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Genvagar och trabroar — mojligheter och potential for 6kad cykling
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1. Inledning

Hur stader ar byggda hianger nira samman med resmonstren som finns dar. Hallbar
utveckling av persontransporter handlar darfor till stor del om att bygga, och anvinda,
bebyggelse och infrastruktur &ndamalsenligt i forhéallande till samhalls- och
hallbarhetsmalen.

For att uppna Sveriges folkhilso- och klimatmal kravs det pa transportomradet savil gradvisa
forbattringar som nyskapande atgirder. Detta géller savil teknik, civilsamhéille som den
politiska sfaren. Infrastrukturen for cyklister och gidende kan idag upplevas som bristfillig,
aven i stider med relativt sett omfattande cykelvagnat. Det beror bland annat pa naturliga
och topografiska respektive byggda och upplevda hinder. Var utgangspunkt ar darfor att
gang- och cykelviagniten idag inte nar sin fulla potential. Det finns hinder i form jarnvégar,
motorleder, vattendrag, branter samt trafikmiljoer som upplevs som otrygga att genomkorsa.
Magjliga genviagar, passager och lankar saknas pa manga hall. Var studie har med ett par olika
metoder undersokt elva befintliga, respektive potentiellt beh6vda, broar och lankar i
cykelvagnitet i och kring Jarfalla kommun. Hir visas dessa lankar pé en karta:

o Rotebro v |V A : Regional’t utpekat cykelnét

VS 2 anamm { V|~ Blandtrafik

V| = GC-infrastruktur

Vv = Infrastruktur saknas

Kallhall \ /
ST 2 R 2

Norrviken
°

y4f

.M'irby centrum

Hijulsta
.

Tensta .Danderyds sjukhus
.

Ulriksdal
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’__\ﬁBergshamra
SN o

Figur 1. Karta 6ver de elva undersokta linkarna for cykling, markerade med lila heldragna och blé streckade linjer.
Liankarnas egenskaper specificeras i nedanstdende Tabell 1.

.Hallonbergen

3(27)



Lénkens | Undersokt striicka | Overgripande Undersokt Planerad? | Byggd (ér)

nri strackning fordndring

studie

1 Norra Kallhdll — | N:a Jarfilla — Uppgradering | Nej Delvis (ca
Viby! N:a Sollentuna 1980)

2 Sodra Kallhéll — | Jarfalla — Uppgradering | Nej Delvis (ca
Higgvik Sollentuna 1980)

3 Jakobsberg — S:a Jarfalla — Smiérre upp- Ja Ja (ca 1990)
Akalla S:a Sollentuna | gradering

4 Marsv. 11 — Viksjo — Ny Ja Nej
Kvartalsv. 4 Ny Jakobsberg TRABRO
koppling over
Viksjoleden*

5 Snapphanev. 92 — | Tallbohov — TRABRO Nej Nej
Enk&pingsv. 32 Barkarbystaden’ | 6ver E18

6 Helenelund — S:a Sollentuna — | Avsevird Ja Nej
Morby C Danderyd forkortning

7 Viksjoledens n:a | Jakobsberg — Tunnel under | Ja Ja, men
overgang i Saby E18 arbete pagar
Enk&pingsvégen (ca 2020)

8 Del av Jarfélla — Befintlig Ja (ca 2016-
Vixthusviigen? Hisselby TRABRO 2017)

9 Foljer Veddesta- | Veddesta — Tunnel under | Ja Ja (ca2010)
bron som cykel- Barkarbystaden | E18
passage under
E18’

10 Bro vid Barkarby | Over sparen vid | TRABRO Ja Ja,
station* Barkarby provisorisk

station (ca 2018)

11* Gar over Jarfilla — ”Glapp” / Ja Delvis (ca
kommungransen | Stockholm hinder 2015)
till Stockholm behover
stad overbryggas

Tabell 1. De elva broar och ldnkar som valts ut for denna rapport.

t Bodavagen genom Kallhill Gamla Villastad saknar skyltar/markering och trygg cykelbana.
2 Permanent gang- och cykelbro (GC-bro) av tra, fardigstalld ca ar 2016 — 2017. Bron gér langs
Viaxthusviagen, parallellt med ny bilvig mot Hisselby.

3 Tunneln gar i stort sett under den permanenta bron for motortrafik, Veddestabron, som planerades
ersétta bron vid Barkarby station (se nr 10 i tabellen ovan) vad géller motortrafik.
4 Permanent GC-bro, med en tillfallig del av tra. Bron gir 6ver tagsparen (Milarbanan) och motorvigen

(E18), mellan Barkarbystaden och Barkarby tagstation. Bron ar (enligt gillande detaljplan) avsedd for
enbart gang och cykel, men under flera ar har den provisoriskt anvénts dven for motortrafik (Saber,
tfn-samtal, 2020). I dagsliget har det visat sig finnas intresse att ha kvar dven biltrafiken pa bron. Den
tillfalliga delen i tra koptes begagnad av Trafikverket (Mattsson, tfn-samtal, 2020) och planerades att
monteras ned nar GC-tunnel (se nr 9 i tabellen ovan) som gar under samma spar och vig inte langt
darifran blir klar.

427)



Urvalet av fallstudieexemplen diskuterades inledningsvis av en projektgrupps med Jarfilla
kommun som studieomrade. Darefter gjordes ett forsta definitivt urval pa en workshop hos
Jarfalla kommun®. Slutligen valde forfattarna ut ytterligare en handfull 1ampliga
fallstudieexempel for denna rapport.

1.1 Mojligheter for mer gena och attraktiva lankar

Genom att studera kartor 6ver vig-, cykel- och kollektivtrafik i och runt stader gar det att
identifiera saknade lankar 6ver vattendrag, forbi brantare sluttningar, sparomraden, storre
vagar, industri- och exploateringsomraden m.m. Det dr 6verbryggande av sddana saknade
lankar som vi bedomer kan 6ka aktiva transportsitts relativa attraktivitet.

Inom projektet Bikeable City har deltagande aktorer (kommuntjanstemain, foretag som
bygger trabroar, miljgjurister m fl) diskuterat administrativa hinder for sddana forbattrade
och nya géng- och cykelforbindelser. Ett exempel pa hinder ar nir regelverk och arbetssitt
inom statlig eller kommunal viagplanering gynnar forbindelser som &r parallell med
motortrafik snarare dn separata (motortrafikfria) forbindelser for aktiva transportsatt.

Rietveld & Daniels (2004) undersokning i Nederlanderna visade bl.a. att cyklister menade att
vagunderlaget var en av de viktigaste forutsiattningarna, samt att olycksrisken upplevdes 6ka
vid bristfillig vaghallning. Koglin (2013) har i en enkitstudie for sin avhandling undersokt
hur cyklister i Stockholm in-stimmer i pastienden om trafiksituationen. Majoriteten cyklister
holl med om att cykling ar snabb och effektiv for att né viktiga malpunkter, och att den
motordrivna trafiken ar deras storsta problem eller hinder. Endast en minoritet instdmde i att
cykling ar trafiksaker, har ett valfungerande samspel med 6vrig trafik, dr prioriterad i trafiken
respektive att cykel-planeringen fungerar vil i staden. Vi har dnnu inget skal att tro att
cyklister i Jarfilla kommun. eller i Sveriges storstadsregioner 6verlag, skulle uppge en
vasentligt annorlunda instéllning.

Det finns dven visst stod for att om det i en stadsdel finns en kort och snabb férbindelse
mellan tvd malpunkter (t ex mellan bostdder och sysselsittning) som upplevs attraktiv sa
véljer manga berérda denna férbindelse, d&ven om forbindelsen bara ar anvandbar for gang,
cykel och annan mikromobilitet. Genom att anldgga och skylta gang- och cykelvigar (GC-
vagar) inklusive broar ar det alltsa i vissa geografiska ldgen mojligt att 6ka andelen for dessa
transportslag i forhallande till motoriserad trafik. Ett konkret exempel pa detta ar de GC-
vagar (inklusive ett par mindre trabroar) som gar genom mellan Norra Djurgardsstaden och
Stockholms Universitet. Har saknas lika korta, snabba och direkta férbindelser for
motorfordon. Foljaktligen véljer manga anstillda och studenter vid SU som bor i eller nira
Norra Djurgardsstaden att promenera, cykla eller aka sparkcykel.

I bland annat Kopenhamn har det byggts flera GC-broar for att underlitta resandet for framst
cykelpendlare. Broarna gar 6ver savil vattenomraden och hamnbassianger som gagator och
motortrafik, och gor darmed att cyklister kan ta sig 6ver det som tidigare utgjorde barriarer,
samt i hogre grad undvika motoriserad trafik. Dessa broar mojliggor darmed kortare resvag
och restid for cykel. Var utgdngspunkt ar, mot bakgrund av tidigare forskning, att mgjligheten

5 Motet holls 26 januari 2022. Greger Henriksson (KTH), Joanna Saber, Rolf Mattsson och Lars
Hellman (Jarfalla kommun) samt John Odhage och Christian Dymén (Trivector) deltog. Inbjudna var
4ven tri-byggforetagen, Johan Ahlén fran Moelven och Jesper Akerlund frin Martinsons.

6 Workshop hos Jéarfilla Kommun, 10 mars 2022, deltog gjorde Greger Henriksson (KTH), Joanna

Saber och Lars Hellman (Jarfalla kommun) samt John Odhage och Adeyemi Adedokou (Trivector).

5 (27)



for cyklister att nd mélpunkter snabbare, samt slippa hinder i form av motordriven trafik, halt
eller ojamnt vigunderlag och upplevd olycksrisk, ar sidant som cykelbroar och cykel-lankar
kan bidra till.

Nya broar, lankar och 6verbryggade hinder i cykelnitet bor kunna byggas enbart (d.v.s.
exklusivt) for aktiva fardsitt och mikromobilitet, och utan att skapa parallella vigar for
gingse motoriserad trafik. Pa sa sitt kan de aktiva fardsatten aterstéllas till att bli det de varit
historiskt, fraimsta mojligheten att ta den narmaste vagen for det drende man har.

1.2 Potential for gang- och cykelbroar i tra

Mot bakgrund av att det finns 290 kommuner i Sverige, kan byggandet av broar (i alla typer av
material) for cykel och géng betraktas som relativt blygsamt i omfattning . Ar 2016 byggdes
170 sadana broar i Sverige, och 2017 byggdes 136 stycken (Berglund & Ntirabampa 2009).
Brobyggande sker traditionellt med betong- eller stalkonstruktioner. En fraga for var studie ar
om tra ar lampligare for gdng- och cykelbroar. Byggandet av storre trabroar har utvecklats
relativt snabbt under borjan av 2000-talet. Denna utveckling startade i Norge och Finland
men har numera fatt betydande tillimpning dven i Sverige.

Av de 170 broar som byggdes 2016 var tio i trd, och 2017 var nio av 136 broar det (ibid). Av
alla viagbroar i drift i Sverige 4r mindre 4n 1 % byggda av trd (Woodnet, 2019). Anledningen
till detta tycks vara en osdkerhet pga. brist pa kunskap om tra som konstruktionsmaterial och
om regelverkets utformning. Darfor har vi som ett av underlagen till denna rapport intervjuat
kommuntjiansteman respektive foretag som bygger broar, for att fa deras bild av aktuella
mojligheter och hinder for utokat byggande av nya lankar och broar i tra. De tva foretagen
Martinsons och Moelven bygger trabroar, och intervjuade representanter for dem menar att
bestillare (t ex andra byggforetag, kommuner och Trafikverket) ser problem med att broarnas
underhall kan behova ske enligt ett annat tidsschema an for betongbroar. Detta hianger
samman med att trabroar idag har 40 ars garanterad livslingd, medan betongbroar har en
garanti-tid pa 80 ar. Ytterligare en aspekt som kopplar till detta ar att racken och utsidor pa
broarna behover malas om efter tio r, om dessa byggnadsdetaljer ar i tra. Har finns dock
omedelbar mgjlighet att gora racken och utsidor i metall eller andra mer bestindiga material,
sa att de blir underhallsfria lika 1ange som bron (40 ar).

Ur ett historiskt perspektiv byggdes en del trabroar for gang och cykel fran och med senare
delen av 1800-talet. Under 1900-talet ersattes traet forst med stél och senare dven med
betong. Utvecklingen av limtra under 1900-talet innebar dock att storre trabalkar kunde
tillverkas, vilket gav mojlighet for 1angre brospann for balkbroar i tra . I Kanada bérjade pa
1970-talet en ny teknik med tvarspanda plattbroar av limtra att utvecklas. Denna teknik har
gjort det mgjligt att bygga broar for tung vagtrafik med samma slags asfaltbeldggningar som
anvands pa brobanor av betong. Numera byggs tviarspanda plattbroar i manga lander varlden
over.

Forskning- och utvecklingsprojektet Klimatpositiv Trdbro (Brinkhoff et. al. 2020) undersokte
hur broars byggtid, livslangd och eventuella rivning kan ha en klimatpositiv nettoeffekt. Tra i
bestiandiga byggnadsverk utgor en kolsdnka (Forutsatt att livslangden pa triet i
byggnadsverket dr minst i storleksordningen 100 ar). Pa och vid bron kan f6ljande inslag
bidra till att nd milj6- och hilsomal:

1. Stor vaxtlighet (trdd och buskar) som anlaggs vid och pa bron

2. Uppsamling och (naturlig) infiltrering/rening av dagvatten

3. Fossilfri energiproduktion pa/vid bron, exempelvis solceller
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1.3 Fragestallningar, material och metoder

Syftet med steg 1 av Bikeable city var att bedoma genomforbarheten av en handfull
innovationer, samt belysa deras potential att mota samhéllsutmaningar kring folkhélsa och
haéllbara sitt att resa till vardags. I steg 1 drog vi dven slutsatsen att broar och andra gena
lankar for gang och cykel kan frimja dessa héllbara transportsitt, men ofta forefaller lagt
prioriterade, &ven ekonomiskt.

Aven i steg 2 av delprojektet var syftet ursprungligen att belysa behoven av link- och tribro-
koncepten samt deras genomforbarhet. Men genom att de tva nyckelaktorerna pa marknaden,
tillika deltagande projektaktorer, valt att pausa sin utveckling och tillverkning av trabroar for-
andrades delinnovationens inriktning, och istillet kom fokus att hamna pa utveckling av en
datamodell for att berdkna cykelfloden ('den regionala cykelmodellen’, se nedan), vilken vi i
denna studie anvant for att bedoma potentiella effekter pa antalet cykelresor langs olika
rutter. Pa basis av modellens berdkningar har vi diskuterat nyttan av att 6verbrygga hinder for
cykling, och utgér fortsatt ifran att broar i tra (istillet for betong och metall) kan vara en typ
av lampliga konstruktioner. Vi utgar fran behov pa vardagslivsniva, d.v.s. invinare och
resendrers behov att fa cykling och gang underlidttad genom att kunna korsa olika typer av
tillfalliga eller 1angvariga barridrer, inklusive barridren att dela korbanor med motoriserad
trafik.

Studiens metod har innefattat bedomning av teoretisk potential for nya lankar att generera
cykeltrafik. For att vilja lampliga cykelrutter har samtal med berorda intressenter —
brokonstruktorer och invénare respektive tjansteman i kommunen — anvints. Darutover har
vi anvint oss av dokument- och kartstudier.

Utifrdn samtalen har vi tagit fram exempel pa platser i Jarfillas cykelvagnat dar det finns
mojligheter och behov av att bygga trabroar. Vi har dven anvint befintliga ging- och
cykelbroar (byggda av tri respektive andra material) i Jarfilla som exempel (se Karta A samt
Tabell I ovan). Den huvudsakliga ansatsen har varit att berdkna potentialen for nya och
exklusiva lankar och broar att skapa 6kad cykeltrafik. Metoden har anvants pa de utvalda
lankarna i Jarfalla kommun med omnejd.

2. Planering och genomférande av nya lankar, trabroar och
genvagar

I detta avsnitt tar vi forst upp hur planeringssituationen ser ut idag ur ett kommunalt
perspektiv, och darefter hur traindustriforetag som bygger triabroar ser pa tekniken och
marknaden.

2.1 Kommunal planering och genomférande

Genom innovationen att systematiskt 6verbrygga naturliga och andra hinder for att skapa
gena och attraktiva lankar gang- och cykelnit kan kommuner frimja vardagscyklande hos
invanarna, vilket leder till mer héilsobringande och hallbara vardagliga resor. For att
innovationen ska kunna tillimpas effektivt kan samordning vara avgorande, ur dtminstone tre
aspekter:

1. att hitta barriarer och sa enkelt som mojligt kunna bedéma nyttopotentialen i deras
overbryggande

2. att skapa och ha tillgang till en praktiskt tillimpbar planprocess

3. att kostnads-bedoma, upphandla och genomfora byggnationen av lankar och broar
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Om dessa kan tillgodoses ur atminstone en kommuns perspektiv 6kar chanson att
innovationen kan bli tillimpbar dven i andra svenska kommuner.

Samtal mellan forskare och tjansteman pa Jarfalla kommun (samtal Jarfilla 2020, 2022) har
forts inom projektets (Bikeable City) ram. Genom dessa har vi forstatt att planprocessen pa
kommunal niva inte behover vara sarskilt komplicerad. For att 6verbrygga och bygga bort de
minsta hindren behovs att det ryms inom trafikkontorets/tekniska kontorets budget. Broar,
tunnlar och storre uppgraderingar av cykelviagar pd kommunal mark kan krava att det dskas
sarskilda medel samt att atgidrden ar utpekad i en kommunal cykel- och gangplan eller
motsvarande. Parallellt med att n6dvandiga markforvirv, tillstand frdn andra aktorer etc.
ordnas kan arbetet med att planldagga och utforma bro, tunnel eller annan atgird pa/vid
cykelvag paborjas. Nar det beror statligt eller privat 4gd mark eller infrastruktur kan dock
tillstand etc. kravas. Savial kommuner, regioner som Trafikverket sjalva kan fa problem kring
markatkomst for gdng- och cykelviagar samt broar nir den av dessa aktorer som ska bygga och
driva cykelinfrastrukturen ej har egen radighet 6ver marken.

Samtalen (samtal Jarfilla 2020, 2022) visar att GC-banor utan parallell motortrafik redan
finns i kommunen. Det skulle 4ven kunna ga relativt fort (ca ett ar) fran beslut om ny direkt
GC-forbindelse eller GC-bro tills den kan vara fardigstélld (under forutsiattning att
kommunen dger marken och befintliga detaljplaner inte hindrar beslut och genomférande).

Nar det géller regionala cykelvagar (inom kommunen fram till dess granser) konkurrerar
dessa om kommunernas hela budget for investeringar i GC-banor. Kommuner kan alltsa
sjalva behova finansiera delar av regionala cykelstrak, samt for planlaggningen av dessa
anvianda det i sammanhanget oldmpliga instrumentet detaljplan. Nar det giller nationella
cykelvagar bygger Trafikverket dessa nistan uteslutande parallellt med nationella vagar,
vilket niar mélet ar si gena och attraktiva cykellankar som mojligt, ofta inte dr lampligast.

Lank 11 i denna rapport, huvudstraket for cykling fran Jarfalla kommun mot Stockholms
innerstad (se Figur 1 och Tabell 1 ovan) kan utgora ett illustrativt exempel pa en komplex
kommunal och regional planeringsprocess. Redan 1988 pekade Jarfilla kommun pa sin
cykelkarta ut en vig langs Lundaviagen, med anslutning 6ver kommungransen mot Stockholm
via Fagerstagatan. Forst 2014 togs detta upp i den regionala cykelplanen, som istillet for
Fagerstagatan pekade ut den naraliggande Ekviagen som anslutning 6ver kommungransen.
Stockholm stad viljer att bygga cykelbana fram till kommungrénsen enligt detta alternativ,
medan Jarfalla kommun bygger via Fagerstagatan (Jarfilla kommun 2021a och b; Mitt i
Stockholm 2021). Varen 2022 ir situationen darfér som foljande, cyklister som kommer frén
Stockholm och Spanga mot Jarfilla gor det pa en cykelbana pa Avestavigen till Ekviagen, dar
cykelbana saknas. Fran andra hallet tar sig cyklister fran Jarfilla i riktning mot Spanga och
Stockholm fram pa utbyggd cykelbana tills Lundaviagens slut, dir méts de av en stolpe och en
mycket smal kombinerad GC-bana mot Fagerstagatan. Darmed har det uppstatt ett glapp och
ett hinder som skulle behova 6verbryggas.

2.2 Att bygga trabroar — ur byggforetagens perspektiv

Ett langre samtal (Intervjusamtal 2022d) har dgt rum mellan tva forskare och Stig Axelsson
pa byggforetaget Martinsons, som deltagit i projektet eftersom foretaget har byggt trabroar
sedan 1990-talet. Stig berattar forst att den storsta cykel- och gdngviagsbron (CG-bro) man
byggt har ett brospann pa 130 meter 6ver en dlv. Man har dven byggt broar 6ver E4:an. Sedan
sdger Stig att sedan Martinsons blev kopta av Holmen 2020 ar trabroar inte ldngre en del av
verksamheten. Tidigare stod denna verksamhet f6r en omsattning pa 15-20 miljoner om éaret,
men kravde samtidigt stora lokaler och expertis (som idag delvis lamnat Martinsons). Stig
berittar att en bakgrund till att beslutet att sluta bygga trabroar ar att marknaden inte vixer
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eftersom det offentliga inte efterfragar trabroar i ndgon storre utstrackning. Stig menar att
Trafikverket verkar vilja fortsitta pa den inslagna vagen att gjuta broar i stél och betong. Och
det menar han hinger samman med att det ar 40 ars garanti (livslangd) pa en trabro och 8o
ar pa en betongbro. Stig menar dock att den totala kostnaden for tva tribroar kan vara
billigare dn en betongbro. Vissa kommuner forsoker vilja trabroar, vilket resulterar i “en bro
har och en dir”, sager Stig. Men med Martinssons (tidigare) omsattning pa 400 miljoner har
som mest ca 15 miljoner varit till trabroar. Vilket inte motsvarar vad som kravs i form av
personal, lokaler etc.

Nair det giller sjilva byggmetoden sa foresprakar numera traforetagen sa kallat konstruktivt
traskydd, vilket innebar att de barande delarna konstrueras sa att de ar rent fysiskt skyddade
fran nedbrytande krafter (ljus, fukt, smuts, mikroorganismer etc.) och 6vriga delar sa att de
antingen ar mer bestdndiga (t ex av metall), enkla att underhalla regelbundet, eller enkla byta
ut. Allt detta for att undvika att tryckimpregnera delar av virket i broarna. I andra lander, t ex
Norge (dar det byggs fler dn i Sverige), anvinds fortfarande tryckimpregnerat virke, vilket
innebar att de ger ifran sig giftigt impregneringsamne till omgivningen och naturen. Stig
sdger att det ar olagligt i Sverige idag. Det ar darfor som konstruktivt traskydd ar ett lampligt
alternativ. Stig menar att s mycket som mgjligt, utom den priméra brokonstruktionen, bor
vara utbytbart sd att man kan underhalla utan att ga in i den priméra konstruktionen.

Nir det géller bro nr 5 i denna studie (se Figur 1 och Tabell 1, sid 3-4, ovan) ar den tankt att ga
over E18. Fordelen med en tribro i just detta fall, menar Stig ar (Intervjusamtal 2022d) att
montaget av bron, over en sa hart trafikerad kan goras mer utrymmes- och tidseffektivt an
med konventionella material, bl.a. eftersom tra ar lattare 4n betong och att en platsanpassad
bro till stor del gér lattare att prefabricera i storre moduler. Det finns exempel pa att det kan
riacka med att stinga av trafiken mindre 4n en timme for att lyfta pa plats en tribro 6ver en
motorvag.

Stig visade bilder pa broar konstruerade i Marbella och Rio Verde (hdngbroar), samt hur en
rak bro i Sverige lyfts pa plats.

Ett lingre samtal gjordes dven med Johan Ahlén pd Moelven (Intervjusamtal 2022¢). Johan
berittade att efterfragan fran Trafikverket och kommuner pa trabroar varit ganska stabil
under senaste aren, men inte 6kat, som tidigare forvantades. Johans hypotes ar att det ar
detaljer som riacken och utsidor pa broarna som utgor ett problem. Dessa behover malas om
efter ca tio ar, vilket Johan menar kan komma som en 6verraskning och irritationsmoment
for tjansteman pa Trafikverket och kommuner. Detta har lett till en en slags backlash, tror
han. Darfor ar det battre gora racken och utsidor i metall etc. sa att de blir underhallsfria lika
lange som bron (40 ar), menar Johan. Moelven har "pausat' brobygge i sina lokaler, eftersom
det pa sistone har varit superbra efterfragan och 1onsamhet pa alla sorters trastommar,

vilket de darfor prioriterat i sina lokaler och verksamheter. Men néar de hunnit bygga ut
lokalerna ska de bygga trabroar igen.

Sammanfattningsvis gor traets relativt 1aga vikt att kompletta komponenter snabbt kan
monteras pa byggplatsen. Mgjligheten att kunna montera en tribro utan eller med néagra
timmars avstangning av den 6verkorsade vagen eller jarnviagen ar ett funktionellt och
ekonomiskt mycket starkt argument — ofta helt avgorande. Dagens funktionskrav pa broar ar
lika for alla material, dven livslingden dr normerad. Broar i tra vicker ofta uppmarksamhet
genom sin utformning och konstruktion och blir ett positivt inslag i miljon ( Dock kan det
finnas en konflikt mellan att gora utsidor och racken i tra, och signalera att det dr en trabro,
eller gora detaljer pa utsidan i t ex metall, for att inte behova gora underhall sa ofta.

9 (27)



Enligt Trafikverkets krav och rad for brobyggande och underhall tilldter dessa stora delar av
konstruktionen att vara i trd, men det finns ett antal konstruktionsdelar dar tra inte bor inga, t
ex inte 1 fundamentens i1 kontakt med marken. (Svenskt Tra, u. a.)

Nar det kommer till tekniska utmaningar sa handlar det fraimst om materialtillverkning och
byggskedet. Exempelvis kraver tillverkning av betong, cement och asfalt stor energiatgang och
de flesta anlaggningsmaskiner drivs med fossila branslen. Har sker en langsam
produktutveckling da det inte funnits ndgon nationell reglering f6r hur byggandet ska utforas
mer energi- och utslappssnalt. Hur sidana hinder i samhéllet som ovanstdende kan
overbryggas ar darfor en fraga for fortsatta studier.

3. Bedomning av potentiella cykeltrafikfloden

3.1 Om den "regionala cykelmodellen”

Den regionala cykelmodellen som har tagits fram av Trivector i ett Forsknings- och
Innovationsprojekt at Trafikverket har inom projektet Bikeable City anpassats av
projektmedarbetare pa Trivector for att kunna anviandas dven pa lokal niva. Cykelmodellen
utgar fran att det ar lika bra kvalitet pa alla lankar i natet. Det innebar att modellen (i
nuvarande form) inte tar hansyn till hur den befintliga infrastrukturen ser ut nir den
uppskattar cykelfloden. Det innebir dven att det ar ett potentiellt flode som beridknas, och
som antar goda forutsattningar for cykling. Vilka typer av lankar som ar tillatna for cykling i
modellen kan viljas utifran funktionell viagklass, skyltad hastighet samt viaghallare (statlig,
kommunal, enskild). I denna studie har lankar tillatna for cykling valts av delprojektledaren
Greger Henriksson, i samrad med Trivector och planerare pa Jarfalla kommun. Resultaten
kan darfor anviandas for att bedoma potentialen pa en viss lank.

Cykelmodellen utgar fran siffror fran den nederlandska nationella resvaneundersokningen
(RVU), vilket innebar hogre cykelandelar dn i Sverige (sa lange forutsittningarna for cykling
inte ar lika goda har som i Nederlanderna). Modellen kan dessutom anvindas for att testa nya
lankar i nitet, till exempel broar. Detta skapar nya kopplingar i nitet, vilket paverkar
avstanden mellan malpunkterna, och dirmed hur manga som viljer cykel som firdmedel (se
langre ner for mer detaljer kring regionala cykelmodellen). Dessutom paverkas vilka rutter
som viljs nar avstainden mellan malpunkter dndras nir nya lankar laggs till. Har i projektet
Bikeable City har cykelmodellen dels anvints for att berdkna potentiella floden pa befintliga
lankar, som kanske inte har sa bra kvalitet i nuldget, genom att anta fullvirdig standard dven
pa dessa. Dels har den anvints for att berdkna potentialen pa nya kopplingar i nitet, tex broar
over annan infrastruktur respektive vattendrag.”

Den regionala cykelmodellen dr en efterfragemodell i fyra steg: resegenerering,
resedistribution, firdmedelsval samt ruttval (se Figur 1 nedan). For detaljerna angdende
cykelmodellen hinvisas till Trivector Traffic Rapport 2021:97 'Modell {6r regional
cykelplanering — med hinsyn till folkhélsa och social hallbarhet’. Det viktiga till denna studie
ar att antalet cyklister paverkas av hur cykelnitet ser ut: battre cykelkopplingar leder till
minskade avstand vilket attraherar fler cyklister.

7 Fler cykelldnkar kommer leda till en éverflyttning frén andra fidrdmedel till cykel, d v s med fler cykelresor kan
den totala restiden med cykel 6ka.
8https://bikeable.vs.travelvu.dev/docs/modell%20f%C3%B6r%20regionalcykelplanering%20med %20
h%C3%A4nsyn%20till%20folkh%C3%A4lsa%200ch%20s0cial%20h%C3%Asllbarhet%20v%201.2 20

211216.pdf

10 (27)



EFTERFRAGEMODELL | FYRA STEG

Resegenerering Berakning av det totala antalet resor
Startpositioner = personers hem
Antal resor som limnar en Mal = arbetsplatser, skolor, butiker, fritidsomraden

startpunkt. Skapa start- och
malpunkter

(alla resor oberoende fardsatt)

—  Resedistribution Var sker dessa resor?
Start. och malpunkismatriser (OD- Alla Ejes_;a resor, mellap vilka ?unktgr gors dem? Beror pa avstandet, som beréknas mha
matriser): Antal resor mellan start- - a@llmanvéagnat + cykelnat (se nasta bild)
 och malpunkt Paverkas av nya lankar i natet. (olika avstand for olika arenden)
Fardmedelsval

Vilka av dessa sker med cykeln?
Fiardmedelsfordelning mellan start-

och malpunkter. Nederlindsk RvU - UNKtion av avsténdet (olika for olika &renden), beréknat langs natet, detta paverkas av
nya lankar i natet

A,

Ruttval ) . Nya lankar man kan cykla pa leder till:
Vilka rutter cyklar man pa? - Omférdelning av cykelresor
Berikningav floden Kortaste véagen (trdngsel paverkar ej) - Fler som vaéljer cykeln istallet for

andra fardmedel

© Trivector

0 B0 0 = L o S >

Figur 1. Efterfrigemodell i fyra steg

3.2 Vilka (nya) lankar har testats?
Vi har anvant den anpassade regionala cykelmodellen for att:

e Berikna potentiella floden pa tre befintliga linkar, om dessa skulle uppgraderas till
den standard som modellen forutsatter (modellen utgar fran att det ar bra kvalitet pa
alla lankar i nétet). Dessa ldnkar finns idag men saknar lamplig cykelstandard. De
potentiella cykelflodena kan i ett nista steg jimforas med verkliga uppmatta
cykelfloden (i ett nuldge). (Se lankar 1-3 nedan)

e Berikna potentiella floden pa tre nya lankar som skulle kunna byggas. Hur ménga fler
kilometer cykling blir resultatet nar fler valjer att cykla p.g.a. kortare cykelavstand?
Hur paverkas cykelfloden i angransande cykelvignat? (Se lankar 4-6 nedan)

De tre befintliga Idnkarna (1-3)

Lankarna (1-3) genom Jarvafiltet och Hansta naturreservat kan koppla Jarfilla battre till
Sollentuna (i norr till Viby/Norrviken, centralt till Haggvik och i sdder till
Akalla/Husby/Kista/Helenelund). For dessa linkar handlar det inte om broar i forsta hand
utan snarare om att uppgradera befintliga strak, t ex genom belysning, asfalt och
vinterunderhall. Det bor dock noteras att dessa passager over Jarvafiltet inte alls nimns i
Jarfillas gdng- och cykelplan (Jarfilla kommun 2018). I den pekas inga cykelvigar ut norr om
Sabysjon i Hansta naturreservat (Jarvafiltets norra del).

1. N:alarfdlla— N:a Sollentuna, och mer specifikt Norra Kallhéill - Viby (ingdr ej bland
kommunens eller regionala cykelkansliets utpekade Iénkar)

2. Jarfélla — Sollentuna, och mer specifikt Sodra Kallhdéll — Hédggvik (ingar ej bland
kommunens eller regionala cykelkansliets utpekade Iénkar)
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3. S:alarfalla— S:a Sollentuna, och mer specifikt Jakobsberg — Akalla (ingdr bland
kommunens samt regionala cykelkansliets utpekade Idnkar)

Se Figur 2 - Figur 5 nedan f6r ovanstaende ldnkars geografiska lagen.

De tre nya ldnkarna (4-6)

Lankar over motorleder kan skapa sikrare och genare cykel- och gangvagar for ungas och
vuxnas vardagliga aktiviteter. Broar over sjoar kan drastiskt minska omvéagar. Dessa lankar
kan (planeras att) byggas som broar.

4. Viksjo — Jakobsberg, och mer specifikt Marsvéigen 11 — Kvartalsvéigen 4. Ingdr i
kommunens gdng- och cykelplan under namnet “Ny koppling éver Viksjéleden”. Men
ingar ej bland regionala cykelkansliets utpekade ldnkar.

5. Tallbohov — Barkarbystaden, och mer specifikt Bro 6ver E18 Barkarbystaden (ungefdér
fran Snapphanevéigen 94 till Enképingsvégen 32). Ingdr ej bland kommunens eller
regionala cykelkansliets utpekade Iéinkar.

6. Helenelund — Mérby C, och mer specifikt Bro 6ver Edsviken (ingdr bland regionala
cykelkansliets utpekade Iénkar).

Lank 4 (Marsvagen — Kvartalsviagen) planeras enligt Jarfillas gdng- och cykelplan (Jarfilla
kommun 2018) som en permanent gangbro over Viksjoleden, som en del av gdng- och
cykelbanan mellan Jakobsberg och Viksjo. Denna bro bendamns i planen “Ny koppling éver
Viksjoleden” (ibid.). Bron planerades att byggas antingen i tri eller i konventionella material
och fardigstillas ca ar 2020. Den anges den ha “mycket hog prioritet” och vara en “40 meter
ny gangbro (6 meters hojdskillnad, 3,5 meter bred), som kan "innehalla ocksé cykel”.
Beridknad kostnad 3 Mkr (ibid.). Det har dock visat sig att bron inte kan byggas i dagslaget
(Intervjusamtal 2020) eftersom det inte finns tillrdckligt med plats (kommunal mark) att
“landa den” pa Jakobsbergs-sidan. Det skulle dock kunna gé om ett korfilt tas bort pa den
fyrfiliga bilvagen Viksjoleden, vilket planerats sedan lange, men dnnu inte blivit till en konkret
plan.

Lank 5 anges tas upp i ett av Trafikverkets s.k. samradsunderlag (sokbart genom att ange ar
2020 och dokumentnummer 125933). I detta star det att Jarfialla kommun planerar en GC-
bro 6ver E18 frdn Hammaren till Barkarby handelsplats.

Lank 6 pekas ut av regionala cykelkansliet som 6nskviard och mojlig att bygga.

Se Figur 6 nedan for lankarnas (4-6) geografiska lagen.
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Befintlig lank med dalig standard
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Figur 6. Lankarna 1-6, lagen

3.3 Steg i tillampningen av cykelmodellen

For att kora modellen genomfors tva steg: forst genereras cykelvagnatet och sedan laggs sjélva
cykelresorna ut i natet.

Steg 1. Definition av cykelvagnatet i modellen

| forsta steget definieras vilka vagar som ar tillatna att cykla pa. Forst lasas hela vagnatet in fran
Nationella vdagdatabasen — NVDB och sedan anges vilka som ar lampliga for cykling enligt analysen. |
denna studie anvandes dessa ldnkar som tillatna for cykling:
e Allméanna vagar klass 3-9 som har skyltad hastighet 70km/h eller lagre (d.v.s. ej klass 0-1-2,
vilket &r mestadels motorvagar + ramper)
e Statliga, kommunala och enskilda vagar inkluderas
e Alla cykelvagar

Kriterierna ovan skapar ett finmaskigt nat for cykelresorna. For att begransa kérningstiden av
modellen, blir natet lite mindre finmaskigt langre ut. Kriterierna ovan tillampas pa omradet narmast
de nya lankarna (inom en radie pa 3,8 km runt de nya lankarna). Langre ut ifran de nya cykellankarna
(> 3.8 km) har modellen férenklats for att kunna genomféra kérningarna enligt foljande: cykling tillats
pa cykelvagar och de allmanna vagar med funktionell vagklass 0-5, oberoende av skyltad hastighet.
Notera att detta ar de stora vagarna, detta for att kunna modellera geografiska kopplingar utan att
kortiderna i modellen blir alldeles for langa. | Figur 7 nedan visas de olika funktionella vagklassarna
enligt NVDB i utredningsomradet.
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Figur 7. Storre delen av Jérfdlla kommun i Nationella vigdatabasen — NVDB

Steg 2. Berakning och kartplacering av cykelresor
I detta steg berdknas hur manga som vill cykla, mellan vilka punkter, och langs vilka vagar.

Data som behovs for berdkningen ar foljande:

e Cykelbart nat (se steg 1)

e Startpunkter for cykelresor (befolkningsdata pa DESO-niva)

e  Malpunkter:
o Arbetsplatser (Dagbefolkning)
o Points-of-interest, fran OpenStreetMap, féljande kategorier: leisure, shopping,

services, touring

o Skolor (fran Skolverket)

Med hjalp av all denna indata kan modellen sedan koras. | denna studie har olika kérningar
genomforts for att testa olika scenarier:

1. Korning utan nya lankar (lankar 4-6) i cykelvdagnatet. Denna Tre nya linkar (Iank 4-6):
korning ger en bild av potentialen for cykling pa befintliga e Bro 6ver Viksjoleden
lankar, och det bor papekas att den antar bra standard pa e Bro 6ver motorvigen

alla lankar.
2. Korning med tre nya kopplingar (Iankar 4-6): Leder till fler
som cyklar pga kortare avstand i natet och en omfordelning

vid Barkarby
e Bro over Edsviken

av de som redan cyklade utan nya kopplingarna. Denna
korning tillater att berakna effekterna for de tre nya lankarna tillsammans.

3. En koérning for varje ny koppling for sig (lank 4, 1ank 5, lank 6): Leder till fler som cyklar pga
kortare avstand i ndtet och en omférdelning av de som redan cyklade utan nya
kopplingen. Denna korning tillater att berdkna effekterna for varje ny lank for sig.
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3.4 Resultat

Resultaten av berdkningarna i (den anpassade, regionala) cykelmodellen redovisas hir. Forst
redovisas resultat av korningen pa endast befintliga lankar, sedan redovisas resultat for
korningarna med de nya linkarna (1ank 4-6).

Potentiella fldden pa befintliga lankar

I detta avsnitt redovisas resultat av korningarna med endast alla befintliga lankar (dvs utan
lank 4-6). Modellen raknar fram potentiella floden pa lankar och utgar fran att det ar bra
kvalitet pa alla lankar. Den utgar dven fran parametrar enligt den nationella Nederlandska
resvaneundersokningen, dvs att hogre cykelandelar dn i Sverige idag anviands. Darmed ar
flodena som redovisas potentiella floden.

Figur 8 visar potentiella floden pa alla befintliga 1ankar dar cykling tillats enligt avsnittet
ovan. Figur 9 och Figur 10 visar mer inzoomad hur de potentiella flodena blir pa lank 1-3, som
idag har lag kvalitet men som i modellen antas vara av bra kvalitet. Flodena visar dirmed pa
potentialen av dessa lankar ifall de byggs ut (och samtliga andra lankar i ndtet) med bra
kvalitet.

» Cykling endast tillaten pa vagar med

POTENTIELLA FLODEN ' 5 A et

PA BEFINTLIGA LAN KAR | Noma » (langre ut forenkling for kérningen)

» Enskilda, kommunala och statliga
vagar

iy \ S
\ s o5
0.0- 0.0 : @& _‘
1- 50 L N (S
A - \\ - -
50-100 9. Y 2 W3 AT X
100 - 500 7 i \\ Y \ :
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Figur 8. Potentiella floden pa befintliga ldnkar - utzoomad
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Figur 9. Potentiella floden pa befintliga lankar — lank 1 & 2
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Figur 10. Potentiella floden pa befintliga ldnkar — lédnk 3
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Potentiella fldden pa de nya lankarna
I detta avsnitt visas resultat fran kérningarna nar nya linkarna (1ank 4-6) testas.

Tolkning av resultaten

Innan resultaten redovisas ar det viktigt att forsta att de nya ldnkarna i modellen gors att fler
véljer att cykla, i och med att cykelavstanden till olika mélpunkter blir kortare. Det betyder att
en korning med och utan ny lank attraherar olika méanga cyklister. Kortfattat samspelar tva
effekter: dels attraheras fler cyklister, och dels blir cykelavstanden for de som dven utan de
nya lankarna cyklade, kortare nar nya lankarna infors. Det totala antalet cyklade kilometrar i
korningarna kan darmed bade 6ka och minska, beroende pa hur ménga fler cyklister som
attraheras och hur mycket kortare de nya rutterna blir mha nya lankarna. Detta illustreras i
mer detalj har nedan och i Figur 11 och Figur 12.

N&r nya kopplingar i nitet tillkommer uppstar féljande effekter (se Figur 11 och Figur 12):

» For de som redan cyklade innan nya lanken tillkom:
— Blir cykelavstandet kortare, dvs att antalet cyklade kilometrar/timmar gar ner for dessa.
Detta ar en restidsvinst, dvs har ar minskade kilometrar/timmar positivt

» Vailjer vissa som inte reste innan eller som anvande ett annat fardmedel, att nu ta cykeln:
— Detta leder till fler personer som cyklar och darmed fler cykelkilometer/timmar i natet.

Har ar 6kade kilometrar/timmar positivt

=>» summan kan vara storre dn noll eller mindre, men bada &r positiva

Figur 11 nedan illustrerar ett scenario dar en minskning i antal kilometer pga kortare rutter ar mindre
an det tillkommande antalet cykelkilometrarna pga nya cyklister. Figur 12 visar tvartom ett scenario
dar minskningen i antalet cykelkilometer pga kortare rutter ar storre an det tilkommande antalet
cykelkilometrarna fran nya cyklister, vilket i sa fall blir en minskning i totalt antal cykelkilometer.

| resultaten for kdrningarna i denna studie (se nasta avsnitt) redovisar vi ett 6kat antal cykelkilometer.

Detta innebar att 6kningen p.g.a. nya cyklister i systemet ar stérre an minskningen i cyklade kilometer
p.g.a. kortare rutter for de som redan cyklade innan de nya lankarna tillkom.
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Minskning i km pga kortare rutter < tillkommande km for nya cyklister
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Figur 11. Illustration av effekter nir minskning i km pga kortare rutter &r mindre &n antal
tillkommande km for nytillkommande cyklister: 6kat antal cykelkilometer
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Figur 12. Illustration av effekter nir minskning i km pga kortare rutter dr stérre in antal
tillkommande km for nytillkommande cyklister: minskat antal cykelkilometer

Effekt av de tre nya ldnkarna tillsammans

Nir de nya lankarna (lank 4-6) laggs till i modellen och 6ppnas for cykeltrafik, leder det till en
omfordelning av befintliga cyklister, och attraheras dessutom fler att vilja cykel som
fardmedel. Figur 13 visar dndringen i floden nar de nya lankarna tillkommer.

20 (27)



Tabell 2 visar hur det totala antalet cykelresor utan och med de nya lankarna skiljer sig.
Potentialen ar enligt var berdkningsmodell att cirka 17 000 cykelkilometer nygenereras nar de
tre nya lankarna tillkommer (se Tabell 2). Med en cykelhastighet pa 16 km/h motsvarar det
cirka 1100 fler cykeltimmar. Att modellen visar ett 6kat antal cykelkilometer innebar att
okningen p.g.a. nya cyklister i systemet ar storre an minskningen i cyklade kilometer p.g.a.
kortare rutter for de som redan cyklade innan de nya ldnkarna tillkom.
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Figur 13. Andring i fldden nir nya linkar tillkommer (linkar 4-6)

| [Cykelkm perdygn

Utan nya lankar 4 329 614
Med tre nya lankar 4 346 687
Fler km med tre nya lankar 17 073

Tabell 2. Antal cykel-km per dygn utan och med de tre nya lankarna (lankar 4-6)

Effekt av varje ny lank for sig

For att kunna beskriva potentialen av varje av de nya ldnkarna (ldnk 4, lank 5 och ldnk 6) har
dessa dven testats att laggas till separat.

Figur 14 visar dndringar i floden nér nya linken 6ver Edsviken (ldnk 6) tillkommer. Den
planerade bron 6ver Edsviken (ldnk 6) illustrerar tydligt att ndr genvégen som skapas dr manga
kilometer kortare dn alternativen &r potentialen att generera dkat cyklande stor, sérskilt om det
ar tamligen centralt i en storstadsregion.
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Figur 14. Andring i fldden om ny link éver Edsviken tillkommer (léink 6)

Ny koppling 6ver Viksjoleden (link 4, se Figur 15 och Figur 16) bor ddremot tolkas som att

en blygsam vigforkortning, mellan en gles villabebyggelse och ett ganska litet lokalt centrum 1

utkant av en storstadsregion. Den ger inte s manga fler cykel-km, eller -timmar. Men man
kan andé argumentera att for den begrinsade gruppen av barn och ungdomar som regelbundet
tar sig fran smahusstadsdelen till skol-, fritids- och kdpcentret dr potentialen inte forsumbar.
Den kortar dven restiden/antal cykelkm. Den kan dérutdver attrahera fler att cykla, och
modellen visade dédrmed pa en positiv effekt, d.v.s. kortare avstand for befintliga cyklister
kombinerat med nytillkommande cyklister”.

9 For att bedoma hur ménga km kortare resvigen blir for befintliga cyklister och hur ménga nya
cyklister som tillkommer krivs viss utveckling av datamodellen
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Figur 15. Andring i fldden om ny link éver Viksjdleden tillkommer (l4nk 4) - inzoomad
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Figur 16. Andring i floden om ny link &ver Viksjoleden tillkommer (link 4) - utzoomad
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Figur 17 och Figur 18 nedan visar dndringen i floden om nya lanken i Barkarby tillkommer
(Iank 5). Effekterna kan jamforas med de for lanken over Viksjoleden (lank 4).
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Figur 17. Andring i fldden om ny link i Barkarby tillkommer (link 5)
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Figur 18. Andring i fldden om ny link i Barkarby tillkommer (link 5)

Tabell 3 sammanfattar effekterna av varje ny lank for sig, for lankarna 4-6, och redovisar
skillnaden i antalet cykelkilometrar och cykeltimmar for varje ny lank. Att skillnaden ar
positiv for varje lank innebar att antalet cykelkilometrar som genereras av nytillkommande
cyklisterna ar storre an minskningen som den kortare rutten innebar for cyklister som redan
valde att cykla utan den nya ldnken (se dven ’tolkning av resultat’ ovan).
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Cykelkm per dygn Cykelkm per dygn Skillnad i km per | Skillnad i timmar
utan ny lank med resp. ny lank dygn per dygn*
20

Viksjoleden 4 329 630
Barkarby 4 329 610 4 329 750 140
Edsviken 4 346 540 16 930 1058,1

Tabell 3. Effekten av varje ny lank for sig (for ldnkar 4-6)

4. Diskussion

Att okat cyklande kan bidra till folkhilsa och héllbara resor, var en utgdngspunkt for studien.
Véra slutsatser ar i linje med forskning kring cykling som visar att storre och vixande grupper
anvander detta sitt att resa och motionera nér upplevda hinder i cykel-viagniten, i form av
barridrer och omvagar, bristande trafiksakerhet, otrivsam och férorenad miljo, ar fataliga.

De sitt att forkorta cykelavstand vi anvint som exempel ar dels trabroar och tunnlar som
korsar végar, spar och naturliga hinder for cykling, och dels cykelvagstrackor pa upp till ca
fem km som gér narmast mojliga vig mellan lokala och regionala knutpunkter (och till stor
del ar skilda fran, och ej gar langs med, motortrafik). Vi har ocksa funnit att flertalet av
exemplen i Jarfalla kommun har varit, eller forefaller vara, méjliga att planera och bygga utan
exceptionella atgiarder eller kostnader.

Nar det giller trabroar s ar det fraimst kommuner som kan vara bestillare av sidana om de
ser tillrackligt med fordelar, och darigenom stimulera tillverkningsindustrin. Nar bade de som
ska nyttja, de som ska finansiera och de som kan producera ar positiva blir det rimligt att anta
att det finns forutsiattningar att genomfora en utbyggnad for gang- och cykelinfrastruktur i
tatortsmiljo pa ett mer héllbart satt.

Att skapa attraktiva, direkta forbindelser for enbart aktiva transportsitt, utan parallella vigar
for motoriserad trafik kan alltsa ses som ett behov pa vardagslivsniva for stora grupper av
stadens invanare. P4 motsvarande sitt kan sddana forbindelser ses som ett behov pa
samhallsniva for att na (de politiska méalen om) god folkhilsa och miljokvalitet.

Pa motsvarande satt har vi funnit hinder for exklusiva, direkta GC-férbindelser, varav vi ser
som det viktigaste att savil regelverk som konventionella arbetssitt inom statlig och
kommunal viagplanering styr mot parallella forbindelser for motoriserad och aktiv trafik
snarare dn mot exklusiva forbindelser for aktiva transportsitt. Vara intervjuer med planerare
i Jarfalla kommun antyder att det a&tminstone pa kommunal nivéa ej finns absoluta hinder for
detta. Exklusiva, korta forbindelser i form av GC-banor finns redan i kommunen. Det skulle
aven kunna ga relativt fort (ca ett ar) fran beslut om ny direkt GC-férbindelse eller GC-bro
tills den kan vara fardigstilld, under forutsattningen att kommunen dger marken och
befintliga detaljplaner inte hindrar beslut och genomférande.

Nar det giller de hinder for konceptet pa samhéillsniva, behover lagstiftningen kring

markatkomst for cykelinfrastruktur moderniseras sa att Trafikverket och kommuner kan fa
markéatkomst for gdng- och cykelviagar samt broar nar de ej har egen radighet 6ver marken.
Lagstiftningen innebar i dagslaget att kommuner kan behdva gé igenom en 1dng process av
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detaljplanéndring. Det ar dven ett problem att kommuner sjilva kan behova finansiera
regionala eller nationella cykelvigar, eftersom det tar resurser fran kommunernas
cykelinvesteringsbehov i sina titortorter.

Nar det kommer till tekniska utmaningar sa handlar dessa fraimst om materialtillverkning och
byggskedet. Exempelvis kraver tillverkning av betong, cement och asfalt stor energiatgang och
de flesta anlaggningsmaskiner drivs med fossila branslen. Har sker en langsam
produktutveckling da det inte funnits ndgon nationell reglering f6r hur byggandet ska utforas
mer energi- och utslappssnélt. Genom att reglera och stélla krav pa entreprenorerna kan
utslappen vid byggskedet minska. Da far bolagen ett tydligt incitament till att genomféra en
produktutveckling, t ex till att bygga broar i trd snarare dn betong och metall.

Hur hinder i samhéllet som ovanstaende kan 6verbryggas ar darfor en fraga for vidare
forskning, innovation och reformarbete.
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