelbana  gatsten 0,31 

Kontorsentré smågatsten 0,34 

Trottoar grå marksten 0,35 

Trottoar asfalt 0,37 

Gata vid busshållplats asfalt 0,64 

Bussgata asfalt 0,67 

Cykelbana asfalt 0,68 

I vissa delar i centrala Malmö har man av estetiska skäl velat lägga smågatsten även på 
cykelbanan. För att uppnå en yta som är jämnare och behagligare att cykla på, har man 
sågat smågatstenen (se Figur 3). På detta sätt har man även fått en bättre textur så att 
ytan inte är lika hal som obehandlad smågatsten. Enligt gatukontoret i Malmö, blir 
emellertid även den sågade smågatstenen betydligt halare vintertid jämfört med 
asfaltytor (Niska, 2006). 

 
Figur 3  Smågatsten i centrala Malmö, vanlig till vänster och sågad på cykelbanan till 
höger. Foto: Anna Niska. 
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5.3.4 Obelagda cykelvägar 

Även om cyklisterna föredrar en asfalterad yta framför en grusväg (t.ex. Bohle, 1999 
och Niska, 2007), är det inte alltid motiverat att asfaltera cykelvägar. Dessutom kan det 
i särskilda natur- och kulturområden vara mer estetiskt tilltalande med grus framför 
asfalt. Exempelvis gäller i Region Skåne att arbets- eller skolpendlingsleder alltid ska 
utföras med beläggning medan det inte krävs på rena rekreationscykelleder (Vägverket 
Region Skåne, 2004). 

Också en välpackad grusbeläggning ger en hård och jämn yta väl anpassad för cykling. 
Fördelarna med en grusbeläggning är att den inte är benägen att spricka, att den är enkel 
att reparera och att den smälter bra in i omgivningen (Jolicoeur et al., 2003). 
Nackdelarna med en grusbeläggning är dock många, exempelvis: 

 Har dålig motståndskraft mot erosion och snöröjning.  

 Ytan mjuknar väsentligt vid kraftigt regn och under snösmältningen och tar 
veckor att torka upp på våren. 

 Upplevs ofta mer ojämn och därmed inte bekväm att cykla på. 

 Lösa stenar ökar rullmotståndet och därmed cyklisternas ansträngning 
(förhindrar användandet av in-lines). 

 Minskad friktion, vilket ökar risken för omkullkörningar. 

 Damm kan fastna på olika cykeldelar (kedja, kugghjul, etc.) och skada dem. 

Även diskussioner i fokusgrupper med svenska cyklister har visat att cyklisterna tycker 
att problemen med ojämnheter är vanligare vid cykling på grusväg (Niska, 2007). 
Cyklisterna ansåg att grusvägar generellt var jobbigare att cykla på än asfalterade 
cykelvägar, särskilt under tjällossningen eftersom ytan då blir uppblött och mjuk. 

Inga svenska föreskrifter om hur en grusväg för cykling ska konstrueras har hittats, men 
enligt den kanadensiska ”Technical handbook of bikeway design” (Jolicoeur et al., 
2003), ska grusbeläggningen på en cykelväg vara minst 50 mm tjock och läggas på ett 
150 mm tjockt bärlager. Även om grusbeläggningen är billigare än andra typer av 
beläggningar, blir kostnadsbesparingen inte så stor om man dessutom beaktar 
kostnaderna för det årliga underhållet (ytjämning/hyvling) samt för nybeläggning – ett 
nytt stenmaterial måste tillsättas efter några år.  

 
5.3.5 För- och nackdelar med olika typer av ytor 

I en australiensisk rapport (Cairney and King, 2003) görs en sammanställning av för- 
och nackdelar med olika typer av ytmaterial på cykelvägar (se Tabell 4). Tabellen är 
inte komplett då det exempelvis saknas information om marksten och plattor och allt 
som listas är kanske inte direkt överförbart till svenska förhållanden. 
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Tabell 4  Sammanställning av för- och nackdelar med olika typer av ytor. Källa: 
Sommer (1984) och Bikewest (1992), refererade i Cairney and King (2003). 

Material Fördelar Nackdelar 

Betong Hållbar väg med utmärkta förhållanden. 

Bättre rullmotstånd jämfört med asfalt. 

Längre livstid (ibland över 40 år). 

Konstruktionsmetoden är enklare och 
mindre utrustning krävs. Detaljerade 
ramper och trottoarkanter är också 
lättare att konstruera. 

Inget kantstöd behövs 

Ytans färg och textur kan ändras efter 
omgivningen, av estetiska eller andra 
skäl. 

Lättare att packa och täta runt service- 
och avloppsbrunnar, etc. 

Komfortproblem på grund av 
konstruktions- och expansionsskarvar. 

Dyr att konstruera och reparera eftersom 
hela betongplattor måste bytas ut. 

Rötter kan orsaka vertikal separation. 

Skarvarna kräver ogräsbekämpning för 
att förhindra växtlighet mellan plattorna. 

För att uppnå bästa möjliga jämnheten 
ska fyllningen i expansionsskarvarna 
upprätthållas just under den färdiga ytan. 

 

 

 

Asfalt Jämn yta som erbjuder komfort och 
säkerhet för cyklisterna. 

Lämplig i områden som är utsatta för 
markrörelse 

Erbjuder en jämnare yta vid tillfällen med 
deformationer till följd av trädrötter. 

Reparationer är billigare och enklare 
eftersom de kan begränsas till det 
skadade området. 

Kortare livstid (7–15 år)  

Regelbundet underhåll krävs för att 
upprätthålla en jämn yta. 

Stödkanter krävs. 

Det blir ingen färgskillnad mellan 
cykelvägen och bilvägen och det är 
mycket dyrt att färga beläggningen. 

Gräs och ogräs växer igenom 
beläggningen och kräver regelbunden 
ogräsbekämpning för att förhindra att 
gräs växer från näringen i Bitumenet.  

Grus Billigare material och lägre 
konstruktionskostnad. 

Svårt och jobbigt att cykla på, särskilt vid 
våt väderlek. 

Regelbundna och höga kostnader för 
underhåll som hyvling, borstning och 
ogräsbekämpning. 

Jord Låga initiala kostnader – formas av 
användandet av cyklister och fotgängare. 

Omfattande underhåll krävs för att 
upprätthålla en jämn yta fri från hinder. 

Dräneringen är ofta ett problem men kan 
minskas genom ett tunt lager träflis. 

 
5.4 Dränering och vattenavrinning 

Tillfredsställande dränering behövs för cyklisternas säkerhet och komfort (TRL, 2003). 
Tillräcklig lutning behövs för leda bort vattnet och förhindra att det bildas vattenpölar, 
som sedan kan frysa. För konstruktionen kan dräneringen vara kritisk, eftersom 
hållbarheten i de obundna lagren i överbyggnaden och undergrunden kan variera 
väsentligt med vatteninnehåll. Vatten i konstruktionen ökar också risken för tjälskador. 
Dräneringen är särskilt viktig där det finns risk för överfarter av tunga fordon, t.ex. 
utryckningsfordon, eftersom förstärkningslagret kan förlora en stor del av sin viktför-
delande egenskap om det är vattenfyllt. 
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Dräneringen sker antingen genom öppna diken längs cykelvägen eller genom 
täckdränering/täckdikning. Täckdränering, som innebär att överskottsvattnet leds bort i 
dräneringsrör eller motsvarande i marken, är att föredra för att undvika för stora 
nivåskillnader mot omgivningen (Wallberg et al, 2010). Om ingen effektiv dränering 
byggs resulterar det ofta i att konstruktionen i sig fungerar som en dräneringsledning dit 
vatten från cykelvägens omgivande grönytor söker sig.  

Medan vattenavrinningen på raksträckor på bilvägar säkras med bombering, dvs. 
lutning åt sidorna från mitten, väljer man på en cykelväg att ha lutningen åt antingen 
den ena eller den andra sidan, dvs. tvärfall. På så sätt kan hela bredden asfalteras i ett 
svep, vilket är billigare. För en asfalterad cykelväg krävs ett minsta tvärfall på 2 % och 
för en grusad cykelväg krävs åtminstone 3 % (Jolicoeur et al., 2003). 
 
5.5 Några reflektioner 

Förutsättningarna för att kunna underhålla cykelvägar på ett kostnadseffektivt sätt, är att 
de har dimensionerats enligt gällande anvisningar, utförts med god kvalitet med 
avseende på både obundet bärlager och asfaltlager samt att de inte trafikeras med tyngre 
trafik än de är dimensionerade för. Vid bristande dimensionering, dvs. för tunn 
konstruktion eller felaktigt bedömd tung trafik, kan en cykelväg förstöras redan vid 
enstaka överfarter med tunga fordon. Detta är särskilt viktigt ur perspektivet av den 
diskussion som för tillfället förs på trafikverket vad gäller införandet av ”Sommar-
cykelvägar” som en ny produkt (Vägverket, 2007). Tanken med sommarcykelvägar är 
att det ska vara en enklare konstruktion som ska göra det möjligt att utöka utbyggnads-
takten av cykelvägnätet inom befintliga ekonomiska ramar. Det är inte meningen att de 
ska ersätta byggandet av ”vanliga cykelvägar”, utan enbart som ett komplement på 
sträckor som framförallt används vid rekreationscykling vid barmarksförhållanden. 
Sommarcykelvägarna ska alltså inte vara öppna vintertid och behöver därmed inte klara 
belastningen av snöröjningsfordon, etc. 

Grundtanken med sommarcykelvägar är god, men det finns en risk att när en cykelväg 
väl är byggd, kommer krav från allmänheten om att anläggningen ska kunna nyttjas året 
runt. Man skulle kunna tänka sig en något enklare överbyggnad som ändå klarar 
driftfordon. Idag finns mindre fordon med en maxvikt på runt 4 ton och det finns stora 
möjligheter att utveckla ännu mindre utrustning som exempelvis kan drivas av skotrar 
och fyrhjulingar. Om efterfrågan på denna typ av utrusning ökar kommer utvecklingen 
antagligen att ta fart. Det är emellertid svårt att garantera att det i slutändan ändå inte 
blir en lättillgänglig jordbrukstraktor som används vid t.ex. snöröjningen, vilket i 
praktiken ofta är fallet. 

Det viktigaste vad gäller sommarcykelvägar är att cyklisterna upplever att det alternativ 
som erbjuds dem inte har en sämre komfort och eller innebär en omväg för dem, för då 
kommer de ofelbart att välja bilvägen istället, vilket naturligtvis bör undvikas. Andra 
frågor som måste lösas, är att se hur man rent praktiskt går till väga i byggskedet, vilka 
etableringskostnader man får samt vad den totala livscykelkostnaden blir. Det finns en 
uppenbar risk att det man sparar i anläggningskostnad förlorar man i ökade underhålls-
kostnader samtidigt som standarden ändå blir lägre än på en vanlig gång- och cykelväg. 

Vad gäller cykelvägars konstruktion generellt, är användningen av återvinnings- och 
biprodukter särskilt intressant. Användningen av lokalt tillgängliga alternativa material 
(slagger, askor, returasfalt, krossad betong m.m.) borde användas i större utsträckning 
än idag, eftersom det skulle underlätta byggnationen och eventuellt även innebära lägre 
kostnader. Olika alternativ av ytskikt bör också studeras. Kunskaper om hur de upplevs 
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av cyklisterna, samt vilken livscykelkostnad de för med sig, etc. behöver emellertid 
klarläggas.  

Genom att ta hänsyn till befintligt material kan man underlätta byggnationen av en 
cykelväg vid särskilt svåra förhållanden. Ett exempel från litteraturen på detta, är 
byggandet av en delsträcka genom Skottland av ”the National Cycle Network” i 
Storbritannien (Armitage, Elliot och Chan, 2000). Cykelnätverket är främst för 
fritidscykling, även om delar av det går genom tätorter där cykelpendling också 
förekommer. Delsträckan skulle byggas i ett område med mycket stora regnmängder 
och kalla vintrar, så konstruktionen skulle där bli utsatt för erosion och tjällyftning. 
Dessutom saknades transportvägar till byggområdet. För att hålla nere konstruktionens 
totala livscykelkostnad, var det viktigt att minimera framtida underhållsbehov samt att 
använda lokalt tillgängligt material. Efter noggranna undersökningar av marken och ett 
flertal materialtester, byggdes cykelvägen med ett bundet bärlager av krossad granit, 
blandat med 2 % cement och 5 % av en slaggprodukt från gruvbrytning. Resultatet blev 
en konstruktion med en jämn yta, som var tillräckligt stark för att motstå tjälpåverkan 
och erosion men tillräckligt flexibel för att klara temperaturväxlingar utan att spricka. 
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6 Drift och underhåll av cykelvägar 

Drift och underhåll av en cykelväg görs för att den ska uppfylla kraven på säkerhet, 
framkomlighet och komfort, men också för att upprätthålla konstruktionens värde (TRL, 
2003). Med drift avses regelbundna skötselåtgärder, med kort varaktighet, för att 
upprätthålla funktionen medan underhåll är riktade insatser för att bevara eller återställa 
önskade egenskaper och därmed uppnå en längre livslängd (Malmö stad, 2008). 
Driftåtgärder avhandlas sist i detta kapitel, i avsnitt 0 t.o.m. 6.7 

Underhållet kan grovt sett delas in i akut underhåll och planerat underhåll (TRL, 
2003)1. Akut underhåll görs för att åtgärda brister som kan innebära en fara för 
trafikanterna och som identifierats under inspektioner eller via påringningar från 
allmänheten (se avsnitt 9.5.1). Lagning av potthål är ett exempel på akut underhåll. Det 
planerade underhållet innefattar åtgärder som behövs främst för att upprätthålla 
konstruktionens värde och för att cykelvägen ska vara framkomlig och komfortabel. 
Exempel på planerat underhåll är lagning av sprickor, målning av linjer och förbättring 
av dränering. Det planerade underhållet görs enligt fasta rutiner angivna i t.ex. 
funktionsbeskrivningar och asfaltprogram (Niska, 2006). Andra underhållsåtgärder görs 
utifrån vägledande tillståndskrav i funktionsbeskrivningar eller liknande (se avsnitt 8.1). 
Ett kontinuerligt planerat underhåll är viktigt att prioritera för att inte riskera att 
vägkroppen under beläggningen hinner omlagras och förstöras, vilket kräver större 
ombyggnationer med ökade kostnader som följd (Umeå kommun, 2000; Silborn och 
Skagersjö, 1991, m.fl.). 

Underhållsbehovet på en cykelväg beror till stor del på överbyggnadens konstruktion, 
typ av beläggning och dräneringen. Hur omfattande åtgärd som krävs är beroende av 
skadans art och omfattning, vilket kan relateras till vilken nedbrytningsprocess som 
orsakat skadan (se följande avsnitt, 6.1). 

Organisationen för drift och underhåll av cykelvägar varierar mellan olika kommuner 
(Niska, 2006). Några är uppdelade i beställare och utförare medan andra inte är det. De 
flesta har en teknisk förvaltning eller liknande under vilken det finns en avdelning, t.ex. 
”Gata och trafik” eller ”Gata och park”, som har ansvaret för drift och underhåll av 
cykelvägarna i kommunen. För en cyklist är det viktigt med en jämn standardnivå längs 
hela den cyklade sträckan. Med olika väghållare på ett och samma cykelstråk kan det bli 
stora variationer i standard. I Malmö har Gatukontoret tagit över fastighetsägarnas 
ansvar för vinterväghållningen av de cykelvägar som går i bostadsområden och igenom 
sjukhusområdet, just för att uppnå kontinuitet i standard (Niska, 2006). Även i 
Helsingborg och Umeå är kommunen själv den enda väghållaren för cykelvägarna i sina 
respektive kommuner. 

                                                 
1 Motsvarande terminologi som VO Trafik på Trafikverket använder sig av är avhjälpande underhåll 
respektive förebyggande underhåll., enligt SIS-standarden, SS-EN 13 306: 2001 och 2010. Utdrag ur SS-
EN 13 306: 

Underhåll: Kombination av alla tekniska, administrativa och ledningens åtgärder under en enhets 
livstid avsedda att vidmakthålla den i, eller återställa den till, ett sådant tillstånd att den kan utföra 
krävd funktion. 

Förebyggande underhåll: Underhåll som genomförs vid förutbestämda intervall eller enligt 
förutbestämda kriterier och i avsikt att minska sannolikheten för fel eller degradering av en enhets 
funktion. 

Avhjälpande underhåll: Underhåll som genomförs efter det att funktionsfel upptäckts och med avsikt 
att få enheten i ett sådant tillstånd att den kan utföra krävd funktion. 
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I York i England har man insett att ett system och en personal som är anpassad för drift 
och underhåll av bilvägnätet inte är fysiskt utrustade för att ta hand om cykelvägarna, 
som ofta kräver snabbare åtgärder i mindre skala (Harrison, 2001). Därför har man 
infört ett nytt system som är bättre anpassat för inspektion, drift och underhåll av 
cykelvägnätet. Två deltidsanställda ”parkvakter” har anlitats för att enbart ta hand om 
alla cykellänkar som inte går i blandtrafik. De är utrustade med cyklar med cykelvagn 
och handredskap och kan på så sätt ta hand om den dagliga driften som t.ex. rengöring 
och ta bort glaskross och störande vegetation. De patrullerar hela nätet och kan 
rapportera in om det finns behov för större drift- och underhållsarbeten. 

 
6.1 Nedbrytning och åtgärder 

En cykelväg bryts som regel inte ner till följd av slitage. Istället är det främst tjälen och 
belastning av tunga fordon som bryter ner en cykelväg. Mer ytligt sker nedbrytning av 
en cykelväg genom att beläggningen påverkas av åldring, vilket kan resultera i stensläpp 
och krackelering. Åldring innebär att bitumenet i beläggningen hårdnar och blir 
sprödare, i huvudsak till följd av oxidering (Wågberg, 1991). Åldringsskador uppstår 
normalt först efter 15 till 20 år. 

De kommunala väghållarna framhåller att bristen på resurser är ett stort problem som 
gör det allt svårare att hålla en god drift- och underhållsstandard (Niska, 2006). 
Exempelvis uppkom i Örebro under 2005, tolv hundra nya potthål på gator, vägar och 
gc-vägar.  

I den engelska manualen “Footway and cycle route design” (TRL, 2003), listas olika 
defekter på cykelvägar, vilka potentiella problem de kan ge upphov till samt förslag på 
lämpliga underhållsåtgärder, akuta och planerade (se Tabell 5). De föreslagna 
åtgärderna stämmer överens med de åtgärder man gör i Sverige. Man kommenterar för 
övrigt att skador i anslutning till övergångarna mellan cykelväg och bilväg utgör en 
extra stor olycksrisk. 

 
6.1.1 Belastningsskador 

Belastningsskador är relativt vanliga på cykelvägar, även om de egentligen borde kunna 
undvikas. Ska cykelvägen användas av utryckningsfordon, spolbilar, etc. måste den vara 
dimensionerad för det. Redan vid enstaka överfarter med fordon tyngre än cykelvägen 
är dimensionerad för, kan bestående skador uppstå (Wallberg et al, 2010). Väghållarna 
själva skadar cykelvägarna genom att använda för tunga fordon vid drift- och underhåll. 
Det gäller i synnerhet vid vinterväghållningen då alla tillgänglig fordon, exempelvis 
jorbrukstraktorer, ibland används. På tjälad mark klarar konstruktionen i regel tyngre 
belastning än övrig tid, men det är vanskligt att räkna med det eftersom konstruktionen 
är extra känslig under tjällossningen. 

Överbelastning leder till skador i bärlager och förstärkningslager vilket visar sig med 
sprickor eller ojämnheter i beläggningen. Belastningsskadorna behöver åtgärdas med en 
genomgående ombyggnad och förstärkning av vägkroppen (Wallberg et al, 2010). I 
Gävle kommun har man åtgärdat ett flertal cykelvägar med dålig bärighet med hjälp av 
en metod med djupfräsning, som SKANSKA utfört (Gävle kommun, 2010). Cykel-
vägarna som främst låg i bostadsområden som exploaterades under 1960- och 1970-
talen hade stora underhållsproblem. 
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Tabell 5  Potentiella problem olika defekter kan ge upphov till samt förslag på 
underhållsåtgärder. Källa: Footway and cycle route design (TRL, 2003). 

  Underhållsåtgärder 

Brist/defekt Potentiellt problem Akut åtgärd Planerad åtgärd 

Potthål, 
ojämnheter/gupp 

Olycksrisk/obekvämt 
för cyklister 

Fyll igen Återskapa ytprofilen, 
rekonstruera lokalt 

Tvär- och längsgående 
höjdskillnader inkl. 
avgrävd cykelväg pga. 
ledningsarbeten 

Olycksrisk/obekvämt 
för cyklister 

Fyll igen, kontakta 
ledningsägaren 

Om nödvändigt 
rekonstruera 
bärlager och slitlager 
till rätt nivå  

Krackelering Uppmjukat bärlager 
till följd av 
vattenintrång 

Djupa och vida 
sprickor måste fyllas 
snarast. 

Täta sprickorna 
(ytbehandla, 
slamförsegla, 
slambelägg). Ny- 
eller ombelägg om 
skadan är 
omfattande 

Vittring Nötning, stensläpp, 
separation/ 
uppspaltning 

Lappa Ytbehandla, 
slamförsegla, 
slambelägg. Ny- eller 
ombelägg om 
skadan är 
omfattande 

Stensläpp (löst material 
på ytan/ reducerad 
textur) 

Olycksrisk Varna trafikanterna, 
sopa eller 
återkompaktera 

Om skadan är 
omfattande, lägg nytt 
slitlager eller försegla 
ytan  

Stående vatten Olycksrisk, kan 
skapa isfläckar/ 
mjukar upp en 
obunden yta 

 Överväg bättre 
dränering av belagda 
ytor. Återskapa 
korrekt lutning och 
tvärfall på obelagd 
väg. 

Blockerad dränering Olycksrisk/mjukar 
upp en obunden yta 

Ta bort blockering Åtgärda uppkomna 
skador. 
Rekonstruktion kan 
krävas lokalt om inte 
åtgärdat i rätt tid. 

Saknade eller sneda 
brunnslock 

Olycksrisk Skylta och avskärma. 
Återställ 

 

Vägmarkering saknas 
eller utnött 

Olycksrisk, besvärligt återställ återställ 

Försämrad siktsträcka Olycksrisk Klipp vegetationen. Öka antalet 
åtgärdstillfällen med siktröjning, dra om 
cykelvägen eller flytta skymmande föremål. 
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För att höja bärigheten spreds ett 10–15 cm tjockt lager med makadam 32–64, ovanpå 
den befintliga asfaltytan. Efter spridning av makadam djupfrästes GC-banorna till ett 
djup av 15–20 cm, under befintlig asfalt, och totalt erhölls ett 25 till 35 cm förstärkt 
lager. Fräsningen utfördes i två omgångar för att klara hela bredden. Efter utförd 
fräsning justerades ytan. En hjullastare användes istället för en väghyvel eftersom 
väghyveln är för stor och inte tillräckligt smidig. Därefter användes en större grusvält 
för packning, för att komprimera hela djupet på 35 cm på ett bra och kraftfullt sätt. Efter 
packningen gjordes en slutlig justering av ytan, med samma hjullastare som tidigare. En 
viss komplettering av bärlager utfördes, i några fall med asfaltgranulat. Efter justeringen 
asfalterades ytan med 100 ABT 11. 

Djupfräsning visade sig vara en bra och kostnadseffektiv metod för att förstärka 
överbyggnaden av cykelvägar. Stora ytor kan avhjälpas på ett snabbt och effektivt sätt – 
1 km färdig cykelbana per dag, med detta arbetssätt. Kostnaden för alla ingående 
arbeten, skyltning, material, djupfräsning, justering och asfaltering hamnade på mellan 
130–160 kr per kvadratmeter (Gävle kommun, 2010). 

 
6.1.2 Tjälskador 

Tjälskador, deformation till följd av tö-fryscykeln, visar sig som regel som längsgående 
sprickor, ofta i mitten av i cykelvägen (Wågberg, 1991; se Figur 4). Risken för 
tjälskador varierar över landet, beroende på klimat och grundförhållanden. Tjälproblem 
lönar sig alltid att lösa vid byggnadsskedet. Fiberdukar, isolering och armering med 
glasfibernät eller stålnät är lämpliga åtgärder för att minska framtida underhållskost-
nader (Wallberg et al, 2010). Dräneringen är också viktig eftersom vatten i bärlagret 
ökar risken för tjälskador (Jolicoeur et al. 2003). 

Tjälsprickor kräver som regel en genomgående ombyggnad och förstärkning av 
vägkroppen. I dessa fall är det också lämpligt att kontrollera och eventuellt åtgärda 
dränering av vägkroppen samt avlägsna tjälfarliga material. 

 
Figur 4  Tjälsprickor i en cykelbana. Foto: Anna Niska. 
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6.1.3 Ingrepp i vägkonstruktionen  

En av de vanligaste orsakerna till skador i beläggningen på cykelvägar är uppgrävning 
för reparation av ledningar etc. placerade i eller under vägkonstruktionen (se Figur 5). 
Återfyllning av ledningsschakter ska utföras enligt ATB VÄG, eller särskilda 
kommunala föreskrifter (Wallberg et al, 2010). Uppgrävt material bör återanvändas 
eftersom risken för sättningar minskar om samma material används som finns i vägen i 
övrigt, dessutom slipper man en del lastbilstrafik. Väsentligt för kvaliteten är att 
packning av materialet görs ordentligt samt att fukthalten i materialet inte är för stor. 
Dåligt utförda lagningar kan spoliera en i övrigt fin cykelväg. Skador som kan uppstå i 
anslutning till lagningar är sprickor, krackelering, ojämnheter och potthål. Även en 
lagning som utförs på rätt sätt ger ändå konstruktionen försämrade egenskaper. I 
Svenska Kommunförbundets skrift ”Ledning för grävning” från 1998 beskrivs hur 
grävningen kan gå till, från det första planeringsstadiet tills vägen är återställd.  

 
Figur 5  Avgrävd cykelbana till följd av ledningsarbeten. Foto: Anna Niska. 

6.1.4 Rotinträngning 

Träd placerade nära en cykelväg kan ge rotinträngning i vägkroppen, vilket orsakar 
ojämnheter eller sprickor i ytan (se Figur 6). Trädrötterna söker sig till gränsskiktet 
mellan bärlager och toppskikt, eftersom det där sker en kondensation av vattenånga som 
rötterna utnyttjar (Svenska Kommunförbundet, 2003). Om växtbädden är dålig blir 
problemet större. I Malmö anses rotinträngning vara det största drift- och underhålls-
problemet på cykelvägarna (Niska, 2006). Idag tänker man sig därför noga för vid 
plantering av träd och väljer sorter som inte är så rotaggressiva. De flesta trädarter har 
rotsystem som kan skada en cykelväg, men det är särskilt pil, poppel, robinia, tall och 
ask som förknippas med problemet (Svenska Kommunförbundet, 2003). Vid nyanlägg-
ning bör därför dessa trädslag undvikas i närheten av cykelvägen.  

Om problemet redan uppstått finns följande alternativ till åtgärd (Svenska 
Kommunförbundet, 2003): 

1. flytta GCM-vägen 
2. behåll fotgängare på vägen och led om cykel- och mopedtrafiken 
3. skapa bra förutsättningar för träden 
4. ta bort träden och rötterna. 
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De två första alternativen är inte alltid möjliga, men i det tredje alternativet kan bättre 
växtförutsättningar för träden ges genom att sänka trädrötter med vakuumteknik och 
använda skelettjord för att öka jordvolymen. I extrema fall kan även en viss kapning av 
rötterna behöva göras och en rotspärr placeras mellan träd och vägkropp. Ett annat sätt 
är att ha genomsläpplig beläggning, men risken är att problemet återkommer och 
lösningen är ganska dyr. Det sista alternativet är oftast det billigaste, men medför en 
stor förlust av upplevelsevärdena. 

 
Figur 6  Sprickor i en cykelbana, till följd av rotinträngning från intillväxande tallar. 
Foto: Anna Niska. 

 
6.2 Beläggningsunderhåll 

Normalt finns ett behov av nybeläggning vart 25:e år på cykelvägar (Wallberg et al, 
2010). Variationerna är dock stora i olika delar av landet, beroende på klimat, under-
hållsmetoder, tätortsstorlek, grundförhållanden etc. Flera kommuner har ett asfalt-
program för prioritering av nybeläggningar, där tillgången på pengar får styra takten 
(Niska, 2006). Det är viktigt att en nybeläggning görs i rätt tid. Om man väntar för 
länge, riskeras en nedbrytning av vägkroppen som kan medföra en fem gånger högre 
kostnad, än om underhållet utförts tidigare (Wallberg et al, 2010). Vid nybeläggning är 
det viktigt att brunnar, etc. flyttas upp så att de hamnar i nivå med vägytan. Avvikelsen 
får vara högs 6 mm (Oregon Bicycle and Pedestrian Plan, 1995). 

I Umeå räknade man med att en mil gång- och cykelvägar behövde åtgärdas årligen 
avseende beläggningsunderhåll, för att åstadkomma en långsiktigt god kvalitet (Umeå 
kommun, 2000). Denna beräkning baserades på en längd av ca 15 mil gång- och cykel-
vägnät och en livslängd på 30 år. I cykelplanen konstaterar man att medelstilldelningen 
varit långt ifrån tillräcklig för att kunna upprätthålla standarden. I snitt under åren 1996 
till 1999 åtgärdades i Umeå endast 0,3 mil per år, vilket innebar ett ständigt ökande 
underhållsbehov. De åtgärder som gjordes var till största del akuta insatser på grund av 
att ett kontinuerligt underhåll inte kunnat utföras. Även i Gävle konstaterar man att 
barmarksunderhållet är eftersatt på grund av resursbrist, vilket också ger konsekvenser 
vintertid, gupp och knölar finns kvar och försvårar snöröjningen, och uppträngande 
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vatten bildar svallis (Gävle kommun, 2004). Situationen tycks vara densamma även i 
andra kommuner (Niska, 2006). 

Större skador relaterade till underliggande problem till följd av brister i konstruktionen, 
som exempelvis tjälsprickor och krackeleringar, kan som regel inte åtgärdas med 
ordinära beläggningsåtgärder. Istället krävs en genomgående ombyggnad och 
förstärkning av vägkroppen. I dessa fall är det också lämpligt att kontrollera och 
eventuellt åtgärda dränering av vägkroppen samt avlägsna tjälfarliga material (Wallberg 
et al, 2010). 

 
6.2.1 Lagning av potthål och sprickor 

Potthål är viktiga att åtgärda tidigt eftersom de utgör en säkerhetsrisk för cyklisterna (se 
vidare avsnitt 7.1). Speciellt i mörker eller om de göms under ett tunt snötäcke är 
potthål farliga. I exempelvis Region Skåne gäller att potthål på cykelvägar måste 
åtgärdas när de har en hålvidd större än 50 mm och/eller ett håldjup större än 20 mm 
(Vägverket Region Skåne, 2005). Ytterligare standardkrav presenteras i avsnitt 8.1. 
Potthål och andra större ojämnheter lagas med en tunn påläggning av asfaltbetong. De 
kan också tillfälligt åtgärdas med kallmassa. 

Sprickor bör också tätas så fort som möjligt, för att förhindra att ytvatten tränger ned i 
konstruktionen. Infiltration av vatten till de obundna lagren kan resultera i skador om 
materialen är vattenkänsliga. Det finns även en risk att ogräs etableras i hål och 
sprickor, om dessa inte åtgärdas i tid. I exempelvis Region Skåne gäller att sprickor på 
cykelvägar ska åtgärdas om de under perioden 1/10–1/5 överstiger 7,5 cm eller om de 
övrig tid överstiger 5 mm (Vägverket Region Skåne, 2005). Gränsen för åtgärd av 
sprickor på kommunala cykelvägar tycks vara när de uppnått en bredd av 10 mm 
(Niska, 2006). Ytterligare standardkrav presenteras i avsnitt 8.1. Vanligtvis fylls 
sprickor igen med bitumen. 

 
6.3 Vinterväghållning 

Utifrån intervjuer med väghållare i 13 svenska kommuner (Niska, 2006), tycks vinter-
väghållningen vara det svåraste med drift och underhåll av cykelvägar. Det är 
framförallt tö-fryscykeln med omväxlande modd, spårigheter och halka, som upplevs 
som ett stort problem för väghållarna att åtgärda. Även cyklisterna själva upplever stora 
problem relaterade till vinterdriften. Vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister 
(Niska, 2007) framkom att cyklisterna upplever en betydligt större säkerhetsrisk vid 
cykling vintertid, framförallt på grund av kombinationen av halka (se vidare avsnitt 
7.1.2) och mörker. Vissa ställen, som broar och tunnlar, upplevs farligare än andra 
eftersom det är där det fryser först. Särskilt farlig är halkan man inte ser, exempelvis vid 
mörker. Cyklisterna säger emellertid att de kompenserar den höga risken vid halka med 
att ta det extra försiktigt och cykla långsammare (se avsnitt 7.3.1). Några cyklister 
undviker helt att cykla om det är för halt (se avsnitt 7.5).  

Inte bara halkan, utan även snöröjningen har betydelse för cyklisternas upplevda 
säkerhet under vintern (Niska, 2007). Det gäller främst om underlaget är ojämnt och 
svårbemästrat eller om det förekommer höga snövallar som skymmer sikten i 
korsningarna. Vinterväglaget försvårar också samarbetet med andra trafikanter, bland 
annat på grund av att bilar kan få sladd och har längre bromssträcka, vilket ger ett extra 
bidrag till den upplevda säkerhetsrisken och gör att man som cyklist måste vara extra 
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vaksam under vintern. Cyklisterna framhåller snöröjningen på bostadsgator i centrum, 
där det trots allt går en hel del cykeltrafik, som extra viktig och ofta eftersatt. 

Halkan som kräver extra uppmärksamhet och ger en anspänning hos cyklisten gör det 
mer ansträngande att cykla under vintern (Niska, 2007). Mörkret bidrar också till ökad 
ansträngning under vintern liksom lägre temperaturer som gör att cykeln som sådan blir 
trögare och krånglar mer, med t.ex. växlar som fryser. Därutöver ger snön ett extra 
motstånd och fastnar ibland i hjulhuset. Dubbdäck väger mer och har större rullmot-
stånd än vanliga däck, så har man det på cykeln bidrar även det till att det blir tung 
cyklat.  

Traditionell snöröjning och halkbekämpning, inklusive utrustning, finns beskrivet i 
Bergström (2000a) och därför ges endast en snabb överblick i följande avsnitt. 
Eventuella kompletteringar från senare studier görs emellertid och nyare utrustning och 
metoder, som använts eller testats på cykelvägar de senaste åren, beskrivs i några egna 
avsnitt. 

 
6.3.1 Snöröjning 

Snöröjning av cykelvägar sker främst genom plogning, men det förekommer också att 
man använder snöslunga eller borste (Niska, 2006). För att få lönsamhet i fordon och 
redskap, används vanligtvis samma utrustning vid barmark som under vinterförhål-
landen och i allmänhet sköts cykelvägarna med samma maskiner och redskap som 
gators och lokalvägars körbanor. Därför nyttjas oftast olika slags jordbruks- och 
industritraktorer som underhållsmaskiner, vilka alltså i första hand inte är anpassade för 
skötsel av cykelvägar. Enligt Johansson (1999) är utrustningen endast i undantagsfall 
specialbyggd för bara en uppgift. 

Bättre anpassade för skötsel av cykelvägar är de s.k. ”redskapsbärarna” eller ”universal-
maskinerna”, som i grunden är lätta lastbilar som kan utrustas med olika arbetsredskap. 
Enligt tester på gång- och cykelvägar i Norge (NVF, 1999), är det en fördel med en 
universalmaskin med hydrostatisk drift, liksom en traktor, jämfört med en med 
mekanisk drift som en vanlig personbil. Detta gäller särskilt för driftmaskiner som ska 
använda hydrauliskt drivna redskap utan egen driftmotor (Bergström, 2000a).  

 
6.3.2 Traditionell halkbekämpning 

Halkbekämpning kan grovt sett delas in i mekanisk eller kemisk halkbekämpning. Med 
mekanisk halkbekämpning menas tillförsel till ytan av sand, grus eller andra friktions-
höjande material. Tidigare användes i första hand natursand vid halkbekämpningen på 
såväl bilvägar som på gång- och cykelvägar. Den friktionshöjande effekten av sanden 
hade dock en relativt kortvarig verkan. Dessutom krävs antingen saltinblandning, 
motsvarande 25–50 kg salt per m3 sand (Vägverket, 1994a), eller uppvärmning för att 
sanden ska kunna förvaras i kyla utan att klumpa ihop. Saltinblandning görs även för att 
öka vidhäftningen och varaktigheten av halkbekämpningen. Enligt en enkätstudie av 
Gustafsson och Yakoub (2007), använder två tredjedelar av 92 tillfrågade kommuner 
saltinblandning i sanden, i huvudsak torrsalt. Vanligast var en inblandning på mellan en 
och fem procent.  

För att minska saltförbrukningen eller undvika kostsam uppvärmning och förbättra 
långtidseffekten är krossmaterial, så kallat stenflis, ett bra alternativ. Flisen kan lagras 
utan nämnvärd ihopfrysning om materialet kan transporteras från kross till täckt upplag 
under sommarhalvåret. På lager av packad snö och is har fraktionsmaterial bra förmåga 
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att arbeta sig ned och ge långtidseffekt. Stenfliset fungerar även friktionshöjande sedan 
ett tunt lager snö lagt sig ovanpå. Dessutom har det en bättre friktionseffekt än saltin-
blandad sand och kan också återanvändas. Däremot har stenfliset en dålig effekt på 
frosthalka. Det grova och kantiga materialet ställer också till problem med punkteringar 
på cyklar och skador på trampdynorna på hundar etc. För att begränsa flisets spetsighet 
används idag ofta ett stenmaterial och en krossmetod som ger en något rundare korn-
form. Några har tumlat stenkrossen för att den ska bli mindre vass och inte orsaka 
punkteringar (Niska, 2006).  

I enkätstudien av Gustafsson och Yakoub (2007), angav mer än hälften av de 92 
kommunerna att de använder krossmaterial för vintersandning av cykelvägar (se Figur 
7). Natursand eller en kombination av natursand och krossmaterial, är också relativt 
vanligt förekommande. Materialet som användes på cykelvägarna i de kommuner som 
besvarat enkäten, förekom i alla möjliga storleksfraktioner mellan 0 och 8 mm. För 
krossmaterialet var den vanligast förekommande storleksfraktionen 2–4 mm, vilken 
användes i 26 % av fallen. Därefter följde storleksfraktionerna 2–5 mm, 2–6 mm och 
0–6 mm (i 22 %, 16 % respektive 12 % av kommunerna). Endast i 12 % av fallen då 
natursand används, är det med en fraktion utan finmaterial, dvs. större än 2 mm. 
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Figur 7  Användningen av olika typer av sandningsmaterial på gång- och cykelvägar i 
svenska kommuner. Källa: Gustafsson och Yakoub (2007). 

Även krossad kalksten förekommer vid halkbekämpning, men kräver god kvalitet på 
stenen. Vanligtvis krossas kalkstenen till fraktionen 2–5 mm, vilken går att sprida med 
konventionell utrustning. Kalkprodukter har likvärdig eller till och med bättre effekt än 
saltinblandad sand, men är upp till 3 gånger så dyr som saltinblandad sand. En annan 
påföljd av kalkanvändningen är den pH-höjande effekten i mark och vatten, vilken i och 
för sig kan vara positiv i många fall. I Helsingborg använder man, av miljöskäl, enbart 
krossad kalksten (Niska, 2006). 

Kalkstenskross på cykelvägar är positivt ur den synvinkeln att det ger färre punkteringar 
på cykeln samt en mindre rostpåverkan (Gatukontoret Gävle Gator och Parker, 1993). 
Dessutom ger det inte en lika stor restmängd som måste sopas bort på våren, jämfört 
med stenkross. Säkerheten på våren blir därmed bättre. Däremot syns det sämre på snö 
och is och därför är det svårt att se vilka avsnitt som halkbekämpats vilket ger en sämre 
trygghetskänsla, men förmodligen ökad försiktighet. 
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6.3.3 Varmsandning i Umeå 

I Umeå, halkbekämpar man cykelvägar med varmsandning sedan vintern 2006, dock i 
begränsad omfattning. Varmsandning, dvs. sandning med varmbefuktad sand, innebär 
att vatten med en temperatur på minst 90°C blandas med grusmaterialet i samband med 
spridning. Metoden att blanda sanden med varmt vatten, är från början en svensk 
uppfinning. Den presenterades första gången vid Piarc i Luleå 1998, då med varunamnet 
”Friction Maker”. Samtidigt presenterade en annan metod kallad ”Hot stone” där sanden 
istället värmdes upp. Denna metod var emellertid så energikrävande att den inte fick 
någon praktisk användning. Båda metoderna ger en bättre långtidseffekt än saltinblan-
dad sand, men kräver tekniskt avancerad utrustning.  

I praktiken har varmsandning hittills inte använts i någon större omfattning i Sverige, 
medan den är väl använd och testad i flera år på större vägar i Norge, där metoden kallas 
”Fastsand” (t.ex. Vaa, 2000). Utrustningen är egentligen inte anpassad för gång- och 
cykelvägar och det tycks bara vara Umeå kommun som har en utrustning för varmsand-
ning på cykelvägar (se Figur 8). I Umeå ska metoden i första hand användas på det 
prioriterade cykelvägnätet och man hoppas att den ska innebära att man inte behöver 
göra insatser lika ofta som med konventionell sandning (Torbjörn Sandberg, 2008). I 
Umeå har man hittills inte gjort några utvärderingar eller uppföljande studier av 
metoden och använt den i sådan omfattning att man kan uttala sig säkert om för- och 
nackdelar. Under 2010 startade VTI emellertid ett forskningsprojekt finansierat av 
Trafikverket, med syfte att just utvärdera varmsandningen i Umeå. Projektet väntas vara 
färdigt 2012. 

 
Figur 8  Utrustningen som används vid varmsandning av cykelvägar i Umeå. 
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6.3.4 Isrivning och mönstertryckning 

Isrivning eller ishyvling, görs när cykelvägen blivit ojämn och spårig exempelvis efter 
att snömodd frusit till isiga spår. För cykelvägar fungerar det bra med perforerade 
isrivarstål med ett tätt mönster (Torbjörn Sandberg, 2010). Perforerade skär är alltid 
vassa och ha en tät tandning som ger en ren vägbana utan att ge en alltför skrovlig yta, 
vilket är en fördel för cyklister (Bylund, 1987). Istället för att hyvla bort is eller hårt 
packad snö, kan den fräsas bort med en isfräs. Isfräsar finns i varierande storlekar och 
för olika fordonsbredder, men någon dokumentation om huruvida de använts på 
cykelvägar och med vilket resultat, har inte hittats. 

I ett utvecklingsprojekt finansierat av skyltfonden, har Arne Larsson (2011) i samarbete 
med Luleå Tekniska Universitet (LTU) utvecklat en första prototyp för mönstertryck-
ning i samband med plogning på gång- och cykelbanor. Syftet med metoden är att 
ersätta traditionell sandning/saltning och skapa bättre friktion för fotgängare och 
cyklister på en nyplogad, snötäckt gång- och cykelväg. Principen går ut på att direkt 
efter plogningen, via valsar trycka ett mönster i snön. Mönstret påverkar friktionen 
mellan en sko och snöytan på ett liknande sätt som sandning gör.  

Tester utförda vid LTU, visar att metoden skulle kunna ersätta traditionell sandning 
åtminstone på våt snö (se Tabell 6). I samtliga fall utom vid torr snö utan sand gav 
mönstertryckningen en förbättring av friktionen i jämförelse med en yta utan mönster. 

Tabell 6  Skillnader i friktionsnivå på en mönstertryckt yta jämfört med en yta utan 
mönster, vid olika förhållanden. Källa: Arne Larsson (2011).  

Jämförande ytor Torr snö Våt snö 

Osandat mönster vs osandat underlag 22 % förbättring 83 % förbättring 

Osandat mönster vs sandat underlag 16 % försämring 33 % förbättring 

Sandat mönster vs sandat underlag 13 % förbättring 99 % förbättring 

Sandat mönster vs osandat mönster 35 % förbättring 52 % förbättring  

Under vårvintern 2010 genomfördes ytterligare ett enklare test av metoden, på gång- 
och cykelvägar i Kalix kommun. Tyvärr utfördes testen för sent och blev därför 
ofullständig och utan att några mätvärden erhölls. Prototypen har nu konstruerats om 
utifrån nya krav från kommunen och ska tillverkas sommaren 2011 och testas på nytt 
vintern 2011–2012. Testerna ska utvärderas med avseende på: 

 Effektivitet, dvs. friktionsmätning under olika förhållanden. Syftet är att uppnå 
det gränsvärde som gäller för avtalet mellan kommunen och entreprenören 

 Ekonomi, dvs. kostnaden för den nya metoden ställd mot kostnaden för 
traditionella metoder 

 En bedömning från kommunmedborgare som utnyttjar berörd gångväg, genom 
en enkel enkätundersökning. 

En slutrapport med resultat av ovanstående tester beräknas bli färdig till sommaren 
2012. 

 
6.3.5 Sop-saltmetoden 

I Odense i Danmark har en metod med en frontmonterad borste för snöröjning (se Figur 
9) i kombination med saltlösning (NaCl) för halkbekämpning använts på cykelvägar 
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sedan 1986, med goda resultat (Mikkelsen och Prahl, 1997). Saltlösning eller befuktat 
salt är att föredra vid halkbekämpning av cykelvägar eftersom cykeltrafiken är för lätt 
för att kunna bearbeta torrsalt tillräckligt effektivt. Snöröjning med borstar gör också att 
cykelvägen blir i princip asfaltsren vilket ökar effektiviteten av saltlösningen och 
minskar mängden restsalt och snömodd på cykelvägen. 

 
Figur 9  Snösopning av en cykelväg i Linköping under ett pågående snöfall. 

En liknande metod med sop-saltning testades i ett flertal fältstudier i Linköping, i ett 
doktorandprojekt vid VTI (Bergström, 2002). I doktorandprojektet, var syftet med 
saltanvändningen, i huvudsak, att slippa det lösa gruset som skapar problem för 
cyklisterna. I fältstudierna utvärderades metoden med hjälp av väglagsobservationer, 
friktionsmätningar, vägkantsintervjuer, en enkätstudie och med cykelräkningar. Den 
slumpmässiga variationen i cykelräkningarna var emellertid för stor för att kunna dra 
några slutsatser om förändrat cyklande till följd av metoden. 

Väglagsobservationer och friktionsmätningar visade att cykelvägarna inom ett försöks-
område, där sop-saltmetoden använts, hade en högre standard än referenssträckor, där 
traditionell plogning och halkbekämpning med krossgrus tillämpats (Bergström, 2002). 
Väglaget inom försöksområdet var bart i stort sett hela vintern, medan det oftare var is- 
och snöväglag på referenssträckorna. Enkätstudien och intervjuer med fotgängare och 
cyklister visade att de flesta av de tillfrågade hade uppmärksammat den förhöjda 
standarden. Majoriteten av intervjupersonerna var också positiva till den metod som 
använts och framförallt var man glad att slippa gruset. Det var i huvudsak äldre med 
rullatorer och flitiga cyklister, som uppskattade det förbättrade väglaget. Dessutom 
tyckte en majoritet av vintercyklisterna i försöksområdet att väglaget på de vägar de 
cyklat mellan bostaden och arbetet varit bättre under försöksvintern i jämförelse med 
tidigare vintrar. Trots det, var många av de tillfrågade emot användningen av salt på 
cykelvägar. En negativ miljöpåverkan, var den vanligast förekommande invändningen 
mot saltanvändningen. Emellertid visade det sig att ju mer en person cyklat på 
cykelvägarna i försöksområdet (och alltså erfarit saltanvändningen), desto mer positiv 
var han/hon till användningen av salt på cykelvägar. 

Trots att försöken i doktorandprojektet var begränsade, gjordes en uppskattning av 
kostnaderna med metoden. Sop-saltmetoden visade sig vara mellan 2 och 3 gånger så 
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dyr som traditionell plogning och halkbekämpning med krossgrus (Bergström, 2002). 
Den högre kostnaden berodde främst på det ökade antalet åtgärdstillfällen som krävdes i 
och med skärpta standardkrav, med ett startkriterium för snöröjningen på 1 cm snödjup, 
istället för normala 3 cm, och åtgärd vid risk för halka och frostbildning. Den största 
ekonomiska vinningen med testmetoden var sparade kostnader tack vare att ingen 
sandupptagning behövde göras på våren.  

Efter doktorandprojektet har Linköpings kommun fortsatt använda sop-saltmetoden i 
allt större omfattning – idag på ca nio mil av de prioriterade cykelvägarna i kommunen. 
Sedan 2002 när doktorandprojektet avslutades har emellertid ingen uppföljning eller 
utvärdering gjorts av metoden. Även Norrköping och Falun (Michael Eriksson, 2011), 
liksom Malmö (Niska, 2006) använder sig av sop-saltning på cykelvägar.  

 
6.3.6 Värmeslingor och väderskydd 

Markvärmesystem som går ut på att hålla marktemperaturen några grader över noll, så 
att snö och is smälter, minskar problemen vintertid men är kostsamt att installera och 
energikrävande (Bergström, 2000a). Värmeslingor används främst på torg i centrum-
områden och sällan på separerade cykelvägar. 

I Örebro hade man 2001 planer på att bygga ett väderskydd över en cykelväg mot 
universitet som användes frekvent även vintertid (Eric Poignant, 2001). Örebro 
Stadsbyggnad och Vägverket utlyste därför en arkitekttävling som vanns av Mats Winsa 
i Luleå, som lämnat in sitt förslag under mottot Vinge (Persson, 2004). I Örebro ville 
man pröva i full skala vad klimatskyddet kunde ge för effekt när det gällde att öka 
cyklandet. Intresset för tävlingen var stort, både hemma och internationellt, men 
försöket blev aldrig av. Många örebroare var skeptiska till att man skulle lägga 
skattepengar på skyddade cykelbanor när det fanns så många andra behov. 

 
6.4 Sopning/Rengöring 

6.4.1 Sandupptagning 

Upptagning av vintersanden brukar oftast räknas till vinterväghållningen trots att den 
görs vid barmarksförhållanden. Vintersandupptagningen är nog den driftåtgärd som har 
störst miljöpåverkan och sannolikt också den driftåtgärd som innebär den högsta 
kostnaden för väghållaren. Det är också en åtgärd som har stor betydelse för cyklister-
nas säkerhet (se avsnitt 7.1) och även för deras framkomlighet (se avsnitt 7.3) och 
kommer därför att ägnas en del uppmärksamhet i den här rapporten. 

I exempelvis Umeå, delas sandupptagningen på cykelvägarna in i grovupptagning och 
finupptagning (Umeå kommun, 2000). Grovupptagningen sker på de prioriterade 
stråken direkt efter att vägarna torkat upp. Vissa cykelbackar har högst prioritet. Vid 
finupptagningen sopas huvudcykelstråken en andra gång, samt övriga cykelvägar och 
gator. Sandupptagningen kan göras på olika sätt, men de tre vanligaste metoderna i 
svenska kommuner är sopning med vattenbegjutning, sopning och dammsugning med 
vattenbegjutning eller dammsugning med vattenbegjutning (Gustafsson och Yakoub, 
2007). 
Hälsoaspekten 

Sandupptagningen bedöms bidra till höga partikelhalter, vilket är negativt för 
människors hälsa. I exempelvis Vägverket Region Skånes föreskrifter (2005) står att 
omgivning och trafikanter inte får utsättas för damm i någon större omfattning vid 
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sandupptagningen. Det viktiga är att sandupptagningen görs på ett sådant sätt att 
mängden inandningsbara partiklar, PM10, minimeras. Även om det är vanligast med 
vattenbegjutning vid sandupptagningen, förekommer den ur damningssynpunkt 
olämpliga metoden torrsopning i 15 procent av fallen (Gustafsson och Yakoub, 2007). 

Sandningsmaterialets egenskaper, såsom storleksfraktioner och mekaniska egenskaper, 
är viktiga för hur mycket PM10 som bildas då fordon mal sanden mot vägbanan. Flera 
studier har visat att ju mindre fraktioner som finns med i materialet som läggs ut, desto 
kraftigare damning. Räisänen m.fl. (2003) rekommenderar att fraktioner mindre än 
2 mm inte bör användas om damningen ska kunna minskas. En enkätstudie genomförd 
av VTI 2007 (Gustafsson och Yakoub), visade att krossmaterial som används vid 
vintersandningen vanligen är sorterat och större än 2 mm, medan den natursand som 
används oftast inte har bortsiktat finmaterial. Enkäten besvarades av 92 svenska 
kommuner och av dessa angav mer än hälften att de använder krossmaterial för 
vintersandning av cykelvägar (se Figur 7, på sidan 35).  

 
Tidpunkt och tidsåtgång 

Ur damningssynpunkt och även för cyklisternas säkerhet (se avsnitt 7.1), är det av vikt 
att sandupptagningen kan påbörjas och avslutas så fort som möjligt. Av kostnadsskäl 
vill man emellertid inte ta upp sanden för tidigt, innan tiden för vintersäsongens sista 
snöfall, så att man riskerar att behöva göra det två gånger (Gustafsson och Yakoub, 
2007). 

Tidsåtgången för vintersandupptagningen varierar relativt mycket mellan kommunerna, 
även om de flesta har som mål att hinna med upptagningen under en månad. Av dem 
som börjar sandupptagningen i början av april använder mer än hälften 1,5–2 månader 
för sandupptagning, medan de som börjar i maj nästan uteslutande har som mål att 
avsluta upptagningen inom en månad (Gustafsson och Yakoub, 2007). 

Även om det tar lång tid innan all vintersand är uppsopad, är huvudcykelstråken 
grusfria relativt tidigt eftersom de vanligtvis sopas först i många kommuner (Niska, 
2006). I exempelvis Örebro sopar man gruset åt sidan, ibland även under mildperioder 
mitt i vintern, och tar upp det vid ett senare tillfälle, för att få cykelstråken grusfria så 
fort som möjligt.  

 
Sandupptagningsmetod och återanvändning 

Enligt Gustafsson och Yakoub (2007), tar fyra av 92 tillfrågade kommuner upp nästan 
lika mycket sand (90–100 %) som de lägger ut, medan genomsnittet tar upp drygt 
hälften av utlagd mängd. Sopning med vattenbegjutning och sopning och dammsugning 
med vattenbegjutning används till lika stor del och av två tredjedelar av kommunerna. 
En mycket stor andel (ca 70 %) av kommunerna använder nästan 2000 ton sandnings-
material per år på hela det kommunala vägnätet, vilket motsvarar i genomsnitt drygt 
1 kg per kvadratmeter och år. Endast ett fåtal av de tillfrågade kommunerna kunde 
uppge hur stora mängder de använde på olika typer av ytor och därmed går det inte att 
säga hur stor del av den totala mängden som används på cykelvägarna (Gustafsson och 
Yakoub, 2007). 

Efter upptagning hanteras vintersanden olika från en kommun till en annan. I exempel-
vis Gävle och Örebro sorteras den noggrant och används till olika ändamål beroende på 
härkomst, skräpinnehåll och föroreningar (Niska, 2006). I Gävle, Örebro och Lund, 
används vintersanden ibland vid nybeläggning. Enligt Gustafsson och Yakoub (2007), 
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återanvänder två tredjedelar av kommunerna den uppsopade vintersanden i någon form. 
De som inte gör det anger i huvudsak kostnaden som orsak eller att teknik saknas. 
Vintersanden återanvänds främst till fyllning och sedan, i en femtedel av fallen, som 
vintersand igen. Enligt Niska (2006) har man i Gävle dåliga erfarenheter av att 
återanvända vintersanden för att sanda med den igen, eftersom den blev finare och 
finare ju längre den använts, vilket innebar att materialet frös ihop vid lagring under 
vintern. 

 
6.4.2 Övrig sopning 

Annan sopning än den vid vintersandupptagningen utförs främst av hygieniska och 
estetiska skäl, och medverkar även till att försvåra tillväxten av ogräs (se avsnitt 6.5.2). 
På cykelvägar är sopningen framförallt viktig för att minska antalet singelolyckor och 
för att förhindra punkteringar till följd av glassplitter, vassa stenar, etc. Överblivna 
sand- och grusrester från vinterunderhållet, nedfallna löv och annan smuts försämrar 
ytans friktion, vilket leder till ökad risk för omkullkörningar (se avsnitt 7.1).  

En cykelväg bör sopas mer frekvent än en bilväg, eftersom cykelvägen inte 
”automatiskt” rensas från skräp på samma sätt som en bilväg där motortrafikens tyngd 
och hastighet medför att vägbanan. På cykelfält kan det vara extra besvärligt, eftersom 
trafiken transporterar det skräp, sand och grus som finns på vägbanan mot vägkanterna, 
där cyklisterna färdas. I Tabell 7 ges några exempel på standarkrav för maskinsopning 
av cykelvägar i några svenska kommuner (Niska, 2006). Här kan man se att det varierar 
mycket från en kommun till en annan hur ofta cykelvägarna sopas – från en gång 
varannan vecka till att i princip endast sopas vid vintersandupptagningen. I Stavanger i 
Norge ska separerade gång- och cykelvägar sopas var nionde dag och löv sopas en till 
två gånger i veckan under lövfällningsperioden (NKF, 2001). 

Tabell 7  Exempel på standardkrav för maskinsopning av cykelvägar i några svenska 
kommuner (Niska, 2006). 

Kommun Sopning centrum Sopning övriga gc-vägar 

Göteborg 1 ggr/vecka + 
punktinsatser 

1 ggr/2 veckor + lövsopning 

Helsingborg Alla dagar utom 
tisdag och torsdag 

1 ggr/mån – 2 ggr/år 

+ 2 extra vid lövfällning 

Linköping  Vid sandupptagning + vissa sträckor vid lövfällning 

Malmö  Kontinuerligt under lövfällning 

Umeå Dagligen 1 ggn/år + vid sandupptagningen + vid behov 

Västerås Dagligen 3 ggr/år + extra vid lövfällning 

Växjö  3 ggr/år 

Örebro  2 ggr/år + lövsopning vid behov 

 
6.5 Ogräsbekämpning och sidoröjning 

6.5.1 Sidoröjning 

Generellt gäller att cykelväg, inklusive sidoområde, ska vara fri från fysiska hinder av 
sådan storlek eller omfattning som kan försämra trafiksäkerhet eller framkomlighet 
(Vägverket Region Skåne, 2005). Vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister (Niska, 
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2007) framkom att cyklisterna upplever att höga häckar och buskage utgör en säkerhets-
risk, dels på grund av att de skymmer sikten dels på grund av att de ibland måste väja 
för inväxande vegetation. Inväxande vegetation gör så att cykelvägen blir smalare och 
minskar den fria höjden så att cyklisterna ibland måste ducka. 

Enligt Vägverket Region Skåne (2005) ska cykelvägar röjas varje år under november 
t.o.m. mars. Röjningen innebär att all vegetation med höjd över 1 meter (med undantag 
av slån, hagtorn, haris, en, alléer, planteringar och träd med diameter överstigande 
30 cm) skall röjas med rena snittytor och röjt material tas bort. Efter åtgärd ska vegeta-
tionen vara högst 15 cm. Vid röjningen ska hänsyn tas till den biologiskt mångfalden 
(Svenska Kommunförbundet, 1995). Den fria höjden över cykelvägar ska vara minst 
2,6 meter och det kravet gäller även ett område på 0,5 meter på båda sidor om vägen 
(Vägverket Region Skåne, 2005). 

För att öka tryggheten och säkerheten för fotgängare och cyklister och samtidigt spara 
på kostnaderna för siktröjning har ett flertal kommuner valt att plocka bort buskar och 
träd närmast gång- och cykelvägarna, framförallt i anslutning till tunnlar (Niska, 2006). 

 
6.5.2 Ogräsbekämpning 

Plattsatta eller grusbelagda cykelvägar behöver ogräsbekämpas. På plattsatta ytor bidrar 
sopning till att motverka ogrästillväxten. Sopningen kan inte slita upp väletablerat 
ogräs, men försämrar förutsättningarna för ogräset att slå rot. Mängden växtsubstrat 
minskar och sopningen sliter dessutom på ogräset. Vid upprepad sopning minst en gång 
i månaden kan man förhindra att ogräset får fäste (Svenska Kommunförbundet, 1995). 

Förutom att bekämpa ogräset mekaniskt genom sopning eller helt enkelt rensa det för 
hand, kan ogräsbekämpning göras kemiskt eller termiskt. Kemisk ogräsbekämpning är 
både billigt och effektivt, men av hälso- och miljöskäl finns stränga restriktioner (t.ex. 
Naturvårdsverket, 1997). Ättika är ett tillåtet och relativt frekvent använt 
ogräsbekämpnings-medel, men kräver skyddsutrustning vid sprutning och försiktighet 
vid lagerhantering och påfyllning. 

Termisk ogräsbekämpning är metoder som använder höga eller låga temperaturer eller 
elektriska fält för att bekämpa ogräs (Ascard, 1996). Det är mest flamning med gasol-
låga som används i någon större utsträckning idag. Vid flamning hettas ogräsen upp så 
att cellmembranen i växten brister och ogräsplantan torkar ut. Denna metod är dyrare än 
den kemiska bekämpningen men avsevärt billigare än de mekaniska, manuella 
metoderna (Svenska Kommunförbundet, 1995). På samma tid som det tar att bearbeta 
en yta med mekaniska metoder kan man flamma samma yta ca 5-10 gånger (Svea 
redskap, 2008). Termiska metoder har även fördelen med god åtkomlighet på 
komplicerade ytor (Svea redskap, 2008). Flamning är dock mer energikrävande än 
kemisk och mekanisk ogräsbekämpning och medför mer utsläpp av koldioxid till luften.  

Det är omöjligt att säga exakt hur många behandlingar en yta kräver för att den skall 
hålla en viss tänkt standard. Oavsett vilken metod som används, är antalet behandlingar 
per säsong beroende av bl.a. renhetskrav och ogrästryck på den tänkta ytan, ogrässorter 
och vädret under säsongen (Svea redskap, 2008). Fröogräs och ettåriga plantor dör 
oftast efter en behandling. Helst bör plantorna inte bli högre än 3–4 cm innan behand-
lingen sätts in. Rotogräs och rosettväxande gräs kräver flera behandlingar. En yta som 
behandlas minst 3-4 gånger per säsong får oftast ett minskat ogrästryck (Svea redskap, 
2008). Enligt Svenska Kommunförbundet (1995), krävs vid sten- och plattbelagda ytor 
5–6 behandlingar per år medan grusytor behöver behandlas 6–8 gånger per år. 
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6.6 Belysning 

Det finns inga lagar som föreskriver att gatubelysning ska finnas eller hur den ska vara 
utformad, utan det är upp till kommunerna att själva bestämma (Svenska Kommun-
förbundet, 1995). Praxis är dock att gator och vägar i tätorter är belysta. Enligt VGU 
(Vägverket och Svenska kommunförbundet, 2004) bör belysning finnas på GC-vägar ”i 
större tätorter, eller där GC-vägen är så lokaliserad att den kan kännas otrygg att 
använda under mörker”. Vidare säger VGU att belysningen på GC-vägar ska väljas efter 
miljön med krav på tillgänglighet, säkerhet och trygghet. Belysningen bör vara speciellt 
god vid olika typer av ”hinder” och där vägen ändrar karaktär, t.ex. där vägen ändrar 
riktning, vid korsningar samt vid buskage och övrig vegetation. Cykelleder för ren 
rekreationscykling belyses som regel inte (t.ex. Vägverket Region Skåne, 2004).  

 
6.6.1 Belysning för cyklisternas säkerhet och trygghet 

Belysningen längs cykelvägar fyller flera behov, som förbättrad trafiksäkerhet och ökad 
trygghetskänsla och trivsel. Uppskattningsvis minskar antalet mörkerolyckor med 
skadade gång- och cykeltrafikanter med ungefär 60 % vid införande av vägbelysning 
(Vägverket och Svenska kommunförbundet, 2004). Ur säkerhetssynpunkt är det särskilt 
viktigt att cykelöverfarter, framförallt i anslutning till rondeller, är tillräckligt upplysta 
(Nygårdhs, 2006). I en studie av belysningens betydelse för framkomlighet och trygghet 
vid gång- och cykelöverfarter visade sig metallhalogenlampor, med starkt vitt sken, vara 
bättre än högtrycksnatriumlampor med gulaktigt sken (Thulin m.fl., 2004). Cyklister 
och fotgängare kände sig tryggare och säkrare när de passerade över gatan och video-
filmning visade att bilisterna oftare lämnade företräde och kunde anpassa sin hastighet 
på ett bättre sätt i fallet med metallhalogenlampor. 

Belysningsstandarden är av stor betydelse även för cyklandet. Särskilt för kvinnor är det 
ofta avgörande vid val av färdväg och färdsätt, speciellt under mörka delar av året 
(Umeå kommun, 2000). Lågt placerade ljuspunkter med svagt naturligt sken som 
sprider ljus ut åt sidorna har många trygghetsfördelar, till exempel minskad skugg-
bildning och ökad förmåga till igenkänning (Nygårdhs, 2006). Nackdelar är vandali-
seringsrisk, bländningsrisk och att vägens sträckning kan synas sämre. Detta kan lösas 
med en kombination av låga (1 m) och något högre (3–4 m) placerade ljuspunkter. Ur 
trygghetssynpunkt är det framförallt viktigt med bra belysning i och i anslutning till 
cykeltunnlar (Lantz, 2003 refererad i Nygårdhs, 2006). En cykeltunnel som är dåligt 
belyst och där man inte kan se vad som väntar på andra sidan upplevs som otrygg. 
Samma sak gäller där cykelvägen är avskärmad med exempelvis bullerplank eller 
skymmande buskage.  

Vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister från Umeå och Linköping (Niska, 2007) 
framkom att belysningen längs de separerade cykelvägarna ofta upplevs vara 
undermålig. Exempelvis är det på vissa ställen tänkt att gatlyktorna vid bilvägen även 
ska lysa upp cykelvägen, men cyklisterna säger att avståndet ofta är för stort för att 
belysningen ska räcka till. Längs andra sträckor finns separat belysning för cykelvägen, 
men där upplever cyklisterna att stolparna sitter för långt ifrån varandra vilket gör att det 
blir mörkt mellan lamporna. Att det är mörkt på grund av att gatubelysningen är 
otillräcklig eller inte fungerar, är något som många cyklister upplever som en 
säkerhetsrisk. Då cykelbelysningen sällan är tillräckligt stark för att kunna lysa upp 
vägen är det svårt att upptäcka potthål och andra skador i beläggningen, då det är mörkt. 
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I Umeå är avståndet mellan belysningsstolparna på cykelvägarna i genomsnitt 50 m, 
men belysningens täthet varierar längs olika delar av cykelstråken (Umeå kommun, 
2000). Annars är avståndet mellan belysningsstolparna längs en cykelväg vanligtvis 
ca 40 meter, eftersom det avståndet rekommenderades i Vägutformning VU94 
(Vägverket, 1994b), den föreskrift som var gällande då många cykelvägar byggdes. I 
Malmö, där man vanligtvis har just 40 meter mellan belysningsstolparna, har man 
konstaterat att även det är ett för långt avstånd, eftersom det innebär att belysningen blir 
för svag mellan stolparna. 

 
6.6.2 Drift och underhåll av belysningsanläggningar 

Drift och underhåll av belysningsanläggningar innebär att upprätthålla en viss 
belysningsstandard med hänsyn till trafiksäkerhet och trygghet. Gatubelysning är en stor 
post i kommunernas totala kostnader för drift och underhåll av gator och vägar – man 
räknar med andel på cirka 25 % (Svenska Kommunförbundet, 1995). Den största delen 
av kostnaden är driftskostnad för elenergi. Exempel på åtgärder som sänker energi-
förbrukningen är att byta till mer energisnåla och effektiva lampor eller att dämpa 
belysningen genom att släcka lampor under viss tid eller genom att sänka lampspän-
ningen. 

Drift och underhåll av belysningsanläggningar omfattar åtgärder som lampbyten, 
rengöring av armatur och underhåll av stolpar. Lampbyten och rengöring ska göras när 
belysningsvärdet understiger angivet driftvärde (VGU: Vägverket och Svenska 
kommunförbundet, 2004). Lamporna byts antingen ut en i taget, i takt med att de går 
sönder - så kallat seriebyte, eller så byts ett flertal lampor ut samtidigt efter en viss 
given tid utan inspektion - så kallat gruppbyte (Nygårdhs, 2006). Den metod som sägs 
vara mest ekonomiskt effektiv är gruppbyte som görs då armaturerna annars skulle ha 
tvättats. 

I Umeå genomförs seriebyten av lampor med 4-årsintervall (Umeå kommun, 2000). 
Extra tillsyn ska enligt ett tillsynsprogram utföras två gånger per år då trasiga lampor 
byts samt eventuella andra åtgärder genomförs. Prioriteringsordningen vid felaktigheter 
i gatubelysningen är enligt Tabell 8. 

När det gäller underhåll av stolpar är det dels fråga om utbyte av gamla stolpar som är i 
så dåligt skick att de inte kan renoveras och dels rostskyddsbehandling av stolpar med 
lindrigare rostangrepp som går att renovera på plats (Svenska Kommunförbundet, 
1995). Problem med rost på belysningsstolpar har stor ekonomisk betydelse för 
kommunerna. De områden som är mest känsliga för rost är längst ner och i fogarna på 
stolpen (Nygårdhs, 2006). På förzinkade stolpar börjar rostangreppen i regel under jord 
och de kan vara allvarligt angripna efter 10–15 år. På målade stolpar kan allvarlig 
korrosion förekomma ovan jord. Rastande hundar orsakar korrosion på både förzinkade 
och målade stolpar. Luftföroreningar och vägsalt är andra orsaker till korrosion 
(Svenska Kommunförbundet, 1995). Varmförzinkning och rostskyddsmålning är 
metoder som kan förebygga rostangrepp och förlänga stolparnas livslängd (Nygårdhs, 
2006). 
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Tabell 8  Prioritetsordning vid åtgärd av felaktigheter i gatubelysningen i Umeå 
kommun (2000). 

Åtgärdas Typ av fel 

Omedelbart Fel som utgör fara för liv och egendom 

Fel på centrala styrsystemet 

Gruppfel 

Inom tre dagar Övriga gruppfel 

Omfattande vandalisering 

Mörk vägkorsning 

Inom en månad Fel som omfattar två eller flera ljuspunkter i följd samt 
felrapporterade enstaka ljuspunkter 

Vid nästa lampbyte 
(seriebyte var 4:e år) 

Fel som omfattar enstaka ljuspunker, t.ex. slocknad lampa som ej 
felrapporterats 

I Norge ska all belysning längs det statliga gång- och cykelvägnätet besiktigas i den 
årliga uppföljningen (Statens vegvesen, 2003b). En anmärkning görs vid defekt 
belysning, försämrad ljusstyrka, dålig renhållning, skeva stolpar eller andra synliga 
skador. 

 
6.7 Skötsel av vägutrustning 

Förutom belysningen finns övrig vägutrustning som exempelvis skyltar, trafiksignaler 
och vägmarkeringar som också kräver tillsyn och skötsel. Det är dock sällan som det 
finns specifika formuleringar om krav för skötsel av vägutrustning kring cykelvägar. I 
Malmö ska vägskyltar längs med gång- och cykelvägnätet inventeras, tvättas och vid 
behov justeras en gång per år (Malmö stad, 2008). Inventeringen syftar till att anlägg-
ningarnas funktionella och tekniska krav säkerställs. I Norge ska hälften av alla skyltar 
längs det statliga gång- och cykelvägnätet besiktigas i den årliga uppföljningen (Statens 
vegvesen, 2003b). En anmärkning görs vid dålig renhållning, försämrad läsbarhet eller 
retroreflektion, skevheter eller andra synliga skador på skyltarna. 

Trafiksignaler för cykeltrafik måste också skötas för att fungera tillfredsställande under 
flera år. Enligt Kronborg (2004) är underhållet av trafiksignaler mycket eftersatt och 
den svagaste länken för cykeltrafiken är slingdetekteringen. Det fordras en bra 
fungerande driftsorganisation som upptäcker dåliga slingor och skyndsamt åtgärdar 
dem. Exempelvis behövs bättre rutiner för att hålla ordning på arbeten i gatan, då 9 av 
10 detektorfel beror på yttre faktorer av typen schakt, etableringar med mera (enligt 
uppgifter från Trafiktjänsten, källa: Kronborg, 2004).  

 
6.8 Några sammanfattande kommentarer/reflektioner 

De kommunala väghållarna framhåller att bristen på resurser är det största problemet 
med drift och underhåll av cykelvägar (Niska, 2006). I exempelvis Umeå, nämner man 
att det till största delen endast är akuta insatser som görs, på grund av att ett kontinu-
erligt underhåll inte kunnat utföras. Sannolikt är situationen densamma i de flesta 
svenska kommuner. Med ett eftersatt underhåll ökar nedbrytningen av cykelvägarna och 
det blir i längden ännu mer kostsamt och svårt att uppnå en god standard. Därför är det 
viktigt med en samhällsekonomisk värdering av effekterna för cyklister av brister i drift 
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och underhåll, vilken kan användas som motivering för ökade anslag för att uppnå en 
bättre standard. Effekterna beskrivs i nästa kapitel (7), men den samhällsekonomiska 
värderingen saknas i stor utsträckning (se kapitel 10). 

Samtidigt går det att göra förbättringar med begränsade resurser genom att utnyttja dem 
på bästa sätt. Med en god kännedom om cykelvägnätet och planering därefter, går det 
att effektivisera drift- och underhållsåtgärderna. Exempelvis kan särskilt olycksdrab-
bade sträckor eller platser, liksom sträckor med de högsta cykeltrafikflödena, bevakas 
extra och ges en högre prioritet i driften. Genom att känna till särskilda problemsträckor 
(se exempel i Figur 10), finns möjlighet att anpassa åtgärderna så att problemen kan 
minskas. Dessutom kan man undvika att en del problem uppstår genom att beakta drift 
och underhåll redan i planerings- och konstruktionsstadiet, ju tidigare desto bättre. 
Exempelvis måste utformning och konstruktion ta hänsyn till de fordon som kommer att 
användas vid olika drift- och underhållsåtgärder. Det är också viktigt att beakta de 
problem som kan uppstå vintertid. Förutom att en otillräcklig skiljeremsa kan göra att 
snö från bilvägen kastas in på cykelvägen, kan exempelvis dålig avvattning göra att 
vatten rinner in på cykelvägen så att mycket hala partier uppstår vid tillfrysning.  

 
Figur 10  En del av en cykelväg där det är vanligt med mycket snö och slask som 
kastats in av biltrafiken (eller vid plogning) på intilliggande bilväg. Skiljeremsan 
mellan bilvägen och cykelvägen är i det här fallet inte tillräckligt bred och därmed 
uppstår detta problem. 

Det är också viktigt att den utrustning och de fordon som används vid drift- och 
underhållsåtgärder är anpassade för cykelvägarna, dels för att undvika skador på 
konstruktionen och dels för att kunna ta sig fram överallt så att åtgärderna blir utförda 
med gott resultat. Det finns en stor potential att utveckla drift- och underhållsmetoderna, 
fordon och utrustning, så att de blir ännu effektivare och bättre anpassade för 
användning på cykelvägar. I den utvecklingen behövs emellertid mer kunskap om olika 
metoders effektivitet. Organisation, planering och samordning med andra väghållare är 
också viktiga faktorer i att effektivisera drift och underhåll av cykelvägar. 
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Eftersom cyklisterna upplever att belysningen längs de separerade cykelvägarna ofta är 
undermålig (Niska, 2007) samtidigt som den utgör en stor kostnad för kommunerna, är 
belysning av cykelvägar något som kräver extra uppmärksamhet. Möjligheterna att 
effektivisera belysningen, liksom vad som krävs för cyklisternas trygghet och säkerhet, 
behöver studeras närmare, vilket också tidigare konstaterats (t.ex. Nygårdhs, 2006). 
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7 Effekter för cyklister av drift och underhåll 

Drift och underhåll av en cykelväg påverkar alla de kvalitetskriterier som är viktiga för 
cyklister (se avsnitt 4.1), förutom kravet på genhet. Enligt CROW (Michels, 1993) har 
drift och underhåll störst betydelse för cyklisternas säkerhet och komfort medan det i 
mindre omfattning påverkar attraktivitet och kontinuitet. Å andra sidan har såväl 
säkerheten som komforten betydelse för valet av färdmedel (avsnitt 7.5), vilket kan ses 
som ett ”attraktivitetsmått”, om än inte enligt definitionen i avsnitt 4.1 som mer avser 
upplevelsen av trivsel och trevnad. Säkerheten påverkas både direkt genom att brister i 
drift och underhåll kan vara bidragande orsak till en cykelolycka (se avsnitt 7.1 nedan) 
och indirekt genom att det distraherar cyklisterna så att de inte har full uppmärksamhet 
på övriga trafikanter (t.ex. Michels, 1993). Betydelsen av kontinuitet återspeglas i 
framkomlighet (avsnitt 7.3) och val av färdväg (avsnitt 7.4) som också kan vara ett mått 
på attraktiviteten.  

 
7.1 Säkerhet 

7.1.1 Olycksstatistik – allmänt om cykelolyckor 

Enligt den officiella statistiken, där endast de polisrapporterade olyckorna ingår, har 
utvecklingen av antalet dödade och skadade cyklister från 1960 till nutid (2007) sett ut 
enligt nedanstående diagram (se Figur 11). Ser man endast till de svåra olyckorna, har 
de minskat märkbart de senaste 20 åren. Antalet dödade cyklister har under den 
perioden minskat till en tredjedel, från omkring 90 till ca 30 personer per år samtidigt 
som de svårt skadade cyklisterna har mer än halverats, från omkring 900 till under 400 
personer per år (SIKA, 2008a). 
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Figur 11  Antalet dödade, svårt och lindrigt skadade cyklister i polisrapporterade 
olyckor för åren 1960 till och med 2007. Figuren är gjord utifrån data sammanställt av 
SIKA (2008a). 
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Tyvärr kommer många av cykelolyckorna aldrig till polisens kännedom och därmed är 
bortfallet mycket stort i den officiella statistiken. Därför är det egentligen svårt att dra 
några slutsatser om olycksutvecklingen över tiden, framför allt för de lindriga olyckorna 
och olyckor där inget motorfordon varit inblandat. Enligt Cykelplan Gävle (1995), har 
undersökningar från ett flertal landsting visat att bortfallet i de polisrapporterade 
olyckorna bedöms vara ca 30 % för motorfordon-cykelolyckor, medan det för olyckor 
mellan oskyddade trafikanter är ca 80 % och för singelolyckor med cykel hela 95 %. 

Den officiella olycksstatistiken är under förbättring genom att både polisens och 
sjukvårdens uppgifter om skadade i trafiken läggs in i Vägverkets rapporteringssystem 
för trafikskador, STRADA. Enligt SIKA (2008a) var 70 % av landets akutsjukhus 
anslutna till STRADA år 2008 och det sker en successiv ökning. Trots att 
olycksstatistiken förbättras väsentligt i och med akutsjukhusens anslutning till 
STRADA, kommer det ändå att vara ett bortfall av cykelolyckor. Olyckor där den 
skadade endast vänder sig till vårdcentral eller inte alls uppsöker sjukvården, kommer 
aldrig med i statistiken. 

 
7.1.2 Olyckor kopplade till väglag och andra vägrelaterade faktorer 

Vid VTI har en analys av 17 989 skadade cyklister registrerade i STRADA 
sjukvårdsklienten, mellan åren 2003 och 2006, genomförts (Thulin och Niska, 2009). 
Vid ingången till år 2003 var 21 akutsjukhus av 72 anslutna till STRADA och vid slutet 
av 2006 var 40 akutsjukhus anslutna. Förutom de variabler som rutinmässigt kodas har 
olycksbeskrivningen eller olycksförloppet bakom skadefallen utnyttjats i analysen, för 
att mer detaljerat kunna beskriva olycks- och skadesituationen för cyklister. Det har 
gjort det möjligt att se vilken betydelse väglaget och andra vägrelaterade faktorer har för 
cyklisternas trafiksäkerhet. 

Det är främst för singelolyckorna som väglag och andra vägrelaterade faktorer spelar 
roll, även om halka etc. också kan anges som en bidragande orsak i exempelvis 
kollisionsolyckor (se Tabell 9). Kollision med motorfordon brukar ses som det 
allvarligaste problemet när det gäller cykelolyckor, eftersom de i regel får allvarligare 
konsekvenser. (Enligt Thulin och Niskas studie, är 3 % av cyklisterna som skadas i 
tätort i kollision med motorfordon mycket allvarligt skadade, dvs. ISS > 15). Emellertid 
är det singelolyckorna som är det stora problemet om man ser till antalet skadade 
cyklister. Enligt Thulin och Niska (2009), ligger singelolyckan bakom 72 % av 
skadefallen bland cyklister. Singelolyckan är också den dominerande olyckstypen 
bakom de svåra skadefallen (ISS ≥ 9) och står för hälften av de mycket svåra 
skadefallen med cykel (ISS > 15). 

 
Halka/Väglag 

Analysen av STRADA-data visar att i 18 % av samtliga skadefall har halka, eller 
försämrat väggrepp, varit en bidragande omständighet. För singelolyckorna har halka än 
större betydelse, se Tabell 9. En stor del av de olyckor där ”vått på vägbanan” varit 
bidragande orsak, har orsakats av fuktiga eller blöta löv som legat på vägbanan. En 
mindre andel av dem har orsakats av oljespill eller annan ”hal” vätska på vägbanan. 
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Tabell 9  Antal skadade cyklister i halkolyckor, indelning på olyckstyp och på typ av 
halkolycka (Källa: Thulin och Niska, 2009). 

 
Kollision med annan 
trafikant inkl. övrigt Cykel singel Totalt 

Is/snö 1,9 12,2 9,3 

Vått 4,0 3,7 3,8 

Grus 0,7 6,0 4,5 

Halka övrigt 0,2 0,7 0,5 

Ej halka 93,2 77,4 81,9 

Totalt 100 % 100 % 100 % 

Totalt antal skadade 5 067 12 922 17 989 

Analysen visar vidare att det i tätort inträffar lika många skadefall på cykelbana som på 
gatusträcka, d.v.s. i blandtrafik. På cykelbana, bidrar emellertid halka till en större andel 
av skadefallen än på andra typer av platser, se Tabell 10. Såväl is/snö som grus (löst 
grus på vägbanan) och våt vägbana var relativt sett mer frekvent förekommande på 
cykelbana än på vägsträcka eller korsning, som bidragande orsak till singelolyckan.  

 

Tabell 10  Antal skadade i singelolyckor där halka varit bidragande orsak, indelning på 
platstyp och på typ av halkorsak (Källa: Thulin och Niska, 2009). 

Halkorsaker Vägsträcka Gc-bana 
Korsning inkl 
överfart och övrigt Totalt 

Is/snö 11,9 13,5 10,2 12,2 

Vått 3,2 4,7 2,7 3,7 

Grus 6,0 6,9 4,2 6,0 

Halka övrigt 0,8 0,8 0,8 0,8 

Ej halka 78,0 74,1 82,2 77,4 

Totalt 100 % 100 % 100 % 100 % 

Totalt antal skadade 5 592 4 815 2 515 12 922 

Under december till februari, är halka den dominerande orsaken bakom singelolyckor, 
framförallt på cykelbanor (se Figur 12). Även i mars och november är andelen 
halkolyckor hög. Under vintermånaderna är det, naturligt nog, is och snö som är den 
främsta orsaken till halka. Under april till september är det istället löst grus på vägbanan 
som är den vanligaste halkorsaken (se Figur 13). I april månad orsakas hela 19 % av 
singelolyckorna på cykelbana till följd av sådant grus. Att sanden eller gruset som ligger 
kvar efter vintern utgör en säkerhetsrisk, är också något som cyklisterna själva uppfattar 
som ett stort problem, framförallt i kurvor och nedförsbackar (Niska, 2007). Detsamma 
gäller för blöta och hala löv eller annat skräp på cykelvägen. 
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Figur 12 Andel som skadats i singelolycka på cykelbana, indelat på månad och efter typ 
av halkorsak (Källa: Thulin och Niska, 2009). 

 

Figur 13  Löst grus på cykelbanor i april. Foto: Anna Niska. 

Thulins resultat kan jämföras med tidigare olycksstudier från universitetssjukhuset i 
Umeå, där man länge haft cykelolyckorna under särskild uppsikt. Under åren  
1995–1998 uppsökte 1 510 skadade cyklister sjukhuset (av totalt 2 448 trafikskadade i 
Umeå). Av de skadade cyklisterna, hade nästan 8 av 10 skadats i singelolycka och i 
hälften av fallen uppges vägrelaterade faktorer ha spelat en betydande roll (Umeå 
kommun, 2000). Halka och trottoarkanter var de mest utmärkande orsakerna, liksom 
lösgrus men då i huvudsak bland de lindriga skadorna. I studien från Umeå gjordes en 
finare indelning på olika vinterväglag än i Thulin och Niskas studie. Av alla cykel-
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olyckor i Umeå tätort (åren 1995–1997), hade 25 % inträffat på tjock is/packad snö,  
2 % på tunn is och 1 % på lös snö/snömodd. Olyckorna sker ofta i anslutning till 
kraftiga backar. 

Även danska studier har visat att omkullkörningar på grus är vanligt förekommande 
(Binderup, Larsen et al., 1991). Ungefär 10 % av alla singelolyckor bland danska 
cyklister var omkullkörningar på vintersand som låg kvar efter vinterns slut. 

 
Andra vägrelaterade faktorer 

Andra vägrelaterade faktorer som varit bidragande orsak till att cyklister skadat sig är 
ojämnt underlag, trottoarkanter och andra kanter, fasta eller tillfälliga föremål på eller i 
anslutning till vägbanan samt att cyklisten kommit utanför vägen. Enligt analysen av 
Thulin och Niska (2009), kan totalt sett var femte singelolycka relateras till någon av 
dessa orsaker. Cyklisterna själva upplever att ojämnheter, hål och längsgående sprickor 
i cykelvägen utgör en säkerhetsrisk genom att cykeln kan fastna så att man cyklar 
omkull (Niska, 2007). Dessa brister i kombination med att det är mörkt och regnigt, 
upplevs som extra farligt.  

I 4,5 % av singelolyckorna på cykelbana, har cyklister skadat sig som följd av att de 
kört omkull på grund av ojämnheter, dvs. att underlaget varit gropigt eller guppigt (se 
Tabell 11). Enligt danska studier är ojämnheter av ännu större betydelse för cyklisternas 
säkerhet. I en undersökning presenterad i ”Ugeskrift for Læger 44/2002”, beskrivs att 
hål och ojämnheter i cykelvägarna är den 5:e största orsaken till singelolyckor på cykel, 
vilket motsvarar 6 % av alla olyckor (Vej & Park, Driftskontoret i Köpenhamn, 2004). 

Enligt Thulin och Niska (2009), har påkörning av fast objekt på eller vid väg varit orsak 
till 6 % av skadefallen i singelolyckor på cykelbana, vilket var en betydligt högre andel 
än vad som gällde för vägsträcka och korsning. Även påkörning av tillfälligt förekom-
mande föremål eller objekt var andelsmässigt mer frekvent på cykelbana än på 
vägsträcka eller i korsning (se Tabell 11). 

 

Tabell 11  Antal skadade i singelolyckor som inträffat pga. vägrelaterade faktorer, 
indelning på olycks- och platstyp. (Källa: Thulin och Niska, 2009). 

Faktorer bakom 
olyckan 
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Resterande 
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Totalt 

 

 

 

Väg-
sträcka 

 

  

GC-bana 

 

 

Korsning 
inkl 
överfart 
och övrigt 

Totalt 

 

 

Tillfälligt objekt på/vid 
väg 184 203 48 435 152 587

Fast objekt på/vid väg 141 289 67 497 3 500

Ojämnhet 262 219 44 525 26 551

Kant 469 379 113 961 11 972

Kommit utanför vägen 64 40 12 116 4 120

Annat förhållande 4 472 3 685 2 231 10 388 4 871 15 259

Totalt 5 592 4 815 2 515 12 922 5 067 17 989
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Av de 500 personerna som hade skadats vid kollision med fast objekt eller föremål på 
eller vid vägen, hade i 184 av fallen kollisionen varit mot stolpe, skylt eller liknande 
föremål, 20 cyklister hade skadats vid kollision med träd, 154 hade skadats vid 
påkörning av trafik- eller farthinder (vägbom, ”betonggris”, upphöjning etc.), 61 hade 
skadats vid kollision med räcke, grind eller liknande objekt och 50 hade skadats då de 
kört på husvägg eller motsvarande objekt.  

Av de totalt 587 personerna som hade skadats vid påkörning av ett föremål eller objekt 
som mer tillfälligt råkade vara på eller i anslutning till vägbanan, hade i 193 av fallen 
föremålet varit en sten eller liknande, i 161 av fallen hade cyklisten skadats vid kollision 
mot bildörr som hade öppnats (som regel klassad som kollisionsolycka mellan cykel 
och motorfordon), 29 hade skadats vid påkörning av parkerad bil, 34 hade skadats vid 
påkörning av lina eller motsvarande sträckt över vägen eller som skedde i 7 fall mellan 
bogserande motorfordon. Övriga exempel på tillfälliga föremål som orsakade olyckor 
var trädgrenar, pinnar, bollar, flaskor etc.  

Det kan också konstateras att påkörning av kant var bakomliggande orsak till cirka 8 % 
av singelolyckorna på cykelbana eller på vägsträcka. I cirka 85 % av dessa olyckor var 
den orsakande kanten lika med trottoarkanten. Andelen äldre som skadar sig vid 
påkörning av kant är signifikant större än för andra åldersgrupper. 

I analysen av STRADA-data (Thulin och Niska, 2009), uppmärksammades också att i 
en del (0,4 %) av skadefallen i singelolyckor var vägarbete en direkt eller indirekt orsak 
till olyckan. Olyckan kunde bero på att cyklisten inte uppmärksammat avspärrningen 
utan kört på den, eller att det inte funnits någon avspärrning och att han därför kört på 
något föremål eller ned i någon hålighet som hade med vägarbetet att göra.    

 
7.1.3 Störning av uppmärksamhet och balans av brister i vägytan 

Förutom en direkt inverkan på cyklisternas säkerhet genom att orsaka olyckor, har 
brister i vägytan en indirekt inverkan på cyklisternas säkerhet, genom att det kan störa 
cyklisten på olika sätt. Exempelvis har ojämnheter i ytan stor betydelse för en cyklists 
möjlighet att hålla kursen (Godthelp and Wouters, 1980). Detta gäller särskilt vid låga 
hastigheter och med en väska eller påse på styret försvåras situationen ytterligare. Att 
hålla kursen för en cyklist innebär att styra i en viss riktning och samtidigt stabilisera 
fordonet, d.v.s. hålla balansen. Om en cyklist misslyckas att hålla sin kurs kan det 
innebära en konflikt med andra trafikanter. 

Vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister (Niska, 2007) framkom att det ofta blir 
vattensamlingar i gropar och andra ojämnheter, vilket man som cyklist instinktivt väjer 
för och då kan hamna i farliga situationer. Detta exemplifieras med ett citat från en av 
cyklisterna som deltog i studien: 

- På Nygatan har de målat ut cykelväg på båda sidor av vägen. Jag cyklade där när det 
regnat. För att undvika vattenpölarna fick jag cykla utanför markeringarna, ut i 
vägbanan. Jag gjorde det instinktivt, utan att tänka mig för, för att väja för pölarna. 
Vad händer om det kommer en bil eller en cyklist efter mig? 

I samma fokusgruppstudie framkom att säkerhetsrisken vid cykling upplevs vara 
betydligt större på vintern, bland annat på grund av att samarbetet med andra trafikanter 
är svårare då. Dels på grund av höga snövallar som skymmer sikten i korsningarna och 
dels på grund av halkan som innebär längre bromssträcka och risk för sladd för bilarna 
(Niska, 2007). 
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7.1.4 Några reflektioner kring väghållaransvar och cyklisternas säkerhet 

Olyckssambanden visar tydligt att väghållaren har ett stort ansvar för cyklisternas 
säkerhet. Till stor del är det planering och utformning så att onödiga kanter undviks, 
stolpar placeras med tillräckligt avstånd från cykelbanan, etc. Betonggrisar, vägbommar 
och andra trafik- eller farthinder bör undvikas i största möjliga mån där cyklister färdas. 
Enligt Cykelfrämjandet är detta med betonggrisar och grindar i anslutningen till 
cykelvägarna ett typiskt svenskt fenomen – liknande lösningar kan inte ses i övriga 
Europa. Cykelfrämjandet understryker också vilken säkerhetsrisk dessa betonggrisar 
och grindar utgör för cyklisterna (Bo Dellensten, 2001). 

Vad gäller drift och underhåll är det framförallt en bra vinterväghållning som är viktig 
för cyklisternas säkerhet, med tanke på det stora antalet halkolyckor. Olyckorna sker 
ofta i anslutning till kraftiga backar och därmed bör backar få extra uppmärksamhet i 
vinterväghållningen. De olyckor som uppges orsakas av halka kan troligtvis delvis 
undvikas med en ökad dubbdäcksanvändning bland cyklisterna. Kampanjer, eller rent 
av subventioner, för att öka cyklisternas dubbdäcksanvändning skulle kunna vara ett 
kostnadseffektivt sätt för att höja säkerheten för vintercyklisterna. Den friktionshöjande 
effekten av dubbdäck på cykeln, är emellertid inte utredd. 

Kvinnor står för en större andel halkolyckor än män (Thulin och Niska, 2009). Kvinnor 
anger också i större utsträckning än män olycksrisken som en anledning till att inte 
cykla vintertid (Bergström, 1999 och Niska, 2007). Vinterväghållning av god standard 
är därmed även en jämlikhetsfråga. 

Övriga olyckor som hänförs till underlaget kan kopplas till ett bättre barmarksunderhåll. 
Det finns ett flertal rättsfall som gäller skador på grund av gupp, svackor, tjälskott och 
andra ojämnheter i vägbana (Sveriges Kommuner och Landsting, 2005). Huvud-
principen kan sägas vara att väghållaren blir ansvarig för skadan om han försummat att 
avhjälpa felet inom rimlig tid eller att sätta upp tillfredsställande varningsanordningar. 

 
7.2 Komfort 

Komfort är egentligen ett brett begrepp, som kan inbegripa såväl cyklisternas upplevelse 
av säkerhetsrisk och rullmotstånd som deras allmänna upplevelse av att cykla en viss 
sträcka med en viss vägyta. Komforten är av stor betydelse för val av färdmedel (se 
avsnitt 7.4). Allting som innebär en extra ansträngning är till nackdel för komfortupp-
levelsen hos en cyklist (Michels, 1993).  

 
7.2.1 Faktorer som påverkar cyklisters komfortupplevelse 

I USA har några matematiska modeller tagits fram för att beskriva cykelstandarden 
(”Bicycle Level of Service”, BLOS) på ett vägavsnitt (se avsnitt 8.2.2 och bilaga 1). 
BLOS uttrycker hur komfortabelt ett vägavsnitt, med en kombination av mätbara 
tillstånd som vägbredd, hastighet, andel tung trafik, uppfattas av en cyklist (Schneider et 
al., 2005). Enligt de flesta amerikanska BLOS-modellerna, är det trafikvolym, hastighet 
och körfältsbredd som har störst betydelse för cyklisternas komfortupplevelse. 
Modellerna är emellertid utvecklade för cykelfält och cykelstråk i blandtrafik och inte 
för separerade cykelvägar. Dessutom är det främst faktorer relaterade till cykelvägens 
utformning som beaktas och vägytan ingår sällan som en parameter. Detta trots att 
amerikanska studier visat att vägytans kondition är av signifikant betydelse för 
cyklisternas uppfattning (Landis et al., 1997). Också engelska studier (Guthrie, Davies 
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and Gardner, 2001) har visat att cyklisternas bedömning av en cykellänk är i hög grad 
beroende av deras subjektiva uppfattning om vägytans jämnhet.  

Med ett mer begränsat komfortbegrepp (som inte inkluderar upplevd säkerhet etc.) kan 
man säga cyklisters komfort påverkas av rullmotståndet och energiförluster till följd av 
vibrationer, vilket främst kan relateras till vägytans kvalitet. Huvudsakliga kriterier, 
enligt CROW (Michels, 1993), är längsgående och tvärgående jämnhet, ytans råhet, 
textur och förekomst av skarvar i beläggningen. På tät asfaltbetong, som är det 
vanligaste ytskiktet på svenska cykelvägar (se avsnitt 5.3), är emellertid texturen i regel 
sådan att den inte inverkar negativt på cykelkomforten. En viss mikro- och makrotextur 
är nödvändig för att en yta ska ha tillräcklig friktion och inte upplevas hal. Som 
framgick av föregående avsnitt har friktionen stor betydelse för cyklisternas säkerhet (se 
exempelvis Figur 12), men påverkar också rullmotståndet. I Tabell 12 nedan, kan man 
se hur benämningar för olika typer av textur används. 

 

Tabell 12  Illustration av begreppen mikro- och makrotextur (Alm, L-O, 1979). 

 

Till skillnad från mikro- och makrotextur, är det som kallas megatextur, ojämnheter 
med våglängder mellan 50 mm och 0,5 meter, oönskade av både cyklister och bilister. I 
Figur 14 nedan, illustreras olika benämningar och deras koppling till våglängdstorlek på 
ojämnheten (Niska och Sjögren, 2007). Man kan också se ungefär vilka våglängder som 
kan ge obehag för cyklister. Kortare ojämnheter/våglängder upplevs obehagligare på 
cykel än i bil. 
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Figur 14  Olika benämningar och deras koppling till ojämnheters våglängdsstorlek och 
bedömning av dess betydelse för cyklisters komfortupplevelse (Niska och Sjögren, 
2007). IRI = International Roughness Index. 

I en australiensisk studie (Wigan and Cairney, 1985) har man funnit ett någorlunda 
linjärt samband mellan cyklisters komfortvärdering och ytjämnhet, uttryckt i vertikal 
acceleration uppmätt med en accelerometer monterad på en cykel (se avsnitt 9.2.1). 

En annan australiensisk studie (Cairney och King, 2003) har studerat sambandet mellan 
cyklisters bedömning av en cykelvägs cykelvänlighet och cykelvägens standard uttryckt 
i parametrarna ojämnhet, textur, friktion och tvärfall. Studien visade på ett linjärt 
samband mellan IRI (International Roughness Index) och cyklisternas bedömning, för 
de teststräckor som var av asfalt. Korrelationen var emellertid ganska låg och sträckor 
med långvågiga ojämnheter upplevde cyklisterna som behagliga, trots högt IRI. Alla 
betongytor fick goda omdömen och mycket höga acceptansvärden och där kunde inte 
något samband mellan IRI och cyklisternas acceptans uttydas. Att korrelationen mellan 
IRI och cyklisternas bedömning var låg, betyder inte nödvändigtvis att cyklisternas 
uppfattning inte är beroende av en ytas jämnhet. Det är snarare ett uttryck för att IRI 
inte är något bra mått för att beskriva hur en cyklist upplever ojämnheter på en cykelväg 
(Niska och Sjögren, 2007). 

Studien av Cairney och King (2003) visade även att grövre textur (mätt med ”Sand 
Patch-metoden”, se avsnitt 9.2.2) respektive lägre friktion (mätt med ”The British 
Pendulum”, se avsnitt 9.2.3) gav lägre acceptans hos cyklisterna. Det fanns emellertid 
en korrelation mellan IRI och textur och mellan IRI och friktion och en multipel 
regression hade varit värdefull för att se hur respektive parameter enskilt påverkar 
cyklisternas acceptans. De data som samlats in i studien var dock inte tillräckliga för en 
sådan analys. 

I studien av Cairney och King (2003) fick testcyklisterna också bedöma upplevelsen av 
att cykla över några kanter. Syftet var att hitta vilken höjdskillnad mellan betongplattor 
som är acceptabel för cyklister. Vid 6 mm kände de flesta inte av höjdskillnaden eller 
tyckte att det inte utgjorde något problem. Vid 12 mm kände mer än hälften obehag vid 
passage av kanten och vid 18 mm kände alla obehag. I en liknande studie genomförd 
vid VTI (Niska, Sjögren och Gustafsson, 2011) fick ett antal cyklister cykla över några 
metallribbor med rektangulär profil av olika tjocklek och bedöma, på en 6-gradig skala, 
hur de upplevde känslan av att cykla över dessa. Metallribborna, 5, 8, 10 och 12 mm 
tjocka och ca 10 cm breda, placerades efter varandra med ett mellanrum på 5 meter. 
Enligt denna studie verkar det gå en gräns vid ca 10 mm höjd (amplitud) för att en 
ojämnhet överhuvudtaget ska upplevas som obehaglig. Metallribban som var endast 
5 mm tjock kändes nästan inte alls när den cyklades över. Metallribborna som var 8 och 
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10 mm tjocka upplevdes som kännbara, medan den som var 12 mm tjock upplevdes 
obehaglig att cykla över av de flesta av testcyklisterna. 

Även diskussioner i fokusgrupper med cyklister har visat att cyklisterna tycker att det är 
obekvämt och ansträngande att köra över de ojämnheter som sprickor, potthål, tjälskott 
eller andra beläggningsskador ger upphov till (Niska, 2007). Det påpekas att ju fortare 
man cyklar desto obekvämare upplevs alla ojämnheter i beläggningsytan. Hastighetens 
betydelse för komfortupplevelsen har beskrivits i några studier, t.ex. i Köpenhamn (Vej 
& Park, Driftskontoret i Köpenhamn, 2004). En ökning av cykelhastigheten med 3 km/h 
(från 20 km/h) gav ett 13 % högre komfortvärde och en motsvarande minskning, ett 
33 % lägre komfortvärde. Även faktorer relaterade till mätcykeln, som däcktyp (vilket 
bl.a. påverkar däckets bredd), däcktryck och viktpåverkan på bakhjulet, dvs. förarens 
vikt, hade inverkan på komfortvärdet. 

Ojämnheterna kan också resultera i att bagage på cykeln faller av, vilket upplevs som 
mycket irriterande (Niska, 2007). Problemen med ojämnheter sägs vara är ännu 
vanligare vid cykling på grusväg. Cyklisterna i fokusgrupperna påpekade också att det 
är viktigare att cykelbanan är jämn än att bilvägen är det, eftersom cyklar inte har 
fjädring på samma sätt som bilar. 

 
7.2.2 Vibrationer 

En vibration är en rörelse fram och tillbaka i förhållande till ett jämviktsläge 
(Karolinska Institutet, 2009). Vibrationen kan karakteriseras av styrka (amplitud), 
frekvens (hur många gånger per sekund rörelsen sker) och karaktär (kontinuerlig eller i 
form av stötar). Risken för skador är beroende av vibrationens styrka, riktning och 
frekvens, exponeringstiden, samt vilken del av människokroppen som är i kontakt med 
det som vibrerar. Det anses att kroppen (rygg, skuldror, nacke och inre organ) är 
känsligast för vibrationer i horisontalplanet och har störst känslighet för vibrations-
effekter i området 0,5 till 16 Hz (Karolinska Institutet, 2009).  

I ett examensarbete vid Luleå Tekniska Universitet (Nilimaa, 2009) har man studerat 
sambandet mellan de färdvibrationer som en cyklist utsätts för och cykelbanans textur. 
Vibrationsmätningar och texturmätningar gjordes på fem olika teststräckor av varie-
rande kvalitet, på bostadsgator i Bäsna i Dalarna, motsvarande en total mätsträcka om 
närmare 20 km. Vibrationsmätningar gjordes med hjälp av sex olika accelerometrar 
monterade på olika ställen på en testcykel, men vid analysen var det i huvudsak de 
vertikala vibrationerna i cykelsadeln som studerades.  

Vägens profil och texturer uppmättes med hjälp av en lasermätbil, utrustad med  
17 lasrar. I rapporten anges endast resultaten från mätningarna av makrotextur  
(0,5–50 mm) och megatextur (50–500 mm). Megatexturen sammanställdes som ett 
löpande medelvärde över 5 meter, uppdaterat för varje meter. Det vill säga varje enskild 
ojämnhet i makrotexturen påverkar dess medelvärde relativt lite. 

Man kunde konstatera att vibrationerna sprider sig på samma sätt över hela cykeln, men 
med olika nivåer i de olika delarna. En accelerometer placerad vid cykellyktan registre-
rade i regel vibrationer som var mellan två och tre gånger högre än de i cykelsadeln. De 
uppmätta vibrationsvärdena i sadeln varierade mellan 0,3 och 5,7 m/s2, medan de i 
styret varierade mellan 0,7 och 12,2 m/s2. 

Vibrationsnivåerna (accelerationen) påverkas av både cykelns hastighet och vägytans 
profil. Cykelns hastighet påverkar vibrationerna direkt proportionellt, så att en 
fördubbling av hastigheten ger en dubblering av vibrationen (emellertid undersöktes 
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endast hastigheter mellan 10 och 40 km/h). Analyser av mätningarna gjorda i projektet 
visar på ett tydligt linjärt samband mellan megatextur och vibration. Ett lika tydligt 
samband gick inte att urskilja mellan makrotextur och vibration. 

En validering av den föreslagna modellen visade att man med relativt god säkerhet kan 
beräkna nivån på de vibrationer som cyklisten utsätts för, utifrån vägens megatextur och 
cyklistens hastighet (se Tabell 15). Genom att multiplicera megatexturmåttet (mm) med 
cykelns hastighet (m/s) erhölls en variabel benämnd ”texturhastigheten” som hade 
följande linjära samband med vibrationen: V = 0,43x + 0,21. 

 

Tabell 15  Sambandet mellan komfortstörning, vibrationsvärde och texturhastighet 
(Källa: Nilimaa, 2009; Komfortstörning och vibrationsvärde är hämtade från  
SS-ISO 2631-1) 

Upplevelse Vibrationsvärde, m/s2 Texturhastighet 

Inte obehagligt < 0,315 < 0,24 

Lite obehagligt 0,315 0,24 

Ganska obehagligt 0,5 0,67 

Obehagligt 0,8 1,37 

Väldigt obehagligt 1,25 2,42 

Extremt obehagligt 2,0 4,16 

Enligt Nilimaa (2009) ligger de vertikala vibrationerna i cykelsadeln normalt mellan 0,5 
och 2 m/s2 vid cykling på asfalterade vägar, beroende på vägens jämnhet och cykeln 
hastighet. Vid sämre förhållanden kan vibrationerna i cykelsadeln uppgå till 5 m/s2. Det 
framgår inte om dessa ”normalvärden” baseras på Nilimaas egna mätningar eller på 
tidigare genomförda studier. Mätningarna i Nilimaas studie gjordes i en ganska liten 
omfattning samt endast på bostadsgator och inte på cykelvägar. Baseras ”normal-
värdena” på denna studie, kan man alltså säga att vad som är ”normalt” för en cykelväg 
inte ännu är riktigt utrett. 

 
7.3 Framkomlighet 

Cyklisters framkomlighet påverkas av hinder av olika slag och kan beskrivas genom 
inverkan på hastigheten eller restiden. Framkomligheten är viktig för cyklisternas val av 
färdväg (se avsnitt 7.4) och påverkar också valet av färdmedel (se avsnitt 7.5). Enligt 
TRAST (Boverket m.fl., 2007) så bör restidskvoten mellan cykel och bil, inklusive 
parkeringstid och gångtid för bilisten, inte överstiga 1,5 om cykeln tidsmässigt ska 
kunna vara konkurrenskraftig med bilen. 

 
7.3.1 Cyklisters hastighet 

En cyklist kan uppnå en hastighet på omkring 80 km/h2 i en lång nedförsbacke 
(Matthews, 1993 refererad i Shepherd, 1994). Den ”normala” cykelhastigheten är 
betydligt lägre, men de flesta kan hålla en cykelhastighet på mellan 20–30 km/h på en 

                                                 
2 Den högsta hastighet som någon cyklist hittills uppnått är 245 km/h. Det var i USA 1985, då cyklisten 
John Howard cyklade bakom ett specialkonstruerat vindskydd monterat på en racerbil. 
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jämn och horisontell yta (Shepherd, 1994). Enligt GCM-handboken är den faktiska 
cyklisthastigheten i genomsnitt 16 km/h (Wallberg et al, 2010). En sammanställning i 
ett examensarbete vid KTH (Carlsson och Räftegård, 2003) av ett flertal hastighets-
mätningar gjorda i Stockholm, antyder dock att genomsnittshastigheten är något högre 
åtminstone i Stockholm. Enligt VGU (Vägverket och Svenska kommunförbundet, 2004) 
ska huvudnät för cyklister dimensioneras för 30 km/h och lokalnätet för 20 km/h.  

Cyklisters hastighet ger en indikation om framkomligheten och kan även vara ett mått 
på bekvämlighet och ansträngning, eftersom inbromsning och stopp upplevs som 
obekvämt och ansträngande för cyklister (Ljungberg, 1982). Genom att mäta 
medelhastigheten i ett snitt före och efter en viss åtgärd kan man få en uppfattning om 
hur bekvämligheten ändrats. Enligt Ljungberg (1982) beror cyklistens hastighet på bl.a. 
följande faktorer: 

 typ av cykel 
 antal växlar på cykeln 
 cyklistens ålder och fysiska kondition 
 cyklistens ärende 
 vindstyrka och vindriktning 
 luftmotstånd 
 cykelvägens lutning 
 cykelvägens ytskikt. 

Av ovanstående faktorer, kan cykelvägens ytskikt relateras till drift och underhåll. 
Medan det i litteraturen går att finna betydelsen av cykelvägens lutning, har det varit 
svårt att hitta betydelsen av cykelvägens ytskikt för cykelhastigheten. Exempelvis visar 
en australiensisk studie (Shepherd, 1994), med en medianhasighet på 21 km/h, att en 
backe med 4 procents lutning gav en hastighetsminskning med 4 km/h uppför backen 
och en hastighetsökning med 11 km/h nedför backen.  

I en japansk studie med syfte att studera sambandet mellan vägytans tillstånd och 
cyklisters körbeteende (Koike, Morimoto et al. 2003), fann man att en ojämn vägyta 
som ger upphov till stora vibrationer i cykeln, gör det svårare för cyklisterna att hålla en 
jämn hastighet. I försöket fick 25 studenter cykla på en oväxlad cykel längs två olika 
cykelstråk. Den vertikala accelerationen mättes med en sekunds intervall med en 
accelerometer monterad på cykeln och hastigheten registrerades med hjälp av en 
cykeldator. Testcyklisterna var även utrustade med en mikrofon där de kunde berätta 
hur de upplevde cykelturen och en GPS användes för att relatera mätvärden och 
kommentarer till punkter längs cykelstråken. Något tydligt samband mellan 
vibrationsstorlek och hastighetspåverkan anges däremot inte i artikeln. 

 
7.3.2 Cyklisters restid 

Vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister (Niska, 2007) framkom att drift- och 
underhållsfaktorer, som exempelvis glaskross, rullgrus, halka och otillräcklig 
snöröjning, påverkar framkomligheten genom att oförutsett förlänga cyklisternas restid. 
Krossat glas, grus och annat skräp påverkar restiden negativt, på grund av fler 
punkteringar och eftersom man måste cykla lugnare för att inte cykla omkull. Flera 
upplever också att det generellt sett är sämre beläggning på cykelvägarna än på 
bilvägarna och säger att en bättre beläggning skulle göra cykelturen snabbare och 
bekvämare. En beläggning med grov textur eller mycket skador, gör det inte bara 
jobbigare att cykla, utan ökar också risken för punktering. Avgrävda cykelvägar eller 
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pågående vägarbeten och andra ombyggnationer som, oftast utan förvarning, innebär 
omvägar, är också något som cyklisterna säger kan påverka restiden negativt (Niska, 
2007). 

 
Vintertid 

Cyklisterna upplever att det generellt sett tar längre tid att cykla på vintern, eftersom de 
då måste vara mycket försiktigare för att undvika att cykla omkull (Niska, 2007). 
Perioder, i huvudsak i början respektive slutet av vintern, då det ofta är omslag från kallt 
till milt töväder eller regn, upplevs extra problematiska. Under vintrar med stabilt väder 
blir det inte lika isigt och därmed lättare för cyklisterna att ta sig fram.  

Pågående snöfall och en dåligt snöröjd cykelväg upplevs ha extra stor betydelse för 
restiden med cykel och på vintern påverkar även mörkret cyklisternas restid (Niska, 
2007). På sträckor helt utan belysning eller där belysningen är trasig säger cyklisterna 
att de måste cykla långsammare och försiktigare, eftersom cykellysen sällan räcker till 
att lysa upp cykelvägen.  

I en studie av framkomlighet på cykelvägar i Stockholm vintertid (Gustafsson, 2011) 
fann man att restiden ökade med mellan 30 till 60 procent jämfört med restiden under 
sommaren. Hastigheten sjönk från i genomsnitt 22 km/h sommartid till 15 km/h 
vintertid. Resultaten baseras på ett tjugotal tur- och returresor med cykel utrustad med 
GPS och kamera. Den främsta orsaken till lägre hastighet var dålig snöröjning. I övrigt 
visade studien att det var stora variationer längs cyklade sträckor med några delsträckor 
som var i bra skick medan andra var i mycket dåligt skick. Det var också tydligt att 
cyklisternas säkerhet var klart påverkad jämfört med situationen sommartid. 

 
7.3.3 Hinder – behov att göra undanmanöver 

Cyklisternas framkomlighet påverkas i hög grad av behovet av att göra en undan-
manöver för att undvika olika typer av hinder. Möten och omkörningar är det som gäller 
för en cyklist och varje manöver innebär ett visst obehag, olägenhet och en möjlig risk 
för inblandade parter. Därför är det enligt Botma (1995) cyklisternas rörelsefrihet som 
bäst beskriver en cykelvägs standard, ”Level of Service” (se bilaga 1). För att beskriva 
rörelsefriheten föreslår Botma (1995) termen ”hindrance”, vilket är beroende av typ av 
manöver, inblandade parter och tillgängligt utrymme, dvs. vägbredd. ”Hindrance” kan 
beskrivas med antalet hinder per km eller antalet händelser (möten, omkörningar, etc.) 
per sekund.  

Relaterat till driften, är det främst skräp, glassplitter eller stenar på cykelvägen som 
cyklisterna säger sig behöva väja för (Niska, 2007). Träd och buskar nämns också som 
ett vanligt problem som kan leda till en undanmanöver, framförallt om sikten skyms så 
att någon eller något plötsligt dyker upp som cyklisten inte hunnit se i tid. En dåligt 
underhållen cykelväg får sprickor, potthål, tjälskott eller andra beläggningsskador som 
cyklister måste väja för. Cyklisterna påpekar att när det regnar eller är mörkt, är det 
svårt att upptäcka skador i cykelvägen i tid för att hinna väja och farliga situationer kan 
uppstå (se avsnitt 7.1.2). Avgrävda cykelvägar till följd av ledningsarbeten, är också 
något som cyklisterna upplever som ett problem, eller grushögar som efterlämnats i 
samband med vägarbeten och som cyklisterna måste väja för (Niska, 2007). 

Förutom de problem som förekommer vid sommarväglag, tillkommer under vintern 
hinder till följd av snö och halka, även om det då oftast är för halt för att kunna göra en 
undanmanöver utan att cykla omkull (Niska, 2007). På vintern ökar risken för att 
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väjningssituationer ska uppstå på grund av att snövallar längs sidorna gör cykelvägarna 
smalare och trängre, eller på grund av kvarlämnade plogvallar i korsningar. Antalet 
konflikter med andra cyklister minskar emellertid, eftersom det inte är lika många som 
cyklar vintertid. 

 
7.4 Val av färdväg 

Enligt en SP(stated preference)-studie från Holland (Bovy and Bradley, 1985) refererad 
av Stinson och Bhat (2003), är de viktigaste faktorerna för valet av färdväg följande: 

1. Restid 
2. Vägytans kvalitet 
3. Trafiknivå 
4. Typ av anläggning. 

Studien visade även att äldre cyklister är mer känsliga för komfort och trafikmiljö än 
yngre. Stinson och Bhat, 2003 som själva studerat cykelpendlares preferenser vid val av 
färdväg, med hjälp av en SP-studie genomförd via Internet, kom också fram till att 
restiden är den viktigaste faktorn vid valet av färdväg. Tillgången på en specifik lösning 
för cyklister (särskilt ett cykelfält eller en separat cykelväg), mängden biltrafik samt 
vägytans kvalitet var också viktiga faktorer. Det faktum att cyklisterna väljer att cykla 
på vägbanan istället då de upplever att cykelvägarna inte prioriteras i snöröjningen 
(Niska, 2007) indikerar hur viktigt vägytans tillstånd är för cyklisternas val av färdväg. 

Enligt Jolicoeur et al. (2003), betraktar cyklister tre kriterier när de väljer färdväg: 

 Komfort: Cyklister föredrar cykelvägar med en jämn yta, minimalt med 
buller och avgaser från bilar och skydd från vind och dåligt väder. 

 Säkerhet: ökar på stråk som enbart består av länkar med lite biltrafik. 
 Effektivitet: vid vardagliga resor försöker cyklister minimera sin 

ansträngning och föredrar direkta vägar med så få stopp som möjligt så att de 
kan behålla sin hastighet. De vill också undvika branta backar. 

Även Landis et al. (1997), nämner att tidigare studier visat att cyklisters vägval 
påverkas av deras upplevda säkerhetsrisk med att dela vägen med motorfordon och 
vägytans tillstånd, men listar även lutning och omgivande miljö.  

Antonakos (1994) har visat att syftet med resan har betydelse för vilka faktorer som 
anses viktiga vid valet av färdväg. Vid cykelpendling är en säker, snabb och direkt väg 
med en jämn yta det viktigaste medan det vid rekreationscykling är säkerhet, trafik-
volym, ytans kvalitet och omgivande miljö som är de viktigaste faktorerna. Värt att 
notera är att för cykelpendling värderades en jämn yta lika högt som en snabb och direkt 
väg och för rekreationscykling var det lika viktigt som en låg trafikvolym. Endast 
säkerheten värderades högre, för båda syftena. 

Studier i Lund (Ljungberg, 1986) kring betydelsen av kanstensöverfarter för cyklisters 
hastighet och vägval, ger en indikation på vilken betydelse ojämnheter i vägytan har för 
cyklistens vägval. Av 637 observerade cyklister valde två tredjedelar att, istället för att 
cykla över den 5 cm höga kantstenen, bromsa och styra in mot en försänkning i kant-
stenen. Studierna i Lund visade vidare att antalet tvärgator och därmed kantstens-
överfarter hade större betydelse för om man valde cykelbanan eller inte, än antalet 
fordon på gatan. Kanstensöverfarterna hade också en negativ inverkan på cyklisternas 
hastighet. 
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7.5 Val av ett annat färdmedel 

I TRAST (Boverket m.fl., 2007), nämns att flera attitydundersökningar visat att de som 
redan cyklar anser att det största hindret mot att cykla är brister i infrastrukturen. De 
som inte cyklar ser däremot andra hinder, kopplade till personliga värderingar, som att 
det är jobbigt, att man blir svettig och att det är för dåligt väder.  

På vintern minskar cyklingen drastiskt. I exempelvis Växjö, har man utifrån redovisade 
siffror angående bilvanor, bussvanor och cykelvanor, dragit slutsatsen att många 
cyklister väljer bilen istället för cykeln under vintern (Växjö kommun, 2004). Andelen 
bilister och cyklister hade ett klart samband i den resvaneundersökning Växjö genom-
förde 2002 – då cyklisterna var få, var bilisterna många och tvärtom.  

Enligt en landsomfattande enkätundersökning genomförd vintern 1995/96 (Wretling, 
1996), är cyklisterna den grupp som oftast ändrar färdmedel under vinterperioden. Det 
är framförallt låga temperaturer, nederbörd och sämre väglag som gör att cyklandet 
minskar. Av alla tänkta cykelresor under vintern, sker var fjärde med ett annat färd-
medel och i två tredjedelar av fallen är halt väglag orsaken till bytet (Wretling, 1996). I 
en annan studie om färdmedelsval vintertid (Wretling, 2002) fann man också att det var 
som cyklist, eller fotgängare, som de största förändringarna i resande gjordes under 
vinter. Medan vädret var det som upplevdes som mest negativt med att gå, var det 
väglaget som upplevdes som mest negativt när man cyklade. Främsta orsaken som 
cyklist att förändra sitt resande var på grund av halt väglag, följt av snöfall, vid regn 
eller om det blåste kraftigt.  

Enligt en enkätstudie i Luleå och Linköping (Bergström, 1999) trodde mer än var tredje 
respondent att en förbättrad vinterväghållning skulle kunna få dem att cykla oftare. De 
var främst de som redan cyklar på vintern som sa att de skulle cykla oftare eller de som 
bara cyklar på sommaren som sa att de skulle förlänga sin cykelsäsong. Snöröjningen 
var det som hade mest betydelse för om man valde att cykla, medan halkbekämpningen 
också ansågs viktig men då främst med avseende på olycksrisken. En norsk under-
sökning (Giæver, øvstedal & Lindland, 1998) visade också att utebliven plogning är det 
som har störst inverkan på cyklisternas val att låta cykeln stå. Att det är halt påverkar 
också en del cyklister, men likväl svarade hälften av de tillfrågade i den norska studien 
att de inte låter cykeln stå då.  

Även vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister (Niska, 2007) framkom att 
otillräcklig snöröjning och halka är något som gör att cyklister väljer andra färdmedel 
under vintern. En förklaring var att den som en gång cyklat omkull kanske inte vågar 
cykla på ett tag. En annan förklaring var att tjocka snölager är jobbiga att forcera och 
snö eller snömodd kan fastna på cykeln och sedan frysa fast, vilket gör det i princip 
omöjligt att cykla.  

Vad gäller vinterväglagets betydelse, så visar mätningar från Göteborg (Öberg et al., 
1996) att vid blandväglag är det drygt 60 procent och vid is/snöväglag knappt hälften 
som cyklar, jämfört med vid barmark vintertid. Med blandväglag avsågs ett väglag med 
is/snö på mellan en och tre fjärdedelar av ytan, medan is/snöväglag har is eller snö på 
mer än tre fjärdedelar av ytan. För att klassas som barmark måste mer än tre fjärdedelar 
av ytan ha barmark och mindre än en fjärdedelar ha is/snöväglag. 
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7.6 Några sammanfattande kommentarer 

Det är helt klart att singelolyckorna är det största säkerhetsproblemet för cykeltrafiken 
och att väghållarna har ett stort ansvar för detta. Det är viktigt att understryka att 
singelolyckorna inte enbart är lindriga utan att många får allvarliga konsekvenser. 
Förutom att vara restriktiv med användningen av stolpar, räcken, kantstenar och trafik- 
eller farthinder längs cykelvägarna, kan väghållaren förbättra säkerheten för cyklisterna 
genom bättre drift och underhåll. Det behövs rutiner för att tidigt upptäcka potthål och 
andra skador i vägytan och underhållsplaner för att åtgärda dessa eller rent av undvika 
att de uppstår. Då brister i vägytan blir särskilt farliga i kombination med mörker, är det 
viktigt med tillfredsställande belysning. Eftersom brister i vägytan även har en indirekt 
inverkan på cyklisternas säkerhet, genom att det kan störa cyklisten på olika sätt, är det 
särskilt viktigt med en jämn yta i anslutning till korsningar, då man vill att cyklisten ska 
ha full uppmärksamhet på övriga trafikanter.  

Att det är vanligare med halkolyckor på separerade cykelbanor än på vägsträckor, 
indikerar att det finns anledning att skärpa kraven och se över rutinerna för de driftåt-
gärder som ska upprätthålla en tillfredsställande friktion. Eftersom löst grus på 
vägbanan är den vanligaste halkorsaken under april till september, är det exempelvis 
viktigt att så snart som möjligt efter vintern slut sopa upp vintersanden. Även mitt i 
vintern, under längre perioder med barmark bör vintersanden sopas åt sidan, framförallt 
i kurvor och nedförsbackar. 

Det är tydligt att många faktorer relaterade till drift och underhåll har stor betydelse för 
cyklisternas komfort, framkomlighet och val av färdmedel. Vill man främja cykel-
trafiken, är det viktigt att metoder och strategier för drift och underhåll tar hänsyn till 
cyklisternas framkomlighet och komfort och inte enbart till deras säkerhet. Exempelvis 
är det under vintern halkbekämpningen som har störst betydelse för cyklisternas 
säkerhet, medan det är snöröjningen som har störst betydelse för valet att cykla eller 
inte.  

Allting som innebär en extra ansträngning är till nackdel för komfortupplevelsen hos en 
cyklist. Vägytans kvalitet/jämnhet har betydelse för cyklistens komfort genom att den 
påverkar rullmotståndet och energiförluster till följd av vibrationer. Eftersom alla 
ojämnheter i beläggningsytan upplevs desto obekvämare ju fortare man cyklar, är det 
särskilt viktigt med en jämn yta på pendlingsstråk, i nedförsbackar och andra sträckor 
där man kan förvänta sig höga hastigheter. De ojämnheter som ligger inom våglängds-
området för megatextur, tycks vara särskilt obehagliga för cyklister, liksom singulära 
ojämnheter över 10 mm. Vid bedömning av komfortnivån på en cykelväg, är det därför 
dessa parametrar som bör mätas.  

En ojämn beläggning, liksom andra drift- och underhållsfaktorer som exempelvis 
glaskross, rullgrus, halka och otillräcklig snöröjning, påverkar även framkomligheten 
genom att oförutsett förlänga cyklisternas restid. Den förlängda restiden beror på sänkt 
hastighet för att undvika att cykla omkull, ökad ansträngning, punkteringar och behov 
av att göra en undanmanöver eller att ta omvägar. Om cykeln tidsmässigt ska kunna 
vara konkurrenskraftig med bilen, så bör restidskoten mellan cykel och bil, inklusive 
parkeringstid och gångtid för bilisten, inte överstiga 1,5. 

Många av de studier som gjort för att beskriva vad som påverkar exempelvis valet att 
cykla, är kvalitativa och därmed är det svårt att på ett kvantitativt sätt avgöra hur stor 
betydelse olika faktorer egentligen har. För att kunna värdera betydelsen av olika 
åtgärder, skulle det vara värdefullt med mer kvantitativa studier som försöker uppskatta 
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cyklisternas ”kostnader” till följd av restidsförluster eller försämrad komfort. På det 
sättet skulle det vara enklare att ”räkna hem” de insatser som krävs för en bättre drift- 
och underhållsstandard som främjar cykeltrafiken. 
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8 Standardnivåer  

Det finns inte mycket dokumenterad forskning kring standardnivåer för drift och 
underhåll av cykelvägar. Trots att USA har relativt lite cykeltrafik är det härifrån den 
mesta litteraturen som kan hittas kommer ifrån. Det mesta gäller dock cykling i 
blandtrafik eller på cykelfält och inte för separerade cykelvägar. Dessutom är 
rekommendationerna för drift och underhåll ofta formulerade endast i allmänna ordalag 
som exempelvis ”gör regelbundet inspektioner av brister”, ”cyklisterna vill ha en jämn 
yta fri från potthål och sprickor”, ”sopa upp skräp och grus snarast möjligt”, etc. (t.ex. 
Oregon Bicycle and Pedestrian Plan, 1995 och AASHTO, 1991). 

I TRAST (Boverket m.fl., 2007) står att huvudnätet för cykeltrafik ”bör vara fullt 
funktionsdugligt och framkomligt alla dagar mellan kl. 06.00 och 22.00, oavsett årstid 
och väderlek. Snöröjning och halkbekämpning samt barmarksunderhållet av detta nät 
prioriteras före biltrafikens huvudnät”. För lokalnätet för cykeltrafik gäller enligt 
TRAST, att halkbekämpning och snöröjning ”bör prioriteras lika högt som biltrafikens 
huvudnät”. 

Medan kommunerna till stor del följer Vägverkets riktlinjer vid konstruktion av cykel-
vägar, har de egna standardkrav och rutiner för drift och underhåll (Niska, 2006). I 
flertalet kommuner gäller att cykelvägarna följer de högsta skötselnivåerna i funktions-
beskrivningen, både vad gäller underhåll och barkmarksdrift. Utgångspunkten och 
ursprunget till de riktlinjer och standardkrav som gäller i kommunerna idag, är ofta 
okänd och baseras snarare på erfarenheter och praxis än på effektsamband.  

 
8.1 Standardkrav vid barmarksförhållanden 

8.1.1 Jämnhet, sprickor och potthål 

TRAST (Boverket m.fl., 2007) uttrycker endast i allmänna ordalag kraven på cykel-
vägar, genom att säga att cykelvägar i huvudnätet ”bör vara utan skarvar och ojämnheter 
” och cykelvägar i lokalnätet ”bör erbjuda en god komfort för cyklisterna och belägg-
ningen bör vara utan större ojämnheter”. En god standard (grön kvalitet) uppnås, då 
glassplitter plockas upp och hål i cykelvägen lappas inom 24 timmar efter upptäckt. För 
lokalnätet är kravet inom 48 timmar för grön kvalitet.  

Nybyggda cykelvägar ska, enligt ATB VÄG 2005 (Vägverket, 2005), minst ges en 
jämnhet motsvarande jämnhetsklass 1. Vid trafikpåsläpp innebär det, vid otjälade 
förhållanden, ett IRI<2,4 mm/m och 4,2 mm/m vid tjälade förhållanden (medelvärde 
över en 20-meterssträcka). IRI är egentligen inget bra mått för att beskriva jämnheten på 
en cykelväg då det inte kan relateras till cyklisternas upplevda åkkvalitet (se avsnitt 
7.2). Motsvarande krav med en 3-meters rätskena som mätmetod är en maximal 
höjdavvikelse i längsled på 4 mm. Det kan jämföras med jämnhetskravet på cykelvägar 
i Norge som är max 6 mm höjdavvikelse mätt med 3-meters rätskena i längdriktningen 
(Statens vegvesen, 2003a). I Australien (Austroads 1993, källa: Shepherd, 1994) är 
5 mm den maximala vertikala variation som tillåts, mätt med en 3-meters rätskena, 
vilket tycks gälla både vid nybyggnation och senare. 

Enligt ATB VÄG (2004, refererat i Alzubaidi, 2005) gäller vidare att ”GC-vägar ska 
den 31 augusti varje år vara fria från sprickor med större maximal vidd än 5 mm. Vid 
åtgärd ska alltid hela sprickans längd lagas. Belagda vägar ska vara fia från hål större än 
150 mm i diameter och större djup än 20 mm. De ska även vara fria från kantskador 
med större längd än 150 mm och bredd över 50 mm och med djup över 20 mm”. 
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Cykelvägar i Region Skåne ska vara fria från hål, med en hålvidd större än 50 mm 
och/eller ett håldjup större än 20 mm (Vägverket Region Skåne, 2005). Sprickor under 
perioden 1/10–1/5 tillåts vara 7,5 cm vida, medan de övrig tid inte får överstiga 5 mm. 
Tillåten sprickvidd på kommunala cykelvägar är ofta 10 mm (Niska, 2006).  

I Malmö gäller att ojämnheter som svackor och sättningar med stående vattendjup 
>30 mm, mätt med en 3 m lång rätskena i godtycklig riktning ska åtgärdas (Malmö stad, 
2008). Nivåskillnader i beläggningen t. ex mellan stenar, betäckningar och kantstöd får 
inte överskrida 20 mm. I Tabell 13 nedan ges exempel på några tillståndskrav som 
gäller för underhåll av cykelvägar i några svenska kommuner. Åtgärdstiderna som 
anges, är kopplade till de tillståndskrav för ojämnheter och potthål etc., som listas i 
kolumnen till höger om åtgärdstiden. 

Tabell 13  Exempel på tillståndskrav på cykelvägar i några svenska kommuner (Niska, 
2006). 

Kommun Ojämnheter, potthål, 
sättningar, etc. 

Åtgärdstid Sprickor Tillåtna 
nivåskillnader 

Göteborg Som utgör 
trafiksäkerhetsrisk 

Djup > 50 mm 
Yta < 5 m2 

1 dygn  

 

3 veckor 

>10 mm, 
åtgärdas årligen 

≤ 25 mm 

Helsingborg Fara för trafikanter 

Inverkan på komfort 
och framkomlighet 

Omgående 

3 veckor 

5–10 mm, 
åtgärdas innan 1 
oktober 

 

Linköping Som innebär fara 1 dygn   

Malmö Djup > 100 mm 
Bredd > 10 cm 
Krossat glas  

Djup > 30 mm 

2 timmar 
(vard. 7–16) 

                     
2 dygn 

 ≤ 20 mm 

Västerås Som kan innebära fara 
för trafikant 

Övriga 

1 arbetsdag 

                     
2 veckor 

>10 mm, ska 
tätas 

 

Örebro Trafikfara 

Krossat glas 

Djup > 40 mm 
Yta < 5 m2 

Snarast 

1 dygn 

1 vecka 

>10 mm, ska 
tätas 

 

I Norge gäller, för separerade gång- och cykelvägar längs riksvägarna, att ojämnheter på 
maximalt 25 mm över 2 meter tillåts, potthål ska lagas inom en vecka, sprickor bredare 
än 10 mm ska förseglas och vattensamlingar får inte vara större än halva bredden 
(Statens vegvesen, 1999). Kantstenshöjden vid korsning av gator och refuger får inte 
vara högre än 20 mm. Standarden för det kommunala vägnätet i Stavanger säger att 
höjdskillnader större än 4 cm ska åtgärdas, vilket cyklisterna upplever som för högt 
(NKF, 2001). 

I Tabell 14 anges de gränser man satt upp i England för när en bristfällighet behöver 
åtgärdas och när den ska betraktas som en säkerhetsrisk (TRL, 2003). Är skadan så 
allvarlig att den bedöms vara en säkerhetsrisk, krävs akuta åtgärder.  
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Tabell 14  Brister som noteras vid inspektioner av cykelvägar i England och gränsen 
för om de behöver åtgärdas eller om de anses utgöra en säkerhetsrisk. Källa: ”Footway 
and cycle route design” (TRL, 2003). 

Bristfällighet Säkerhetsrisk Underhållsbehov 

Ojämnheter: Svackor och knölar Se tabell nedan Se tabell nedan 

Potthål och höjdskillnader, inklusive avgrävda 
cykelvägar till följd av ledningslagningar 

>20 mm >10 mm 

Åldrad/förstörd yta - >25 % av ytan 

Längsgående sprickor, bredd 10 mm <10 mm 

Tvärgående sprickor, bredd 50 mm <50 mm 

Begränsad höjd <2 m <2 m 

Reducerad cykelbanebredd till följd av 
vegetation eller tillfälliga arbeten 

>50 % eller 1,5 m >25 % eller 2,0 m 

Reducerad cykelfältsbredd till följd av 
vegetation eller tillfälliga arbeten 

>20 % eller 1,0 m >20 % eller 1,0 m 

Minsta siktsträcka till följd av vegetation eller 
tillfälliga arbeten 

<15 m <20 m 

Förslitning av vägmarkering 75 % >30 % 

 

Längd (L) i färdriktningen (mm) Maximal höjd på knöl eller djup på svacka (mm) 

< 500 25 

500–1 000 L/20 

>1 000 50 

Även i Kanada gör man skillnad på om ojämnheterna eller sprickorna ligger tvärs eller 
längs cykelvägen (Jolicoeur et al., 2003). Ojämnheter eller sprickor tvärs cykelvägen 
får vara maximalt 20 mm breda, medan ojämnheter eller sprickor längs cykelvägen får 
vara maximalt 10 mm breda. Enligt samma handbok accepteras höjdskillnader på 
maximalt 5 mm. 

 
8.1.2 Friktion 

På rena ytor av asfalt, är friktionen endast i sällsynta fall så låg att den leder till omkull-
körningar hos cyklister. Låg friktion är alltså i huvudsak ett driftsproblem, som åtgärdas 
genom halkbekämpning under vinterhalvåret och genom att hålla vägytan ren från grus, 
blöta löv, etc. under sommarhalvåret. Friktionstalet på en cykelbana med bundet 
slitlager får vid barmarksförhållanden, enligt ATB VÄG 2005 (Vägverket, 2005), inte 
understiga 0,5 (vid mätning med SAAB Friction Tester eller BV11, se avsnitt 9.2.3). 
Friktionskrav vintertid beskrivs i avsnitt 8.2.2. I övrigt säger ATB VÄG (2004, refererat 
i Alzubaidi, 2005) att ”GC-bana ska vara fri från lösa stenar, lös sand och annat material 
som kan orsaka halka. Under vintersäsongen får dock friktionshöjande material finnas 
på vägbanan. Ler-, löv-, asfalt- och oljehalka får inte förekomma. Vid sopning och 
sandupptagning får trafikanter och omgivning inte utsättas för damm i någon större 
omfattning”.  

Enligt Austroads (1999, refererat i Cairney and King, 2003), är låg friktion ett problem 
framförallt på broar med trädäck och på betongytor. Genom att lägga ett asfaltlager på 
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träbroarna kan man uppnå en bättre friktion där. Betongytor kan ges en högre friktion 
genom att borsta ytan och därmed göra den mer ojämn, innan den hunnit torka. 

Det är framförallt i kurvor som låg friktion kan bli ett problem. Den maximala lutningen 
av en cykel, utan att pedalen slår i marken och som de flesta cyklister klarar av, är 25 
grader (Shepherd, 1994). En 25-graders lutning på cyklisten motsvarar en kurvradie på 
minst 15 m vid 30 km/h. AASHTO, ”American Association of State Highway and 
Transportation Officials” (1991) rekommenderar en minsta kurvradie på 28 m (95 ft) 
vid 32 km/h (20 mph), med resonemanget att den minsta kurvradie som en cyklist kan 
hantera, är en funktion av cykelvägens skevning, friktionen mellan cykelns däck och 
vägytan, cykelvägens yta och cykelns hastighet, enligt följande formel: 

 

där R = minsta radie (ft) 

 V = hastighet (mph) 

 E = skevningen 

 f = friktionskoefficient 

Skevningen varierar från 2 procent, vilket är minimum för att klara vattenavrinningen, 
till ca 5 procent. En större skevning ger manöverproblem för långsamma cyklister. 
Friktionen är beroende av typ a yta, textur, ytans kondition, typ och kondition av 
cykeldäck och om ytan är torr eller våt. Vid en hastighet på 25 km/h antar AASHTO 
(1991) en friktionskoefficient på 0,17. Inga friktionsdata finns för obelagda vägar, men 
för att vara på den säkra sidan rekommenderas att räkna med en halverad 
friktionskoefficient för dessa vägar. 

 
8.2 Standardklassning 

8.2.1 BikeRAP 

Spolander (2006) har utvecklat en metod för säkerhetsklassning av cykelleder liknande 
den som finns för skattning av bilvägars säkerhet (EuroRAP). Metoden kallas BikeRAP 
(Bike Route Assessment Program) och ska ge oberoende och opartisk information om 
cykelleder, som underlag för planering och åtgärder för en ökad säkerhet. 

BikeRAP fokuserar på olycksrisker utanför cyklistens egenkontroll, i första hand 
kollisionsolyckor, särskilt mellan cykel och motorfordon. De viktigaste säkerhetsföre-
teelserna i cykelinfrastrukturen är separering, motortrafikens hastighet, trafikmängder 
samt utformning och täthet av korsningar.  

I arbetet med utvecklingen av BikeRAP gjorde Spolander (2006) en kunskapsöversikt 
över olika organisationers krav på cykelleder. Spolander konstaterar att ett fåtal 
organisationer också ställer krav på beläggningen, eftersom den erfarenhetsmässigt har 
betydelse för singelolycksrisken. Där det är möjligt föredras asfalt framför grus och 
EuroVelo kräver 80 procents belagd väg och Svenska Cykelsällskapet 90 procent för 
högsta betyg. Svenska Cykelsällskapet har en fyrgradig kvalitetsskala från 0 till 3 för 
bedömning av sex olika egenskaper hos en cykelled: skyltning, vägstandard, biltrafik, 
karta, broschyr samt variation. För vägstandarden används följande betyg: 
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0 = ”Dålig” 
1 = ”Varierande” 
2 = ”Mestadels asfalt” (över 50 %) 
3 = ”Huvudsakligen asfalt” (över 90 %). 

Någon dokumentation över vad graderingen baseras på och hur den går till har inte 
hittats. 

 
8.2.2 Modeller för standardklassning (BLOS-modeller) 

Standarden på en väg kan beskrivas med begreppen ”Quality of Service” (QOS) och 
”Level of Service” (LOS). LOS är en kvantitativ indelning, dvs. en stratifiering av QOS, 
som baseras på resenärernas uppfattning av hur väl en transporttjänst eller anläggning 
fungerar. Normalt görs indelningen på en sex-gradig skala från ”A” till ”F”, där ”A” är 
bäst och ”F” är sämst. LOS beskrivs normalt av termerna hastighet, restid, rörelsefrihet, 
trafikavbrott, komfort och bekvämlighet/lämplighet [eng. convenience] (Harkey et al., 
1998). Traditionella ”level of service-mått” är inte fullt ut tillämpbara på cykellänkar 
(Guthrie, Davies, Gardner, 2001). För cyklisters ”level of service”, är det de kvalitativa 
termerna komfort, bekvämlighet och rörelsefrihet som är avgörande (Harkey et al., 
1998).  

Ett flertal metoder för att värdera cykel-LOS utvecklades under 1990-talet, baserat på 
vetenskapliga studier (Schneider et al, 2005). Exempel på sådana metoder är: ”the 
Bicycle LOS Model” (Landis et al., 1997) och ”the Bicycle Compatibility Index Model” 
(Harkey et al., 1998). Den förstnämnda metoden utvecklades utifrån cyklisters 
upplevelse av en verklig vägmiljö – i realtid. BCI-modellen däremot bygger på 
cyklisters bedömning av vägmiljöer som de fått se på video. Bicycle Level of Service 
(BLOS) baseras alltså enbart på cyklisternas uttalade uppfattning och inte på cykel-
flöden och kapacitet, vilket gäller för motsvarande modeller för bilvägar (Landis et al., 
1997). I bilaga 1 ges en mer detaljerade beskrivning av standardmodeller för cykeltrafik 
som förekommer i litteraturen. 

BLOS-modellerna är matematiska ekvationer som uttrycker hur komfortabel ett 
vägavsnitt, med en kombination av mätbara tillstånd (vägbredd, hastighet, etc.), 
uppfattas av en typisk cyklist. För varje vägavsnitt fås ett resultat som speglar 
standarden (LOS), uttryckt på en skala från A till F. De faktorer/tillstånd som 
observeras är i huvudsak relaterade till biltrafiken och är alltså gällande för cykelfält 
och cykelstråk i blandtrafik och inte anpassade för separerade cykelvägar. Det är främst 
faktorer relaterade till cykelvägens utformning som beaktas och vägytan ingår inte alltid 
som en parameter. Davis, 1987 och sedan Epperson (1994) inkluderade emellertid 
vägyteparametrar som de ansåg utgör en säkerhetsrisk för cyklister. Ju större risk en 
parameter ansågs ha för cyklisternas säkerhet, desto större värde fick den i modellerna 
(se Tabell 15). En mer utförlig beskrivning ges i bilaga 1. 
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Tabell 15  Exempel på vägyteparametrar som inkluderats i amerikanska 
standardmodeller och den värdering de där fått. Källa: Epperson, 1994. 

Vägyteparameter Davis BSIR Epperson-Davis RCI 

Sprickor 0,50 0,50 

Lappning/lagning (Patching) 0,25 0,25 

Nötning (”Weathering”) 0,25 0,25 

Potthål 0,75 0,25–0,50 beroende 
på allvarlighetsgrad 

Skarp vägkant (”Rough road edge) 0,75 0,25–0,50 beroende 
på allvarlighetsgrad 

Brunnar och rännstenar (curb and 
gutter) 

0,25 – 

Dagvattenbrunnar/galler (drainage 
grates) 

0,75 0,50 

Järnvägskorsning – 0,25 

Ojämn eller vinklad järnvägskorsning 0,50 0,5 

Epperson (1994) antog att vägyteparametrar tillsammans med yttre omständigheter 
endast utgör omkring 10 % av cyklisternas totala bedömning. Men det gällde cykling i 
blandtrafik, där faktorer som körfältsbredd samt motortrafikens volym och hastighet har 
mycket stor betydelse för cyklisternas LOS. Landis et al. (1997) menar att modeller som 
bara baseras på bedömning av videoklipp och inte på cyklisters bedömning i en faktisk 
miljö, som t.ex. den av Epperson (1994), medför att betydelsen av vägytans tillstånd 
underskattas. Landis et al. (1997) tog fram en modell baserad på cyklisters bedömning i 
realtid, vid cykling i en faktisk trafikmiljö. De fann då att vägytans kondition var av 
signifikant betydelse för cyklisternas uppfattning - en dålig vägyta har stor betydelse för 
bedömningen av standardnivån medan en bra vägyta har mindre betydelse. Vägytans 
tillstånd graderades enligt PAVECON, i enlighet med FHWAs (Federal Highway 
Administration) ”Highway Performance Monitoring System”. Jämfört med en 
”normalnivå” av BLOS på 4,1 gör en mycket dålig vägyta att BLOS ökar med en faktor 
2,5 jämfört med om vägytan är bra (se Tabell 16 nedan). 

 

Tabell 16  Vägytans betydelse för den totala bedömningen av en cykelvägs ”level of 
service”, enligt Landis et al. (1997). 

PAVECON-värde Vägytans kondition BLOS Procentuell förändring 

1 Mycket dålig 10,2 145 % ökning 

2 Dålig 5,3 29 % ökning 

3 Godkänd 4,5 7 % minskning 

4 Bra 4,5 Ingen skillnad 

5 Mycket bra 4,0 3 % minskning 

Liksom tidigare nämnts gäller de flesta BLOS-modellerna cykelfält och cykelstråk i 
blandtrafik och inte separerade cykelvägar. Enligt Botma (1995), är det cyklisternas 
rörelsefrihet som bör ligga till grund för bedömningen av LOS för separerade cykel-
vägar (cycle paths). Möten och omkörningar är det som gäller för en cyklist och varje 
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manöver innebär ett visst obehag, olägenhet och en möjlig risk för inblandade parter. 
För att beskriva rörelsefriheten föreslår Botma (1995) termen ”hindrance”, vilket är 
beroende av typ av manöver, inblandade parter och tillgängligt utrymme, dvs. vägbredd. 
Enligt Botma uppnås god standard, LOS A, när färre än 10 % av brukarna blir hindrade 
över en sträcka på 1 km. Lägsta standard, nivå F, fås då samtliga brukare blir hindrade i 
sin framfart över en sträcka på 1 km. Det är dock inte detsamma som trafikstockning, 
utan inträffar redan vid en volym som bara motsvarar 20 % av kapaciteten, för en 
enkelriktad cykelväg på 1,5 till 2 meter. För dubbelriktade cykelvägar ökar hindrandet 
kraftigt med volymen och LOS F uppnås redan vid en volym på 10 till 13 % av 
kapaciteten. Hinder per km kan ersättas med händelser (möten, omkörningar) per 
sekund. Botmas metod är endast ett förslag och har inte validerats gentemot uppfatt-
ningen av användarna. 

Hummer et al. (2005) har tagit fram en modell för separerade cykelvägar som dock 
endast gäller stråk med lägre flöden utanför tätorter, dvs. främst för rekreationscykling. 
Modellen baseras på cyklisters bedömning av cykelvägar som de fått se på videoklipp. 
Cykelvägens bredd, sidoavstånd och möjlighet att passera visade sig ha betydelse för 
cyklisternas helhetsbedömning, liksom förekomst av mittlinje. En heldragen linje gav 
märkbart lägre och en sträckad linje något lägre värdering än en cykelväg helt utan 
mittlinje. Detta tros bero på en upplevd begränsning av rörelsefriheten. Hummer et al. 
(2005) fann att även cykelvägens beläggning hade en viss betydelse för den översiktliga 
bedömningen, men i så liten omfattning att de valde att inte inkludera den i sin modell. 
Dataunderlaget var emellertid inte tillräckligt för en ordentlig analys och vilka olika 
typer av vägmaterial som studerades framgår inte av artikeln. Eftersom studien bygger 
på videoanalyser får vägytan inte samma betydelse som vid bedömningen i faktisk 
trafikmiljö, enligt Landis et al. (1997). 

Också engelska studier (Guthrie, Davies and Gardner, 2001) har visat att cyklisternas 
bedömning av cykelvänligheten hos en cykellänk är i hög grad beroende av deras 
subjektiva uppfattning om vägytans jämnhet. En australiensisk studie (Cairney och 
King, 2003) har studerat sambandet mellan cyklisters bedömning av en cykelvägs 
cykelvänlighet och cykelvägens standard uttryckt i parametrarna ojämnhet, textur, 
friktion och tvärfall. Cyklisternas bedömning presenteras i avsnitt 8.4.2. 

 
8.3 Standardkrav för vinterväghållningen 

8.3.1 På cykelvägar längs det statliga vägnätet 

Gällande standard för vinterväghållning av GC-vägar längs det statliga vägnätet är ATB 
Vinter 2003 (Vägverket 2002 a och b, samt 2004 – sammanfattade i Alzubaidi, 2005). 
För de statliga GC-vägarna gäller följande standardkrav för vinterväghållningen, enligt 
ATB Vinter 2003: 

 Det får inte förekomma snövallar i korsningar eller vid övergångsställen som 
kan vara till hinder för funktionshindrade.  

 Sikten i korsningar mellan statliga vägar och statliga GC-vägar får vara nedsatt 
högst 3 dygn på grund av snö. 

 Vid regn gäller ett friktionstal på 0,25 som startkriterie medan det är ett 
friktionstal på 0,3 som gäller övrig tid. Vid uppehållsväder eller när åtgärdstid 
efter nederbörd löpt ut, ska den låga friktionen åtgärdas inom 1 timme på 
prioriterade GC-vägar och inom 2 timmar på övriga GC-vägar. Vid nederbörd 
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samt under åtgärdstid efter nederbörd gäller istället 2 timmar på prioriterade GC-
vägar och 4 timmar på övriga GC-vägar. 

 Startkriteriet för snöröjning är 2 cm lös snö och prioriterade GC-vägar ska 
snöröjas inom 2 timmar och övriga GC-vägar inom 4 timmar. Mellan klockan 
20.00 och 04.00 gäller istället 6 cm lös snö som startkriterie, både för 
prioriterade och icke-prioriterade GC-vägar. 

 Vid uppehållsväder eller när åtgärdstid efter nederbörd löpt ut får ojämnheter 
större än 1 cm inte förekomma. De ska åtgärdas inom 2 timmar på prioriterade 
GC-vägar och inom 4 timmar på övriga GC-vägar. 

 Ovanstående krav ska vara uppfyllda på minst 75 procent av bredden, dock 
minst 0,5 m. 

Enligt Vägverket Region Skåne (2004) ska cykelleder för arbets- och skolpendling alltid 
vinterväghållas och alla GC-vägar ska skötas enligt standardklass Normal (Vägverket 
Region Skåne, 2005). 

I Norge gäller, för det statliga gång- och cykelvägnätet, att det aldrig ska vara mer än 
3 cm snö, mellan kl. 06.00 och 22.00 (Statens vegvesen, 2003c). Det räcker att 
snöröjningen har startat vid 3 cm snödjup, för att standardkravet ska vara uppfyllt. I 
övrigt gäller för framkomlighet, trafiksäkerhet och regelbundenhet på vintern att gång- 
och cykelvägar och trottoarer ska vara farbara för fotgängare och cyklister så att de 
föredrar att färdas där istället för på körbanan (Statens vegvesen, 1999). På gång- och 
cykelvägar och trottoarer ska partier med is vara halkbekämpande innan kl. 06.00, eller 
inom 2 timmar efter att friktionen understigit 0,3 (Statens vegvesen, 2003c). 
Vinterväghållningen följs upp med inspektioner och förutom snödjupet kontrolleras 
halkbekämpningen och att hela bredden är snöröjd (Statens vegvesen, 2003b). 

 
8.3.2 På kommunala cykelvägar 

Kommunerna har egna standardkrav för vinterväghållningen och i regel är cykelvägarna 
högst prioriterade av alla ytor (Niska, 2006). I Tabell 17 listas standardkraven vid 
vinterväghållning av de prioriterade cykelvägarna, i några svenska kommuner. I några 
kommuner tar man hänsyn till temperatur och snökvalitet i startkriteriet. För sekundära 
cykelvägar, med lägre prioritet, kan det vara andra standardkrav som gäller. Oftast är 
startkriterierna dock desamma, men med längre åtgärdstider.  

Åtgärdstid för en enskild vinterväghållningsinsats består av inställelsetid och körtid 
(Malmö stad, 2007). Inställelsetiden är den tid det tar för en förare att komma till och 
passera startplatsen med en färdig vinterväghållningssenhet. Körtid är den effektiva tid 
som vinterväghållningsinsatsen pågår. Återställelsetid är återtransport till förrådet, 
tankning etc. och räknas inte in i åtgärdstiden. Inställelsetiden för att en 
vinterväghållningsenhet är i Malmö 60 min utanför ordinarie arbetstid och 90 min 
innanför. Med ordinarie arbetstid avses 8 timmar mellan kl. 07.00 och 16.00 (under 
vinterentreprenaden 2006–2007). 



 

VTI rapport 726 73 

Tabell 17  Standardkrav för vinterdriften av de prioriterade cykelvägarna i några 
svenska kommuner.  Källa: Niska, 2006.*Komplettering utifrån Malmö stad (2007). 

Kommun Startkriterie 
snöröjning 

Åtgärdstid Halkbekämpning Kommentarer 

Gävle  4–6 cm 6 timmar Med stenkross  
(4–6 mm), alltid 
efter snöröjning 

Den använda vintersanden 
sorteras efter härkomst. Allt 
återanvänds på t.ex. 
fotbollsplaner eller i 
vägbyggnad, beroende på 
föroreningsgrad. Kommer 
framöver att användas 
direkt i asfaltverket. 

Göteborg  12 timmar Med stenkross (2–5 
mm), vid halka eller 
alltid efter snöröjning 

Halkbekämpning endast på 
halva bredden, där så är 
möjligt, för pulkor etc. 

Helsingborg 4 cm 6 timmar Krossad kalksten 
(0–6 mm) med viss 
saltinblandning 

 

Kristianstad 5 cm    

Linköping 3 cm 8 timmar Med kubisk 
stenkross  
(2–4 mm), vid halka 
& halkrisk 

Saltmetod på utvalda delar. 
Sopar grus från vissa 
huvudcykelstråk vid långa 
mildperioder under vintern. 

Luleå 4–12 cm 5 timmar  Gc-vägar plogas i sin fulla 
bredd, eller minst 3 m. 

Lund 3 cm 5 timmar Tvättad och tumlad 
stenkross. Vid 
extrem halka enligt 
MINSALT-metoden.

Den använda vintersanden 
används vid nyasfaltering, 
efter siktning och tvättning. 

Malmö Vid alla is-/ 
snötillfällen 

4,5 timmar* Med saltlösning  

Umeå 2 cm 4 timmar Med stenkross  
(2–4 mm), vid 
halkrisk. 
Problemställen 
sandas dagligen 
(5–8 mm) 

Varmsandning på 
vissa sträckor 

Plogad yta får aldrig 
understiga 2 m bredd. 

Har gått över från plogning 
till snöslunga. 

Sopar grus från vissa 
olycksdrabbade backar så 
fort de blivit snöfria. 

Västerås 3–5 cm 3 timmar Kubisk stenkross 
(2–5 mm) utan 
saltinblandning 

Efter upptagning deponeras 
vintersanden – används för 
att täcka tippen.  

Växjö 5 cm  Sandar vid behov  

Örebro 3–5 cm  Genom tumling 
kubiserat stenkross 
(2–4 mm), vid 
behov och alltid 
efter snöröjning 

Sopar grus i vissa backar 
och i centrum vid långa 
mildperioder under vintern. 

Den använda vintersanden 
sorteras efter skräpinnehåll. 
Det skräpigaste deponeras 
övrigt återanvänds i byggen.
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Vinterväghållningsinsatsen i Malmö stad styrs dels från ett antal prioriteringsordningar 
(P1, P2 och P3) och dels ett antal områden/stadsdelar (Malmö stad, 2007). De högst 
prioriterade GC-nätet (P1) är sådana sträckor där framkomligheten är viktigt. 
Åtgärderna ska inte avslutas förrän insatsen på hela det beställda P1-nätet är klart eller 
med beställarens medgivande. Vid extrema snöfall skall denna slinga prioriteras genom 
att nödvändigt antal av de första extra hjullastarna börjar med P1. På det sekundära GC-
nätet (P2) ska den beställda vinterväghållningsinsatsen utföras först efter att de 
eventuella högre prioriterade beställda åtgärderna är avslutade. Insatsen ska inte 
avslutas förrän insatsen på hela det beställda P2-nätet är klart. Det lägst prioriterade GC-
nätet (P3) ska i normalfallet påbörjas sist. Den beställda vinterväghållningsinsatsen skall 
utföras först efter att de eventuella högre prioriterade åtgärderna är avslutade. I Malmö 
har man även krav på snöröjd bredd och snöupplag (se Figur 16). I Malmö tillämpas 
dessutom ett tidskrav som innebär att alla cykelvägar ska vara åtgärdade till kl. 6.30 
varje morgon. Även Umeå har som målsättning att alla cykelvägar ska vara röjda till kl. 
6.30 och dessutom till kl. 16.30, på eftermiddagen. Även Göteborg och Lund har 
tidskrav, med målsättningen att cykelvägarna ska vara röjda till kl. 7. 

 

 
Figur 16  Illustration av krav för snöröjning av cykelbana och gångbana i Malmö. 

I Umeå påbörjas plogning vid 2 cm snödjup på de prioriterade gc-vägarna och vid  
2–5 cm på övriga gc-vägar (Umeå kommun, 2000). Vid prioriteringen har trafik-
intensitet, olycksfall och kopplingar till viktiga målpunkter i Umeå beaktats. Målsätt-
ningen har varit att alla stadsdelar i tätorten ska korsas av minst ett prioriterat cykelstråk 
som löper till centrum respektive universitets- och sjukhusområdet. De prioriterade 
cykelstråken för vinterunderhåll sammanfaller till stor del med de huvudstråk för 
cykling som finns för cykeltrafiken i Umeå. Skillnaden är främst att det inkluderar fler 
cykelvägar. 

Halkbekämpning i Umeå utförs vid behov enligt en schemalagd daglig bevakning 
(Umeå kommun, 2000). De prioriterade gc-vägarna sandas vid halkrisk medan övriga 
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gc-vägar sandas vid konstaterad halka. Vissa problemställen sandas emellertid dagligen. 
Åtgärdstiden för såväl snöröjning som halkbekämpning är 5 timmar på de prioriterade 
gc-vägarna och 8 timmar för övriga gc-vägar. Övriga åtgärder som isrivning, kant-
skärning och snöbortforsling görs vid behov.  

Observera att det är stora skillnader i exempelvis klimat mellan de i tabellen redovisade 
kommunerna och att det därför är vanskligt att jämföra en kommun med en annan. 
Exempelvis medför en normalvinter i Göteborg 11 snöröjningspådrag respektive 
25 halkbekämpningstillfällen, medan en normalvinter i Luleå kräver 22 snöröjnings-
pådrag på gc-vägar (Niska, 2006).  

Malmö och Umeå nämner att de har problem där cykelstråk går från prioriterade 
cykelvägar till länkar i blandtrafik, på bilvägar som har lägre prioritet. Målet är att även 
de cykellänkar som går i blandtrafik ska vara röjda enligt prioritetsklass 1, men detta är 
inte alltid realiserat eftersom det ibland inte är praktiskt möjligt. I praktiken följer dessa 
cykellänkar istället vägens standardklassning. 

För att komma åt problemet med plogrester och skarvar mellan två driftområden har 
Luleå i sin tekniska beskrivning specificerat att: "där två plogområden möts skall den 
entreprenör som sist passerar knutpunkt rensa snösträngar" (Luleå kommun, 2004). 

 
8.4 Cyklisternas åsikter om rådande standard 

8.4.1 I svenska kommuner 

Från intervjuer med driftansvariga i några svenska kommuner (Niska, 2006) fram-
kommer att cyklister anmärker på avgrävda cykelvägar, på rötter, sprickor och potthål 
eller andra brister i vägytan. Cyklisterna klagar också på uppstickande brunnslock och 
på beläggning bestående av stenar och plattor. I fokusgrupper med cyklister i Umeå och 
Linköping (Niska, 2007) framkom också att cyklisterna är kritiska till hur cykelvägarna 
underhålls. De upplever att cykelvägarna körs sönder av drift- och underhållsfordon och 
tycker inte att uppkomna brister åtgärdas tillfredsställande.  

Sveriges Kommuner och Landsting (tidigare Svenska Kommunförbundet) har ungefär 
vart tredje år sedan 1987 genomfört en kundenkät (”Kritik på teknik – redovisning av 
kundenkäter i teknisk förvaltning”) i svenska kommuner, för att få en samlad bild av 
vad medborgarna i kommunerna tycker om den egna kommunens service. I varje 
kommun gjordes ett urval av minst 500 personer i åldern 18–74 år. Svarsfrekvensen har 
i genomsnitt varit över 70 procent alla år.  

Två olika typer av enkäter har delats ut, en kortare mer övergripande och en mer 
omfattande och detaljerad. Kommunerna har själva fått välja om de vill delta och vilken 
typ av enkät deras kommuninnevånare ska besvara. För åren 1992 t.o.m. 2007 ingår, i 
den mer detaljerade enkäten, separata frågor om standarden på gång- och cykelvägar. 
Under dessa år har mellan 9 och 34 kommuner valt att delta i den detaljerade enkäten3.  

                                                 
3 1992: Borlänge, Botkyrka, Gävle, Helsingborg, Karlstad, Tyresö, Uppsala, Västerås, Örebro. 

1995: Borlänge, Botkyrka Gävle, Helsingborg, Huddinge, Jönköping, Karlstad, Linköping, Norrköping, 
Uddevalla, Vänersborg, Örebro och Östersund.  

1998: Borlänge, Gävle, Helsingborg, Hudiksvall, Jönköping, Karlstad, Linköping, Norrköping, Uppsala, 
Västerås, Örebro och Östersund. 

2001: Eskilstuna, Gävle, Göteborg, Helsingborg, Jönköping, Karlskrona, Karlstad, Köping, Norrköping, 
Norrtälje, Sundsvall, Söderhamn, Örebro och Östersund. 
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Under de första åren, t.o.m. 2001, var kommuninnevånarna i samtliga fall mer nöjda 
med standarden avseende jämnhet, gropar och spår på ”gator i centrum/de stora 
gatorna” och ”gator där man bor” än med standarden på ”gång- och cykelvägar”. 
Undersökningen som genomfördes 2007 visar omvända resultat för vissa kommuner. 
Det är emellertid många (20 %) som inte har någon uppfattning om standarden på gång- 
och cykelvägarna. 

När det gäller vinterväghållningen är det emellertid mycket mindre andel som, i 
undersökningen från 2007, är nöjda med cykelvägarna än med ”de stora gatorna” och 
”gatan/vägen där man bor”. Av invånarna i samtliga kommuner tycker 59 % att 
snöröjningen och halkbekämpningen av de större vägarna och gatorna sköts bra medan 
bara mellan 13 och 49 % tycker att det sköts bra på cykelvägarna. Hela 32 % saknar 
uppfattning om vinterväghållningen på cykelvägarna. Bland de cyklister som cyklar 
dagligen under sommarhalvåret anser 43 % att vinterväghållningen på cykelvägarna 
sköts mycket eller ganska dåligt (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007). 

Enligt en resvane- och attitydundersökning i Växjö kommun (2004) anser en fjärdedel 
eller fler av cyklisterna att cykelvägarna inte underhålls tillräckligt bra och att trottoar-
kanter inte är tillräckligt låga. Slutsatsen av Växjö-studien var: ”För att få fler att cykla 
krävs informationsinsatser i kombination med säkrare cykelvägar och bättre underhåll 
vintertid.” Förutom att förbättra drift och underhåll på gång- och cykelvägar generellt, 
var slutsatsen att Växjö kommun behöver satsa på belysning i tunnlar, längs gång- och 
cykelvägar samt vid övergångsställen. 

Även i Västerås är cyklisterna relativt missnöjda med vinterväghållningen (Västerås 
stad, 2004). Knappt 20 % av bilisterna tycker att snöröjningen och halkbekämpningen 
fungerar dåligt, medan motsvarande siffra för cyklisterna uppgår till nästan 30 %. Att 
ännu tydligare än i dag prioritera snöröjning och halkbekämpning av cykelvägnätet 
framför bilvägnätet skulle kunna leda till att fler cyklade vintertid. 

I Gävle anser man att de prioriterade stråk som finns idag för vinterväghållning ger en 
relativt sett god standard för cyklisterna, men med hänvisning till antalet olyckor bör 
möjligheter att ytterligare förbättra såväl vinter- som sommarunderhållet ses över ändå 
(Cykelplan Gävle, 1995). Man konstaterar att cykelstråken bör förbättras främst 
avseende förbättrad vattenavledning, ojämnheter och sprickor i beläggningen samt fel 
sittande brunnar. För att öka trygghet och trevnad bör belysning i tunnlar och korsningar 
förstärkas, sly och buskar röjas från cykelvägarnas närhet (3 meter in från cykelvägen 
på båda sidor) och en allmän försköning av cykelstråken prioriteras. 

 
8.4.2 Utanför Sverige 

I en australiensisk studie (Cairney och King, 2003) fick ett tjugotal cyklister svara på en 
4-gradig skala hur ofta de brukade stöta på olika brister på cykelvägar och på en 3-
gradig skala hur stort problem de tycker att dessa brister utgör (se figur 3). Sprickor var 

                                                                                                                                               

2004: Borås, Botkyrka, Eskilstuna, Falkenberg, Falun, Gagnef, Gävle, Göteborg, Helsingborg, Jönköping, 
Karlskrona, Karlstad, Lidingö, Luleå, Lycksele, Mark, Norrköping, Nynäshamn, Orust, Simrishamn, 
Sundsvall, Uppsala, Örebro och Östersund. 

2007: Borlänge, Borås, Botkyrka, Danderyd, Eskilstuna, Falkenberg, Falun, Gävle, Göteborg, 
Helsingborg, Hudiksvall, Jönköping, Karlstad, Kristianstad, Köping, Landskrona, Lidingö, Linköping, 
Luleå, Lund, Mark, Mjölby, Norrköping, Norrtälje, Nybro, Stockholm, Sundsvall, Södertälje, Täby, 
Umeå, Vetlanda, Örebro, Örnsköldsvik och Östersund. 
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absolut vanligast förekommande, men upplevdes inte som något problem. En ojämn yta 
var den näst vanligaste defekten, vilket ungefär hälften av cyklisterna ansåg vara ett 
allvarligt problem, följt av smala vägar. Potthål angavs vara det allvarligaste problemet 
följt av halka, men båda dessa brister ansågs inte förekomma så ofta. Det är troligt att 
också svenska cyklister anser att potthål och halka är allvarliga problem och här 
förekommer dessa brister sannolikt mycket oftare än i Australien, eftersom vi har ett 
kallare klimat med mer halka och fler tjälskador. 
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Figur 17  Cyklisters uppfattning om hur ofta vissa brister förekommer på cykelvägar 
och hur allvarliga dessa är, utifrån resultat från Cairney och King (2003). 

 
8.5 En ”brukaroptimal” standard i Stavanger, Norge 

I en norsk rapport (NKF, 2001), har standard och praxis vid drift och underhåll av 
cykelvägarna i Stavanger utvärderats ur ett cykelperspektiv och ett försök att beskriva 
en brukaroptimal standard har gjorts. Målet med den brukaroptimala standarden var att 
säkerställa att drift och underhåll genomförs så att förhållandena för cyklisterna 
tillrättaläggs på bästa möjliga sätt, särskilt i förhållande till trafiksäkerhet och 
framkomlighet. Den brukaroptimala standarden ska också motivera till en ökad 
användning av cykeln som transportmedel.  

Man börjar med att konstatera att följande drift- och underhållsaspekter är av störst 
betydelse för cyklisterna: 

 Tvärgående och längsgående kanter – t.ex. frästa kanter i samband med arbete 
på cykelvägen 
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 Brunnslock (se Figur 18) och gatubrunnar som inte ligger i nivå med asfalten. 
 Grävning i cykelvägen – avstängning, bristande skyltning, dålig anvisning om 

alternativa vägar, utan förvarning. 
 Potthål 
 Bristande asfaltering ut i kanterna 
 Dålig snöröjning och halkbekämpning är ett problem främst i perioder då 

temperaturen växlar från plus- till minusgrader. Cykelfält röjs extra dåligt och 
fungerar ofta som lagringsplats för snön från vägen. 

 Sand och grus vid barmarksperioder både på vintern och på våren innan 
sandupptagningen. 

 Glasskross upplevs som det största problemet av många, trots att problemet 
minskat sedan plastflaskor blivit allt vanligare. 

 Kantstenar är nedsänkta till 2 cm t.ex. vid cykelöverfarter – det upplevs för högt 
 Ingen belysning eller lyktstolpar mitt i cykelvägen 
 Vattensamligar på cykelvägen är ett problem både på vintern och på sommaren 
 Reducerad sikt till följd av växtlighet. 

 

 
Figur 18  Brunnslock som inte längre ligger i nivå med asfalten på cykelvägen. Foto: 
Anna Niska. 

I arbetet med att ta fram en brukaroptimal standard (NKF, 2001), lät man en grupp 
cyklister fundera på konsekvenserna av en föreslagen standard och därefter prioritera 
bland olika drift och underhållsåtgärder. Följande åtgärder prioriterade cyklisterna 
högst: 

 
 Vägytan: 

o Beläggningsunderhåll 
o Försegling av vägytan 
o Laga svackor där det blir vattenpölar 
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o Anpassning av brunnslock och brunnar, etc. 
o Lappning av vägytan  

 Dränering/avrinning:  
o Tvärfall  
o Kantrensning 

 Renhållning: 
o Sopning 
o Borttagning av glaskross 
o Lövsopning 

 Vinterdrift: 
o Röja snö och tjock is 
o Ta bort vattensamlingar 

 Övrigt: 
o Markering efter nyanläggning 
o Inspektion och löpande underhåll av broar och tunnlar 
o ”Kantsteinsvis 

 
På andra plats prioriterade de periodiskt underhåll och reparation av broar och tunnlar, 
inspektion och upprättning av skyltar samt underhållsmärkning. I tredje hand 
prioriterade de norska cyklisterna rensning av dagvattenbrunnar och plogning och i 
fjärde hand städning av papper och annat skräp, uppmärkning av gångbana och att rätta 
till sneda räcken. Lägst prioritet fick spolning av avlopp, snöbortforsling i korsningar, 
åtgärder på grönarealer, etc.  

I rapporten (NKF, 2001), gör man ett försök att beskriva konsekvenserna av en 
brukaroptimal standard för praktiska rutiner, utrustning, personal och kostnader. Man 
påpekar emellertid att det inte finns fullgod kunskap om konsekvenser och effekter av 
olika åtgärder, t.ex. ökad cykling, vilket gör det svårt att prioritera rätt åtgärder när 
resurserna är begränsade. De brister i drift- och underhållsstandarden i Stavanger som 
identifierades i projektet var bl.a. följande: 

 Att den inte tar utgångspunkt i cykelvägnätet och betraktar det som ett enhetligt 
och självständigt vägnät. 

 Att den inte fokuserar på cykelstråk och ser inte till helheten som olika länkar 
bildar. 

 Att den inte utgår från cyklisterna – de får inte tillräcklig uppmärksamhet i 
förhållande till sina behov, särskilt inte på ytor som primärt är tänkt till andra 
trafikanter. 

 Att den är utvecklad enskilt för respektive väghållare och ställer inga krav på 
samordning och koordinering med övriga väghållare och därmed förekommer 
olika standarder på ett och samma cykelstråk. 

 Att den inte är konsekvent i terminologin. Olika begrepp används för att 
beskriva länkar för fotgängare och cyklister vilket gör det svårt att veta vad som 
egentligen gäller för vilka ytor. 

 Att den inte omfattar alla cykellänkar. Cykelfält, cykelparkeringar och 
cykelgrindar finn t.ex. inte med i standardbeskrivningarna. 

I den brukaroptimala standarden förespråkar man att endast en liten skillnad görs mellan 
huvudstråk och sekundära stråk, så att alla cykelvägar ges i princip samma höga 
standard. Man understryker också att samtliga cykelvägselement som ingår i ett cykel-
vägnät (separerade cykelvägar, trottoarer, cykelfält, körbanor, vägkanter och turvägar) 
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ska omfattas av standarden. Störst effekt uppnås genom att lägga vikt på en ren och 
jämn vägyta och att skyltning och markeringar genomförs på ett motsvarande sätt som 
för övriga vägnätet.  

I rapporten (NKF, 2001), konstateras att det är ett stort glapp mellan en brukaroptimal 
standard och den praktiskt genomförbara standarden för väghållarna. Väghållarna var av 
den klara uppfattningen att cyklisternas önskningar och behov ska ligga till grund för 
standarden, men begränsade resurser gör att man måste prioritera de åtgärder som ger 
störst effekt. Väghållarna önskade därför att ha standarder som mer rättar sig efter 
behovet istället för att styra verksamheten med frekvenser av åtgärder, vilket föreslogs i 
den brukaroptimala standarden. Man föreslog därför att ha en driftpatrull som håller 
uppsikt över vägnätet, så att åtgärder kan initieras när behovet uppstår.  

Ett fullständigt införande av en ”brukaroptimal standard” beräknades för Stavanger öka 
de årliga drift- och underhållskostnaderna med 25 kr/m, vilket innebar nära en fördubb-
ling av kostnaderna. Man hade tidigare en drift- och underhållskostnad på 35 kr per 
löpmeter (och en enhetskostnad för att bygga en cykelväg på 7 500 kr per löpmeter). 
Ungefär hälften av den ökade kostnaden var för åtgärder för att åstadkomma en jämnare 
vägyta på cykelvägarna och en fjärdedel för att bemanna den driftpatrull man tänkte sig 
skulle göra åtgärder utifrån behov. Sedan tillkom kostnader för sopning etc. för att få en 
renare vägyta, följt av ökade kostnader för vinterväghållningen. 

 
8.6 Sammanfattning och reflektioner 

Det finns inte mycket dokumenterad forskning kring standardnivåer för drift och under-
håll av cykelvägar. Modeller för standardklassning av cykelvägar beaktar i huvudsak 
faktorer som är relaterade till biltrafiken och är framtagna för cykling på cykelfält eller i 
blandtrafik och inte på separerade cykelvägar. Endast ett fåtal modeller inkluderar 
vägytans kondition. Studier har emellertid visat att en dålig vägyta har stor betydelse för 
bedömningen av standardnivån medan en bra vägyta har mindre betydelse. Var 
gränserna går för vad som kan klassas som en bra respektive en dålig vägyta för en 
cyklist, är något som behöver utredas närmare. Såväl cyklisternas säkerhet som fram-
komlighet och komfort behöver då beaktas. Den informationen är en förutsättning för 
att kunna sätt upp standardkrav som utgår från cyklisternas behov och som därmed 
främjar ett ökat cyklande. 

Ursprunget till de riktlinjer och standardkrav som gäller för cykelvägar i Sverige idag, 
är ofta okänt och baseras snarare på erfarenheter och praxis än på effektsamband. Ofta 
är det standardkraven för biltrafiken som varit utgångspunkten och budgeten snarare än 
cyklisternas behov som styrt nivåerna i standardkraven. Trots det, är cykelvägarna högst 
prioriterade av alla ytor i många kommuner. Att invånarna i kommunerna tycks vara 
mindre nöjda med standarden, framförallt vad gäller vinterväghållningen, på cykel-
vägarna jämfört med bilvägarna, antyder emellertid att det finns ett behov av att skärpa, 
eller åtminstone förändra, standardkraven på cykelvägarna.  

Exempelvis bör kraven vad gäller potthål vara strängast tänkbara, eftersom potthålen 
har stor betydelse för cyklisternas säkerhet och även påverkar framkomligheten och 
komforten. Förslagsvis bör potthål djupare än 10 mm och vidare än 50 mm åtgärdas. 
Med hänsyn till cyklisternas åkkvalitet bör även andra singulära ojämnheter som 
överskrider 10 mm amplitud åtgärdas.  Kantstenar tillåts ofta vara 2 cm eller högre, 
vilket anses för högt av cyklisterna - studier har visat att alla cyklister känner obehag 
vid cykling över en 18 mm hög kant, medan hälften av cyklisterna känner obehag vid 
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12 mm. Kanter eller singulära ojämnheter på 10 mm uppfattas helt klart av cyklisterna 
men ligger precis under gränsen för vad som upplevs som obehagligt. Kantstenar som 
cyklisterna ska cykla över, bör alltså inte var så mycket högre än 1 cm. Sprickor är inte 
lika viktiga för cyklisternas framkomlighet och säkerhet, så länge de inte blir så breda 
att ett cykelhjul kan åka ner i sprickan4. Sprickorna på en cykelväg behöver snarare 
åtgärdas för att förhindra ytterligare nedbrytning av vägkroppen. 

Vintertid är snöröjningen viktigast för cyklisternas framkomlighet medan halkbekämp-
ningen är viktig för deras säkerhet. Vid 3 cm snödjup börjar det bli svårhanterligt för 
cyklisterna och därför är ett startkriterie för snöröjningen på maximalt 3 cm snödjup att 
rekommendera. Hänsyn måste tas till snökvalitet där snömodd kräver extra uppmärk-
samhet, med tanke på effekten av att den fryser till. Isiga spår är det väglag cyklisterna 
tycker är allra värst att hantera och de är även svåra för väghållaren att åtgärda då det 
väl har uppstått. Modd är viktigt att uppmärksamma även under våren, då packade 
snöytor smälter vid dagsmeja och fryser till under nätterna. Med hänsyn till framförallt 
pendlingscyklisternas framkomlighet, är det viktigare att ha tidskrav som anger vid 
vilken tidpunkt det ska vara snöröjt och halkbekämpat, än att ha krav vad gäller 
åtgärdstiden. Förslagsvis bör cykelvägarna vara åtgärdade innan kl. 06.30 på morgonen 
och innan kl. 16.00 på eftermiddagen. 

Standardkrav som (liksom de som föreslås i de två ovanstående styckena) i större 
utsträckning utgår från cyklisternas behov, kommer sannolikt att bli mer kostsamma att 
uppfylla och naturligtvis måste uppsatta standardkrav följas av en realistisk budget. Det 
är en svår balansgång mellan vad som är en realistisk möjlig nivå ur kostnadssynpunkt 
och den nivå som cyklisten tarvar för sin säkerhet, framkomlighet och komfort. För att 
få motiv till att anslå ökade medel för drift och underhåll av cykelvägar, behöver 
effektsambanden prissättas, så att det tydligt framgår att det kostnader man lägger ner 
ger samhällsekonomiska vinster i form av minskade olyckor, ökad hälsa, restidsvinster 
för cyklister, etc. Det är dock viktigt att påpeka att det går att förbättra standarden för 
cyklisterna även med begränsade resurser, genom planering och effektivisering (se 
sammanfattande kommentarer i avsnitt 6.8). 

Man kan dock inte enbart se till standardkraven och tro att de ska beskriva om 
exempelvis en kommun är duktiga på att främja cykeltrafiken. Det kan vara stora 
skillnader på uppsatta standardkrav och den standard som faktiskt upprätthålls på 
cykelvägarna. Eftersom det idag inte görs någon systematisk uppföljning i tillräcklig 
utsträckning, går det inte att uttala sig om vilken standard vi faktiskt erbjuder våra 
cyklister. De standardkrav som sätts upp måste alltså även hänga ihop med metoder och 
program för uppföljning. Det är exempelvis inte meningsfullt att ha ett startkriterie för 
halkbekämpning som baseras på friktion om man inte kommer att göra friktions-
mätningar. Det skulle vara värdefullt med en gemensam metod för uppföljning och 
utvärdering, för att kunna göra jämförelser över tiden och mellan platser. Då skulle man 
exempelvis kunna svara på om skillnader i andel nöjda invånare beror på faktiska 
skillnader i standard. 

                                                 
4 Enligt cykelbranschen har många cykelmodeller tänkta för pendling en däcksbredd på 25–28 mm, 
medan en landsvägsracer har 22–23 mm som normal däcksbredd, minsta bredd är 19 mm. Värt att tänka 
på, är dock att den yta som ligger an mot vägen vanligtvis är något mindre än cykeldäckets hela bredd. 



 

82 VTI rapport 726  

9 Tillståndsbedömning av cykelvägar 

Enligt Alzubaidi (2005), delas vägens tillstånd upp i två delar: vägytans tillstånd och 
vägkroppens bärighet, dvs. den strukturella styrkan. En underhållsåtgärd utförs när 
någon av tillståndsparametrarna (t.ex. jämnhet) har uppnått en lägsta acceptabel nivå, 
eller när åtgärden är samhällsekonomiskt motiverad och det finns erforderliga medel. 
Medan det på högtrafikerade vägar främst är samhällsekonomin som avgör, brukar det 
på lågtrafikerade vägar, inklusive cykelvägar, vara lägsta acceptabla tillstånd som avgör 
vilken standard vägen bör ha (Alzubaidi, 2005). 

Vid tillståndsbedömning bör man skilja det strukturella tillståndet från det funktionella 
tillståndet. Det funktionella tillståndet är det som har betydelse för cyklisten och 
beskriver helt enkelt ”hur bra vägen är att färdas på?”. Det strukturella tillståndet, med 
faktorer som bärighet och jämnhet etc., är avgörande för behovet av underhåll för att 
upprätthålla det funktionella tillståndet och är främst av intresse för väghållaren. De 
funktionella tillståndsparametrar som beskriver beläggningens standard är: 

 jämnhet 
 friktion 
 rullmotstånd och 
 ljustekniska egenskaper 

där de tre sistnämnd främst kan relateras till slitlagret (Ljungberg, 1986).  

Därtill behöver, enligt CROW (Michels, 1993), följande drift- och underhållsparametrar 
följas upp på och längs en cykelväg:  

 Kanter 
 Dränering 
 Vägmarkeringar 
 Vägkanter 
 Vegetation 
 Renhet. 

Jämnheten är troligtvis den parameter som har störst betydelse för cyklisternas komfort 
(Niska och Sjögren, 2007). Ett problem är emellertid hur jämnheten på cykelvägarna 
ska mätas och beskrivas. IRI-måttet, ”International Roughness Index”, som är gängse 
standard vid beskrivning av jämnheten på bilvägar, ger ingen bra beskrivning av hur en 
cyklist upplever ojämnheter på en cykelväg (t.ex. Cairney och King, 2003). Exempelvis 
ger långa våglängder (10–20 meter) ett högt IRI-värde, men påverkar i princip inte en 
cyklists obehag av ojämnheter. Troligtvis är det kortvågiga ojämnheter, i makro- och 
megatexturområdet (5 mm till 0,5 m), som har störst betydelse för cyklisternas 
åkkvalitet (Niska, Sjögren och Gustafsson, 2011). 

 
9.1 Visuella skadeinventeringar på cykelvägar 

Manuella metoder för en visuell tillståndsbedömning av cykelvägar är subjektiva och 
tidskrävande, men kan ge mycket detaljerad information. I detta kapitel ges exempel på 
några tillvägagångssätt vid manuella inventeringar. En del av det som skrivs här har 
tidigare publicerats i Niska och Sjögren (2007). 
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9.1.1 I svenska kommuner 

I samband med att cykelplaner eller cykelprogram tagits fram, har ett flertal kommuner 
gjort inventeringar av brister i sina respektive cykelvägnät, i lite olika omfattning och 
med varierande noggrannhet (Niska, 2006). Dessa inventeringar har i huvudsak varit 
inriktade på utformningen och resulterat i kunskap om var i cykelvägnätet det saknas 
länkar och var korsningar behöver förbättras t.ex. med planskildheter eller fartdämpande 
åtgärder för bilisterna, var man har siktproblem, etc. Som exempel, sammanfattas i 
bilaga 2 den standardbedömning som gjordes i Umeå i samband med upprättandet av 
Umeå cykelplan (Umeå kommun, 2000). 

Skadeinventeringar av brister i vägytan görs också i många kommuner, ofta årligen 
(Niska, 2006). Då är det vanligt med okulärbesiktningar från bil, men i Borlänge görs 
sedan 2002 inventeringen på cykel med GPS-utrustning och i centrala Västerås gjordes, 
under åren 2000–2004, också en inventering från cykelsadeln. I Örebro gjordes 2005 en 
bedömning av vägytan utifrån upplevd komfort av en cyklist som cyklade igenom hela 
gc-vägnätet. Örebro har som ambition att fortsättningsvis göra en sådan bedömning 
årligen. Även i Malmö görs besiktningar från cykelsadeln, dock inte regelbundet eller 
systematiskt. Många kommuner ser även allmänheten som en bra resurs i att upptäcka 
brister i vägytan på cykelvägnätet och har särskilda system för att ta emot allmänhetens 
anmälningar (se avsnitt 9.2). 

Vid de kommunala okulärbesiktningarna tittar man på brister i beläggningen, 
exempelvis potthål och sprickor, rotinträngning och annan störande växtlighet, på 
hinder, etc. Göteborg, Helsingborg och Linköping har anlitat konsulter, bl.a. NCC (se 
avsnitt 9.1.3) och Ramböll (se avsnitt 9.1.4), för noggrannare inventering av brister i 
vägytan på delar av sina cykelvägnät. I exempelvis Linköping har då skadeparametrar 
som krackelering, kantskador, potthål, sprickor, stensläpp/oxidation, rotskador och 
gräsintrång bedömts, för att få en detaljerad bild av beläggningens status. Det ger ett 
underlag för beräkning av beläggningens restlevnadstid, vilket visar på behovet av 
underhåll och kan användas vid upprättandet av ett åtgärdsprogram i kommunen. Det 
har i Linköpings fall visat sig vara ett bra sätt att få gehör hos styrande politiker för 
behovet av åtgärder. Även i Borlänge har utförda inventeringar varit ett bra underlag för 
önskemål om ökade anslag (Niska, 2006).  

 
9.1.2 Cykelvägsanalyser, CVA 

Med start 1998, har Cykelfrämjandet utfört något de kallar för cykelvägsanalyser 
(CVA) i ett flertal svenska kommuner (t.ex. Cykelfrämjandet, 2004). Numera drivs 
CVA inom ramen för Svensk Cykling (Spolander, 2008). Syftet med CVA är att 
uppmärksamma kommuner på brister i cykelmiljön och uppmuntra dem att förbättra 
den. Metoden bygger på lokalt deltagande, snabbt genomförande och snabb 
resultatredovisning. 

Cykelvägsanalyserna leds av en utomstående expertgrupp som tillsammans med lokala 
medlemmar ur cykelfrämjandet och kommunala tjänstemän och politiker, under en 
förmiddag, inspekterar valda delar av en kommuns cykelvägnät. Deltagarna delas 
vanligtvis in i fyra olika grupper som cyklar igenom varsin del av tätorten. Grupperna 
består i regel av fyra personer varav en expert och en person med lokalkännedom i varje 
grupp. Observationerna dokumenteras med digitalkamera och därutöver förs protokoll 
eller muntliga noteringar i diktafon. Under eftermiddagen presenteras och diskuteras 
resultaten från respektive grupp under ett seminarium som ibland är öppet för 
allmänheten. Slutligen sammanställs resultaten även i en skriftlig rapport. 
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Inspektionen inriktas på att hitta brister och fel i cykelmiljön och att ge förslag till 
åtgärder. Det sker med utgångspunkt från en helhetsbedömning baserad på 
trafiksäkerhet och trygghet, framkomlighet och tillgänglighet. Inspektionen sker i 
dagsljus och under snöfria förhållanden (maj-september) för att kunna observera 
vägmarkeringar, trafikanordningar, beläggningens skick etc. Bedömning av 
mörkerförhållanden kan ändå göras utifrån belysning, sikt, vegetation och omgivningen 
i övrigt.  

Det är i huvudsak brister relaterade till utformningen som kommenteras i CVA 
(Cykelvägsanalys i Kristianstad, 2003; i Örebro, 2003; i Linköping, 2004; i Solna 2004; 
i Stockholm, 2004). Anmärkningar vad gäller vägytans tillstånd omfattar sprickor, hål i 
vägbanan, icke åtgärdade ledningsgrävningar, behov av ny beläggning och om det är 
grusbeläggning istället för asfalt. Övriga fel och brister relaterade till drift och underhåll 
som noteras vid en CVA kan vara förekomst av rullgrus, vattensamlingar, skymmande 
vegetation, undermålig belysning, dåligt underhållna vägmarkeringar, felvända skyltar, 
skyltar som sitter för lågt, nerklottrade skyltar, vägarbeten på cykelbana utan hänvisning 
till annan väg samt höga trottoarkanter.  

Spolander och Dellensten (2004a) ger förslag till utveckling av metodiken vid CVA, 
bland annat genom tydligare åtskillnad av huvudnäten och lokalnäten. Skolvägar ska 
ägnas särskilt stor uppmärksamhet med tanke på de höga säkerhetskrav som ställs på 
dessa. Därutöver föreslås att bedömningsaspekterna formaliseras till att omfatta 
säkerhet, trygghet, framkomlighet, tillgänglighet, orienterbarhet, kontinuitet samt 
funktion och komfort. En checklista över vanliga fel och brister ska användas under 
inspektionen och felfrekvenser registreras. Det finns även tankar om att använda sig av 
GPS-mätare vid cykelvägsanalyserna, för mer exakt lokalisering av noterade fel och 
brister.  

Någon uppföljning av hur kommunerna använder sig av CVA-resultaten och vilka 
effekter den i övrigt får görs inte (ännu). Spolander och Dellensten (2004a) ger dock ett 
flertal förslag på tänkbar uppföljning. De har också idéer om uppföljande stöd efter 
genomförd CVA, exempelvis en CVA-hemsida för vidare kommunikation och erfaren-
hetsutbyte samt en manual för uppföljning av vinterväghållningen i kommunen. Hittills 
har vinterväghållningen inte omfattats av cykelvägsanalyserna, eftersom de görs vid 
snöfria förhållanden. Endast allmänna kommentar om att cykelvägar och cykelbanor 
måste prioriteras vid snöröjning, att vattenpölar blir isfläckar på vintern och att 
halkbekämpning i tunnlar är viktigt, har hittills förekommit i CVA. 

Eftersom syftet med cykelvägsanalyserna är att initiera eller bidra till en process i 
kommunen för att förbättra cykelmiljön, är det viktigt att kommunens tjänstemän och 
politiker aktivt deltar i såväl inspektionen av cykelmiljön som analysen och 
diskussionen av resultaten. 

 
9.1.3 NCC:s cykelinventeringar i Göteborg 

I Göteborg har trafikkontoret beslutat att alla gång- och cykelvägar i Göteborgs stad ska 
besiktigas på cykel och NCC Roads fick 2009 uppdraget att inventera Hisingen och 
Östra Göteborg, totalt 30 mil gång- och cykelbanor (NCC, 2009 och Åke Sandin, 2010). 
Vid inspektionerna använder sig NCC av en datorutrustad elhybridcykel. Från cykeln 
syns och känns brister i cykelbanan lättare än i bil, och metoden är även positiv för 
cykeltrafikanter och arbetsmiljö. Tack vare cykelns elmotor går det lätt att inventera, 
även i sega uppförsbackar.  
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Cykeln är försedd med en GPS och en dator med ett loggprogram, för notering i realtid 
om var på gång- och cykelvägnätet det finns skador. Namn på angränsande väg och gc-
vägarnas längd anges. Tack vare GPS-positionering visar även en karta exakt var 
exempelvis ett ”potthål” finns och hur akut det är att reparera det. Datorprogrammet 
delar in vägarna i små delar som vid besiktningen klassificeras utifrån anmärkningar 
och upplevd känsla. Klassningen görs enligt följande femgradiga skala: 

1 = Nyskick, jämn och bekväm 
2 = Bra, med undantag av viss sträcka (se separat anmärkning) 
3 = Behov av åtgärd inom 3 år 
4 = Behov av åtgärd inom 1 år 
5 = Behov av åtgärd snarast. 

 
9.1.4 Ramböll RST:s underhållsutredningar 

Ramböll RST genomför, på uppdrag, något de kallar för ”underhållsutredningar”, med 
syfte att kartlägga aktuell status och behov av underhåll på asfaltsbelagda gator och/eller 
gång och cykelvägar (Mauritzson, 2000 och 2006). Underhållsutredningarna är i princip 
en okulärbesiktning som genomförs på ett strukturerat sätt, från en minibuss (se figur 4) 
försedd med längdgivare, GPS-positionering och fältdator med inventeringsprogram. 
Åtta skadeparametrar: krackelering, kantskador, potthål, sprickor, stensläpp (oxidation), 
rotskador, gräsintrång och ojämnheter, bedöms i 25-meters intervall, för att få en 
detaljerad bild av beläggningens status. Vid inventeringarna samlas också digitala 
bilder, som ger en god överblick över vägytan och det angränsande gaturummet, med 
stolpar, skyltar, kantsten, m.m.  

 
Figur 19  Den mätbil som används vid Ramböll RST:s underhållsutredningar. Foto: 
Peter Mauritzson (sommaren 2006, i Varberg). 

Förekomst och svårighetsgrad av skadeparametrarna används för att teoretiskt beräkna 
beläggningens restlevnadstid, för respektive delsträcka. Olika skadetyper viktas något 
olika, så att t.ex. krackelering och potthål får en större inverkan än övriga parametrar. 
Det inventerade nätets tillstånd beskrivs sedan i detalj för enskilda objekt och i 
övergripande statistik. Vid önskemål, kan resultatet från utredningarna föras över till 
kommunens digitala gaturegister. Underhållsutredningarna är en bra utgångspunkt för 
åtgärdsprogram för drift och underhåll och Ramböll RST har genomfört denna typ av 
skadeinventeringar i flera kommuner, i både Sverige och Finland.  
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9.1.5 Norska cykelvägsinspektioner 

I Norge, har Statens vegvesen (2004) givit ut en handbok för hur manuella inventeringar 
kallat ”cykelvägsinspektioner” ska göras. Handboken beskriver först lite om bakgrund 
till varför inspektioner ska göras, och går sedan in på det praktiska tillvägagångssättet. 
Metodark och checklistor finns med som bilagor i handboken. 

Huvudregeln är att lägga upp inspektionen sträckvis och inte punktvis. Exempelvis kan 
man följa ett cykelstråk från ett bostadsområde in mot centrum. Delsträckor och 
korsningar ses då ur ett helhetsperspektiv och det blir lättare att identifiera vad som 
bidrar till sammanhang och förutsägbarhet och vad som skapar osäkerhet och eventuella 
konflikter. Arbetet görs i tre steg: 

1. Förberedande planering – utifrån kartor och datainhämtning, på kontoret. 
2. Själva inspektionen – skall göras i fält och i huvudsak från cykelsadeln. 
3. Efterarbetet – består av en systematisering av resultaten och en åtgärds- och 

kostnadsvärdering.  

I förarbetet och planering av inspektionen ska cykelsträckans huvudfunktion och 
kännetecken (bebyggelse, målpunkter, resor) beskrivas, inklusive trafikdata (ÅDT, antal 
cyklister & fotgängare, kollektivtrafik, hastighetsgräns) och olycksdata (personskade-
olyckor senaste 4 åren). Detta är en mycket hög ambitionsnivån och förutsätter kanske 
en bättre kunskap om systemet än vad de flesta kommuner faktiskt har, i både Norge 
och Sverige. 

För själva inspektionen finns olika metodbeskrivningar och checklistor för olika typer 
av cykelanläggningar (i blandtrafik, cykelfält, eller separerad gång- och cykelväg). 
Dessutom finns separata checklistor för övergång från en typ av anläggning till en 
annan samt för cykelparkeringar. Vid inspektion på sträcka, är det följande parametrar 
som ska beaktas: 

 Tvärprofil 
 Komfort (ytan: jämnhet, hål, sprickor; avrinning: vattenansamlingar; kantsten, 

dagvattenbrunnar och brunnslock till hinder för cyklister?) 
 Korsningar och avfarter (bilars och cyklisters hastighet, sikt, väjningsregler)  
 Hastighet och utformning 
 Broar och tunnlar (stigningsförhållanden, bredd & höjd, sikt, broräcken, 

belysning, dränering) 
 Skyltning och märkning (vägvisning, skyltning av korsningar etc.) 
 Trygghet (upplevelse, ”synlighet”, belysning) 
 Attraktivitet, upplevelse 
 Drift/fri sikt (rengöring, snöröjning, halkbekämpning, siktskymmande 

vegetation, nötning eller klotter på skyltar eller annan utrustning) 
 Användning av anläggningen. 

Handboken rekommenderar att man inte planerar att täcka en längre sträcka än 1–2 km 
på en dags inspektion. Det låter som en kort sträcka om man betänker att många 
svenska cykelkommuner har cykelvägnät på omkring 30 mil. Handboken förespråkar 
emellertid att det endast är huvudstråken som ska besiktigas. 

Efter själva inspektionen ska resultaten rapporteras med protokoll och fotografier, etc. 
Rapporteringen ska innefatta åtgärdsförslag och kostnader, på kort respektive lång sikt, 
samt en prioritering av föreslagna åtgärder. Exempel på åtgärder kan vara skyltning och 
uppmärkning, belysning och mindre fysiska åtgärder i övrigt. Det skall också göras en 
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värdering av tyngre och mer kostnadskrävande åtgärder som bör göras i ett något längre 
tidsperspektiv, t ex ombyggnad av korsningar. 

 
9.1.6 Skadeinventering i Danmark 

I Danmark, har man under senare år börjat göra jämnhetsmätningar på cykelvägar (se 
avsnitt 9.2.1). Emellertid görs även manuella skadeinventeringar, då man tittar efter och 
noterar förekomst och omfattning av beläggningsskador, lappning, bristfällig avvatt-
ning, etc. I bilaga 3 ges ett exempel på det formulär som används vid dessa inven-
teringar. De delsträckor som inspekteras definieras oftast av naturliga begränsningar och 
utgörs exempelvis av sträckan mellan två korsningarna och är därmed av olika längd.  

Enligt driftansvariga i Malmö, har man i Köpenhamn som krav att driftpersonalen där 
ska cykla igenom hela cykelvägnätet två gånger per år (Niska, 2006). Om de vid båda 
dessa tillfällen gör fullvärdiga skadeinventeringar enligt ovanstående modell, är 
emellertid oklart. 

 
9.1.7 Inspektioner och tillståndsbedömningar i England 

I England (TRL, 2003), förespråkas två olika typer av inspektioner: säkerhetsinspek-
tioner som utförs av en person till cykel, som noterar de brister han/hon ser och anger 
position med hjälp av någon typ av längdmätare, samt mer detaljerade inspektioner som 
görs av två personer till fots. De detaljerade inspektionerna bör göras på samtliga 
cykelvägar en gång om året. Säkerhetsinspektionerna bör göras varannan månad på de 
viktigaste cykelvägarna och var sjätte månad på övriga cykelvägar. 

Vid inspektionerna noteras de brister som listas i Tabell 14, i avsnitt 8.1.1. Skadornas 
omfattning mäts eller bedöms av inspektören. I tabellen anges vad som är gränsen för 
att en bristfällighet behöver åtgärdas och när den ska betraktas som en säkerhetsrisk, 
vilket kräver akuta åtgärder. På formuläret som används vid inspektionen ska även 
datum, plats, typ av cykelsträcka, ytmaterial, väderförhållanden samt inspektörens namn 
anges.  

I York i England har man två deltidsanställda ”parkvakter” som patrullerar hela nätet 
och kan rapportera in om det finns behov för större drift- och underhållsarbeten 
(Harrison, 2001). De är utrustade med cyklar med cykelvagn och handredskap och kan 
på så sätt direkt göra mindre driftåtgärder som t.ex. att ta bort glaskross och störande 
vegetation  

 
9.2 Objektiva mätmetoder 

Enligt Niska och Sjögren (2007) behöver de manuella metoderna kompletteras med 
objektiva mätmetoder, för att få en effektivare tillståndsbedömning med bättre 
repeterbarhet. Objektiva mätmetoder är också en förutsättning för att kunna sätta upp 
mätbara funktionskrav, som utgår ifrån hur cykelvägens yta upplevs av cyklister och för 
att kunna mäta effekter av drift- och underhållsåtgärder på cykelvägar. På cykelvägar är 
metoder för att mäta jämnheten vanligast förekommande (se avsnitt 9.2.1), men det är 
fullt möjligt att mäta även textur (se avsnitt 9.2.2) och friktion (se avsnitt 9.2.3).  
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9.2.1 Jämnhetsmätningar 

En bra metod för jämnhetsmätning på cykelvägar ska, förutom att beskriva hur cyklister 
upplever ojämnheter på en väg, kunna genomföras med en utrustning som tar sig fram 
utan att ge belastningsskador på cykelvägar eller innebär en fara för cyklister och 
fotgängare (Niska och Sjögren, 2007). Jämnheten kan antingen mätas genom att man 
mäter cykelvägens längsprofil och sedan applicerar en måttberäkning som exempelvis 
är relaterad till cyklisters upplevda åkkvalitet, eller genom en direkt responsmätning. 
Responsen, dvs. hur en cykel reagerar när den körs längs cykelvägen och hur det i sin 
tur påverkar föraren/cyklisten kan mätas med hjälp av en accelerometer monterad på en 
cykel, liksom vid examensarbetet av Nilimaa (2009) som presenterades i avsnitt 7.2.2. 

Att montera en accelerometer på en cykel, för komfortmätningar på cykelvägar, var från 
början en holländsk metod (utvecklad av firman ”Infratech”), som sedan vidareut-
vecklats i Danmark (Vej & Park, Driftskontoret i Köpenhamn, 2004). Mer om metoden, 
exempelvis hur komfortvärdet beräknas, beskrivs i Niska och Sjögren (2007). Samma 
princip användes i det examensarbete vid Luleå Tekniska Universitet som studerat 
sambandet mellan de färdvibrationer som en cyklist utsätts för och cykelbanans textur 
(Nilimaa, 2009), som presenterades i avsnitt 7.2.2. Metoden med en accelerometer 
monterad på en cykel har vissa begränsningar och nackdelar. Resultaten påverkas av 
däcktryck och cyklistens vikt och framförallt av skillnader i mätcyklistens hastighet 
(t.ex. Vej & Park, Driftskontoret i Köpenhamn, 2004), vilket är en stor nackdel eftersom 
det är svårt att hålla en konstant hastighet när man cyklar. Metoden kräver också att 
någon är villig att faktiskt cykla alla sträckor som ska mätas och blir därigenom 
sannolikt relativt väderkänslig.  

I Holland använder man (eller har tidigare använt), förutom den ovan nämnda cykel-
mätmetoden, även en bil med en vagn efter med två cykelhjul på som är utrustade med 
accelerometrar för att mäta jämnheten på cykelvägar. Ingen referens som beskriver dess 
funktion har emellertid inte hittats. 

För att istället mäta längsprofilen finns ett flertal metoder, även om det inte är så vanligt 
att de används på cykelvägar. Dipstick, Rolling Dipstick och ”ARRB TR Walking 
Profiler”, är exempel på handdrivna lättviktsutrustningar, vilka skulle kunna användas 
vid begränsade mätningar av längsprofilen på cykelvägar. För mer omfattande 
mätningar krävs mer effektiva metoder. Vid Vejtekniskt Institut (VI), Vejdirektoratet i 
Danmark, har man därför utvecklat en mätmetod med laser-profilometrar monterade 
bak på en liten bil. Med lasrarna mäter man längsprofilen som sedan räknas om till en 
vertikal acceleration som beskriver hur en cyklist skulle påverkas av höjdskillnaderna i 
profilen. Även Dynatest, ett privat bolag som är verksamt i både Sverige och Danmark, 
har en motsvarande metod för jämnhetsmätningar på cykelvägar kallad ”Lightweight 
Profilometer (LP) 6450”. Mätresultaten presenteras i ett Bicycle Profile Index (BPI), 
som täcker in ojämnheter med våglängder mellan 0,025 och 5 meter. Dynatests metod 
beräknar alltså direkt ett BPI utifrån den uppmätta längsprofilen, medan VI:s metod 
beräknar ett komfortvärde som klassificerar den uppmätta sträckan utifrån hur behaglig 
den skulle upplevas av en cyklist. Dynatest har gjort jämnhetsmätningar på cykelvägar 
på uppdrag av både Stockholms stad och Göteborgs kommun, m.fl. Ovanstående 
metoder beskrivs mer utförligt i Niska och Sjögren (2007). I samarbete med Ramböll 
RST har VTI testat och utvärderat en metod som påminner om VI:s metod med 
lasersensorer monterade bakpå en liten bil, men där cykelvägens längsprofil bedöms 
med hjälp av en rätskenemodell (Niska, Sjögren och Gustafsson, 2011). Mätresultaten 
korrelerades med cyklisters bedömning av upplevd åkkvalitet.  
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9.2.2 Texturmätning 

Även texturen kan till viss del mätas med samma metoder som för att mäta jämnheten, 
d.v.s. med hjälp av lasersensorer eller med accelerometrar. Skillnaden mellan vad som 
klassificeras som jämnhet och textur, har med våglängden att göra, vilket redan 
beskrivits i Figur 14, i avsnitt 7.2.1. Figuren illustrerar även en bedömning av inom 
vilket våglängdsområde vi hittar det ojämnheter som har betydelse för cyklisternas 
upplevda åkkvalitet. Med accelerometrar är det emellertid svårt att mäta de minsta 
ojämnheterna, under megatexturområdet, på ett objektivt och oberoende sätt (Leif 
Sjögren, 2011).  

För att mäta makrotexturen, är den så kallade ”Sand-patch-metoden” standard (SS EN 
13036-01, ”Mätning av makrotexturens djup hos en beläggningsyta medelst en 
volymmetrisk metod, 2001”). Metoden innebär att man har en känd mängd 
väldefinierade glaspärlor som man sprider på ytan med en puck. Tidigare använde man 
sand istället för glaspärlor, därav benämningen ”sand-patch”. När pärlorna fyllt 
håligheterna i beläggningsytan, mäter man vilken radie som pärlorna täcker och får 
därmed ett mått på ytans makrotektur. 

För mikrotextur finns ingen standardiserad mätmetod, förutom att man kan säga att 
friktionsmätningar (se följande avsnitt) ger ett visst mått på mikrotexturen. 

 
9.2.3 Friktionsmätning 

I Sverige har vi krav på att friktionstalet på en cykelbana med bundet slitlager inte får 
understiga 0,5 vid barmarksförhållanden (se avsnitt 8.1.2). Trots att vi har ett sådant 
krav, sker kontrollmätningar av friktionen mycket sällan på cykelvägarna. Följaktligen 
finns heller inte några specifika metoder för friktionsmätning på cykelvägar. The British 
Pendulum, friktionspendeln eller mera formellt kallad Skid Resistance Tester, SRT, har 
använts på cykelvägar, dock mest i forskningssyfte. Pendeln är ett vanligt förekom-
mande standardinstrument för friktionsmätning, i Sverige framförallt på vägmarke-
ringar. Metoden innebär inte några belastningar på cykelvägen, men mäter endast 
friktionen på en liten yta.  

För friktionsmätning på bilvägar kan man använda bilburna friktionsmätare, som 
exempelvis friktionsmätvagn BV11 eller Saab Friction Tester, vilka mäter friktionen 
kontinuerligt längs vägen, normalt vid en hastighet på 60 km/h. Dessa metoder fungerar 
enligt skiddometerprincipen, som innebär att mätdäcket bromsas i förhållande till övriga 
däck, vilket ger ett mått på friktionen. En Nyzeeländsk studie (Donbavand, et al., 2001) 
har visat att samma metoder som används för att mäta friktion för bildäck också kan 
användas för att mäta friktion för cykeldäck. I studien testades fyra olika ytor med olika 
friktion genom att använda en testkonstruktion med ett låst hjul och följande variabler: 

 Fyra olika cykeldäck, ett bildäck och ett motorcykeldäck 
 Tre olika tryck i cykeldäcken 
 Tre olika laster på cykelhjulen. 

Testresultaten visade att däcktyp och hjullast hade liten inverkan på det uppmätta 
friktionsvärdet och att cykeldäck uppförde sig på liknande sätt som bildäck. Slutsatsen 
var alltså att det, i princip, är möjligt att använda samma mätmetoder på cykelvägar som 
på bilvägar. Emellertid kan det innebära belastningar på cykelvägen som den kanske 
inte är dimensionerad för. Dessutom är inte alltid bredden på en cykelväg tillräcklig för 
de fordon som används vid friktionsmätning på bilvägar. 
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Vid VTI, har en portabel friktionsmätare, Portable Friction Tester (PFT), utvecklats. 
Den togs huvudsakligen fram för friktionsmätning av vägmarkeringar, men kan även 
användas på andra ytor. PFT:n är liten och möjlig att använda för friktionsmätning i 
trånga utrymmen, exempelvis på cykelvägar. Den sköts manuellt genom att vagnen 
skjuts framåt ungefär som en gräsklippare. Ett av mätvagnens tre hjul bromsas i 
förhållande till de två andra, vilket innebär att mätningen av friktionstalet bestäms på i 
princip samma sätt som i ovan nämnda bilburna mätare. Studier vid VTI (Åström, 2000; 
Centrell, 1995; Lundkvist och Lindén, 1994) har visat att friktionsvärden uppmätta med 
PFT:n kan översättas till de standardvärden som fås med ”The British Pendulum. PFT:n 
har, med gott resultat, använts för friktionsmätning på cykelvägar vid ett flertal tillfällen 
(t.ex. Bergström, 2002 och Forskning & Framsteg, 2006). 

 
9.3 Tillståndsbedömning/väglagsobservationer vintertid 

I samband med ett doktorandprojekt vid VTI (Bergström, 2000b och 2002), togs en 
metod fram för väglagsobservationer vintertid på cykelvägar. Vid observationerna ska 
översiktligt väglag, detaljerat väglag, väderförhållanden och förekomst av cykelspår, 
ojämnheter och sandningssand noteras. Metoden baserades på en metod som använts på 
bilvägar (Möller och Öberg, 1990) men modifierades för mer anpassad användning på 
cykelvägar. Bland annat bestämdes att det var mer tillämpbart med en kortare observa-
tionssträcka på cykelvägar, 50 meter istället för 100 meter. Övriga modifieringar som 
gjordes för att fånga de väglag som är viktiga att observera på en cykelväg var tillägg 
för noteringar om cykelspår, ojämnheter och mängden sandningssand. Väglagsprotokoll 
och medföljande instruktioner till metoden återfinns i bilaga 4. 

Metoden togs fram för att användas i forskningssyfte, främst för att kunna göra 
jämförelser av väglagsfördelningen med olika vinterväghållningsmetoder, men skulle 
även kunna användas för uppföljning och kontroll av vinterväghållningen. 

 
9.4 Uppföljning och kontroll av uppfyllelse av standardkrav 

Det är väldigt olika hur och i vilken omfattning kommunerna kontrollerar sina 
entreprenörer (Niska, 2006). Ofta sker det genom en kombination av entreprenörens 
egenkontroll och genom att kommunerna själva gör stickprovskontroller. Vissa 
kommuner följer strikta rutiner med exempelvis månatliga kontroller och noggrann 
dokumentation, medan det för andra sker mer spontant och inte lika grundligt. I några 
kommuner genomförs inga kontroller överhuvudtaget utan man utgår ifrån att utförarna 
gör sitt jobb och förlitar sig i övrigt på anmälningar från allmänheten (se avsnitt 9.5.1). 
Vanligtvis kontrolleras vinterväghållningen mer regelmässigt än barmarksdriften och 
underhållet, genom att besiktningar ofta görs efter varje snötillfälle. I så gott som 
samtliga fall görs kontrollerna från bilfönstret. 

Förutom att fungera som utvärdering av hur entreprenörerna sköter sitt uppdrag innebär 
kontrollerna att man kan minska antalet akuta åtgärder, i och med att brister hinner 
åtgärdas innan de hunnit bli akuta (Niska, 2006). I exempelvis Malmö har man i 
upphandlingen med utförare av vinterväghållningen (Malmö stad, 2007) skrivit in att 
entreprenören fortlöpande under vintersäsongen ska anmäla ”större störande ojämnheter 
i beläggningar och invid brunnar”, ”genom att hindret tydligt ritas in på karta som 
överlämnas till Beställaren senast den 1 maj”. 

Även för gång- och cykelvägar längs det statliga vägnätet i Skåne är det entreprenörens 
uppgift att ”besiktiga och/eller prova i den omfattning som erfordras för att upprätthålla 
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funktionen” (Vägverket Region Skåne, 2005). Besiktningar görs där i regel med samma 
intervall som intilliggande väg, vilket för beläggning och drift innebär att gång- och 
cykelvägar längs vägar i klass 1 besiktigas tre gånger per vecka, längs vägar i klass 2 
två gånger per vecka, längs vägar i klass 3 vart sjunde dygn och längs vägar i klass 4 
eller 5 vart fjortonde dygn.  

Statens vegvesen i Norge har ett system för uppföljning av funktionskontrakt för drift 
och underhåll som innebär att samma rutiner följs i alla städer (Statens vegvesen, 
2003b). Resultaten av kontrollerna kan därmed ge statistik för att se utvecklingen över 
tid, regioner, distrikt, entreprenörer och kontrakt. Det finns kontrollplaner för såväl 
sommar som vinter innehållande kravlistor, tidplaner, ruttplaner, checklistor, 
värderingskriterier etc. För gång- och cykelvägar gäller exempelvis att samtliga tunnlar, 
bommar och belysningsanläggningar, hälften av alla skyltar och 10 % av 
asfaltsbeläggningarna ska besiktigas årligen.  

I det norska arbetet med att ta fram en brukaroptimal standard (NKF, 2001), förespråkas 
att vägförvaltarna ska ha rutiner som säkerställer att vägnätet inspekteras hela året med 
en frekvens som är tillräcklig för att upptäcka fel och brister på ett så tidigt stadium att 
de negativa konsekvenserna för brukarna och väghållarna minimeras. Representanter för 
brukarna bör delta vid sådana inspektionsrundor 1 till 2 gånger om året (sommar/vinter), 
på cykel tillsammans med ansvariga väghållare. Man påpekar att en god och effektiv 
kommunikation mellan cyklisten och väghållaren är viktig och att cyklisterna på ett 
enkelt sätt ska kunna anmäla brister. Väghållarna bör svara och åtgärda bristerna inom 
fastlagda responstider och utvärderingsmöten bör hållas med brukarna för att kartlägga 
brister i utförandet av drift och underhåll av cykelvägarna. 

 
9.5 Inhämtning av cyklisternas observationer 

För de kommunala väghållarna är allmänhetens påringningar ett viktigt underlag för att 
uppmärksamma förekommande brister, framförallt när det gäller barmarksdrift och 
underhåll, eftersom det inte kontrolleras lika ofta som vinterdriften (Niska, 2006). 

 
9.5.1 Synpunkter via kundtjänst 

I kommunerna är det vanligt med ett särskilt telefonnummer, oftast kopplat till kund-
tjänst, dit allmänheten kan ringa och anmäla brister i drift och underhåll (Niska, 2006). I 
vissa kommuner finns också, eller istället, en e-postadress eller ett webbaserat anmäl-
ningssystem för det ändamålet. De flesta kommuner har en rutin för påringningarna, 
som innebär att alla anmälningar registreras och att de sedan vidarebefordras till berörd 
tjänsteman eller enhet, med krav på hantering och avrapportering av ärendet. Det förs 
också statistik över inkomna anmälningar. 

Kundmottagningsprogram där påringningar från allmänheten till kundtjänst samlas och 
systematiseras blir allt vanligare (Leif Liljeberg, 2009). Fler och fler företag saluför 
dessa och de används alltmer av kommunerna. Exempelvis introducerade Gävle ett 
sådant system hösten 2009, kallat 0-felia, eftersom det ansågs nödvändigt för att kunna 
hålla koll på driften på hela cykelvägnätet i kommunen. 

 
9.5.2 Cykelpiloter 

I Gävle samlade man ett tag en grupp cyklister från olika områden i kommunen, vid 
regelbundna möten, för att fånga deras åsikter (Leif Liljeberg, 2009). Vid dessa möten 
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var det många saker som cyklisterna lyfte fram, som väghållaren tidigare inte hade 
förstått var så viktiga. En erfarenhet från Gävle är att deltagarna i gruppen bör bytas ut 
efter ett tag, för att undvika att samma saker upprepas vid mötena. Då blir deltagarna 
uttråkade och väghållarna får inte någon ny värdefull information. Liknande grupper av 
”cykelpiloter” har även förekommit i bl.a. Falun, Malmö och Stockholm. 

 
9.6 Sammanfattning och reflektioner 

Inventeringar av brister i cykelvägnät förekommer i olika omfattning och med 
varierande noggrannhet. Tidigare har de i huvudsak varit inriktade på utformningen och 
exempelvis identifierat var i cykelvägnätet det saknas länkar och var korsningar behöver 
förbättras för att öka trafiksäkerheten, men även skadeinventeringar av brister i vägytan 
förekommer i allt större omfattning. 

Manuella metoder med en visuell tillståndsbedömning av cykelvägarna, är subjektiva 
och tidskrävande, men kan ge mycket detaljerad information. I Norge, har Statens 
vegvesen (2004) givit ut en handbok för hur manuella inventeringar ska göras, men 
någon motsvarighet finns inte i Sverige. Ett flertal konsultbolag, cykelfrämjandet, m.fl. 
genomför på uppdrag av kommunerna inventeringar av cykelvägnätet enligt egna 
utarbetade metoder. Såväl inventeringar från cykelsadeln som från bil görs, vanligtvis 
med hjälp av utrustning som GPS, dator och kamera. Det skulle behövas en standardi-
serad metod för tillståndsbedömning av cykelvägar i Sverige. Det skulle underlätta för 
väghållaren vid beställning av en skadeinventering eller liknande och skulle även göra 
det möjligt att göra jämförelser över tiden och mellan platser.  

I såväl Norge som i England har man föreslagit att ha driftvakter som patrullerar 
cykelvägnätet för att identifiera brister och även kunna göra mindre åtgärder. Den 
tanken är tilltalande även om det antagligen skulle bli alltför kostsamt. Mer kostnads-
effektivt är kanske att utnyttja de ögon som finns dvs. cyklisterna och ha bra system för 
att ta tillvara på deras observationer om behov av att åtgärda brister. Eftersom den 
tekniska utvecklingen går snabbt framåt, finns nu goda möjligheter att utveckla 
”smarta” anmälningssystem. Redan idag är det vanligt att mobiltelefoner är utrustade 
med GPS, som gör det möjligt att med stor precision ange var det exempelvis finns ett 
potthål som behöver lagas eller krossat glas som behöver sopas upp. Det skulle vara 
värdefullt med ett system som automatiskt tar in och på en karta markerar denna typ av 
anmälningar från allmänheten. Det finns emellertid en risk att man då endast tillfreds-
ställer ”dem som skriker högst”. För att undvika det problemet, gäller det att ha god 
kunskap om var det går mycket cykeltrafik, om det finns särskilt olycksdrabbade 
sträckor, etc. Då kan man prioritera åtgärder utifrån där de är mest ”kostnadseffektiva”. 

För att få en effektivare tillståndsbedömning med bättre repeterbarhet behöver de 
manuella metoderna kompletteras med objektiva mätmetoder. På cykelvägar är metoder 
för att mäta jämnheten vanligast förekommande, men det är fullt möjligt att mäta även 
textur och friktion. Jämnheten kan antingen mätas genom att man mäter cykelvägens 
längsprofil och sedan applicerar en måttberäkning som beskriver cyklisters upplevda 
åkkvalitet, eller genom en direkt responsmätning. Mätningar har ännu inte gjorts i den 
omfattning att det går att uttala sig om vilken jämnhetsnivå som är ”normal” på 
cykelvägar i Sverige. Fler mätningar behöver göras för att exempelvis avgöra vilka 
vibrationsnivåer som är acceptabla för en cyklist och med det som underlag definiera 
lämpliga standardnivåer avseende jämnheten på cykelvägar. 
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Mätningar i större omfattning skulle också ge oss en bättre kunskap om cykelvägnätets 
status och den standard som faktiskt erbjuds cyklisterna idag. Det skulle vara ett sätt att 
synliggöra de brister som finns och utgöra ett viktigt underlag för prioritering av 
underhållsåtgärder, etc. Att tydligare visa på behovet av underhåll har också visat sig 
vara ett bra sätt att få gehör hos styrande politiker för behovet av åtgärder. Resultatet 
från mätningarna bör läggas in i NVDB (den nationella vägdatabasen) där det borde 
vara självklart att även övriga uppgifter om cykelvägnätet fanns inlagda (se bilaga 5). 

En möjlighet att få mätningar av jämnheten på cykelvägnätet i stor omfattning, skulle 
kunna vara att använda sig av applikationer till så kallade smart-phones. Det finns redan 
idag sådana applikationer med programvara som registrerar och lokaliserar ojämnheter. 
Repeterbarheten och noggrannheten i dessa program, samt hur väl de är relaterade till 
cyklisternas komfortupplevelse, är emellertid något som behöver utredas först. Enkla 
system för att ta hand om informationen och prioritera åtgärder därefter, är också något 
som behöver vidareutvecklas. 

Även vintertid behöver tillståndet, dvs. väglaget, på cykelvägarna följas upp. Det är 
viktigt att veta vilken standard som faktiskt erbjuds cyklisterna och hur väl man lyckas 
leva upp till uppsatta standardkrav. Samtidigt som väghållarna säger att de prioriterar 
cykelvägarna i snöröjningen, känner sig cyklisterna inte prioriterade (Niska, 2007). 
Metoden för väglagsobservationer vintertid på cykelvägar som beskrevs i avsnitt 9.3 
och i första hand togs fram för forskningsändamål, skulle även kunna användas för 
uppföljning och kontroll av vinterväghållningen. Då skulle emellertid protokoll och 
instruktioner behöva kompletteras med rutiner för när och hur ofta uppföljande 
väglagsobservationer bör göras. Även ytterligare kompletteringar skulle kunna vara 
värdefulla, som exempelvis noteringar kring röjd vägbredd. 

Standardkrav och metoder och rutiner för tillståndsbedömning måste hänga ihop så att 
kraven går att följa upp. Då går det även att avgöra vad som är en rimlig nivå på 
standardkraven. Mätbara funktionskrav, som utgår ifrån cyklisternas behov, behövs för 
att kunna mäta effekter av exempelvis drift- och underhållsåtgärder på cykelvägar. 



 

94 VTI rapport 726  

10 Ekonomi  

10.1 Väghållarkostnader  

Eftersom kostnaderna för gång- och cykelvägnätet sällan särredovisas, är det svårt att få 
en uppfattning om vad väghållarkostnaderna är för cykelvägarna. Oftast är det de totala 
kostnaderna för hela vägnätet, för olika åtgärder, som redovisas (Niska, 2006). I Tabell 
18 visas emellertid de separata kostnaderna för nyanläggning, drift och underhåll för 
gång- och cykelvägnätet i några svenska kommuner som kunnat få fram dessa uppgifter. 
För sandupptagningen i Gävle och Örebro, är det undantagsvis den totala kostnaden för 
hela vägnätet som redovisas även här, vilket markeras genom att de anges inom parentes 
i tabellen. Det är en uppskattning av den årliga genomsnittskostnaden, som redovisas i 
tabellen. 

Tabellen visar att kostnaderna för gång- och cykelvägnätet varierar mycket mellan 
kommunerna, vilket naturligtvis har ett samband med längden på vägnätet, men även 
beror på ambitionsnivå och hur man räknat, etc. (Niska, 2006). Yttre förutsättningar, 
exempelvis markförhållanden och klimat, har också betydelse, framförallt för 
kostnaderna för vinterväghållningen. Tabellen från Niska (2006) har här kompletterats 
med uppgift om längd på gång- och cykelvägnätet i respektive kommun, enligt den 
”årliga” sammanställning av mängder och kostnader som görs av Sveriges Kommuner 
och Landsting (tidigare Svenska Kommunförbundet, t.ex. 1999 och 2003b). 
Längduppgifter för Göteborg fanns inte i SKLs sammanställning utan den uppgiften har 
hämtats från Göteborgs stads hemsida, men gäller då enbart cykelbanor.  

De årliga kostnaderna varierar inte bara mellan kommunerna utan kan variera stort från 
ett år till en annan inom en och samma kommun. Exempelvis säger man i Lund, att de 
vanligtvis brukar lägga 1–2 miljoner kr per år för nyanläggning men att LIP-pengar gett 
tillskott i budgeten som inneburit att de under de senaste åren kunnat investera så 
mycket som 10–15 miljoner kr per år till det. De kostnader markerade med en asterisk i 
tabellen är, enligt uppgift från de intervjuade, högre än ”normalt” (Niska, 2006). 

 

Tabell 18  Årliga genomsnittskostnader för nyanläggning, underhåll, barmarksdrift och 
vinterdrift av gång- och cykelvägar i några svenska kommuner. Kostnader högre än 
vanligt markeras med * och kostnader för hela vägnätet, inte bara gc-vägnätet har satts 
inom parentes. Källa: Niska, 2006; **) SKL, 1999 & 2003b; ***) Göteborgs stads 
hemsida, 2011 (gäller enbart cykelbanor). 

Kommun Längd 
GC-väg 
[km]** 

Nyanläggn. 
[Mkr/år] 

Underhåll 
[Mkr/år] 

Barm.drift 
[Mkr/år] 

Vinterväghållning [Mkr/år] 

Snöröjning Halkbek. Sanduppt. Totalt

Borlänge 250 2,2* 0,7 0,5 0,75 0,68 0,4 1,83 

Gävle 195 0,5–2,5 0,2–0,5 0,1 2,5 2,5 (2,8)  

Göteborg 465*** 15 6,7 1 1,5 1,8 0,5 3,8 

Luleå 110 1,0 1,0 0,3 2,0 1,0 0,6 3,6 

Lund 260 10–15* 2,5 1,5    2,3 

Västerås 745 0,5 0,1 0,1 2,7 1,35 0,45 4,5 

Örebro 504    3,4 3,0 (1,3)  
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10.1.1 Kostnader för nybyggnation 

Enligt Vägverket (2007) anger Sveriges Kommuner och Landsting att anläggnings-
kostnaden för gång- och cykelvägar är mellan 1 000 och 3 000 kr per meter. 
Naturvårdsverket (2005) anger en kostnad på 1 500 till 2 000 kr per meter cykelväg i 
parkmiljö och 2 300 till 2 500 kr per meter cykelbana, utifrån kostnadsuppskattningar 
som tagits fram med hjälp av trafikingenjörer/-planerare i Malmö, Lund, Stockholm och 
Örebro. I Region Skåne räknar man med en genomsnittskostnad på 1 000 kr per meter 
belagd cykelled, exklusive belysning (Vägverket Region Skåne, 2004). Belysningskost-
naden vid nybyggnation beräknas till omkring 300 kr per meter cykelväg (Vägverket 
Region Skåne, 2004). Rekreationsleder, som varken belyses eller beläggs, sammanfaller 
oftast med gammal banvall och kostar i genomsnitt 100 kr per meter att iordningställa 
(Vägverket, 2007). 

 
10.1.2 Kostnader för underhåll 

Enligt de kostnader som redovisas i Tabell 18, är den årliga kostnaden för underhållet 
av gång- och cykelvägnätet mellan 0,1 och 14 kronor per meter. Enligt Vägverket 
Region Skåne (2004) är den årliga drift- och underhållskostnaden för en cykelled 7 till 
8 kr per meter. Det framgår inte vad de räknar in i den kostnaden, men antagligen är det 
kostnader för vinterväghållning, barmarksunderhåll och renhållning som ingår medan 
kostnader för belysningen är exkluderad. 

 
10.1.3 Kostnader för drift 

Naturvårdsverket (2005) anger en årlig driftskostnad för cykelvägar på omkring 15 kr 
per meter, exklusive vinterdriften. En stor del av driftkostnaden för en gång- och 
cykelväg ligger i belysningskostnaden. Denna kostnad varierar, men Vägverket Region 
Skåne räknar med en driftskostnad dvs. energi och service på 6 till 8 kr per meter och år 
(Vägverket Region Skåne, 2004). Enligt de kostnader som redovisas i Tabell 18, är den 
årliga kostnaden för barmarksdriften av gång- och cykelvägnätet, exklusive belysnings-
kostnaden mellan 0,1 och 6 kronor per meter. 

 
Vinterdrift 

VTI har på uppdrag av Vägverket tagit fram en modell för att fördela medel för vinter-
väghållningen till Vägverkets sju regioner, baserat på regionernas vinterklimat och 
väglängd i respektive driftstandardklass (Ihs och Möller, 2004). För att uppskatta 
kostnader för vinterväghållningen på GC-vägar använde Ihs och Möller (2004) 
dataunderlag från Vägverket Region Sydöst. Baserat på data från vintersäsongerna 
2001/2002, 2002/2003 och 2003/2004, uppskattades att det går åt 0,17 resurstimmar per 
kilometer GC-väg vid varje väderutfall (snöfall och/eller snödrev) och att varje sådan 
resurstimme kostar 530 kr. Baserat på denna uppskattning, beräknas den sammanlagda 
kostnaden för snöröjningen (ingen beräkning för halkbekämpningen gjordes) av GC-
vägar i alla regioner ligga på omkring 20 Mkr (se Tabell 19). Då denna kostnad var 
mycket liten i förhållande till kostnaderna för åtgärderna på vägarna, som totalt 
uppskattades ligga på omkring 1,7 miljarder kronor, togs den inte med i fördelnings-
modellen. 

Observera att även väglängderna för 2004 som redovisas i Tabell 19 är beräknade, 
baserat på väglängder från 1984 uppräknat med en faktor 1,15 (utifrån underlag från 
VSÖ). Den faktiska väglängden finns det ingen uppgift om, men enligt Vägverket 
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Region Skåne (2004), fanns det i den regionen ca 80 mil cykelväg längs det statliga 
vägnätet 2004, vilket skiljer sig väsentligt från de 60 mil som anges i Tabell 19. 
Planerna för Region Skåne var dessutom att bygga till ytterligare 40 mil, vilket innebär 
att om planen genomförts fullt ut, så skulle det alltså idag 2011 finnas 120 mil cykelväg 
längs det statliga vägnätet i Region Skåne. Om motsvarande utbyggnadstakt gällt även i 
övriga regioner, skulle den totala väglängden GC-väg längs det statliga vägnätet idag 
vara omkring 650 mil, dvs. det dubbla jämfört med Tabell 19.  

 

Tabell 19  Beräknad kostnad för snöröjning på GC-vägar i olika Vägverksregioner. 
Källa: Ihs och Möller (2004). 

Region Beräknad väglängd 
2004 (km) 

Antal väderutfall  
snöfall + snödrev vid 

normalvinter (st) 

Beräknad kostnad 
2004/2005 (Mkr) 

VN 213 168,6 3,2 

VM 386 108,0 3,7 

VST 273 78,4 1,9 

VMN 275 85,5 2,2 

VVÄ 727 67,6 4,4 

VSÖ 757 63,3 4,3 

VSK 603 34,3 1,8 

TOT 3 233  21,5 

I Umeå, som enligt Svenska Kommunförbundet (1999) har en total längd på gång- och 
cykelvägnätet på 545 km, uppgår kostnaden för vinterväghållningen av gång- och 
cykelvägar till 6–9 Mkr per år (Umeå kommun, 2000). Det är jämförbart med den 
kostnad för vinterdriften på 6,5 till 16 kr per meter cykelväg och år som 
Naturvårdsverket (2005) anger. Enligt de kostnader som redovisas i Tabell 18, är den 
årliga kostnaden för vinterdriften av gång- och cykelvägnätet mellan 6 och 33 kronor 
per meter. 

I Gävle skulle man vilja erbjuda cyklisterna en högre driftstandard vintertid, men anser 
att det blir för kostsamt. Man har där beräknat att en skärpning av startkriteriet för 
snöröjningen från dagens 4–6 cm till 2 cm snödjup, skulle innebära en ökad kostnad 
med ca 500 tusen kr årligen (Niska, 2006). Vilket alltså skulle innebära en ökning av 
kostnaden för snöröjningen med ungefär 20 % (se Tabell 18). 

 
10.1.4 Konsekvenser för väghållaren av en brukaroptimal standard  

I arbetet med att ta fram en brukaroptimal standard i Stavanger, beräknade man att 
dåvarande kostnad för drift och underhåll av cykelvägnätet var i storleksordningen  
5–7 miljoner (norska) kr per år (NKF, 2001). I det ingick även kostnader för vägar och 
gator, där cykeltrafiken går i blandtrafik samt för trottoarer där ingen cykelväg eller 
cykelfält finns trots att trafiken är för hög för att det ska anses lämpligt att cykla i 
blandtrafik. Dessutom ingick kostnaderna för rekreationsleder för cykel, så kallade 
”Turveger”. För enbart separerade gång- och cykelvägar var drift- och underhålls-
kostnaden ca 2,1–2,6 miljoner (norska) kr per år. Vid beräkningen fanns ca 87 km 
separerade gång- och cykelvägar i Stavanger och därmed var kostnaden ca 25–30 tusen 
NOK per km och år. Kostnaden för cykelfält var 5–10 kr/km och år. 

För driftupplägget innebar den brukaroptimala standarden (BOS) som föreslogs 
generellt: 
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 fler fasta och rutinmässiga åtgärder/aktiviteter, eftersom BOS är 
funktionsbeskrivet och i större grad styrt av frekvenser än gällande standard 

 ett ökat behov av en samordnad och koordinerad inspektion och kontroll av 
vägnätet så att bristerna kan upptäckas tidigt, eftersom BOS har strängare 
tidskrav för när brister ska åtgärdas 

 ett ökat behov av beredskap och ökad kapacitet för att kunna utföra åtgärderna 

Införandet av BOS skulle kräva både mer personal och mer och bättre utrustning. 
Exempelvis föreslog man att, för att kunna uppnå BOS, etablera driftpatruller som mer 
eller mindre kontinuerligt reser runt och följer tillståndsutvecklingen, upptäcker fel och 
brister och utför enklare drift- och underhållsåtgärder på plats. Totalt räknade man med 
att det skulle innebära åtminstone en fördubbling av kostnaderna (+7–10 milj. NOK), att 
införa den brukaroptimala standarden jämfört med ursprunglig standardnivå. I total-
summan ingick kostnader för driftpatruller på både riks-, fylkes- och kommunala vägar. 

Tre olika standardnivåer analyserades i det norska arbetet (NKF, 2001): hög, medel och 
låg standard. 

Hög: brukaroptimal standard – utan hänsyn till konsekvenser för väghållaren. 

Medel: ”Anbefalt” standard – utifrån synpunkter och kommentarer och resultat 
från litteraturstudier. En standard som är reducerad i förhållande till BOS, 
men som tillgodoser de viktigaste kraven för cyklisterna i Stavanger. 

Låg: Med utgångspunkt från de två andra standardnivåerna beskrivs en 
förenklad lägsta standard utifrån en prioritering av de allra viktigaste 
åtgärderna för cyklister och med hänsyn till konsekvenserna för 
väghållaren. En ”bantad” drift- och underhållsstandard som ändå ska 
tillgodose cyklisternas behov. 

Skillnaden mellan hög (BOS) och medelstandard bedömdes vara i storleksordningen  
2–3 miljoner (norska) kr per år, dvs. det skulle kosta ca 4–5 miljoner NOK mer per år 
att införa medelstandard istället för dagens standard. Man påpekar att det viktigaste är 
att öka kraven på hela eller delar av de aktiviteter som cyklisterna prioriterade högst, 
dvs: 

 Driftpatruller/Vägvakter 
 Jämn vägyta 
 Ren vägyta 
 Vinterdrift. 

Om standardkraven enligt ”anbefalt” standard ska gälla för endast dessa aktiviteter och 
övrigt sköts i princip som tidigare, beräknade man att det skulle innebära en ökning av 
kostnaderna för drift och underhåll av cykelvägnätet i Stavanger med ca 2–4 miljoner kr 
per år. 

Inför framtagandet av ett cykelprogram för Göteborg 1999 (Göteborgs stad, 1999) 
gjordes en översyn av cykelbanorna, man gick ut med en enkät till cyklister och 
olycksstatistik sammanställdes. En slutsats av dessa studier var att man behövde höja 
drift- och underhållsstandarden främst när det gällde insatser mot snö, is, löv och grus, 
bl.a. eftersom det var en orsak till höga olycks- och skaderisker. I cykelprogrammet 
bedömdes de ökade driftskostnaderna, ackumulerade för åren 1999–2008, uppgå till 
omkring 180 mkr, dvs. 18 miljoner kr per år. 
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10.2 Trafikantkostnader och samhällsekonomi 

I Norge har man beräknat att nettonyttan med att bygga ett sammanhängande cykel-
vägnät i tre norska städer är mellan 3 och 14, dvs. för varje investerad krona får 
samhället en nytta på mellan 3 och 14 kr (Statens vegvesen, 2003d). Lägre sjukfrånvaro 
tillsammans med besparingar i utgifter till bl.a. parkeringar och skolskjuts utgör en stor 
del av vinsten. Beräkningarna omfattar: trafikolyckor, restid, otrygghet, skolskjuts, 
mindre allvarlig sjukdom och kort tids sjukfrånvaro, allvarlig sjukdom och lång tids 
sjukfrånvaro, externa kostnader vid motortransport samt parkeringskostnader. Miljö-
effekten av ökad cykling, t.ex. effekten av reducerad biltrafik, är inte inkluderad i 
analysen. I analysen används en enhetskostnad för att bygga en cykelväg på 7 500 kr per 
löpmeter och en drift- och underhållskostnad på 35 kr per löpmeter. 

Några antaganden som görs i analysen: 

 Cykelvägar ger 20 % nyskapad trafik 
 15 % av bil- och kollektivresor under 5 km överförs till gång eller cykel 
 Bland de överförda resorna från bil- och kollektivtrafik blir 1/3 överfört till gång 

och 2/3 till cykel. 

Naturvårdsverket gjorde 2005 ett försök att identifiera, kvantifiera och värdera de olika 
effekter som cykling medför. Syftet var att förbättra beslutsunderlagen för investeringar 
i cykelinfrastruktur så att de blir jämförbara med andra transportslag. Man konstaterade 
att kunskapsunderlaget var bristfälligt och att nyttorna var svårare att bestämma än 
kostnaderna, men gjorde ändå en uppskattning av värdet på nyttoeffekterna (se Tabell 
20). Åktiden för befintliga cyklister har ungefär det dubbla värdet mot bil, buss och tåg, 
vilket motiveras av att cykling genomsnittligt upplevs som ansträngande och mindre 
bekvämt. Skillnaden i åktidsvärdet mellan blandtrafik och cykelväg, förklaras med att 
det är skillnad i bekvämlighet och trygghet beroende på om man cyklar i blandtrafik 
eller på en separerad cykelväg. Cykelkostnaden innefattar inköp (40 öre/km), försäkring 
(10 öre/km), reparationer och underhåll (vardera 5 öre/km). Hälsoeffekterna motsvarar 
20–50 kr per nytillkommen cykeltimme. 

 

Tabell 20  Nyckelvärden för olika effekter för cyklister, enligt Naturvårdsverket (2005). 
De angivna värdena gäller för prisnivån år 2004. 

Effekt Värde 

Åktid för befintliga cyklister 90 kr/h i blandtrafik, 
70 kr/h på cykelväg 

Fördröjningar för befintliga cyklister 140 kr/h eller 2,33 kr/minut 

Bekvämlighet inkl. trygghet 0-20 kr per ursprunglig cykelresa 

Cykelkostnad 60 öre per km 

Ökad cykling för tidigare cyklister 0-5 kr per km 

Nya cyklister 0-5 kr per km 

Hälsoeffekter för nya cyklister 2600-8300 kr/år 

Trafiksäkerhet 0,8-1,8 Mkr per olycka 

Minskade externa effekter genom minskad biltrafik 0,45 kr per fordonskm 
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ASEK (Arbetsgruppen för Samhällsekonomiska Kalkylvärden), som fått i uppdrag att 
göra en översyn av de principer och värden som bör användas vid tillämpning av 
samhällsekonomisk analys i transportsektorn (SIKA, 2008b), har modifierat en del av 
de värden Naturvårdsverket (2005) anger. Exempelvis rekommenderar ASEK att man 
räknar med en olyckskostnad på 0,54 kr per cykelolycka (2006 års prisnivå) och med en 
genomsnittlig risk på 2,5 olyckor per miljoner cykelkilometer, utifrån en bedömning 
gjord av Vägverket. Vidare rekommenderar ASEK att den hälsoeffekt av cyklingen som 
man bör räkna med är 21 procents minskad risk för dödsfall om tidigare icke-cyklister, 
som inte utför andra fysiska aktiviteter, börjar cykla till arbetet. Det bygger på bedöm-
ningen som Vägverket gjort, att varje individ i genomsnitt cyklar 10 km om dagen, 
5 dagar i veckan och med en hastighet på 15 km/h vid arbetsresor, vilket motsvarar 
82,7 cyklingstimmar per person och år. 

Enligt Hedström (2008), framgår av modellen för regional inventering och planering av 
cykelvägar (Kågesson, 2007), att ett rimligt genomsnittligt schablonvärde på samhälls-
ekonomiska nyttor av bilfria cykelvägar är 38 kr/cyklad timme. I detta värde inkluderas 
bl.a. olyckskostnader, det samhällsekonomiska värdet av minskad biltrafik från miljö-
synpunkt samt hälsoeffekter av ökad cykling. Samtidigt räknar man med att en nytill-
kommen cyklist tillbringar motsvarande 35 minuter per dag under årets 220 arbetsdagar 
på cykeln. Detta skulle ge en nyttokostnad på ca 4 900 kr/år och cyklist. 

Även indirekta effekter kan räknas in i den samhällsekonomiska nyttan, men 
komplicerar då beräkningarna ytterligare. Exempelvis har man i en amerikansk studie 
(Garrett-Peltier, 2010) visat att satsning på cykelinfrastruktur genererar dubbelt så 
många arbetstillfällen som åtgärder av infrastrukturen för biltrafiken (drygt 14 jämfört 
med 7 arbetstillfällen per million dollar). Såväl direkta som indirekta och ”inducerade” 
jobb räknades med. Skillnaden låg främst i att åtgärder av cykelinfrastruktur tenderar att 
vara mer arbetsintensiva medan åtgärder av infrastrukturen för biltrafiken har en 
betydligt större andel materialkostnad.  

I ett examensarbete vid Högskolan Dalarna (Bäckmark, 2002) jämförs kostnaderna för 
vinterväghållningen med kostnaderna för halkolyckor bland fotgängare och cyklister 
vintern 2001/2002 i Borlänge. Jämförelsen visade att halkskadekostnaderna för sjukvård 
och sjukskrivningar i Borlänge kommun var drygt 3 gånger högre än kostnaderna för 
vinterväghållningen på ytor för fotgängare och cyklister. Det var emellertid främst 
fotgängare och inte cyklister som skadades i halkolyckor. Fotgängarna stod för 97 % av 
de totala skadekostnaderna för halkolyckorna i Borlänge vintern 2001/2002. 

Bäckmark (2002) påpekar att förutom kostnader för sjukvård och sjukskrivningar, som 
räknades med i det här fallet, ger halkolyckorna samhällskostnader i form av produk-
tionsbortfall, försäkringsärenden, egendomsskador, polis och domstolsarbete, med 
mera. Därtill orsakas ett psykiskt lidande som är mycket svårt att skatta i pengar.  

 
10.3 Sammanfattande kommentarer/reflektioner 

Det första som kan konstateras vid ett försök att göra en kostnadssammanställning, är 
att det i stor utsträckning saknas uppgifter. Dessutom är de uppgifter som trots allt finns 
att tillgå osäkra och det är oklart vad de egentligen innefattar. Därför är det i princip 
omöjligt att jämföra väghållarkostnader för cykeltrafikanläggningar mellan exempelvis 
olika kommuner eller mellan olika år. För att kunna göra det är det nödvändigt med en 
mall för hur dessa kostnader ska redovisas, så att man ”alltid” räknar på någorlunda 
samma sätt.  
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Kostnadsredovisningarna är viktiga, exempelvis för att kunna jämföra kostnader för 
åtgärder och effekter för trafikanterna och för att kunna göra rättvisande jämförelser 
mellan olika trafikslag. Vi har under senare år sagt att vi satsar mycket på cykeltrafiken. 
Men gör vi verkligen det, om vi ser till den andel som tillfaller cyklisterna av den totala 
kostnaden för nybyggnad, drift och underhåll för hela vägtrafiksystemet? För att kunna 
beräkna den samhällsekonomiska nyttan av åtgärder som främjar cykeltrafiken, 
exempelvis en förhöjd drift- och underhållsstandard, behövs mer kunskap om effekterna 
för cyklisterna. Dessutom måste effekterna i form av minskade olyckor, ökad hälsa, 
restidsvinster och ökad komfort för cyklister, etc. också prissättas. 

Visst finns det svårigheter med att försöka beräkna de separata kostnaderna för åtgärder 
för cykeltrafiken och ännu svårare är det att uppskatta effekterna. Exempelvis kan man 
diskutera om hur kostnaden ska fördelas på de olika trafikslagen om man i samband 
med ett vägbygge bygger en planskild korsning för de oskyddade trafikanterna. – Ska 
hela kostnaden för cykeltunneln räknas som en investering för cykeltrafiken och/eller 
för gångtrafiken, eller ska den räknas in i vägbygget som görs för biltrafiken? Likaledes 
måste man bestämma hur man ska räkna på drift- och underhållskostnader, exempelvis 
vinterväghållningen, på de delar av cykelvägnätet som går i blandtrafik. Det verkar 
rimligt att låta delar av den kostnaden bokföras på cykeltrafiken i de fall man valt att 
hålla en högre standard just för att främja cykeltrafiken som går här. De viktigaste är att 
bestämma hur man ska räkna, att redovisa hur man räknat och varför och att ”alltid” 
räkna på samma sätt.  

Vid jämförelse mellan orter och länder behöver kostnaderna sättas i relation till antalet 
invånare, meter cykelväg, eller liknande. Tyvärr blir det då emellertid ännu mer 
komplicerat, eftersom även uppgifterna om längden på cykelvägnätet är tvivelaktiga. 
Det är oklart vad som ska egentligen ska ingå i längdberäkningen. Ofta är det längden 
för hela gång- och cykelvägnätet som anges, dvs. även parkvägar där det inte är tillåtet 
att cykla är inkluderade. Cykling förekommer också i stor utsträckning på bostadsgator 
och även om de ingår i cykelvägnätet – för att få det sammanhängande, bör det inte 
räknas med i längden. Däremot bör cykelfält räknas in eller kanske särredovisas. 
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11 Sammanfattande diskussion och slutsats 

11.1 Betydelsen av drift och underhåll för cyklisterna 

En hög drift- och underhållsstandard på cykelvägnätet har betydelse för statusen på 
cykeln som transportmedel och välskötta cykelvägar är något som kan få fler att cykla 
mer. Det har också stor inverkan på cyklisternas säkerhet. Det är helt klart att singel-
olyckorna är det största säkerhetsproblemet för cykeltrafiken och att väghållarna har ett 
stort ansvar för detta. Förutom att vara restriktiv med användningen av stolpar, räcken, 
kantstenar och trafik- eller farthinder längs cykelvägarna, kan väghållaren förbättra 
säkerheten för cyklisterna genom bättre drift och underhåll. Det behövs rutiner för att 
tidigt upptäcka potthål och andra skador i vägytan och underhållsplaner för att åtgärda 
dessa eller rent av undvika att de uppstår. Då brister i vägytan blir särskilt farliga i 
kombination med mörker, är det viktigt med tillfredsställande belysning som också 
påverkar framkomlighet och trygghet. 

Vintertid är det halkbekämpningen som är viktigast för cyklisternas säkerhet, särskilt i 
backar och kurvor. Att det är vanligare med halkolyckor på separerade cykelbanor än på 
vägsträckor, indikerar att det finns anledning att skärpa kraven och se över rutinerna för 
de driftåtgärder som ska upprätthålla en tillfredsställande friktion. Exempelvis är det 
viktigt att vintersanden sopas upp så snart som möjligt efter vintern slut. Även mitt i 
vintern, under längre perioder med barmark bör vintersanden sopas åt sidan, framförallt 
i kurvor och nedförsbackar. Eftersom kvinnor står för en större andel halkolyckor än 
män och också i större utsträckning anger olycksrisken som en anledning till att inte 
cykla vintertid, är vinterväghållning av god standard även en jämlikhetsfråga.  

Vill man främja cykeltrafiken, är det viktigt att metoder och strategier för drift och 
underhåll tar hänsyn till cyklisternas framkomlighet och komfort och inte enbart till 
deras säkerhet. Många drift- och underhållsfaktorer påverkar cyklisternas åkkvalitet och 
restid och har därmed även betydelse för valet av färdmedel. Exempelvis tycks de 
ojämnheter som ligger inom våglängdsområdet för megatextur vara särskilt obehagliga 
för cyklister, liksom singulära ojämnheter över 10 mm, framförallt vid höga hastigheter. 
En ojämn beläggning, liksom andra drift- och underhållsfaktorer som glaskross, 
rullgrus, halka och otillräcklig snöröjning, förlänger också cyklisternas restid. Om 
cykeln tidsmässigt ska kunna vara konkurrenskraftig med bilen, så bör restidskvoten 
mellan cykel och bil, inklusive parkeringstid och gångtid för bilisten, inte överstiga 1,5. 

Det är fortfarande mycket som är oklart vad gäller effektsambanden mellan drift och 
underhållsstandard och cyklister. Det skulle vara värdefullt att prissätta de olika 
effekterna, men tillsvidare görs i Tabell 21 ett försök att illustrera den uppskattade 
betydelsen för cyklisters säkerhet, framkomlighet respektive åkkvalitet av olika drift- 
och underhållsparametrar. 
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Tabell 21  Uppskattning av betydelsen av olika drift- och underhållsparametrar, för 
cyklisters säkerhet, framkomlighet och åkkvalitet. 

Säkerhet Framkomlighet Åkkvalitet

Snö- och ishalka
Snödjup > 3 cm
Isiga spår
Vintergrus på barmark
Löv, kottar, skräp, etc.
Potthål
Sprickor, mindre ytskador
Ojämnheter

 Mycket viktigt
 Ganska viktigt  

 
11.2 Att uppnå en hög drift- och underhållsstandard 

Det tycks vara en skillnad mellan den standard som cyklisterna upplever och den som 
väghållarna säger sig erbjuda på cykelvägarna. Exempelvis prioriteras cykelvägarna i 
snöröjningen enligt väghållarna, medan cyklisterna upplever att de inte prioriteras utan 
ofta är i sämre skick än bilvägarna. Samtidigt uppger väghållarna att vinterväghåll-
ningen, och då framförallt tö-fryscykeln med omväxlande modd, spårigheter och halka, 
är det svåraste med drift och underhåll av cykelvägar. Annars anses bristen på resurser 
vara det största problemet, vilket gör att det i längden blir ännu mer kostsamt och svårt 
att uppnå en god standard. Därför är det viktigt med en samhällsekonomisk värdering av 
effekterna för cyklister av brister i drift och underhåll, för att motivera ökade anslag för 
att uppnå en högre standard.  

Det går emellertid även att göra förbättringar med begränsade resurser genom att 
utnyttja dem på bästa sätt. Organisation, planering och samordning med andra 
väghållare är viktiga faktorer i att effektivisera drift och underhåll av cykelvägar. 
Exempelvis kan särskilt olycksdrabbade sträckor eller platser, liksom sträckor med de 
högsta cykeltrafikflödena, bevakas extra och ges en högre prioritet i driften. Genom att 
känna till särskilda problemsträckor, finns möjlighet att anpassa åtgärderna så att 
problemen kan minskas. Dessutom kan man undvika att en del problem uppstår genom 
att beakta drift och underhåll redan i planerings- och konstruktionsstadiet, ju tidigare 
desto bättre. Exempelvis kan en otillräcklig skiljeremsa göra att snö från bilvägen kastas 
in på cykelvägen och dålig avvattning kan göra att vatten rinner in på cykelvägen så att 
mycket hala partier uppstår vid tillfrysning. Dessutom är det nödvändigt att den utrust-
ning och de fordon som används vid drift- och underhållsåtgärder är anpassade för 
cykelvägarna, dels för att undvika skador på konstruktionen och dels för att kunna ta sig 
fram överallt så att åtgärderna blir utförda med gott resultat. 

Standardkraven för vinterväghållningen gäller nästan alltid efter avslutat snöfall, vilket 
innebär att förhållandena under pågående snöfall kan vara väldigt svåra för cyklisterna. 
Vill man främja vintercykling, är det viktigaste att det är god standard vid den tidpunkt 
då de flesta ska cykla till arbetet dvs. från ungefär halv sju på morgon. Då krävs att 
snöröjningen påbörjas i god tid för att hela det prioriterade cykelvägnätet ska vara 
färdigröjt i tid, med de resurser man har tillgängliga. Vid intensiva snöfall är det kanske 
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ändå inte tillräckligt, utan skulle krävas att man har fordon och förare i en utsträckning 
som inte är realistisk. Cyklisterna förväntar sig inte att det vintertid ska vara som att 
cykla på sommaren, men tillförlitligheten är viktig dem som cyklar på vintern. Därför är 
det nödvändigt med information till allmänheten om vilka cykelvägar som prioriteras 
och när man kan förvänta sig att de ska vara åtgärdade.  

Kommunikation mellan olika väghållare är en förutsättning för att få en ensartad 
standard på hela cykelvägnätet. En samordning med andra väghållare kan även under-
lätta det praktiska arbetet. För att uppnå en god standard är det även värdefullt med en 
bra dialog med entreprenören. Brister i uppnådd standard beror kanske inte på att 
entreprenören misskött sig, utan sannolikt även på att beställningen varit otydlig eller 
bristfällig. Mycket behöver också göras kring upphandling av vinterväghållning. En 
annan viktig fråga är hur man överför kunskap till entreprenören. Samtidigt som man 
vill ha en upphandling i konkurrens, är det en fördel med kontinuitet, med samma 
utförare år efter år, vilket man kan säkerställa genom att ha långa upphandlingar. Ett 
problem idag, är att omsättningen på personal är stor – nyrekryterade förare stannar bara 
några få år och därför kan det vara svårt att få tag i erfarna förare. Olika typer av stöd 
kommer att behövas vid drift och underhåll framöver, framförallt för unga och 
nyanställda som ska ta över vid kommande generationsväxling.  

Det är också angeläget att kunna koppla skaderapportering och anmälningar om brister 
från allmänheten till faktiskt utförda åtgärder. Frågan kan då besvaras om det är en 
höjning av standarden som behövs för att höja cyklisternas säkerhet och uppfylla deras 
förväntningar, eller om det är uppfyllelsen av uppsatta standardkrav som behöver 
förbättras. 

 
11.3 Standardkrav 

Att det är vanligare med halkolyckor på separerade cykelbanor än på vägsträckor, i 
kombination med att invånarna i kommunerna tycks vara mindre nöjda med standarden 
på cykelvägarna jämfört med bilvägarna, indikerar att det finns anledning att skärpa, 
eller åtminstone förändra, standardkraven på cykelvägar. Med tanke på att de standard-
krav som gäller för cykelvägar i Sverige idag ofta utgått ifrån tillgänglig budget och 
standarden på bilvägarna och att de snarare baseras på erfarenheter och praxis än på 
effektsamband, är det inte så konstigt att de behöver förändras. Exempelvis bör kraven 
vad gäller potthål vara strängast tänkbara, eftersom potthålen har stor betydelse för 
cyklisternas säkerhet och även påverkar framkomligheten och komforten. Förslagsvis 
bör potthål djupare än 10 mm och vidare än 50 mm åtgärdas snarast möjligt. Med 
hänsyn till cyklisternas åkkvalitet bör även andra singulära ojämnheter som överskrider 
10 mm åtgärdas. Kantstenar tillåts ofta vara 2 cm eller högre, vilket anses för högt av 
cyklisterna, och de bör därför inte vara högre än 1 cm. Standardkraven måste emellertid 
vara rimliga, så att väghållarna har möjligheten att uppfylla kraven. Att ha för höga 
ambitioner som inte kan uppfyllas gagnar inte cyklisterna. Då är det bättre att ha en 
realistisk nivå som man kan hålla och som man kommunicerar till allmänheten.  

För att främja cykeltrafiken behövs standardkrav som tydligare utgår ifrån cyklisternas 
situation och beaktar effekterna för deras säkerhet, framkomlighet och komfort. 
Exempelvis borde standardkraven innehålla tydliga formuleringar om hur mycket 
cyklisternas hastighet/restid får påverkas. Olyckligtvis är effektsambanden inte helt 
klarlagda och det behövs en prissättning för att lättare kunna göra rätt prioriteringar om 
vilka åtgärder som behöver göras och när de ska göras.  
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Standardkrav och metoder och rutiner för tillståndsbedömning måste hänga ihop så att 
kraven går att följa upp. Då går det även att avgöra vad som är en rimlig nivå på 
standardkraven. Mätbara funktionskrav, som utgår ifrån cyklisternas behov, behövs för 
att kunna mäta effekter av exempelvis drift- och underhållsåtgärder på cykelvägar. 

 
11.4 Uppföljning och kontroll 

Inventeringar av brister i cykelvägnät förekommer i olika omfattning och med varie-
rande noggrannhet, men eftersom det inte görs någon systematisk uppföljning i 
tillräcklig utsträckning, går det inte att uttala sig om vilken standard vi faktiskt erbjuder 
cyklisterna. Det kan vara en stor skillnad mellan uppsatta standardkrav och den standard 
som upprätthålls på cykelvägarna. Det skulle behövas en standardiserad metod för 
tillståndsbedömning av cykelvägar i Sverige. Det skulle underlätta för väghållaren vid 
beställning av en skadeinventering eller liknande och skulle även göra det möjligt att 
göra jämförelser över tiden och mellan platser. Manuella metoder som är subjektiva och 
tidskrävande, behöver kompletteras med objektiva mätningar av jämnhet, textur och 
friktion. Då skulle vi få en bättre kunskap om cykelvägnätets status genom att synlig-
göra de brister som finns. Det skulle utgöra ett viktigt underlag för prioritering av 
underhållsåtgärder, etc. och skulle tydligt visa på behovet av åtgärder som argument i 
den politiska diskussionen.  

Kostnadsredovisningar är viktiga för uppföljning och för att kunna jämföra kostnader 
för åtgärder med effekter för trafikanterna och för jämförelser mellan olika trafikslag. 
Tyvärr är uppgifterna om väghållarkostnader för cykeltrafikanläggningar ofta osäkra 
eller bristfälliga och det skulle behövas en mall för hur dessa kostnader ska redovisas. 
För att kunna beräkna den samhällsekonomiska nyttan av åtgärder som främjar 
cykeltrafiken, behövs mer kunskap om effekterna i form av minskade olyckor, ökad 
hälsa, restidsvinster och ökad komfort för cyklister och effekterna måste också 
prissättas. 
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12 Rekommendationer till väghållare 

12.1 Konstruktion 

Förutsättningarna för att kunna underhålla cykelvägar på ett kostnadseffektivt sätt, är att 
de har dimensionerats enligt gällande anvisningar, utförts med god kvalitet samt att de 
inte trafikeras med tyngre trafik än de är dimensionerade för. Detta är viktigt ur 
perspektivet av den diskussion som för tillfället förs vad gäller införandet av ”Sommar-
cykelvägar”. Tanken är att bygga enklare konstruktioner för att kunna utöka utbygg-
nadstakten av cykelvägnätet inom befintliga ekonomiska ramar. Det finns en risk att det 
man sparat i anläggningsskedet förlorar man i ökade drift- och underhållskostnader 
samtidigt som standarden ändå blir lägre än på en vanlig gång- och cykelväg. Blir 
standarden för dålig finns en risk att cyklisterna väljer att köra på bilvägen istället. 

För att minska anläggningskostnaderna borde man istället titta mer på möjligheten att 
använda lokalt tillgängliga alternativa material som återvinnings- och biprodukter 
(slagger, askor, returasfalt, krossad betong m.m.). Kunskaper om hur de upplevs av 
cyklisterna, samt vilken livscykelkostnad de för med sig, etc. behöver emellertid 
klarläggas.  

 
12.2 Utformning 

Många utformningsdetaljer har betydelse för cyklisternas säkerhet och man bör vara 
restriktiv med användningen av stolpar, räcken, kantstenar och trafik- eller farthinder 
längs cykelvägarna. Utformningen, som exempelvis cykelvägens bredd och den fria 
höjden, har också betydelse för resultatet av genomförda drift- och underhållsåtgärder, 
genom möjligheten att komma åt med tillgängliga fordon och utrustning. Farthinder, 
skiljeremsor, placering av stolpar och andra utformningsdetaljer påverkar också 
slutresultatet av framförallt driftåtgärderna. Är skiljeremsan för smal kan man vid 
snöröjning av körbanan få problem med att snö kastas in på en tidigare röjd cykelbana. 
Nivåskillnader, exempelvis mellan gångbana och cykelbana, försvårar renhållning och 
snöröjning. Skräp liksom is och snö ansamlas längs kanten, vilket är svårt att åtgärda 
med tillgänglig utrustning. Anslutningar mellan cykelbana och cykelfält eller cykling i 
blandtrafik (se Figur 20) och infarter till tunnlar är platser där det ofta blir ansamlingar 
av snö, eftersom de varit svåra att komma åt vid snöröjningen. 

Eftersom brister i vägytan även har en indirekt inverkan på cyklisternas säkerhet, genom 
att det kan störa cyklisten på olika sätt, är det särskilt viktigt med en jämn yta i anslut-
ning till korsningar då man vill att cyklisten ska ha full uppmärksamhet på övriga 
trafikanter. Bristfällig utformning eller utförande av beläggningen gör ofta att det blir 
vatten- och snöansamlingar i anslutning till korsningar, vilket både avleder cyklisternas 
uppmärksamhet samt ger ett otrevligt intryck (se Figur 21). Dålig avvattning kan också 
göra att vatten rinner in på cykelvägen så att mycket hala partier uppstår vid tillfrysning. 
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Figur 20  Anslutning mellan cykelbana och cykling i blandtrafik som inte blivit snöröjd, 
utan snarare fungerar som snöupplag. Foto: Anna Niska. 

 

 
Figur 21  Ansamling av snö och vatten vid en cykelöverfart. Foto: Anna Niska. 
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12.3 Rutiner vid drift och underhåll 

12.3.1 Generellt 

För en hög drift- och underhållsstandard av cykelvägarna, rekommenderas följande: 

 Använd utrustning och fordon som är särskilt anpassade för cykelvägar. 

 Försök uppnå en ensartad standard på hela cykelstråk genom samordning med 
andra väghållare, vilket även kan underlätta det praktiska arbetet.  

 Uppsatta standardkrav måste följas av en realistisk budget. 

 Standardkraven ska hänga ihop med metoder och program för uppföljning.   

 
12.3.2 Vinterväghållning 

Ökad kunskap om betydelsen för cyklisters och fotgängares singelolyckor bör leda till 
att vinterväghållning av gång- och cykelvägar prioriteras allt högre. För cyklisternas 
skull rekommenderas följande: 

 Bästa tänkbara halkbekämpning, särskilt i backar och kurvor. 

 Sopa upp vintersanden så snart som möjligt efter vintern slut, hellre för tidigt än 
för sent.  

 Även mitt i vintern under längre perioder med barmark bör vintersanden sopas 
åt sidan, framförallt i kurvor och backar. 

 Startkriteriet för snöröjningen bör vara vid maximalt 3 cm snödjup. Hänsyn 
måste tas till snökvalitet där snömodd kräver extra uppmärksamhet.  

 Förebygg att isiga spår uppstår genom att moddploga även under våren, då 
packade snöytor smälter vid dagsmeja. 

 Snöröj och halkbekämpa cykelvägarna innan kl. 06.30 på morgonen och innan 
kl. 16.00 på eftermiddagen.  

 Identifiera problemsträckor där väglaget ofta är dåligt och upprätta särskilda 
rutiner för att åtgärda dessa. 

 Ge förhöjd standard på lokalgator som utgör viktiga länkar i cykelvägnätet och 
där det går mycket cykeltrafik. Åtgärda hela gatubredden, eftersom snö och is 
automatiskt transporteras ut till kanterna av biltrafiken. 

 
12.4 Uppföljning och utvärdering 

Uppföljning och utvärdering är ett viktigt underlag för prioritering av drift- och under-
hållsåtgärder och för att få en bättre kunskap om cykelvägnätets status och synliggöra 
de brister som finns. För en ”kostnadseffektiv” prioritering av åtgärder, utifrån ett 
samhällsperspektiv, rekommenderas följande: 

 Sätt upp rutiner för att tidigt upptäcka potthål och andra skador i vägytan. 

 Kommunicera regelbundet med utförare/entreprenörer för att identifiera 
problemsträckor, otydligheter eller brister i beställningsunderlag, etc. 

 Utnyttja de ögon som finns dvs. cyklisterna och ha bra system för att ta tillvara 
på deras observationer om behov av att åtgärda brister. 
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 Genomför cykelräkningar regelbundet för att skaffa god kunskap om var det går 
mycket cykeltrafik och för att följa utvecklingen. 

 Gör noggranna olycksuppföljningar för att identifiera särskilt olycksdrabbade 
sträckor. 

 Gör en tillståndsbedömning, gärna genom mätning av längsprofilen, för att få en 
uppfattning om komfortnivån på cykelvägarna, samtidigt som det görs en 
skadenotering och fotografering.  

 Vid bedömning av komfortnivån på en cykelväg, är det framförallt de ojämn-
heter som ligger inom våglängdsområdet för megatextur, liksom singulära 
ojämnheter över 10 mm som bör mätas. 

 Gör uppföljande tillståndsbedömningar, förslagsvis vart 5:e år. Däremellan bör 
enklare visuella inventeringar göras åtminstone en gång per år. 

 Resultatet från mätningarna bör läggas in i NVDB, där även övriga uppgifter om 
cykelvägnätet bör finnas. 

 Följ upp väghållarkostnaderna med uppdelning på respektive trafikslag, så 
detaljerat som möjligt. 
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13 Fortsatt forskning 

För att kunna beräkna den samhällsekonomiska nyttan av åtgärder som främjar cykel-
trafiken, behövs mer kunskap om effekter för cyklisterna. Exempelvis behövs fler 
kvantitativa studier för att definiera var gränserna går för vad som kan klassas som en 
bra respektive en dålig vägyta för en cyklist, vilket också behövs för att kunna sätt upp 
mer cyklistanpassade standardkrav. Dessutom måste effekterna i form av minskade 
olyckor, ökad hälsa, restidsvinster och ökad komfort för cyklister, etc. också prissättas. 

Det skulle vara värdefullt med en gemensam metod för uppföljning och utvärdering, för 
att kunna göra jämförelser över tiden och mellan platser. Det skulle behöva göras 
jämnhetsmätningar i stor omfattning för att kunna uttala sig om vilken jämnhetsnivå 
som är ”normal” på cykelvägar i Sverige och för att avgöra vilka vibrationsnivåer som 
är acceptabla för en cyklist och med det som underlag definiera lämpliga standardnivåer 
avseende jämnheten på cykelvägar. En möjlighet att få många enklare mätningar av 
jämnheten på cykelvägnätet, skulle kunna vara att använda sig av applikationer till så 
kallade smart-phones. Det finns redan idag sådana applikationer med programvara som 
registrerar och lokaliserar ojämnheter. Repeterbarheten och noggrannheten i dessa 
program samt hur väl de är relaterade till cyklisternas komfortupplevelse, är emellertid 
något som behöver utredas först. Enkla system för att ta hand om informationen och 
prioritera åtgärder därefter, är i så fall också något som behöver utvecklas. 

Eftersom den tekniska utvecklingen går snabbt framåt, finns nu goda möjligheter att 
utveckla ”smarta” anmälningssystem. Redan idag är det vanligt att mobiltelefoner är 
utrustade med GPS, som gör det möjligt att med stor precision ange var det exempelvis 
finns ett potthål som behöver lagas eller krossat glas som behöver sopas upp. Det skulle 
vara värdefullt med ett system som automatiskt tar in och på en karta markerar denna 
typ av anmälningar från allmänheten.  

Genom att jämföra standarden på cykelvägar i en kommun med en utmärkande låg 
andel nöjda invånare (utifrån SKL:s enkät ”Kritik på teknik”), med standarden på 
cykelvägar i en kommun med relativt hög andel nöjda, kan hypoteser sättas upp om 
vilka faktorer det är som är viktiga för cyklisterna.  

Eftersom cyklisterna upplever att belysningen längs de separerade cykelvägarna ofta är 
undermålig samtidigt som den utgör en stor kostnad för kommunerna, behöver möjlig-
heterna att effektivisera belysningen, liksom vad som krävs för cyklisternas trygghet 
och säkerhet, studeras närmare. 

Det finns en stor potential att utveckla drift- och underhållsmetoderna, fordon och 
utrustning, så att de blir ännu effektivare och bättre anpassade för användning på 
cykelvägar. Nya metoder som redan testats i några kommuner behöver utvärderas 
närmare. Exempelvis har ett flertal kommuner visat intresse för den sop-saltmetod som 
framförallt Linköping använder sig av vid vinterväghållning på gång- och cykelvägar. 
Inför en mer omfattande användning av metoden är det viktigt att exempelvis identifiera 
de viktigaste för- och nackdelarna med metoden samt vilka saltmängder som behöver 
spridas och på vilket sätt, för bästa effektivitet. Det behöver även ges förslag på vilken 
strategi en kommun som vill börja använda metoden ska ha vad gäller t.ex. val av 
sträckor, formuleringar i upphandlingen, etc. 

Även inom cykelfordonsområdet sker en utveckling som inneburit att nya typer av 
cyklar som exempelvis liggcyklar, el-cyklar och rent av cykelbilar kan komma att bli 
allt vanligare framöver. Dessa kan komma att ställa andra krav på infrastruktur och drift 
och underhåll, vilket behöver utredas.  
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De olyckor som uppges orsakas av halka kan troligtvis delvis undvikas med en ökad 
dubbdäcksanvändning bland cyklisterna. Den friktionshöjande effekten av dubbdäck på 
cykeln skulle behöva studeras för att utreda om kampanjer, eller rent av subventioner, 
för att öka cyklisternas dubbdäcksanvändning är ett kostnadseffektivt sätt för att höja 
säkerheten för vintercyklisterna. 
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Standardmodeller utifrån cyklistens perspektiv 

Allmänt om modeller för att beskriva cykelstandard 

Enligt Schneider et al (2005) kan metoder för inventering av standarden på en cykellänk 
delas in i tre olika kategorier: 

1. Grundläggande/enkla inventeringar av gång- och cykelanläggningar 
2. Subjektiva bedömningar av vägförhållandena av transportplanerare, ingenjörer, 

eller erfarna cyklister. 
3. LOS-bedömningar: komplexa formler som uppskattar/beräknar effekten av olika 

vägkaraktäristika på komforten för cyklister och fotgängare. 

LOS, ”Level of Service” och ”Quality of Service” (QOS) är begrepp som används för 
att beskriva standarden på en väg. Dessa begrepp tar inte hänsyn till efterfrågan, som 
t.ex. hur många cyklister som skulle använda en cykelväg om den byggdes. För sådant 
är logit-modeller ett bättre verktyg (Florida D.o.T., 2002). LOS är en kvantitativ 
indelning, d.v.s. en stratifiering av QOS, som baseras på resenärernas uppfattning av hur 
väl en transporttjänst eller anläggning fungerar. Med andra ord, hur befintliga och 
potentiella resenärer upplever kvaliteten på den transportservice som erbjuds dem. 
Normalt görs indelningen på en sex-gradig skala från ”A” till ”F”, där ”A” är bäst och 
”F” är sämst. Förbättringar för ett transportslag kan ha en positiv, en negativ eller ingen 
inverkan för andra transportslag. T.ex. om hastigheten för bilarna ökar, kan LOS för 
biltrafiken förbättras, medan det kan innebära en försämrad LOS för cyklisterna (Florida 
D.o.T., 2002). 

De olika standardmåtten kan användas av yrkesverksamma inom trafikområdet för att 
utvärdera befintliga anläggningar och bestämma vilka åtgärder som krävs samt inför 
nybyggnad, för att uppnå önskad ”level of bicycle service” (Harkey et al., 1998). Måtten 
gör det möjligt att jämföra olika alternativ på utformning och för att bedöma om 
nybyggda vägar kommer att vara anpassade för cykeltrafik. Framtida LOS kan 
uppskattas utifrån bedömning av framtida trafikflöden. 

LOS beskrivs normalt av termerna hastighet, restid, rörelsefrihet, trafikavbrott, komfort 
och bekvämlighet/lämplighet [eng. convenience] (Harkey et al., 1998). Traditionella 
”level of service-mått” är emellertid inte fullt ut tillämpbara på cykellänkar (Guthrie, 
Davies, Gardner, 2001). För cyklisters ”level of service”, är det enligt Harkey et al. 
(1998) de kvalitativa termerna komfort, bekvämlighet och rörelsefrihet som är 
avgörande. Ett flertal modeller för att värdera cykel-LOS utvecklades under 1990-talet, 
främst i USA, baserat på vetenskapliga studier (Schneider et al., 2005). Modellerna 
bygger enbart på cyklisternas uttalade uppfattning och inte på cykelflöden och kapacitet, 
vilket gäller för motsvarande modeller för bilvägar (Landis et al, 1997). Enligt Landis et 
al. (1997), baseras många av standardmodellerna på cyklistens egen upplevda känsla av 
säkerhet. Trots att man inte kan korrelera trafikanternas upplevda säkerhet med den 
faktiska säkerheten (något man inte kunnat bevisa i USA vid tiden då artikeln skrevs), 
så anses det vara ett tillämpbart mått på cykelstandarden. I Tabell 22 sammanställs de 
olika modeller för cykelstandard som hittats i litteraturen. De olika modellerna beskrivs 
mer ingående i underavsnitten som följer. 

Enligt Florida D.o.T. (2002) är LOS-modellerna för cykel lika kvantitativa, väl 
underbyggda och testade som modellerna för bilar. Emellertid kan inte samma skala 
appliceras, d.v.s. LOS-graderingen har inte samma betydelse tvärs över transportslagen. 
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Exempelvis är LOS D ett OK betyg för bilvägar, medan det är ett sämre betyg på 
anläggningar för cykeltrafik.  

Tabell 22 Historisk sammanställning av modeller för cykelstandard. Med undantag 
för ”Bicycle Stress Level” som togs fram i Australien, är samtliga modeller från USA. 
Modellerna av Botma (1995), Barsotti (2001) och Hummer et al (2005) gäller för 
separerade cykelvägar medan övriga gäller för cykling i blandtrafik eller på cykelfält. 

År Modell Källa/Upphovsman Metod Faktorer 

1978 Bicycle Stress Level Geelong Bikeplan Trafikingenjörer, 
utifrån erfarenhet 

Trafikvolym, 
hastighet, 
körfältsbredd 

1987 Bicycle Safety Index 
Rating (BSIR) = RSI, 
Roadway Segment 
Index + Intersection 
Evaluation Index (IEI) 

Davis, Auburn 
University 

? Trafikvolym, 
hastighet, 
körfältsbredd, 
vägyta, yttre 
omständigheter 

1994  Sorton & Walsh Cyklister såg 
videoklipp 

Trafikvolym, 
hastighet, 
körfältsbredd 

1994 Roadway Condition 
Index (RCI) 

Epperson Modifiering av 
Davies RSI 

Trafikvolym, 
hastighet, 
körfältsbredd, 
vägyta, yttre 
omständigheter 

1995  Botma Teoretisk 
beskrivning av 
cyklisters 
rörelsefrihet 

Vägbredd, 
cykelflöde, 
cykelhastighet, 
mängden hinder 

1997 Bicycle Level of 
Service (BLOS) 

Landis et al. Cyklisters 
bedömning vid 
cykling i trafikmiljö 

Trafikvolym, 
hastighet, andel 
tunga fordon, 
körfältsbredd, 
vägyta, infarter 

1998 Bicycle Compatibility 
Index (BCI) 

Harkey el al. Cyklister såg 
videoklipp 

Trafikvolym, 
hastighet, 
körfältsbredd 

2001 Sidepath Suitability 
Score 

Barsotti Personlig 
uppskattning av 
cyklistklubb – 
”League of Illinois 
Bicyclists” 

Korsande trafik, 
kontinuitet, 
kantstenar, 
fotgängarflöden, 
överfarter 

2003 Rural Bicycle 
Compatibility Index 
(RBCI) 

Jones & Carlson Modifiering av 
Harkey el al.´s 
BCI 

Trafikvolym, 
hastighet, 
körfältsbredd 

2005  Hummer et al Cyklister såg 
videoklipp 

Vägbredd, möten, 
passager, mittlinje 

 
Guthrie, Davies och Gardner (2001) har i en litteraturstudie beskrivit några av de 
utvecklade LOS-modellerna för cykeltrafik. De konstaterar att de amerikanska studierna 
har fokuserat på tätorten och exkluderat mindre vägar och separerade cykelvägar. 
Därmed är de faktorer/tillstånd som observeras, i huvudsak, relaterade till biltrafiken. 
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Guthrie, Davies och Gardner (2001) drar slutsatsen från de amerikanska studierna, att 
det är möjligt att bedöma om en väg är ”cykelvänlig” utifrån objektiva och mätbara 
data. De lärdomar man ska ta med sig inför liknande studier är att länkar bör utvärderas 
separat från korsningar, att detaljerad information om deltagarna/försökspersonerna 
behövs, samt att det krävs en ganska sofistikerad statistisk modell för att sammanlänka 
cyklisternas uppfattning med väg- och trafikdata. De kritiska faktorerna för cyklisterna 
tycks vara: 

a. Trafikflöde (motorfordonens flöde) 
b. Trafiksammansättning (andel tunga fordon) 
c. Hastighet, i synnerhet skillnaden mellan cykelhastighet och 

motorfordonens hastighet 
d. Länkbredd 
e. Vägytans kvalitet/kondition 
f. Parkeringar, infarter och andra trafikfaktorer 
g. Vägmarkeringar, framförallt målade cykelfält 

Log- och exponentialfunktioner gör att betydelsen av de ingående variablerna ändras 
mycket beroende på variablernas exakta värde (Florida D.o.T., 2002). Exempelvis 
sjunker BLOS drastiskt till en början, när volymen motorfordon ökar, medan den 
minskar i en lägre takt vid högre volymer. Detsamma gäller motorfordonens hastighet. 
Vid låga hastigheter har den ingen större betydelse för BLOS medan högre hastigheter 
spelar en allt större roll. 

 
Modeller för cykling i blandtrafik 

Modell för att beskriva cyklisters totala ansträngning, ”Bicycle stress level” 

Enligt Jones och Carlson (2003) och Harkey et al. (1998), gjordes den första ansatsen 
att bedöma standarden på en väg utifrån cyklistens perspektiv i Geelong Bikeplan, i 
Australien 1978. Då användes ett begrepp som beskrev cyklisternas totala ansträngning, 
”bicycle stress level”. Det utgick ifrån att cyklisterna inte bara vill minska den fysiska 
ansträngningen det innebär att cykla, utan även den mentala påfrestningen som följer av 
att under en lång tid behöva koncentrera sig på och interagera med omgivande 
motorfordonstrafik, att säkert hantera geometri, etc. Följande tre faktorer bestämde man 
hade störst inverkan på stressnivån/”den totala ansträngningen”: 

1. bredden på körfältet närmast vägkanten, dvs. närmast cyklisten 
2. bilarnas hastighet 
3. trafikvolymen 

För olika kombinationer av dessa tre faktorer bedömdes stressnivån på en skala från 1 
till 5, där 1 indikerade en mycket låg stressnivå och 5 en mycket hög stressnivå. Det var 
endast cykling i blandtrafik som bedömdes och det var inte ”vanliga cyklister” utan de 
trafikingenjörer, planerare, m.fl. som arbetade med att ta fram cykelplanen som själva 
gjorde bedömningen utifrån sin egen erfarenhet av cykling. 

Bicycle-stress-level-konceptet användes sedan av Sorton och Walsh (1994) i en studie 
med syfte att relatera cyklisters uppfattning av en vägsträcka till olika vägkarakteristika. 
I den studien var det ”vanliga cyklister”, indelade i tre olika grupper (erfarna, tillfälliga 
respektive unga cyklister) som fick bedöma stressnivån på ett antal vägsträckor med 
varierande trafikvolym, hastighet, körfältsbredd, etc. Cyklisterna fick titta på videoklipp 
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med de olika vägsträckorna och utifrån det göra en bedömning. De fick alltså inte cykla 
i och själva uppleva de aktuella miljöerna. 

 
Modeller för att beskriva cyklisters säkerhet 

Bicycle Safety Index Rating (BSIR) 

Enligt Epperson (1994) samt Guthrie, Davies och Gardner (2001), gjordes det första 
systematiska försöket att utveckla någon typ av cyklist-LOS, 1987 av Davis, vid 
Auburn University (Davis, 1987). Davis ville ta fram en matematisk modell som kunde 
beskriva cyklisters olycksrisk beroende av ett antal vägparametrar, uppdelat i en modell 
för sträcka och en modell för korsningar. Förutom de tre faktorerna trafikvolym, 
hastighet och körfältsbredd, som tidigare identifierats ha betydelse för komforten och 
känslan av säkerhet för cyklister, inkluderade Davis vägytan och yttre omständigheter i 
sin första modell för cykellänkar: 

Roadway Segment Index, RSI = ADT/(L*2500) + S/56 + 1,635*(4,25 - W) + ∑PF + ∑LF 

ADT = årsdygnstrafik 
L = antal körfält 
S = hastighetsgräns (km/h) 
W = bredd på närmaste/yttersta körfältet (m) 
∑PF = summan av vägytefaktorer 
∑LF = summan av yttre omständigheter som parkeringar, kurvor etc. vilket påverkar 
cyklandet negativt genom begränsad sikt och mycket korsande trafik. 

Ju lägre RSI, desto bättre är vägen för cykling (0-4: Utmärkt; 4-5: Bra; 5-6: Godkänd; 6 
eller högre: Dålig). Davis RSI kompletterades med ett IEI, Intersection Evaluation 
Index, för att beräkna en hel vägs säkerhet för cyklister, Bicycle Safety Index Rating 
(BSIR). Ett medelvärde för ingående delsträckor och ingående korsningar 
sammanvägdes till ett BSIR för hela sträckan. Enligt Guthrie, Davies, Gardner (2001), 
är det inte klart hur Davis kom fram till värderingarna av bra eller dåliga 
cykelförhållanden, om de kalibrerats med hänsyn till cyklisternas uppfattning eller 
validerats gentemot olycksdata.  

Enligt Epperson (1994), hade Davis BSIR-modell brister, som exempelvis att den vid 
sammanvägningen inte tog hänsyn till de olika delsträckornas längd, vilket innebar att 
värdet för en kort sträcka hade lika stor inverkan på det slutliga indexet som det för en 
lång sträcka. Med andra ord fick RSI för en delsträcka som bara utgjorde en tiondel av 
hela sträckan lika stor vikt som RSI för en delsträcka som utgjorde hälften av sträckan. 
Antalet korsningspunkter beaktades inte heller, vilket innebar att ett sämre index erhölls 
med en ”dålig korsning” än om samma sträcka hade blivit avbruten av fyra medeldåliga 
korsningar. Annan forskning har visat att antalet korsningspunkter är av betydelse. 
Davis BSIR-modell kunde inte heller användas tillfredsställande för att predicera 
cykelolyckor (modellen förklarade mindre än 20 % av de inträffade olyckorna), men 
beskrev ändå cyklisternas uppfattning av en vägs cykelvänlighet på ett bra sätt 
(Epperson, 1994). 

 
Roadway Condition Index (RCI) 

Epperson (1994) modifierade Davies index till en ny modell ”Roadway condition 
Index”, RCI, där man räknade på varje delsträcka för sig och där korsningar 
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exkluderades. I denna modell fick smala körfält kombinerat med höga trafikflöden en 
extra stor inverkan: 

Roadway Condition Index, RCI = ADT/(L*3100) + S/48 + 1,635*(4,25 - W)*S/48 + 
∑PF + ∑LF 

De vägyteparametrar (∑PF) som Davis (1987) och Epperson (1994) inkluderade var 
sådana som utgör en säkerhetsrisk för cyklister. Ju större risk en parameter ansågs ha för 
cyklisternas säkerhet, desto större värde har den fått i modellen (se Tabell 15, i avsnitt 
8.2.2). 

Epperson (1994) antar att det är rimligt att vägyteparametrar (∑PF) och yttre 
omständigheter (∑LF) tillsammans utgör omkring 10 % av det totala bedömningsvärdet 
(RCI-värdet), som dock endast gäller för cykling i blandtrafik. 

Inte heller Eppersons modell var framgångsrik med att predicera olyckor, liksom Davis 
förklarades endast omkring 20 % av olyckorna med modellen. Epperson (1994) drar 
slutsatsen att när det gäller modeller för att predicera olyckor, räcker det inte med att 
inkludera parametrar för att beskriva vägmiljön. Därutöver krävs cykelräkningar och 
analyser av markanvändning, liksom att olika cyklistgrupper måste beaktas. 

 
Landis et al.’s Bicycle Level of Service 

Landis et al. (1997) gör anspråk på att ha tagit fram den första statistiskt kalibrerade 
modellen som kvantifierar cykelstandarden på ett vägavsnitt, dvs. Bicycle Level of 
Service (BLOS). De anser att tidigare modeller, t.ex. av Epperson (1994), inte baseras 
på ett tillräckligt antal observationer för en statistiskt robust kalibrering av modellen. 
Landis et al. (1997) kritiserar också tidigare modeller för att de inte baseras på cyklisters 
bedömning i en faktisk miljö utan bara på bedömning av videoklipp, vilket bl.a. medför 
att betydelsen av vägytans tillstånd underskattas. Den modell som Landis et al. (1997) 
tagit fram baseras på cyklisters bedömning i realtid, vid cykling i en faktisk trafikmiljö. 
Knappt 150 cyklister fick cykla en sträcka på sammanlagt 27 km, uppdelad på 30 länkar 
av ungefär samma längd. Cyklisterna var frivilliga och representerade cyklister med 
olika erfarenhet, ålder och kön. Länkarna varierade mycket med avseende på hastighet, 
flöde, typ, bredd, funktion och vägyta. Vägytans tillstånd varierade från ”dålig” till 
”mycket bra” (kvalitetsnivåer från 2 till 5, graderat enligt PAVECON - FHWA 
Highway Performance Monitoring System). Medan de cyklade på länkarna fick 
deltagarna värdera, på en 6-gradig skala (A-F), hur väl varje länk uppfyllde deras behov 
med hänsyn till säkerhet och komfort. Korningarna värderades inte och cyklisterna fick 
uppmaningen att bortse från dessa i bedömningen av en länk.  

Den slutliga modellen av Landis et al. (1997) är baserad på trafikflöde, hastighetsgräns, 
andel tunga fordon, frekvens av ”okontrollerade tillfarter” (t.ex. infarter och parkeringar 
längs sidan av vägen), vägytans kondition och genomsnittlig effektiv bredd på 
cykellänken och ser ut enligt följande: 

BLOS =  a1ln(Vol15/L) + a2ln[SPDp(1+%HV)] + a3ln(COM15*NCA) + a4(PC5)
-2 + 

a5(We)
2 + C 

BLOS = upplevd risk 
Vol15  = trafikflöde i samma riktning under 15 min 
L = antal körfält 
SPDp = skyltad hastighet 
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HV = andel tunga fordon 
COM15 = markanvändningsfaktor för att skatta antalet parkerade bilar längs sträckan 
NCA = antal obevakade infarter per mile 
PC5 = Vägytans tillstånd enligt FHWA´s 5-skaliga bedömning 
We = effektiv bredd på närmaste körfält 

För klassning av olika standardnivåer, föreslår Landis et al. (1997) gränsvärden för 
BLOS, enligt följande: 

Level-of-Service BLOS-värde 

A ≤1,5 

B > 1,5 och ≤ 2,5 

C > 2,5 och ≤ 3,5 

D > 3,5 och ≤ 4,5 

E > 4,5 och ≤ 5,5 

F > 5,5 

 

Förutom att bekräfta att trafikflöde, hastighet och länkbredd var viktiga för cyklisternas 
bedömning av en cykellänks standard, fann Landis et al. (1997) att vägytans kondition 
var av signifikant betydelse för cyklisternas uppfattning. En dålig vägyta har stor 
betydelse för bedömningen av standardnivån medan en bra vägyta har mindre betydelse. 
Jämfört med en ”normalnivå” av BLOS på 4,1 gör en mycket dålig vägyta att BLOS 
ökar med en faktor 2,5 jämfört med om vägytan är bra (se Tabell 16, i avsnitt 8.2.2). 

Landis et al. (1997) konstaterade att det inte räcker att låta cyklister titta på bilder eller 
videoklipp för att göra en bedömning av betydelsen av vägytans tillstånd för den 
upplevda servicenivån. Det krävs att cyklisterna befinner sig i en faktisk trafikmiljö med 
interaktion med andra fordon och upplevelse av hur cykeln påverkas av vägytan, för att 
de ska kunna göra en rättvis bedömning. 

En utveckling av Bicycle LOS modellen har gjorts för att få en bedömning för hela 
cykelstråk, istället för att bedöma segment för segment (Florida D.o.T., 2002). Modellen 
är ursprungligen framtagen och kalibrerad för att gälla på segment-nivå. En metod för 
att aggregera värderingarna på segment-nivå till att gälla hela cykelstråk, som tar 
hänsyn till kontinuiteten, behövs eftersom det inte räcker med att ett segment är av 
mycket bra standard. Om ett annat segment i samma cykelstråk har en mycket dålig 
standard kan det leda till att cyklisterna avstår från hela det stråket, även det segment 
som är av bra standard. 

 
The Bicycle Compatibility Index (BCI) 

Harkey et al. (1998) utvecklade, med utgångspunkt från tidigare studier, ett Bicycle 
Compatibility Index (BCI) för tätortsnära vägar, för diagnos av en vägsträckas 
lämplighet för cykling. BCI är grundat på 202 cyklisters bedömning av 40 sekunders 
videoklipp av 67 olika vägsträckor. Cyklisterna fick titta på 4 sträckor vardera och 
bedöma, på en 6-gradig skala, volym, hastighet, körfältsbredd, samt göra en 
helhetsbedömning. Cyklisterna hade först fått besvara en enkät om sina cykelvanor och 
delades utifrån den in i tre olika grupper: erfarna pendelcyklister, erfarna 
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rekreationscyklister, samt tillfälliga rekreationscyklister. De mer ovana cyklisterna 
visade sig vara hårdare i sin bedömning (genomsnittligt BCI = 3,1) än de mer erfarna 
(2,6 respektive 2,7).  

Harkey et al. (1998) menar att fördelarna med att låta cyklisterna titta på videoklipp 
istället för att cykla en viss sträcka är: 

 ingen säkerhetsrisk för deltagande cyklister 
 en kontrollerad miljö med exakt samma förutsättningar för alla deltagare, t.ex. 

med avseende på antalet passerande motorfordon och andel tung trafik 
 att ett mycket större antal sträckor kan bedömas än i fält och vägsträckor från 

flera olika städer kan bedömas vid ett och samma tillfälle 
 att samma vägsträckor kan bedömas av cyklister från olika orter. Det möjliggör 

en jämförelse i bedömning av cyklister från städer i olika regioner och med olika 
förutsättningar för cykling.  

Utifrån Harkeys BCI, har Jones och Carlson (2003) tagit fram ett RBCI (Rural Bicycle 
Compatibility Index) för landsvägar i Nebraska. I varken BCI eller RBCI ingår vägytans 
kondition, eftersom man menar att det inte finns några data och ingen bedömningsskala 
för kvaliteten på ytan från en cyklists perspektiv. Förekomsten av skräp och smuts på 
den del av vägen där cyklister färdas, nämns som ytterligare ett hinder, men som ändå 
inte inkluderats, eftersom det inte kan relateras till utformningen och kan variera mycket 
på kort tid. 

 
Modeller för att beskriva cykelstandard på separerade cykelvägar 

Cyklisters rörelsefrihet, enligt Botma (1995)  

Botma (1995) har tagit fram ett förslag på en metod för separerade cykelvägar (cycle 
paths), som dock inte har validerats gentemot användarnas uppfattning. Enligt Botma 
(1995), är det cyklisternas rörelsefrihet som bör ligga till grund för bedömningen av 
LOS för separerade cykelvägar. Möten och omkörningar är det som gäller för en cyklist 
och varje manöver innebär ett visst obehag, olägenhet och en möjlig risk för inblandade 
parter. Metoden baseras därför på mängden ”hinder” för en cyklist, beräknat utifrån 
vägbredd samt flöde, sammansättning och hastighet av andra cyklister och med hänsyn 
till om fotgängare också använder cykelvägen. Botma (1995) anser att hastighet och 
trafikvolym inte ger ett lika bra underlag för bedömningen av LOS på separerade 
cykelvägar. Detta eftersom en tidigare studie (Botma and Papendrecht, 1991) visat att 
hastigheten bland cyklister inte påverkas av ändringar i trafikvolym, åtminstone inom 
ett visst spann och eftersom det för densiteten är svårt att avgöra var gränserna mellan 
olika standardklasser ska dras. Andel cyklister som tvingas ligga bakom en annan 
cyklist, eftersom tillfälle att passera saknas, anses också svårt att använda eftersom vissa 
cyklister självmant väljer att ligga bakom för att minska luftmotståndet. 

För att beskriva rörelsefriheten föreslår Botma (1995) termen ”hindrance”, vilket är 
beroende av typ av manöver, inblandade parter och tillgängligt utrymme, dvs. vägbredd. 
Då en Holländsk designmanual anger att en god standard uppnåtts när färre än 10 % av 
brukarna blir hindrade över en sträcka på 1 km, har Botma (1995) valt att låta den nivån 
motsvara LOS A, dvs. högsta standard. Lägsta standard, nivå F, motsvarar 100 % 
hindrande, dvs. samtliga brukare blir hindrade i sin framfart över en sträcka på 1 km. 
Det är dock inte detsamma som trafikstockning, utan innebär att för en enkelriktad 
cykelväg med ”dubbla körfält” (1,5 till 2 m bred – en cyklist behöver 0,75 till 1 m i 
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bredd) inträffar lägsta standard (LOS F) redan vid en volym som bara motsvarar 20 % 
av kapaciteten. Vid denna volym är medelhastigheten sannolikt inte mycket lägre än vid 
mycket lägre flöden. För dubbelriktade cykelvägar ökar hindrandet kraftigt med 
volymen och LOS F uppnås redan vid en volym på 10 till 13 % av kapaciteten. Hinder 
per km kan ersättas med händelser (möten, omkörningar) per sekund. Olika händelser 
stör trafikanten olika mycket och därför behövs någon form av viktning av händelser. 

Olika studier, sammanställda i Allen et al. (1998), har visat att 2,2 till 3,7 m2 per cyklist 
är definitionen för överbelastning/trafikstockning och 9,3 till 20 m2 per cyklist är 
definitionen för ”fritt flöde”. Maxflödet för ett cykelkörfält med 1 till 1,2 m bredd tycks 
vara mellan 1 500 och 5 000 cyklister per timme, enligt en mängd olika studier i olika 
länder - majoriteten låg mellan 2 000 och 3 500 cyklister per timme. 

 
Sidepath Suitability Score 

En annan modell för standarbedömning av separerade cykelvägar har tagits fram av 
”League of Illinois Bicyclists” och kallas ”Sidepath Suitability Score” (Barsotti, 2001). 
Det är en algoritm som värderar hur lämplig en separerad gång- och cykelväg är för 
cykeltrafik. Utgångspunkten är liksom i de flesta andra standardmodeller främst 
cyklisternas säkerhet. Algoritmen är inte baserad på några statistiska analyser, har inte 
testats i fält och inte kalibrerats, utan är bara grundad på en personlig uppskattning av 
den relativa betydelsen av viktiga faktorer som: 

 korsande trafik 
 kontinuitet  
 avfasade kantstenar 

 
Stråk för rekreationscykling 

Hummer et al (2005) har tagit fram en modell för separerade cykelvägar som dock 
endast gäller stråk utanför tätorter, med lägre flöden, dvs. främst för rekreationscykling. 
Modellen baseras på 105 cyklisters bedömning av cykelvägar som de fått se på 
videoklipp. Totalt visades 36 videoklipp från 10 olika separerade gång- och cykelvägar. 
De varierade i geografiskt ursprung, trafikvolym och testcyklingshastighet. 
Karakteristika för videoklippen som i övrigt noterades var antalet möten och passager, 
bredd, målade mittlinjer, siktsträcka, vertikal lutning, samt några parametrar som hade 
med kvaliteten på själva filmningen att göra. Under en total tid på ca 80 minuter fick 
deltagarna titta på respektive videoklipp i 60 sekunder, med en paus på 30 sekunder 
mellan varje. Under den paustiden skulle de anteckna sin bedömning av cykelvägen de 
just sett i videoklippet med avseende på utrymme i längs- respektive sidled, möjlighet 
att passera samt översiktlig bedömning. Bedömningen av varje faktor gjorde de på en 5-
gradig skala (bad, poor, fair, good, excellent). Videoklippen visades i fyra block om 9 
klipp vardera. Visningsordningen på de olika blocken varierades slumpmässigt från en 
grupp till en annan för att undvika effekter av trötthet eller upplärning. 

Analyserna visade att cykelvägens bredd, sidoavstånd och möjlighet att passera hade 
betydelse för användarnas helhetsbedömning. Även förekomsten av en mittlinje hade 
betydelse, genom att en heldragen linje gav märkbart lägre och en sträckad linje något 
lägre värdering än en cykelväg helt utan mittlinje. Detta tros bero på en upplevd 
begränsning av rörelsefriheten. Cykelvägar med kort siktsträcka fick lägst värdering. I 
den slutliga modellen använde sig Hummer et al (2005) enbart av deltagarnas 
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översiktliga bedömning, eftersom den hade störst korrelation med de övriga faktorerna. 
Modellen ser ut enligt följande: 

Översiktlig bedömning = 5,446 – (0,00809*wevents) – (15,86*rwidth) – (0,287*clin), 
wevents =  antal möten per minut + 10*antalet aktiva passager per minut 
rwidth =  1/vägbredd (i fot), och  
clin =  förekomst av mittlinje (0 om inte, 1 om det finns). 

Till aktiva passager räknas då testcyklisten kör om en annan cyklist, medan passiva 
passager är då testcyklisten blir omkörd av en annan cyklist. Med X motsvarande 
brukarnas översiktliga bedömning, valde Hummer et al (2005) att gradera cykelvägen 
från A till F, som är den vanliga LOS-skalan, enligt följande: 
LOS A:  X ≥ 4,0; 
LOS B: 3,5 ≤ X < 4,0 
LOS C: 3,0 ≤ X < 3,5 
LOS D: 2,5 ≤ X < 3,0 
LOS E: 2,0 ≤ X < 2,5 
LOS F: X < 2,0 

Hummer et al (2005) fann att även cykelvägens beläggning hade en viss betydelse för 
den översiktliga bedömningen, men i så liten omfattning att de valde att inte inkludera 
den i den slutliga modellen. Dataunderlaget var emellertid inte tillräckligt för en 
ordentlig analys och vilka olika typer av vägmaterial som studerades framgår inte av 
artikeln. Eftersom studien bygger på videoanalyser får vägytan inte samma betydelse 
som vid bedömningen i faktisk trafikmiljö, enligt Landis et al. (1997). 
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Sammanfattning av standardbedömning i Umeå cykelplan 

I samband med att cykelplaner eller cykelprogram tagits fram, har ett flertal kommuner 
gjort inventeringar av brister i sina respektive cykelvägnät, i lite olika omfattning och 
med varierande noggrannhet (Niska, 2006). Som exempel, sammanfattas här den 
standardbedömning som gjordes i Umeå i samband med upprättandet av Umeå 
cykelplan (Umeå kommun, 2000). 

För Umeå tätort genomfördes nulägesanalyser för det övergripande cykelvägnätet 
avseende säkerhet, trygghet, trevnad, fysisk standard, vägvisning och belysning. Vad 
gäller säkerhet, bedömde cykelvägnätet utifrån ”Lugna Gatans” riktlinjer, där 
bedömning sker beroende på om sträckan är separerad eller inte, respektive vilken 
hastighet som förbipasserande bilar håller vid korsande väg. 

Vid bedömningen använde man sig i Umeå av tre olika standardklasser för trygghet, 
främst med tanke på oro för överfall och tre olika standardklasser för trevnad. Trevnad 
bedömdes utifrån hur sträckan upplevs, dels hur själva omgivningen ser ut, stads- eller 
stadsnära områden och dels störning från biltrafiken främst i form av buller. 

Fysisk standard bedömdes utifrån sträckans ytstandard, om det fanns gropar, knölar 
eller dålig vattenavrinning som orsakar vattensamlingar på cykelvägen. Vintertid ger 
dålig vattenavrinning också ofta upphov till svallis. Utgångspunkten var cyklistens 
förutsättningar och att cykeln ska kunna framföras i en hastighet av 15-20 km/tim utan 
problem.  

Lägsta standard (röd), klassas vägar som har större defekter som orsakar direkt obehag 
eller trafikfara: 

 Vattensamlingar, som kan orsakas av både yt- och grundvatten, och kan ge 
upphov till vattenflöden längs och korsande över cykelvägen, och vintertid 
svallis. 

 Dålig vattenavledning med vattensamlingar >2m i utbredning. 
 Hål med en diameter >10 cm. 
 Sprickor med bredd >2,5 cm 
 Nivåskillnader > 3 cm, kant 
 Kabelgrävningar och liknande som inte är återställda. 
 Ofta förekommer svackor, ojämnheter vid brunnslock och ventiler, körspår i 

asfalten eller andra ojämnheter, trasiga beläggningskanter m.m.  

Vid bedömningen, såg man i Umeå att den fysiska standarden varierade mellan stråken, 
och framförallt mellan delar av stråken. Det berodde bland annat på hur och när 
cykelvägen byggts, aktuella grundförhållanden i marken, hur ofta tunga fordon kört, 
löpande underhåll och hur justeringar i efterhand utförts. De rödklassade sträckorna 
hade ofta stora problem med vattenavledningen, medan gulklassade sträckor utmärkte 
sig främst genom ett bristande underhåll i form av sprickor, svackor, sättningar och 
brunnar/ventiler som behövde justeras. 
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Formulär för skadeinventeringar i Danmark 
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Instruktioner och protokoll för väglagsobservationer vintertid på 
cykelvägar 

Instruktioner: 
 
Väglagsbeskrivningen skall gälla cykelvägen på en ungefär 50 m lång sträcka, där observations-
punkten utgör mittpunkt! Den observerade sträckan identifieras med en nummer som anges i 
kolumn 1. Datum anges i kolumn 2 och tiden ifylles, på 10 minuter när, i kolumn 3. 
 

1. Översiktligt väglag   
I kolumn 4 anges det översiktliga väglaget med B, I.S., S eller F, enligt anvisningarna nedan. 
 
Barmark (B):  Om cykelvägen till minst ¾ utgörs av barmark. 
 
Is-/snöväglag (I.S.): Om cykelvägen till minst ¾ är täckt av is, snö, rimfrost eller snömodd 

och om väglaget inte är mycket spårigt. 
 
Spårigt väglag (S): Om cykelvägen är täckt av ett is-/snöväglag, men påverkan av 

cykelhjul medfört att väglaget blivit mycket spårigt, så att 
beläggningen syns tydligt i hjulspåren, antingen som barmark eller 
genom tunn is, d.v.s. olika väglag tvärs vägen. Om beläggningen inte 
syns i hjulspåren är det översiktliga väglaget is-/snöväglag. 
Förekomsten av cykelspår ska då ändå anges i kolumn 14 och 15. 
 

Fläckvis väglag (F): Om cykelvägen har dels is-/snöväglag och dels synlig beläggning 
längs vägen. Den synliga beläggningen kan antingen vara bar eller 
täckt av ett tunt lager is. Om mer än ¾ av cykelvägen består av det ena 
väglaget anges bara detta väglag (B eller I.S.). 

 

2. Detaljerat väglag  
 
Barmark/Torr: Kolumn 5 ifylles med X om cykelbanan är bar och torr (sommarväglag). 
 
Barmark/Fuktig: Kolumn 6 ifylles med X om körbanan är bar och fuktig. Det stänker inte 

märkbart om en cykel som färdas på sträckan. Inget vatten står på 
cykelvägen. 

 
Barmark/Våt: Kolumn 7 ifylles med X om körbanan är bar och våt. Det stänker om en 

cykel som färdas på sträckan. Vatten syns på cykelvägen någonstans. 
 

Tjock is: Kolumn 8 ifylles med X om cykelvägen är täckt av ett islager av sådan 
tjocklek, att slitlagret inte syns. 

 
Packad snö: Kolumn 9 ifylles med X om cykelvägen är täckt av packad snö. Kan skiljas 

från tjock is genom att färgen är vitare. 
 
Tunn is: Kolumn 10 ifylles med X om cykelvägen är täckt av ett lager av is, som är 

så tunt att asfalten syns. 
 
Rimfrost: Kolumn 11 ifylles med X om cykelvägen är täckt av ett rimfrostlager. 

Färgen på detta är vanligtvis vitt. 
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Lös snö: Cykelvägen är täckt av ett löst lager snö. Lös snö går att skrapa bort från 
vägytan med fingrarna medan packad snö kräver att man tar hjälp av ett 
redskap. Snölagrets ungefärliga tjocklek i centimeter ska anges i kolumn 12.

 
Snömodd:  Med snömodd avses snö som fått sådan konsistens att den inte packas. 

Moddlagrets ungefärliga tjocklek i centimeter ska anges i kolumn 13. Även 
snöslask ingår i snömodd. 

 

3. Väderförhållanden och övrig information 

Förekomst av  
Cykelspår:  Vid förekomst av cykelspår när det översiktliga väglaget är antingen ”Is-

/snöväglag eller ”Spårslitage”, anges i kolumn 14 antalet (1 till 3) tydliga 
spår av cykelhjul. Finns fler än 3 tydliga spår anges M (”många”) i 
kolumnen. Ange även bredd, i cm, i kolumn 15, på det bredaste spåret!  

 
Ojämnheter: Kolumn 16 ifylles med X om det i en yta av tjock is eller packad snö har 

uppstått kraftiga ojämnheter, t.ex. frusna fot- och cykelspår, hyvelspår, 
”potthål” eller vågbildning tvärs vägen. Typen av ojämnhet ska sedan anges i
kolumn 29. 

 
Sand: Om sandningssand eller –grus är synligt på ytan ska antingen kolumn 17 

eller 18 markeras med X. Är mängden grus lagom, så att en friktionshöjning 
uppnås, ska kolumn 17 markeras. Är mängden grus riklig (mer än vad som 
egentligen behövs) så att en friktionssänkning fås, markeras kolumn 18. 

 

Väder 
Snöfall: Kolumn 19 markeras med ett X vid lätt snöfall, då snö inte samlas på vägen.
 

Kolumn 20 markeras med ett X vid måttligt snöfall, då snön samlas på 
vägen, men sikten ej är nedsatt. 

 
Kolumn 21 markeras med ett X vid tätt snöfall, då snön samlas på vägen 
och sikten är nedsatt. 
 

 
Regn: Kolumnerna 22 till 24 markeras med ett X vid regn av olika intensitet. Vid 

underkylt regn markeras emellertid kolumn 25. 
 
Dimma: Vid dimma markeras kolumn 26 med ett X. 
 
Temperatur: Lufttemperatur och vägytans temperatur (om den mäts) anges i kolumn 27 

respektive 28. 
 

Tilläggsinformation 
All övrig information, förtydliganden eller speciella iakttagelser, som inte framgår av protokollets 
huvuddel ska anges i kolumn 29. Exempelvis bör det noteras om en liten andel is-/snöväglag 
förekommer trots att det översiktliga väglaget är ”barmark”.   
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Lager-på-lager-väglag: Om lös snö eller snömodd förekommer men ovanpå tjock is, packad 
snö eller tunn is, anges båda väglagen. Exempelvis anges 2 cm snö 
ovanpå packad snö med X i kolumn 9 och 2 i kolumn 12. I kolumn 29 
anges då ”12 på 9”. 

 
 

Väglagbedömningen schematiskt: 
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Cykelvägar i NVDB, Nationella vägdatabasen 

Vägverket fick 1996 i uppdrag av regeringen att skapa en nationell vägdatabas, NVDB, 
med anledning av tre typer av motiv: telematik, logistik och samhällsplanering. Alla 
vägar, gator, torg, färjeleder och andra leder eller platser som används för trafik med 
motorfordon skall ingå i NVDB (Vägverket, 2008a). Det nationella vägnätet var i sin 
helhet inlagt i NVDB 2001 och innan utgången av 2007 skulle även alla kommuner ha 
anslutit sig (Spolander och Dellensten, 2004b). Cykelvägar lades inte in i NVDB till en 
början, eftersom man inte såg ett behov för det. Flera kommuner har emellertid med 
cykelvägar i sina lokala vägdatabaser och ville ha med dem i NVDB också. De skulle då 
slippa sortera bort cykelvägarna när de levererar in data till NVDB och såg dessutom ett 
värde i att cykelvägarna fanns med. Sedan hösten 2006 är det möjligt att även lägga in 
cykelvägar i NVDB för de som önskar, men det är inte obligatoriskt (Vägverket, 2006). 

Spolander och Dellensten (2004b) förespråkar att även cykelvägarna ska läggas in i 
NVDB, eftersom det gör det möjligt att beskriva cykelinfrastrukturen, dess egenskaper 
och hur den utvecklas (uppföljning av utbyggnad och förbättring av cykelinfrastruk-
turen lokalt, regionalt och nationellt). Detta är viktigt som underlag för prioriteringar av 
infrastrukturinvesteringar, såväl inom cykel som mellan de olika trafikslagen. Man 
menar också att NVDB kan bli viktigt för att analysera standardvariationer i olika 
cykelstråk, hur stråken löper i olika miljöer med och utan blandtrafik, osv. samt för att 
planera cykelvägnät. Ett införande av cykelvägarna i NVDB skapar goda förutsättningar 
för att hålla underhållet av cykelvägarna under uppsikt och det är en fördel att kunna 
analysera underhållsbehovet i sin helhet omfattande såväl cykelvägarna som bilvägarna 
för att undvika standardskillnader. Sämre ytstandard på cykelvägen jämfört med den 
parallella bilvägen kan leda till att cyklister väljer att cykla på vägen. 

För väghållaren skulle NVDB underlätta informationen till cyklisterna (Spolander och 
Dellensten, 2004b). Till att börja med kan man lätt skapa och ajourhålla en cykelkarta 
på nätet. Tillfälliga underhållsarbeten kan läggas ut på hemsidan medan de är aktuella 
och inför vintersäsongen kan väghållaren informera om vilka cykelvägar som prioriteras 
i vinterväghållningen och vilka som eventuellt inte alls hålls öppna vintertid. Vägverket 
(2008b) menar också att efterfrågan på digitala cykelvägdata ökar i och med att 
cyklisterna alltmer utrustar sig med cykeldator och navigator och efterfrågar tjänster 
som erbjuds av exempelvis så kallade cykelreseplanerare. 

Cykelvägnätet består av alla vägar som får användas av cykeltrafik. Cykeltrafik kan gå 
på cykelnätet och på den del av bilnätet som är tillåtet för cykeltrafik. Alltså omfattar 
cykelvägnätet hela cykelnätet och delar av bilnätet. Vägtekniska företeelser på 
cykelvägnätet som ingår i NVDB och som kan ha betydelse för drift och underhåll är 
följande (Vägverket, 2008b): 

 Höjdhinder upp till 4,5 meter 
 Slitlager (grus eller belagd – asfalt, betong, gatsten eller oljegrus) 
 Vägbredd 
 Väghinder (pollare, grind, cykelfålla, betonghinder, etc.) 

Därutöver finns möjlighet till information om cykelvägtyp, separation, reglering, 
trafiksäkerhetshöjande åtgärder, belysning samt företeelser som är administrativa eller 
för trafikregler, etc. 
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Genom att cykelvägarna tas in i NVDB och kopplas till STRADA ökar 
förutsättningarna att hitta olycksdrabbade sträckor och korsningar samt att vidta 
åtgärder.  
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