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1. Inledning 

Hur städer är byggda hänger nära samman med resmönstren som finns där. Hållbar 
utveckling av persontransporter handlar därför till stor del om att bygga, och använda, 
bebyggelse och infrastruktur ändamålsenligt i förhållande till samhälls- och 
hållbarhetsmålen.  

För att uppnå Sveriges folkhälso- och klimatmål krävs det på transportområdet såväl gradvisa 
förbättringar som nyskapande åtgärder. Detta gäller såväl teknik, civilsamhälle som den 
politiska sfären. Infrastrukturen för cyklister och gående kan idag upplevas som bristfällig, 
även i städer med relativt sett omfattande cykelvägnät.  Det beror bland annat på naturliga 
och topografiska respektive byggda och upplevda hinder. Vår utgångspunkt är därför att 
gång- och cykelvägnäten idag inte når sin fulla potential. Det finns hinder i form järnvägar, 
motorleder, vattendrag, branter samt trafikmiljöer som upplevs som otrygga att genomkorsa. 
Möjliga genvägar, passager och länkar saknas på många håll. Vår studie har med ett par olika 
metoder undersökt elva befintliga, respektive potentiellt behövda, broar och länkar i 
cykelvägnätet i och kring Järfälla kommun. Här visas dessa länkar på en karta: 

 
 
 
t- och miljöpåverkan, t ex broar i trä.  
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Figur 1. Karta över de elva undersökta länkarna för cykling, markerade med lila heldragna och blå streckade linjer. 
Länkarnas egenskaper specificeras i nedanstående Tabell 1. 
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Länkens 
nr i 
studie 

Undersökt sträcka Övergripande 
sträckning 

Undersökt 
förändring 

Planerad? Byggd (år) 

1 Norra Kallhäll –
Viby1 

N:a Järfälla – 
N:a Sollentuna 

Uppgradering Nej Delvis (ca 
1980) 

2 Södra Kallhäll – 
Häggvik  

Järfälla – 
Sollentuna 

Uppgradering Nej Delvis (ca 
1980) 

3 Jakobsberg – 
Akalla  

S:a Järfälla –  
S:a Sollentuna 

Smärre upp-
gradering 

Ja Ja (ca 1990) 

4 Marsv. 11 – 
Kvartalsv. 4 Ny 
koppling över 
Viksjöleden* 

Viksjö –          
Jakobsberg  

Ny 
TRÄBRO 

Ja Nej 

5 Snapphanev. 92 – 
Enköpingsv. 32 

Tallbohov – 
Barkarbystaden’ 

TRÄBRO 
över E18 

Nej Nej 

6 Helenelund – 
Mörby C 

S:a Sollentuna – 
Danderyd 

Avsevärd 
förkortning 

Ja Nej 

7 Viksjöledens n:a 
övergång i 
Enköpingsvägen 

Jakobsberg – 
Säby  

Tunnel under 
E18 

Ja Ja, men 
arbete pågår 
(ca 2020) 

8 Del av 
Växthusvägen2 

Järfälla –      
Hässelby  

Befintlig 
TRÄBRO 

 Ja (ca 2016-
2017) 

9 Följer Veddesta-
bron som cykel-
passage under 
E183 

Veddesta –
Barkarbystaden 

Tunnel under 
E18 

Ja Ja (ca 2010) 

10 Bro vid Barkarby 
station4 

Över spåren vid 
Barkarby 
station 

TRÄBRO Ja Ja, 
provisorisk 
(ca 2018) 

11* Går över 
kommungränsen 
till Stockholm 
stad 

Järfälla – 
Stockholm 

”Glapp” / 
hinder 
behöver 
överbryggas 

Ja Delvis (ca 
2015) 

Tabell 1. De elva broar och länkar som valts ut för denna rapport. 

 
1 Bodavägen genom Kallhäll Gamla Villastad saknar skyltar/markering och trygg cykelbana. 
2 Permanent gång- och cykelbro (GC-bro) av trä, färdigställd ca år 2016 – 2017. Bron går längs 
Växthusvägen, parallellt med ny bilväg mot Hässelby. 
3 Tunneln går i stort sett under den permanenta bron för motortrafik, Veddestabron, som planerades 
ersätta bron vid Barkarby station (se nr 10 i tabellen ovan) vad gäller motortrafik.  
4 Permanent GC-bro, med en tillfällig del av trä. Bron går över tågspåren (Mälarbanan) och motorvägen 
(E18), mellan Barkarbystaden och Barkarby tågstation. Bron är (enligt gällande detaljplan) avsedd för 
enbart gång och cykel, men under flera år har den provisoriskt använts även för motortrafik (Saber, 
tfn-samtal, 2020). I dagsläget har det visat sig finnas intresse att ha kvar även biltrafiken på bron. Den 
tillfälliga delen i trä köptes begagnad av Trafikverket (Mattsson, tfn-samtal, 2020) och planerades att 
monteras ned när GC-tunnel (se nr 9 i tabellen ovan) som går under samma spår och väg inte långt 
därifrån blir klar. 
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Urvalet av fallstudieexemplen diskuterades inledningsvis av en projektgrupp5  med Järfälla 
kommun som studieområde. Därefter gjordes ett första definitivt urval på en workshop hos 
Järfälla kommun6. Slutligen valde författarna ut ytterligare en handfull lämpliga 
fallstudieexempel för denna rapport. 

1.1 Möjligheter för mer gena och attraktiva länkar 
Genom att studera kartor över väg-, cykel- och kollektivtrafik i och runt städer går det att 
identifiera saknade länkar över vattendrag, förbi brantare sluttningar, spårområden, större 
vägar, industri- och exploateringsområden m.m. Det är överbryggande av sådana saknade 
länkar som vi bedömer kan öka aktiva transportsätts relativa attraktivitet. 

Inom projektet Bikeable City har deltagande aktörer (kommuntjänstemän, företag som 
bygger träbroar, miljöjurister m fl) diskuterat administrativa hinder för sådana förbättrade 
och nya gång- och cykelförbindelser. Ett exempel på hinder är när regelverk och arbetssätt 
inom statlig eller kommunal vägplanering gynnar förbindelser som är parallell med 
motortrafik snarare än separata (motortrafikfria) förbindelser för aktiva transportsätt. 

Rietveld & Daniels (2004) undersökning i Nederländerna visade  bl.a. att cyklister menade att 
vägunderlaget var en av de viktigaste förutsättningarna, samt att olycksrisken upplevdes öka 
vid bristfällig väghållning. Koglin (2013) har i en enkätstudie för sin avhandling undersökt 
hur cyklister i Stockholm in-stämmer i påståenden om trafiksituationen. Majoriteten cyklister 
höll med om att cykling är snabb och effektiv för att nå viktiga målpunkter, och att den 
motordrivna trafiken är deras största problem eller hinder. Endast en minoritet instämde i att 
cykling är trafiksäker, har ett välfungerande samspel med övrig trafik, är prioriterad i trafiken 
respektive att cykel-planeringen fungerar väl i staden. Vi har ännu inget skäl att tro att 
cyklister i Järfälla kommun. eller i Sveriges storstadsregioner överlag, skulle uppge en 
väsentligt annorlunda inställning. 

Det finns även visst stöd för att om det i en stadsdel finns en kort och snabb förbindelse 
mellan två målpunkter (t ex mellan bostäder och sysselsättning) som upplevs attraktiv så 
väljer många berörda denna förbindelse, även om förbindelsen bara är användbar för gång, 
cykel och annan mikromobilitet. Genom att anlägga och skylta gång- och cykelvägar (GC-
vägar) inklusive broar är det alltså i vissa geografiska lägen möjligt att öka andelen för dessa 
transportslag i förhållande till motoriserad trafik. Ett konkret exempel på detta är de GC- 
vägar (inklusive ett par mindre träbroar) som går genom mellan Norra Djurgårdsstaden och 
Stockholms Universitet. Här saknas lika korta, snabba och direkta förbindelser för 
motorfordon. Följaktligen väljer många anställda och studenter vid SU som bor i eller nära 
Norra Djurgårdsstaden att promenera, cykla eller åka sparkcykel. 

I bland annat Köpenhamn har det byggts flera GC-broar för att underlätta resandet för främst 
cykelpendlare. Broarna går över såväl vattenområden och hamnbassänger som gågator och 
motortrafik, och gör därmed att cyklister kan ta sig över det som tidigare utgjorde barriärer, 
samt i högre grad undvika motoriserad trafik. Dessa broar möjliggör därmed kortare resväg 
och restid för cykel. Vår utgångspunkt är, mot bakgrund av tidigare forskning, att möjligheten 

 
5 Mötet hölls 26 januari 2022. Greger Henriksson (KTH), Joanna Saber, Rolf Mattsson och Lars 
Hellman (Järfälla kommun) samt John Odhage och Christian Dymén (Trivector) deltog. Inbjudna var 
även trä-byggföretagen, Johan Åhlén från Moelven och Jesper Åkerlund från Martinsons. 
6 Workshop hos Järfälla Kommun, 10 mars 2022, deltog gjorde Greger Henriksson (KTH), Joanna 
Saber och Lars Hellman (Järfälla kommun) samt John Odhage och Adeyemi Adedokou (Trivector).  
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för cyklister att nå målpunkter snabbare, samt slippa hinder i form av motordriven trafik, halt 
eller ojämnt vägunderlag och upplevd olycksrisk, är sådant som cykelbroar och cykel-länkar 
kan bidra till. 

Nya broar, länkar och överbryggade hinder i cykelnätet bör kunna byggas enbart (d.v.s. 
exklusivt) för aktiva färdsätt och mikromobilitet, och utan att skapa parallella vägar för 
gängse motoriserad trafik. På så sätt kan de aktiva färdsätten återställas till att bli det de varit 
historiskt, främsta möjligheten att ta den närmaste vägen för det ärende man har. 

1.2 Potential för gång- och cykelbroar i trä 
Mot bakgrund av att det finns 290 kommuner i Sverige, kan byggandet av broar (i alla typer av 
material) för cykel och gång betraktas som relativt blygsamt i omfattning . År 2016 byggdes 
170 sådana broar i Sverige, och 2017 byggdes 136 stycken (Berglund & Ntirabampa 2009). 
Brobyggande sker traditionellt med betong- eller stålkonstruktioner. En fråga för vår studie är 
om trä är lämpligare för gång- och cykelbroar. Byggandet av större träbroar har utvecklats 
relativt snabbt under början av 2000-talet. Denna utveckling startade i Norge och Finland 
men har numera fått betydande tillämpning även i Sverige. 

Av de 170 broar som byggdes 2016 var tio i trä, och 2017 var nio av 136 broar det (ibid). Av 
alla vägbroar i drift i Sverige är mindre än 1 % byggda av trä (Woodnet, 2019). Anledningen 
till detta tycks vara en osäkerhet pga. brist på kunskap om trä som konstruktionsmaterial och 
om regelverkets utformning. Därför har vi som ett av underlagen till denna rapport intervjuat 
kommuntjänstemän respektive företag som bygger broar, för att få deras bild av aktuella 
möjligheter och hinder för utökat byggande av nya länkar och broar i trä. De två företagen 
Martinsons och Moelven bygger träbroar, och intervjuade representanter för dem menar att 
beställare (t ex andra byggföretag, kommuner och Trafikverket) ser problem med att broarnas 
underhåll kan behöva ske enligt ett annat tidsschema än för betongbroar. Detta hänger 
samman med att träbroar idag har 40 års garanterad livslängd, medan betongbroar har en 
garanti-tid på 80 år. Ytterligare en aspekt som kopplar till detta är att räcken och utsidor på 
broarna behöver målas om efter tio år, om dessa byggnadsdetaljer är i trä. Här finns dock 
omedelbar möjlighet att göra räcken  och utsidor i metall eller andra mer beständiga material, 
så att de blir underhållsfria lika länge som bron (40 år). 

Ur ett historiskt perspektiv byggdes en del träbroar för gång och cykel från och med senare 
delen av 1800-talet. Under 1900-talet ersattes träet först med stål och senare även med 
betong. Utvecklingen av limträ under 1900-talet innebar dock att större träbalkar kunde 
tillverkas, vilket gav möjlighet för längre brospann för balkbroar i trä . I Kanada började på 
1970-talet en ny teknik med tvärspända plattbroar av limträ att utvecklas. Denna teknik har 
gjort det möjligt att bygga broar för tung vägtrafik med samma slags asfaltbeläggningar som 
används på brobanor av betong. Numera byggs tvärspända plattbroar i många länder världen 
över. 

Forskning- och utvecklingsprojektet Klimatpositiv Träbro (Brinkhoff et. al. 2020) undersökte 
hur broars byggtid, livslängd och eventuella rivning kan ha en klimatpositiv nettoeffekt. Trä i 
beständiga byggnadsverk utgör en kolsänka (Förutsatt att livslängden på träet i 
byggnadsverket är minst i storleksordningen 100 år). På och vid bron kan följande inslag 
bidra till att nå miljö- och hälsomål: 

1. Stor växtlighet (träd och buskar) som anläggs vid och på bron 
2. Uppsamling och (naturlig) infiltrering/rening av dagvatten 
3. Fossilfri energiproduktion på/vid bron, exempelvis solceller 
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1.3 Frågeställningar, material och metoder 
Syftet med steg 1 av Bikeable city var att bedöma genomförbarheten av en handfull 
innovationer, samt belysa deras potential att möta samhällsutmaningar kring folkhälsa och 
hållbara sätt att resa till vardags. I steg 1 drog vi även slutsatsen att broar och andra gena 
länkar för gång och cykel kan främja dessa hållbara transportsätt, men ofta förefaller lågt 
prioriterade, även ekonomiskt. 

Även i steg 2 av delprojektet var syftet ursprungligen att belysa behoven av länk- och träbro-
koncepten samt deras genomförbarhet. Men genom att de två nyckelaktörerna på marknaden, 
tillika deltagande projektaktörer, valt att pausa sin utveckling och tillverkning av träbroar för-
ändrades delinnovationens inriktning, och istället kom fokus att hamna på utveckling av en 
datamodell för att beräkna cykelflöden (’den regionala cykelmodellen’, se nedan), vilken vi i 
denna studie använt för att bedöma potentiella effekter på antalet cykelresor längs olika 
rutter. På basis av modellens beräkningar har vi diskuterat nyttan av att överbrygga hinder för 
cykling, och utgår fortsatt ifrån att broar i trä (istället för betong och metall) kan vara en typ 
av lämpliga konstruktioner. Vi utgår från behov på vardagslivsnivå, d.v.s. invånare och 
resenärers behov att få cykling och gång underlättad genom att kunna korsa olika typer av 
tillfälliga eller långvariga barriärer, inklusive barriären att dela körbanor med motoriserad 
trafik. 

Studiens metod har innefattat bedömning av teoretisk potential för nya länkar att generera 
cykeltrafik. För att välja lämpliga cykelrutter har samtal med berörda intressenter – 
brokonstruktörer och invånare respektive tjänstemän i kommunen – använts. Därutöver har 
vi använt oss av dokument- och kartstudier. 

Utifrån samtalen har vi tagit fram exempel på platser i Järfällas cykelvägnät där det finns 
möjligheter och behov av att bygga träbroar. Vi har även använt befintliga gång- och 
cykelbroar (byggda av trä respektive andra material) i Järfälla som exempel (se Karta A samt 
Tabell I ovan). Den huvudsakliga ansatsen har varit att beräkna potentialen för nya och 
exklusiva länkar och broar att skapa ökad cykeltrafik. Metoden har använts på de utvalda 
länkarna i Järfälla kommun med omnejd. 

2. Planering och genomförande av nya länkar, träbroar och 
genvägar 
I detta avsnitt tar vi först upp hur planeringssituationen ser ut idag ur ett kommunalt 
perspektiv, och därefter hur träindustriföretag som bygger träbroar ser på tekniken och 
marknaden. 

2.1 Kommunal planering och genomförande 
Genom innovationen att systematiskt överbrygga naturliga och andra hinder för att skapa 
gena och attraktiva länkar gång- och cykelnät kan kommuner främja vardagscyklande hos 
invånarna, vilket leder till mer hälsobringande och hållbara vardagliga resor.  För att 
innovationen ska kunna tillämpas effektivt kan samordning vara avgörande, ur åtminstone tre 
aspekter:  

1. att hitta barriärer och så enkelt som möjligt kunna bedöma nyttopotentialen i deras 
överbryggande 

2. att skapa och ha tillgång till en praktiskt tillämpbar planprocess 
3. att kostnads-bedöma, upphandla och genomföra byggnationen av länkar och broar 
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Om dessa kan tillgodoses ur åtminstone en kommuns perspektiv ökar chanson att 
innovationen kan bli tillämpbar även i andra svenska kommuner. 

Samtal mellan forskare och tjänstemän på Järfälla kommun (samtal Järfälla 2020, 2022)  har 
förts inom projektets (Bikeable City) ram. Genom dessa har vi förstått att planprocessen på 
kommunal nivå inte behöver vara särskilt komplicerad. För att överbrygga och bygga bort de 
minsta hindren behövs att det ryms inom trafikkontorets/tekniska kontorets budget. Broar, 
tunnlar och större uppgraderingar av cykelvägar på kommunal mark kan kräva att det äskas 
särskilda medel samt att åtgärden är utpekad i en kommunal cykel- och gångplan eller 
motsvarande.  Parallellt med att nödvändiga markförvärv, tillstånd från andra aktörer etc. 
ordnas kan arbetet med att planlägga och utforma bro, tunnel eller annan åtgärd på/vid 
cykelväg påbörjas. När det berör statligt eller privat ägd mark eller infrastruktur kan dock 
tillstånd etc. krävas. Såväl kommuner, regioner som Trafikverket själva kan få problem kring 
markåtkomst för gång- och cykelvägar samt broar när den av dessa aktörer som ska bygga och 
driva cykelinfrastrukturen ej har egen rådighet över marken. 

Samtalen (samtal Järfälla 2020, 2022) visar att GC-banor utan parallell motortrafik redan 
finns i kommunen. Det skulle även kunna gå relativt fort (ca ett år) från beslut om ny direkt 
GC-förbindelse eller GC-bro tills den kan vara färdigställd (under förutsättning att 
kommunen äger marken och befintliga detaljplaner inte hindrar beslut och genomförande). 

När det gäller regionala cykelvägar (inom kommunen fram till dess gränser) konkurrerar 
dessa om kommunernas hela budget för investeringar i GC-banor. Kommuner kan alltså 
själva behöva finansiera delar av regionala cykelstråk, samt för planläggningen av dessa 
använda det i sammanhanget olämpliga instrumentet detaljplan. När det gäller nationella 
cykelvägar bygger Trafikverket dessa nästan uteslutande parallellt med nationella vägar, 
vilket när målet är så gena och attraktiva cykellänkar som möjligt, ofta inte är lämpligast. 

Länk 11 i denna rapport, huvudstråket för cykling från Järfälla kommun mot Stockholms 
innerstad (se Figur 1 och Tabell 1 ovan) kan utgöra ett illustrativt exempel på en komplex 
kommunal och regional planeringsprocess. Redan 1988 pekade Järfälla kommun på sin 
cykelkarta ut en väg längs Lundavägen, med anslutning över kommungränsen mot Stockholm 
via Fagerstagatan. Först 2014 togs detta upp i den regionala cykelplanen, som istället för 
Fagerstagatan pekade ut den näraliggande Ekvägen som anslutning över kommungränsen. 
Stockholm stad väljer att bygga cykelbana fram till kommungränsen enligt detta alternativ, 
medan Järfälla kommun bygger via Fagerstagatan (Järfälla kommun 2021a och b; Mitt i 
Stockholm 2021). Våren 2022 är situationen därför som följande, cyklister som kommer från 
Stockholm och Spånga mot Järfälla gör det på en cykelbana på Avestavägen till Ekvägen, där 
cykelbana saknas. Från andra hållet tar sig cyklister från Järfälla i riktning mot Spånga och 
Stockholm fram på utbyggd cykelbana tills Lundavägens slut, där möts de av en stolpe och en 
mycket smal kombinerad GC-bana mot Fagerstagatan. Därmed har det uppstått ett glapp och 
ett hinder som skulle behöva överbryggas. 

2.2 Att bygga träbroar – ur byggföretagens perspektiv 
Ett längre samtal (Intervjusamtal 2022d) har ägt rum mellan två forskare och Stig Axelsson 
på byggföretaget Martinsons, som deltagit i projektet eftersom företaget har byggt träbroar 
sedan 1990-talet. Stig berättar först att den största cykel- och gångvägsbron (CG-bro) man 
byggt har ett brospann på 130 meter över en älv. Man har även byggt broar över E4:an. Sedan 
säger Stig att sedan Martinsons blev köpta av Holmen 2020 är träbroar inte längre en del av 
verksamheten. Tidigare stod denna verksamhet för en omsättning på 15-20 miljoner om året, 
men krävde samtidigt stora lokaler och expertis (som idag delvis lämnat Martinsons).  Stig 
berättar att en bakgrund till att beslutet att sluta bygga träbroar är att marknaden inte växer 
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eftersom det offentliga inte efterfrågar träbroar i någon större utsträckning.  Stig menar att 
Trafikverket verkar vilja fortsätta på den inslagna vägen att gjuta broar i stål och betong. Och 
det menar han hänger samman med att det är 40 års garanti (livslängd) på en träbro och 80 
år på en betongbro. Stig menar dock att den totala kostnaden för två träbroar kan vara 
billigare än en betongbro. Vissa kommuner försöker välja träbroar, vilket resulterar i ”en bro 
här och en där”, säger Stig. Men med Martinssons (tidigare) omsättning på 400 miljoner har 
som mest ca 15 miljoner varit till träbroar. Vilket inte motsvarar vad som krävs i form av 
personal, lokaler etc. 

När det gäller själva byggmetoden så förespråkar numera träföretagen så kallat konstruktivt 
träskydd, vilket innebär att de bärande delarna konstrueras så att de är rent fysiskt skyddade 
från nedbrytande krafter (ljus, fukt, smuts, mikroorganismer etc.) och övriga delar så att de 
antingen är mer beständiga (t ex av metall), enkla att underhålla regelbundet, eller enkla byta 
ut. Allt detta för att undvika att tryckimpregnera delar av virket i broarna.  I andra länder, t ex 
Norge (där det byggs fler än i Sverige), används fortfarande tryckimpregnerat virke, vilket 
innebär att de ger ifrån sig giftigt impregneringsämne till omgivningen och naturen. Stig 
säger att det är olagligt i Sverige idag. Det är därför som konstruktivt träskydd är ett lämpligt 
alternativ.  Stig menar att så mycket som möjligt, utom den primära brokonstruktionen, bör 
vara utbytbart så att man kan underhålla utan att gå in i den primära konstruktionen. 

När det gäller bro nr 5 i denna studie (se Figur 1 och Tabell 1, sid 3-4, ovan) är den tänkt att gå 
över E18. Fördelen med en träbro i just detta fall, menar Stig är (Intervjusamtal 2022d) att 
montaget av bron, över en så hårt trafikerad kan göras mer utrymmes- och tidseffektivt än 
med konventionella material, bl.a. eftersom trä är lättare än betong och att en platsanpassad 
bro till stor del går lättare att prefabricera i större moduler. Det finns exempel på att det kan 
räcka med att stänga av trafiken mindre än en timme för att lyfta på plats en träbro över en 
motorväg. 

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

Ett längre samtal gjordes även med Johan Åhlén på Moelven (Intervjusamtal 2022c).  Johan 
berättade att efterfrågan  från Trafikverket och kommuner på träbroar varit ganska stabil 
under senaste åren, men inte ökat, som tidigare förväntades. Johans hypotes är att det är 
detaljer som räcken och utsidor på broarna som utgör ett problem. Dessa behöver målas om 
efter ca tio år, vilket Johan menar kan komma som en överraskning och irritationsmoment 
för tjänstemän på Trafikverket och kommuner. Detta har lett till en en slags backlash, tror 
han. Därför är det bättre göra räcken  och utsidor i metall etc. så att de blir underhållsfria lika 
länge som bron (40 år), menar Johan. Moelven har 'pausat' brobygge  i sina lokaler, eftersom 
det på sistone har varit superbra efterfrågan och lönsamhet på alla sorters trästommar, 
vilket de därför prioriterat i sina lokaler och verksamheter. Men när de hunnit bygga ut 
lokalerna ska de bygga träbroar igen. 

Sammanfattningsvis gör träets relativt låga vikt att kompletta komponenter snabbt kan 
monteras på byggplatsen. Möjligheten att kunna montera en träbro utan eller med några 
timmars avstängning av den överkorsade vägen eller järnvägen är ett funktionellt och 
ekonomiskt mycket starkt argument – ofta helt avgörande. Dagens funktionskrav på broar är 
lika för alla material, även livslängden är normerad. Broar i trä väcker ofta uppmärksamhet 
genom sin utformning och konstruktion och blir ett positivt inslag i miljön ( Dock kan det 
finnas en konflikt mellan att göra utsidor och räcken  i trä, och signalera att det är en träbro, 
eller göra detaljer på utsidan i t ex metall, för att inte behöva göra underhåll så ofta. 
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Enligt Trafikverkets krav och råd för brobyggande och underhåll tillåter dessa stora delar av 
konstruktionen att vara i trä, men det finns ett antal konstruktionsdelar där trä inte bör ingå, t 
ex inte i fundamentens i kontakt med marken. (Svenskt Trä, u. å.) 

När det kommer till tekniska utmaningar så handlar det främst om materialtillverkning och 
byggskedet. Exempelvis kräver tillverkning av betong, cement och asfalt stor energiåtgång och 
de flesta anläggningsmaskiner drivs med fossila bränslen. Här sker en långsam 
produktutveckling då det inte funnits någon nationell reglering för hur byggandet ska utföras 
mer energi- och utsläppssnålt. Hur sådana hinder i samhället som ovanstående kan 
överbryggas är därför en fråga för fortsatta studier. 

3. Bedömning av potentiella cykeltrafikflöden 

3.1 Om den ”regionala cykelmodellen” 
Den regionala cykelmodellen som har tagits fram av Trivector i ett Forsknings- och 
Innovationsprojekt åt Trafikverket har inom projektet Bikeable City anpassats av 
projektmedarbetare på Trivector för att kunna användas även på lokal nivå. Cykelmodellen 
utgår från att det är lika bra kvalitet på alla länkar i nätet. Det innebär att modellen (i 
nuvarande form) inte tar hänsyn till hur den befintliga infrastrukturen ser ut när den 
uppskattar cykelflöden. Det innebär även att det är ett potentiellt flöde som beräknas, och 
som antar goda förutsättningar för cykling. Vilka typer av länkar som är tillåtna för cykling i 
modellen kan väljas utifrån funktionell vägklass, skyltad hastighet samt väghållare (statlig, 
kommunal, enskild). I denna studie har länkar tillåtna för cykling valts av delprojektledaren 
Greger Henriksson, i samråd med Trivector och planerare på Järfälla kommun. Resultaten 
kan därför användas för att bedöma potentialen på en viss länk. 

Cykelmodellen utgår från siffror från den nederländska nationella resvaneundersökningen 
(RVU), vilket innebär högre cykelandelar än i Sverige (så länge förutsättningarna för cykling 
inte är lika goda här som i Nederländerna). Modellen kan dessutom användas för att testa nya 
länkar i nätet, till exempel broar. Detta skapar nya kopplingar i nätet, vilket påverkar 
avstånden mellan målpunkterna, och därmed hur många som väljer cykel som färdmedel (se 
längre ner för mer detaljer kring regionala cykelmodellen). Dessutom påverkas vilka rutter 
som väljs när avstånden mellan målpunkter ändras när nya länkar läggs till. Här i projektet 
Bikeable City har cykelmodellen dels använts för att beräkna potentiella flöden på befintliga 
länkar, som kanske inte har så bra kvalitet i nuläget, genom att anta fullvärdig standard även 
på dessa. Dels har den använts för att beräkna potentialen på nya kopplingar i nätet, tex broar 
över annan infrastruktur respektive vattendrag.7 

Den regionala cykelmodellen är en efterfrågemodell i fyra steg: resegenerering, 
resedistribution, färdmedelsval samt ruttval (se Figur 1 nedan). För detaljerna angående 
cykelmodellen hänvisas till Trivector Traffic Rapport 2021:97 ’Modell för regional 
cykelplanering – med hänsyn till folkhälsa och social hållbarhet’8. Det viktiga till denna studie 
är att antalet cyklister påverkas av hur cykelnätet ser ut: bättre cykelkopplingar leder till 
minskade avstånd vilket attraherar fler cyklister. 

 
7 Fler cykellänkar kommer leda till en överflyttning från andra färdmedel till cykel, d v s med fler cykelresor kan 
den totala restiden med cykel öka. 
8https://bikeable.vs.travelvu.dev/docs/modell%20f%C3%B6r%20regionalcykelplanering%20med%20
h%C3%A4nsyn%20till%20folkh%C3%A4lsa%20och%20social%20h%C3%A5llbarhet%20v%201.2_20
211216.pdf 
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Figur 1. Efterfrågemodell i fyra steg 
 

3.2 Vilka (nya) länkar har testats? 
Vi har använt den anpassade regionala cykelmodellen för att: 

• Beräkna potentiella flöden på tre befintliga länkar, om dessa skulle uppgraderas till 
den standard som modellen förutsätter (modellen utgår från att det är bra kvalitet på 
alla länkar i nätet). Dessa länkar finns idag men saknar lämplig cykelstandard. De 
potentiella cykelflödena kan i ett nästa steg jämföras med verkliga uppmätta 
cykelflöden (i ett nuläge). (Se länkar 1-3 nedan) 

• Beräkna potentiella flöden på tre nya länkar som skulle kunna byggas. Hur många fler 
kilometer cykling blir resultatet när fler väljer att cykla p.g.a. kortare cykelavstånd? 
Hur påverkas cykelflöden i angränsande cykelvägnät? (Se länkar 4-6 nedan) 

De tre befintliga länkarna (1-3) 
Länkarna (1-3) genom Järvafältet och Hansta naturreservat kan koppla Järfälla bättre till 
Sollentuna (i norr till Viby/Norrviken, centralt till Häggvik och i söder till 
Akalla/Husby/Kista/Helenelund). För dessa länkar handlar det inte om broar i första hand 
utan snarare om att uppgradera befintliga stråk, t ex genom belysning, asfalt och 
vinterunderhåll. Det bör dock noteras att dessa passager över Järvafältet inte alls nämns i 
Järfällas gång- och cykelplan (Järfälla kommun 2018). I den pekas inga cykelvägar ut norr om 
Säbysjön i Hansta naturreservat (Järvafältets norra del). 

1. N:a Järfälla – N:a Sollentuna, och mer specifikt Norra Kallhäll – Viby (ingår ej bland 
kommunens eller regionala cykelkansliets utpekade länkar) 

2. Järfälla – Sollentuna, och mer specifikt Södra Kallhäll – Häggvik (ingår ej bland 
kommunens eller regionala cykelkansliets utpekade länkar) 
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Resegenerering

Resedistribution

Färdmedelsval

Ruttval

Antal resor som lämnar en
startpunkt. Skapa start- och
målpunkter

Start- och målpunktsmatriser  (OD-
matriser): Antal resor mellan start-
och målpunkt

Färdmedelsfördelning mellan start-
och målpunkter. Nederländsk RVU

Beräkning av flöden

Beräkning av det totala antalet resor
Startpositioner = personers hem
Mål = arbetsplatser, skolor, butiker, fritidsområden
(alla resor oberoende färdsätt)

Var sker dessa resor?
Alla dessa resor, mellan vilka punkter görs dem? Beror på avståndet, som beräknas mha 
allmänvägnät + cykelnät (se nästa bild)
Påverkas av nya länkar i nätet. (olika avstånd för olika ärenden)

Vilka av dessa sker med cykeln?
Funktion av avståndet (olika för olika ärenden), beräknat längs nätet, detta påverkas av 
nya länkar i nätet

Vilka rutter cyklar man på?
Kortaste vägen (trängsel påverkar ej)

Nya länkar man kan cykla på leder till:
- Omfördelning av cykelresor
- Fler som väljer cykeln istället för 

andra färdmedel
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3. S:a Järfälla –  S:a Sollentuna, och mer specifikt Jakobsberg – Akalla (ingår bland 
kommunens samt regionala cykelkansliets utpekade länkar) 
 

Se Figur 2 - Figur 5 nedan för ovanstående länkars geografiska lägen. 
 
De tre nya länkarna (4-6) 
Länkar över motorleder kan skapa säkrare och genare cykel- och gångvägar för ungas och 
vuxnas vardagliga aktiviteter. Broar över sjöar kan drastiskt minska omvägar. Dessa länkar 
kan (planeras att) byggas som broar. 

4. Viksjö – Jakobsberg, och mer specifikt Marsvägen 11 – Kvartalsvägen 4.  Ingår i 
kommunens gång- och cykelplan under namnet ”Ny koppling över Viksjöleden”. Men 
ingår ej bland regionala cykelkansliets utpekade länkar. 

5. Tallbohov – Barkarbystaden, och mer specifikt Bro över E18 Barkarbystaden (ungefär 
från Snapphanevägen 94 till Enköpingsvägen 32). Ingår ej bland kommunens eller 
regionala cykelkansliets utpekade länkar. 

6. Helenelund – Mörby C, och mer specifikt Bro över Edsviken (ingår bland regionala 
cykelkansliets utpekade länkar). 

 
Länk 4 (Marsvägen – Kvartalsvägen) planeras enligt Järfällas gång- och cykelplan (Järfälla 
kommun 2018) som en permanent gångbro över Viksjöleden, som en del av gång- och 
cykelbanan mellan Jakobsberg och Viksjö. Denna bro benämns i planen “Ny koppling över 
Viksjöleden”  (ibid.). Bron planerades att byggas antingen i trä eller i konventionella material 
och färdigställas ca år 2020. Den anges den ha “mycket hög prioritet” och vara en “40 meter 
ny gångbro (6 meters höjdskillnad, 3,5 meter bred), som kan ”innehålla också cykel”. 
Beräknad kostnad 3 Mkr (ibid.). Det har dock visat sig att bron inte kan byggas i dagsläget 
(Intervjusamtal 2020) eftersom det inte finns tillräckligt med plats (kommunal mark) att 
”landa den” på Jakobsbergs-sidan. Det skulle dock kunna gå om ett körfält tas bort på den 
fyrfiliga bilvägen Viksjöleden, vilket planerats sedan länge, men ännu inte blivit till en konkret 
plan. 

Länk 5 anges tas upp i ett av Trafikverkets s.k. samrådsunderlag (sökbart genom att ange år 
2020 och dokumentnummer 125933). I detta står det att Järfälla kommun planerar en GC-
bro över E18 från Hammaren till Barkarby handelsplats. 

Länk 6 pekas ut av regionala cykelkansliet som önskvärd och möjlig att bygga. 

Se Figur 6 nedan för länkarnas (4-6) geografiska lägen. 
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Figur 2. Befintlig länk 1 
 
 

 
Figur 3. Befintlig länk 2 
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Befintlig länk med dålig standard, en 
relativ stor del är enskild väg
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Befintlig länk med dålig standard, 
en relativ stor del är enskild väg

saknas
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Figur 4. Befintlig länk 3 
 

 
Figur 5. Befintlig länk 3 
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Figur 6. Länkarna 1-6, lägen 
 

3.3 Steg i tillämpningen av cykelmodellen 
För att köra modellen genomförs två steg: först genereras cykelvägnätet och sedan läggs själva 
cykelresorna ut i nätet. 

Steg 1. Definition av cykelvägnätet i modellen 
I första steget definieras vilka vägar som är tillåtna att cykla på. Först läsas hela vägnätet in från 
Nationella vägdatabasen – NVDB och sedan anges vilka som är lämpliga för cykling enligt analysen. I 
denna studie användes dessa länkar som tillåtna för cykling:  

• Allmänna vägar klass 3-9 som har skyltad hastighet 70km/h eller lägre (d.v.s. ej klass 0-1-2, 
vilket är mestadels motorvägar + ramper) 

• Statliga, kommunala och enskilda vägar inkluderas 
• Alla cykelvägar 

 
Kriterierna ovan skapar ett finmaskigt nät för cykelresorna. För att begränsa körningstiden av 
modellen, blir nätet lite mindre finmaskigt längre ut. Kriterierna ovan tillämpas på området närmast 
de nya länkarna (inom en radie på 3,8 km runt de nya länkarna). Längre ut ifrån de nya cykellänkarna 
(> 3.8 km) har modellen förenklats för att kunna genomföra körningarna enligt följande: cykling tillåts 
på cykelvägar och de allmänna vägar med funktionell vägklass 0-5, oberoende av skyltad hastighet. 
Notera att detta är de stora vägarna, detta för att kunna modellera geografiska kopplingar utan att 
körtiderna i modellen blir alldeles för långa. I Figur 7 nedan visas de olika funktionella vägklassarna 
enligt NVDB i utredningsområdet. 
 

2 

3 
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Figur 7. Större delen av Järfälla kommun i Nationella vägdatabasen – NVDB 

Steg 2. Beräkning och kartplacering av cykelresor 
I detta steg beräknas hur många som vill cykla, mellan vilka punkter, och längs vilka vägar. 
 
Data som behövs för beräkningen är följande: 

• Cykelbart nät (se steg 1) 
• Startpunkter för cykelresor (befolkningsdata på DESO-nivå) 
• Målpunkter: 

o Arbetsplatser (Dagbefolkning) 
o Points-of-interest, från OpenStreetMap, följande kategorier: leisure, shopping, 

services, touring 
o Skolor (från Skolverket) 

 
Med hjälp av all denna indata kan modellen sedan köras. I denna studie har olika körningar 
genomförts för att testa olika scenarier: 
 

1. Körning utan nya länkar (länkar 4-6) i cykelvägnätet. Denna 
körning ger en bild av potentialen för cykling på befintliga 
länkar, och det bör påpekas att den antar bra standard på 
alla länkar. 

2. Körning med tre nya kopplingar (länkar 4-6): Leder till fler 
som cyklar pga kortare avstånd i nätet och en omfördelning 
av de som redan cyklade utan nya kopplingarna. Denna 
körning tillåter att beräkna effekterna för de tre nya länkarna tillsammans. 

3. En körning för varje ny koppling för sig (länk 4, länk 5, länk 6): Leder till fler som cyklar pga 
kortare avstånd i nätet och en omfördelning av de som redan cyklade utan nya 
kopplingen. Denna körning tillåter att beräkna effekterna för varje ny länk för sig. 
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Tre nya länkar (länk 4-6): 
• Bro över Viksjöleden 
• Bro över motorvägen 

vid Barkarby 
• Bro över Edsviken 
 



 

 
 

 
 
 17 (27) 
 

3.4 Resultat 
Resultaten av beräkningarna i (den anpassade, regionala) cykelmodellen redovisas här. Först 
redovisas resultat av körningen på endast befintliga länkar, sedan redovisas resultat för 
körningarna med de nya länkarna (länk 4-6). 
 

Potentiella flöden på befintliga länkar 
I detta avsnitt redovisas resultat av körningarna med endast alla befintliga länkar (dvs utan 
länk 4-6). Modellen räknar fram potentiella flöden på länkar och utgår från att det är bra 
kvalitet på alla länkar. Den utgår även från parametrar enligt den nationella Nederländska 
resvaneundersökningen, dvs att högre cykelandelar än i Sverige idag används. Därmed är 
flödena som redovisas potentiella flöden. 

 
Figur 8 visar potentiella flöden på alla befintliga länkar där cykling tillåts enligt avsnittet 
ovan. Figur 9 och Figur 10 visar mer inzoomad hur de potentiella flödena blir på länk 1-3, som 
idag har låg kvalitet men som i modellen antas vara av bra kvalitet. Flödena visar därmed på 
potentialen av dessa länkar ifall de byggs ut (och samtliga andra länkar i nätet) med bra 
kvalitet. 

 
Figur 8. Potentiella flöden på befintliga länkar - utzoomad 
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► Cykling endast tillåten på vägar med 
max 70 km/h, och endast på vägklass 
3-9 samt cykelvägar

► (längre ut förenkling för körningen)
► Enskilda, kommunala och statliga 

vägar



 

 
 

 
 
 18 (27) 
 

 
Figur 9. Potentiella flöden på befintliga länkar – länk 1 & 2 
 
 

 
Figur 10. Potentiella flöden på befintliga länkar – länk 3 
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► Cykling endast tillåten på vägar 
med max 70 km/h, och endast på 
vägklass 3-9 samt cykelvägar

► (längre ut förenkling för körningen)
► Enskilda, kommunala och statliga 

vägar
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Potentiella flöden på de nya länkarna 
I detta avsnitt visas resultat från körningarna när nya länkarna (länk 4-6) testas. 

Tolkning av resultaten 
Innan resultaten redovisas är det viktigt att förstå att de nya länkarna i modellen görs att fler 
väljer att cykla, i och med att cykelavstånden till olika målpunkter blir kortare. Det betyder att 
en körning med och utan ny länk attraherar olika många cyklister. Kortfattat samspelar två 
effekter: dels attraheras fler cyklister, och dels blir cykelavstånden för de som även utan de 
nya länkarna cyklade, kortare när nya länkarna införs. Det totala antalet cyklade kilometrar i 
körningarna kan därmed både öka och minska, beroende på hur många fler cyklister som 
attraheras och hur mycket kortare de nya rutterna blir mha nya länkarna. Detta illustreras i 
mer detalj här nedan och i Figur 11 och Figur 12.  

 
 
Figur 11 nedan illustrerar ett scenario där en minskning i antal kilometer pga kortare rutter är mindre 
än det tillkommande antalet cykelkilometrarna pga nya cyklister. Figur 12 visar tvärtom ett scenario 
där minskningen i antalet cykelkilometer pga kortare rutter är större än det tillkommande antalet 
cykelkilometrarna från nya cyklister, vilket i så fall blir en minskning i totalt antal cykelkilometer. 
 
I resultaten för körningarna i denna studie (se nästa avsnitt) redovisar vi ett ökat antal cykelkilometer. 
Detta innebär att ökningen p.g.a. nya cyklister i systemet är större än minskningen i cyklade kilometer 
p.g.a. kortare rutter för de som redan cyklade innan de nya länkarna tillkom. 
 
 

När nya kopplingar i nätet tillkommer uppstår följande effekter (se Figur 11 och Figur 12): 
 
► För de som redan cyklade innan nya länken tillkom: 

− Blir cykelavståndet kortare, dvs att antalet cyklade kilometrar/timmar går ner för dessa. 
Detta är en restidsvinst, dvs här är minskade kilometrar/timmar positivt 
 

► Väljer vissa som inte reste innan eller som använde ett annat färdmedel, att nu ta cykeln: 
− Detta leder till fler personer som cyklar och därmed fler cykelkilometer/timmar i nätet. 

Här är ökade kilometrar/timmar positivt 
 

è summan kan vara större än noll eller mindre, men båda är positiva 
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Figur 11. Illustration av effekter när minskning i km pga kortare rutter är mindre än antal 
tillkommande km för nytillkommande cyklister: ökat antal cykelkilometer 
 

 
Figur 12. Illustration av effekter när minskning i km pga kortare rutter är större  än antal 
tillkommande km för nytillkommande cyklister: minskat antal cykelkilometer 
 

Effekt av de tre nya länkarna tillsammans 
När de nya länkarna (länk 4-6) läggs till i modellen och öppnas för cykeltrafik, leder det till en 
omfördelning av befintliga cyklister, och attraheras dessutom fler att välja cykel som 
färdmedel. Figur 13 visar ändringen i flöden när de nya länkarna tillkommer.  
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Tabell 2 visar hur det totala antalet cykelresor utan och med de nya länkarna skiljer sig. 
Potentialen är enligt vår beräkningsmodell att cirka 17 000 cykelkilometer nygenereras när de 
tre nya länkarna tillkommer (se Tabell 2). Med en cykelhastighet på 16 km/h motsvarar det 
cirka 1100 fler cykeltimmar. Att modellen visar ett ökat antal cykelkilometer innebär att 
ökningen p.g.a. nya cyklister i systemet är större än minskningen i cyklade kilometer p.g.a. 
kortare rutter för de som redan cyklade innan de nya länkarna tillkom. 
 

 
Figur 13. Ändring i flöden när nya länkar tillkommer (länkar 4-6) 
 
 

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

Effekt av varje ny länk för sig 
 
För att kunna beskriva potentialen av varje av de nya länkarna (länk 4, länk 5 och länk 6) har 
dessa även testats att läggas till separat. 
 
Figur 14 visar ändringar i flöden när nya länken över Edsviken (länk 6) tillkommer. Den 
planerade bron över Edsviken (länk 6) illustrerar tydligt att när genvägen som skapas är många 
kilometer kortare än alternativen är potentialen att generera ökat cyklande stor, särskilt om det 
är tämligen centralt i en storstadsregion. 
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Minskning

Ökning

Cykelkm per dygn
Utan nya länkar 4 329 614
Med tre nya länkar 4 346 687
Fler km med tre nya länkar 17 073
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Figur 14. Ändring i flöden om ny länk över Edsviken tillkommer (länk 6) 
 
 
Ny koppling över Viksjöleden (länk 4, se Figur 15 och Figur 16) bör däremot tolkas som att 
en blygsam vägförkortning, mellan en gles villabebyggelse och ett ganska litet lokalt centrum i 
utkant av en storstadsregion. Den ger inte så många fler cykel-km, eller -timmar. Men man 
kan ändå argumentera att för den begränsade gruppen av barn och ungdomar som regelbundet 
tar sig från småhusstadsdelen till skol-, fritids- och köpcentret är potentialen inte försumbar. 
Den kortar även restiden/antal cykelkm. Den kan därutöver attrahera fler att cykla, och 
modellen visade därmed på en positiv effekt, d.v.s. kortare avstånd för befintliga cyklister 
kombinerat med nytillkommande cyklister9.  
 

 
9 För att bedöma hur många km kortare resvägen blir för befintliga cyklister och hur många nya 
cyklister som tillkommer krävs viss utveckling av datamodellen  
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Figur 15. Ändring i flöden om ny länk över Viksjöleden tillkommer (länk 4) - inzoomad 
 

 
Figur 16.  Ändring i flöden om ny länk över Viksjöleden tillkommer (länk 4) - utzoomad 
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Figur 17 och Figur 18 nedan visar ändringen i flöden om nya länken i Barkarby tillkommer 
(länk 5). Effekterna kan jämföras med de för länken över Viksjöleden (länk 4). 

 
Figur 17. Ändring i flöden om ny länk i Barkarby tillkommer (länk 5) 
 

 
Figur 18. Ändring i flöden om ny länk i Barkarby tillkommer (länk 5) 
 
Tabell 3 sammanfattar effekterna av varje ny länk för sig, för länkarna 4-6, och redovisar 
skillnaden i antalet cykelkilometrar och cykeltimmar för varje ny länk. Att skillnaden är 
positiv för varje länk innebär att antalet cykelkilometrar som genereras av nytillkommande 
cyklisterna är större än minskningen som den kortare rutten innebär för cyklister som redan 
valde att cykla utan den nya länken (se även ’tolkning av resultat’ ovan). 
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Tabell 3. Effekten av varje ny länk för sig (för länkar 4-6) 
 

4. Diskussion 

Att ökat cyklande kan bidra till folkhälsa och hållbara resor, var en utgångspunkt för studien. 
Våra slutsatser är i linje med forskning kring cykling som visar att större och växande grupper 
använder detta sätt att resa och motionera när upplevda hinder i cykel-vägnäten, i form av 
barriärer och omvägar, bristande trafiksäkerhet, otrivsam och förorenad miljö, är fåtaliga. 

De sätt att förkorta cykelavstånd vi använt som exempel är dels träbroar och tunnlar som 
korsar vägar, spår och naturliga hinder för cykling, och dels cykelvägsträckor på upp till ca 
fem km som går närmast möjliga väg mellan lokala och regionala knutpunkter (och till stor 
del är skilda från, och ej går längs med, motortrafik). Vi har också funnit att flertalet av 
exemplen i Järfälla kommun har varit, eller förefaller vara, möjliga att planera och bygga utan 
exceptionella åtgärder eller kostnader. 

När det gäller träbroar så är det främst kommuner som kan vara beställare av sådana om de 
ser tillräckligt med fördelar, och därigenom stimulera tillverkningsindustrin. När både de som 
ska nyttja, de som ska finansiera och de som kan producera är positiva blir det rimligt att anta 
att det finns förutsättningar att genomföra en utbyggnad för gång- och cykelinfrastruktur i 
tätortsmiljö på ett mer hållbart sätt. 

Att skapa attraktiva, direkta förbindelser för enbart aktiva transportsätt, utan parallella vägar 
för motoriserad trafik kan alltså ses som ett behov på vardagslivsnivå för stora grupper av 
stadens invånare. På motsvarande sätt kan sådana förbindelser ses som ett behov på 
samhällsnivå för att nå (de politiska målen om) god folkhälsa och miljökvalitet. 

På motsvarande sätt har vi funnit hinder för exklusiva, direkta GC-förbindelser, varav vi ser 
som det viktigaste att såväl regelverk som konventionella arbetssätt inom statlig och 
kommunal vägplanering styr mot parallella förbindelser för motoriserad och aktiv trafik 
snarare än mot exklusiva förbindelser för aktiva transportsätt. Våra intervjuer med planerare 
i Järfälla kommun antyder att det åtminstone på kommunal nivå ej finns absoluta hinder för 
detta. Exklusiva, korta förbindelser i form av GC-banor finns redan i kommunen. Det skulle 
även kunna gå relativt fort (ca ett år) från beslut om ny direkt GC-förbindelse eller GC-bro 
tills den kan vara färdigställd, under förutsättningen att kommunen äger marken och 
befintliga detaljplaner inte hindrar beslut och genomförande. 

När det gäller de hinder för konceptet på samhällsnivå, behöver lagstiftningen kring 
markåtkomst för cykelinfrastruktur moderniseras så att Trafikverket och kommuner kan få 
markåtkomst för gång- och cykelvägar samt broar när de ej har egen rådighet över marken. 
Lagstiftningen innebär i dagsläget att kommuner kan behöva gå igenom en lång process av 

Cykelkm per dygn 
utan ny länk

Cykelkm per dygn 
med resp. ny länk

Skillnad i km per 
dygn

Skillnad i timmar 
per dygn*

Viksjöleden
4 329 610

4 329 630 20 1,3
Barkarby 4 329 750 140 8,8
Edsviken 4 346 540 16 930 1058,1
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detaljplanändring. Det är även ett problem att kommuner själva kan behöva finansiera 
regionala eller nationella cykelvägar, eftersom det tar resurser från kommunernas 
cykelinvesteringsbehov i sina tätortorter. 

När det kommer till tekniska utmaningar så handlar dessa främst om materialtillverkning och 
byggskedet. Exempelvis kräver tillverkning av betong, cement och asfalt stor energiåtgång och 
de flesta anläggningsmaskiner drivs med fossila bränslen. Här sker en långsam 
produktutveckling då det inte funnits någon nationell reglering för hur byggandet ska utföras 
mer energi- och utsläppssnålt. Genom att reglera och ställa krav på entreprenörerna kan 
utsläppen vid byggskedet minska. Då får bolagen ett tydligt incitament till att genomföra en 
produktutveckling, t ex till att bygga broar i trä snarare än betong och metall. 

Hur hinder i samhället som ovanstående kan överbryggas är därför en fråga för vidare 
forskning, innovation och reformarbete.  
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