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CYKLA PA BANVALLAR

Forord

Pa manga hall i landet och utomlands pagar utbyggnader av cykelleder pa nedlagda
banvallar. I Ulricchamns kommun har man framgangsrikt bedrivit ett arbete som hit-
tills resulterat i 75 kilometer nya cykelbanor, ett cykelledsnét som ar flitigt nyttjat av
saval kommunens invanare som besotkare. Vi fann det intressant att ndrmare studera
den process och de viktiga faktorer som baddat fo6r utbyggnaden.

Jamfort med andra lander har Sverige ett valdigt begriansat nédt av bilfria cykelleder.
Genom denna rapport hoppas vi kunna sprida ett framgéngsrikt exempel sa att andra
kan inspireras och dra ldrdom av de erfarenheter man gjort. Vi tror att rapporten

kan intressera savél anstéllda inom Vagverket, kommunala politiker och tjdnsteman
samt organisationer som arbetar med cykelfragor.

Britta Johnson
Vagverket Region Véast

Titel: Cykla pa banvallar — Utvecklingen av cykelledinfrastruktur och cykelsatsningar i Ulricehamns kommun
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Sammanfattning

I Ulricehamns kommun har det sedan bérjan av 1990-talet byggts en omfattande cykel-
ledsinfrastruktur, framst pa nedlagda banvallar. Det finnns idag (2004) 75 km asfalte-
rade cykelleder pa banvallar inom kommunen och det har dven skapats anknytningar
till Boras och Falképings kommuner. Lederna nyttjas flitigt av invanare och bestkare
i regionen och Ulricehamns cykelleder kan dven komma att bli en stomme fér ett mer
omfattande, regionalt cykelledsnédt som strécker sig fran Véttern till Vastkusten.

Syftet med rapporten ar att kartldgga och beskriva processen som ledde till det
nuvarande cykelledsnétet i Ulricehamns kommun, tydliggora de viktigaste faktorerna
i processen samt att beskriva kostnaden och nyttan av satsningen. I rapporten gors en
identifiering och presentation av de avgérande besluten, omstédndigheterna och aktd-
rerna for utvecklingen av cykelledssystemet. De olika aktdrernas roll och tolkning av
processen beskrivs. Kostnaderna samt en grov kartldggning av cykellednétets effekter
for miljon, tillgdngligheten, turism m.m. har sammanstélls.

De mest centra faktorerna i framvéaxten av cykelledsnétet i Ulricehamn &r enligt
undersdkningen:

e Banvallarna kom i sin helhet i kommunal dgo och styckades inte upp.
e Cykelledsidén var lokalt val férankrad

e Positiva reaktioner fran befolkningen

¢ Politiska initiativ och tydliga framtidsvisioner

e God kommunal ekonomi och statliga bidrag

e Satsning pa kvalité, asfaltering

¢ Eldsjalar och kompetent personal

e Positiva exempel av lyckade cykelledssatsningar utomlands

e Gynnsam bebyggelsestruktur i kommunen

¢ Politisk enighet och 6ppenhet for férslag

Den totala investeringskostnaden for cykelledssystemet uppgick till ar 2003 totalt till
ca. 12 mkr, varav kommunens kostnader ca. 8,5 mkr. Den totala arliga kostnaden (inkl.
rdnta och avskrivning) for infrastrukturen berédknas till ca. 800 tkr och den arliga
underhallskostnaden till 400 tkr. JAmfort med helt nybyggda cykelleder ar ledsystemet
i Ulricehamn mycket prisvart. Investeringskostnaden pa under 200 tkr per km cykelled
ar lag jamfort med Vagverkets uppskattning for helt nybyggda cykelleder som ligger pa
1,5-2 mkr per km.

De samhallsekonomiska vinsterna med cykellederna ligger pa manga plan och ar
svara att bestdmma. Som viktigaste faktorer identifieras 6kad tillgdnglighet, inte minst
for dldre, funktionshindrade och barn, hdlsovinster samt beséks- och fritidsndringen.
Andra faktorer ar 6kad trafiksdkerhet, miljoférbattringar, privatekonomiska vinster for
nyttjarna samt kommunens 6kade attraktivitet.

Sammanlagt anses vinsterna atminstone balansera kostnaderna, sannolikt dr den
samhadllsekonomiska lénsamheten betydligt hdgre. Storsta utvecklingspotentialen for
att forbattra investeringens langsiktiga 16nsamhet spéas i omradet turism och hilsa.



Inledning

Denna rapport ar framtagen for Vagverket Region Vast av Koucky & Partners
Miljokonsulter. Syftet med rapporten ar att kartldgga och beskriva processen som
ledde till det nuvarande cykelledsnatet i Ulricechamns kommun, tydliggéra de
viktigaste faktorerna i processen samt att beskriva kostnaden fér och nyttan av
satsningen.

I rapporten gors en identifiering och presentation av de avgérande besluten,
omstédndigheterna och aktérerna for utvecklingen av cykelledssystemet. De olika
aktorernas roll och tolkning av processen beskrivs. Kostnaderna samt en grov
kartlaggning av cykellednétets effekter fér miljon, tillgdngligheten, turism mm.
har sammanstélls.
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Bakgrund

Som i manga andra ldnder varlden runt sa byggdes det i Sverige med borjan vid mitten
av 1800-talet snabbt upp ett nét av jarnvédgar for att tillgodose ménniskors och indu-
strins behov av transporter. Jirnvigsnatet knot ihop stdder och stérre tdtorter, men
byggdes ofta dven ut i relativt glest befolkade omraden. Detta da industriutvecklingen
i Sverige dven skedde i brukssamhallen i inlandet och ldngs kusterna samt for att
forenkla transporter av skogsprodukter.

Den 6kade motoriseringsgraden fér bade person- och godstransporter, utbyggnaden
av vdgnédtet samt fordndringar i den demografiska och industriella strukturen inledde
ca. 100 ar senare en vag av nedldggningar av mindre jirnvéagslinjer. Som stoérst var
nedlaggningarna under 1950- och 60-talet och med en ny topp under 1980-talet. Totalt
omfattar de nedlagda banvallarna i Sverige 6ver 7000 km'.

Ofta finns banvallen kvar efter den nedlagda strackan och den kan med férdel ut-
nyttjas som cykelled. Att anldgga cykelleder pa banvallen har férdelen att kostnaderna
ar forhallandevis ldga eftersom banvallen som redan befintlig resurs kan ateranvén-
das. Dessutom blir cykellederna atskilda fran bilvdgar, har liten lutning och leder ofta

genom naturskon milj6. P4 manga hall har nedlagda banvallar byggts om till bilfria
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2.1

cykelleder till exempel i Spanien (Vias Verdes, se &ven www.viasverdes.com), i USA av
organisationen Rails to Trails Conservancy (www.railtrails.org) och i Storbritannien
av organisationen Sustrans (www.sustrans.org.uk). Aven i Sverige har nedlagda ban-
vallar framgangsrikt omvandlats till cykelled, t.ex. gamla Sadrébanan fran Géteborg
till S4ro och i Ulricehamn. Jamfért med andra ldnder har dock Sverige fortfarande ett
valdigt begrdnsat nat av bilfria cykelleder.

Sveriges Riksdag har stéallt sig bakom malet att cykeltrafikens andel av antalet
resor ska 6ka?. Gang- och cykeltrafiken i Sverige (rdknad i personkm) &r enligt propo-
sitionen i stort sett of6rdndrad de senaste 20 aren, samtidigt som biltrafiken har ékat
med 50%. Att forbattra férutsdttningarna fér cykeltrafik anges som véasentligt ur ett
tillgdnglighetsperspektiv, men har samtidigt férdelar fran miljo- och folkhélsosyn-
punkt. Regeringen anser ocksé att satsningar pa gang- och cykeltrafik ska genomforas
pa ett sadant satt att de bidrar till att delmalet om trafiksdkerhet uppnas.

I det Jjuset &r anvdndningen av nedlagda banvallar en intressant moéjlighet att
skapa nya och trafiksdkra cykelleder, nagot som bl.a. uppméarksammats med en motion
till riksdagen ar 2002, dér cykellederna i Ulricechamn ndmns som exempel®.

Ulricehamn

Ulricehamn ar en gammal jairnvdgsknut dér jarnvédgslinjen fran Boras mot Jonkoping
korsade striackan Falkoping-Tranemo, med anknytning till Vdstkusten. Manga mindre
tatorter har utvecklats ldngs dessa tva jarnvégslinjer. Som pa méanga andra hall i
landet lades dven jarnvégen genom Ulricehamn ner. Ddrmed 6ppnades mdjligheten att
anvanda banvallarna som bas for ett utbyggt cykelledsnét.

Ulricehamns kommun har byggt bilfria cykelleder pa stora delar av de nedlagda
banvallarna, delvis med stéd av direkta stadsbidrag (LIP, Lokalt Investeringsprogram)
samt med hjilp av Vagverket. Cykelledsnétet i Ulricehamn har blivit en grundstomme
iett tdnkt nét av cykelleder fran Falkoping till Vastkusten. Detta tdnkta framtida
ledsystem skulle ge ett sammanhédngande nét av leder pa cirka 32 mil, fran Véattern till
Vastkusten.

Bild 1: Ulricehamns kommun med omland.
Kaélla: Ulricehamns kommun
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Nulagesbeskrivning

3.1 Nuvarande cykelledsnit i Ulricehamn

Kartan visar kommunens bilfria banvallsleder. I dagslaget (september 2004), har 75
kilometer av kommunens banvall asfalterats. Fran Ulricehamns stad dr det 22 km till
Boras kommungréns, 27 km till Falkopings gréans och 22 km till Tranemos. Det finns
aven planer pa en cykelvdg mot Jonkoping, men inga beslut dr 4nnu tagna®*. Mellan
tatorten Boras och Ulricehamn &r cykelleden komplett utbyggd och asfalterad, till
tatorten Falkoping kvarstar oasfalterade stréackor inom Falképings kommun.
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3.2

3.3

3.4

Nyttjandet av cykellederna

Ett resultat av cykelledssatsningen i Ulricehamn ar att brukandet av banvallarna har
6kat markant och att nya grupper av brukare har kommit till. Arbetspendlingen med
cykel har ékat mellan orterna langs banvallen som f6ljd av lederna. Innan banvall-
satsningarna cyklade néstan ingen pa vallarna, nu finns det en regelbunden trafik
inte minst for arbetsresor mellan olika orter och fran Ulricehamns stad till Vist indu-
striomrade. Fler valjer dven att cykla till arbetet aret runt, ndgot som bekréftas av de
trafikmétningar som genomforts.®

Rekreationscyklingen har dven 6kat och da fradmst pa helgerna. Vid kommungrén-
sen mot Boras "mitt i skogen” visade en matpunkt att cirka 250 cyklister passerade en
sondag i mitten av augusti. Métresultaten ar entydiga, det cyklas mer nu nér lederna
ar utbyggda och asfalterade jaimfoért med tidigare. Aven andra nyttjare dn cyklister
anvander lederna nu, till exempel inlinedkare, rullskidakare samt dldre och funktions-
hindrade i rullstol.®

Cykelturism

Cykellederna i Ulricehamn nyttjas i stor utstrackning for dagsutflykter, men dven
langre cykelsemestrar. En kommersiell cykeluthyrning har etablerat sig i anslutning
till leden och kompletta cykelpaket som d&ven omfattar 6vernattning erbjuds. Cykel-
framjandets nationella cykelturistveckan ar 2005 kommer att d4ga rum i Ulricehamn.

Vasterhavsleden - en vision av ett stort
cykelledsnit fran Vattern till Viasterhavet

Malet med Vasterhavsleden dr att knyta ihop Ulricehamn med omgivande kommuner
hela véagen till Vastkusten genom att fortsédtta utbyggnaden av cykelleder. Genom

att utnyttja gamla jirnvédgsbankar inom kommunerna Borés, Falkenberg, Falkoping,
Jonkoping, Svenljunga, Tranemo, Ulricehamn och Varberg skulle ett omfattande nét

av cykelleder kunna skapas. Det tdnkta nétet skulle framst ga pa gamla banvallar och
ar cirka 32 mil langt, varav 85% skulle vara helt bilfria. Bild 2 illustrerar de nedlagda
jadrnvéagar som pa sikt skulle kunna bli ett stort sammanhédngande rekreations-, arbets-
pendlings- och turistcykelnat.’



4.1

CYKLA PA BANVALLAR

Utveckling av cykel-
lederna i Ulricehamn

Arbetsmetod

Genom sammanstillning av arkivmaterial fran Ulricchamns kommun, artiklar fran
mediaarkiv och intervjuer skapades en 6vergripande bild av arbetet och processerna i
Ulricehamn som lett fram till dagens cykelledsystem.

Bland de intervjuade finns ansvariga tjdnstemaén, lokalpolitiker i Ulricehamn,
aktiva i samh&llsféreningen samt tjanstemén i Boras kommun och pa Vagverkets
lokalkontor i Mariestad. Intervjuerna har i férsta hand anvénts for att kartlagga det
historiska hdndelseférloppet. Urvalet av de intervjuade gjordes med malet att fa med
representanter for de flesta aktérer som varit inblandade i utvecklingen av cykelleds-
natet.

Utover sjalva hdndelseforloppet undersoktes dven vilka faktorer de olika aktérerna
ansag som relevanta for framvéaxten av cykellederna, vilken roll de olika aktérerna

spelade och vilka framtidstankar aktorerna har fér ledsystemet.
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4.2 Kronologiskt hiandelseforlopp

Nedan presenteras ett kronologiskt hdndelseforlopp, till stor del baserat pa utdrag ur

Ulricehamns kommunarkiv.

AR ARENDE

1985-02-21 Nedlaggning av persontrafiken pa jarnvagslinjen Ulricehamn-Ganghester.?

1985-09-03 Nedlaggning av persontrafiken pa jarnvagslinjen Ulricehamn—Falkoping.®

1985-11-13 Motion fran kommunfullmaktigeledamot Bengt-Olof Foss (s) angéende framtida anvandning av banvallar
inom Ulricehamns kommun. Utredning av méjliwgheterna for Ulricehamns kommun att kdpa banvallarna
mellan Ulricehamn och Falképing respektive Boras och Landeryd samt att anldgga cykelvagar pa dem.©

1986-03-20 Nedlaggning av persontrafik Ulricehamn-Sj6tofta nar lansvag 157 ar upprustad.!!

1986-03-20 Kommunfullméaktige beslutar att ge kommunstyrelsen uppdrag att utreda férutsattningarna for kommunalt
nyttjande av banvallarna.!?

1986-09-02 Beslut att riva upp jarnvagsspar UIricehamn—Asarp.”

1987-03-03 Nedlaggning av godstrafik och beslut att riva upp jarnvagsspar Ulricehamn - Ganghester.*

1987-08-10 Motion till fullmaktige i Boras kommun av Bengt Pettersson (c) fran Rangedala om att forvarva banvallen
och efterhéra Ulricehamns kommuns intresse att anlagga cykelled/skidspar pa banvallen.'®

1987-09-01 Skrivelse fran Boras kommunfullméktige till Ulricehamns kommun om att det finns ett intresse av
ombyggnad av fére detta jarnvag till cykelled/skidspar mellan Ulricehamn—Boras. Detta da riksvag 40
ansags vara trafikintensiv och farlig for cyklister, avlastning av denna skulle bidra till battre miljé och
halsa da fler anvander cykel.'®

1987-09-11 Ulricehamns kommun meddelar Bords kommun att de har intresse av att medverka i eventuell kommande

utredning for ombyggnad av fore detta jarnvag till cykelled/skidspar mellan Ulricehamn—Boréas.!”
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BAKGRUND

Ar 1985 beslutade regeringen att persontrafiken pa bandelarna Ulricehamn-Ganghester och Ulricehamn—Falkoping skulle
upphora och da senast fran och med sommaren 1985. Persontrafiken pa bandelen Ulricenamn-Sj6tofta skulle upphdra sa
snart lansvag 157 upprustades, dock senast under ar 1988. Ulricehamns kommun fick statsbidrag for vergang till buss-
trafik samt vagupprustning. Rivning av jarnvagssparen skedde mellan aren 1986-1988.

Samma ar som jarnvagen lades ner i kommunen (1985) kom den férsta motionen for att anvanda banvallarna till gang- och
cykelvag. Motionen lamnades av en enskild socialdemokratisk ledamot. Idén till motionen vacktes da ledamoten korde bil
mellan Boras och Ulricehamn och i moérkret moétte en rullskidakare utan reflex. Olycksrisken blev sé pataglig att det ledde till
en motion. Dessutom nyttjade han sjélv banvallarna for skidakning och han ville inte att det skulle bli som med banvallarna
till Jonkoping. Den banvallen séledes pa 1960-talet till intilliggande markagare eller andra intressenter och har bland annat
anvants som fyllningsmassa for skogsbilvagar eller som privat mark och vag. Ledamoten sa i talarstolen att den framtida
transportpolitiken kan férédndras och att banvallarna ska vara i samhéllets &gor. Han tyckte att Ulricehamn skulle ta till vara
pa mojligheten att kopa banvallarna och asfaltera dem sa att manga kan anvanda dem, till exempel cyklister och rullskid-
akare.*!

Nar tagtrafiken las ner 1985 stallde flera byalag och féreningar sig snabbt fragan vad som skulle handa med banvallen och
tillhérande stationer. Till en borjan fanns det inga direkta, konkreta planer pa vad som skulle géras. Manga boénder ville
I6sa in marken, kanske for att anvanda banvallen som koérvag, kanske for att riva den. Manga ville ha en mindre bilvag eller
kanske t.0.m. en jarnvag igen. Cykelledsidén diskuterades inte sarskilt mycket da.*?

Samhallsféreningen i Blidsberg tog upp énskan att bygga en cykelled pa banvallen och férde fram den vid flera moten med
kommunen. En tanke fran bérjan var att de olika samhallsforeningarna skulle skéta underhallet, vilkket samhallsforeningarna
upplevde som jobbigt. Det uppstod &dven en del konflikter angdende nyttjandet av vallarna (traktorvdg, skogsvag, ridning),
men det hanterades av en tjansteman fran serviceférvaltningen pa kommunen.*

1987 lamnade en enskild centerpartist fran Rangedala en motion till Boras kommunfullméaktige angaende den nedlagda
jarnvagen mellan Boras och Ulricehamn. Han foreslog att kommunerna skulle utreda mojligheten att fa kopa eller disponera
den gamla banvallen for att anordna en cykelled och skidspar mellan staderna. Som motivation angavs att en cykelled
skulle kunna locka turister och ge en battre trafikmiljo for dem som cyklar till och frén arbete och vid rekreation. Ytterligare
motiv som angavs var att riksvag 40 ar trafikintensiv och mycket farlig fér cyklister, avlastning av denna skulle bidra till battre
miljo och hélsa och fa fler att anvanda cykel. Efter motionen férdes en dial og mellan Ulricehamns och Boras kommun.
Kommunerna kom fram till att de kunde ténka sig att utreda majligheterna att anlagga cykelled och skidspar pa banvallen.

13
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AR

ARENDE

1988-09-22

Motion frén UIf Bodin (c) och Gunnar Ohlund (c), dar de vill att kommunen med positiv anda prévar
ett forvarv av jarnvagsbanken fran Ulricehamn och riktning vasterut och att kommunen aktualiserar
fragan om cykelled Ulricehamn—Boréas. De skriver i motionen att det &r relativt sallsynt med cykelleder
i kommunen och da speciellt utanfor centralorten. Det vore dnskvart med betydligt fler cykelleder da
cyklisterna &r en hart ansatt grupp i den tunga och tata trafiken vi har pa vagarna idag.®

1988-10-31

Foretagare, enskilda och foreningar vill ta i ansprék delar av jarnvagsmarken utmed banstréackningen
Ulricehamn-Tradet (Falképing). For att inte utgdra ett hinder f6r samhallsutbyggnaden skickas en
skrivelse fran kommunen till Banverket med begéran om att beslut snarast fattas i fragan om
anvandningen av jarnvagsmarken. Banverket beslutar om férandrad handlaggningsordning angaende
nedlaggning av jarnvagstrafiken Ulricehamn-Tradet.!?

1989-12-04

Banverket har beslutat att lagga ner lansjarnvagen Ulricehamn—Falkdping, delen Asarp-Vist industri-
omrade och att riva upp jarnvagssparen.2°

1989-12-14

Trafiknamnden ar mycket positiv till att en utbyggnad av gang- och cykelvagar kommer till stand inom
kommunen och pa sikt hela vagen till Boras.?!

1990-04-18

Interpellation till kommunstyrelsen. Féretagare i Blidsberg undrar vad kommunen kan gora for att
snabbare fa bort banvallen i samhéallet. De anser att banvallen i allra hogsta grad hindrar industrins
expansion och bostadsbyggande i samhéllet.??

1990-09-20

Inkop av banvallen till kommungransen pa strackan mellan Ulricehamn och Boras.?

1991-03-21

Motion av kds angéende kostnadsberakningar for olika beldggningsalternativ vid anlaggande av gang-
och cykelvagar pa de tidigare banvallarna.?*

1991-04-11

Skrivelse med 240 namnunderskrifter for att gang- och cykelvagar iordningsstalls pa strackorna mellan
jarnvagsstationen-Prangen—Brunn och jarnvéagsstationen-Vist industriomrade.

| skrivelsen anger de att nar de ska till centrum sa tvingas de att ga eller cykla i avgaser fran en mycket
tung trafik fran Vist industriomrade och bilar till och fran avfarten vid riksvag 40.2°

1991-10-12

Inkdp av jarnvagsbank till kommungransen mellan Ulricehamn och Falkdping.2®

1992-03-19

Kommunstyrelsen svarar pa motion for kostnadsanalys av gang- och cykelvag med olika typer av be-
laggningar for banvall.?”

1992

Kommunen 6verlat banvallen till vagféreningarna i Dalum, Blidberg och Tradet. Vagforeningarna forband
sig att anlagga gang- och cykelvag och sedan skéta underhallet for den i minst 5 ar for en engéngs-
summa pa 21 tkr.?8

1992-03-19

Besvarande av motioner om anldggande av gang- och cykelvagar pa tidigare banvallar. Beslut att ansla
medel till utbyggnad av gang- och cykelvag fran Ulricehamns centrum till Villastaden.?®

1992-04-24

Inkép av jarnvagsbank till kommungransen mellan Ulricehamn och Limmared.®°
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Nésta initiativ om att anvanda banvallarna i Ulricehamn till gang- och cykelvagar kom 1988 med en motion som féreslog
att kommunen skulle préva mojligheten att anlagga en cykelled mot Boras pa banvallen. Darefter uppvaktades politiker och
tjiansteman med forslag och skrivelser fran foretagare, byalag, foreningar och enskilda. Nagra av argumenten for att bygga
gang- och cykelvag pa banvallen var att den gick vid sidan av den tunga trafiken pa riksvag 40 och déarmed skulle bli en
trafikséker led. Miljo- och hélsoaspekter anvéandes ocksa flitigt som argument i férslagen.

Mellan &ren 1990 och 1992 képte Ulricehamns kommun in banvallarna fran Banverket till en sammanlagd kostnad av
1,72 mkr. Ulricehamns stationsomrade med tillhérande banvallar kdptes 1995 in till en kostnad av 1,6 mkr. Kommunfull-
maktige beslutande att den mark som kommunen inte hade nagot framtida behov av skulle séljas till markégare med
anslutningsmark eller andra intressenter.**

Banvallens framtid var till en borjan inte sékerstalld men ménga i kommunen ség i ett tidigt stadium ett Gvergripande och
sammanhangande nat av cykelleder som skulle stracka sig utéver kommungransen. Denna vision ligger till grund for de
lokala satsningarna inom kommunen.*s

Flera motioner for att férvarva banvallarna till kommunen lamnades in under 1980- och 1990-talet. Dock drdjde beslutet
om byggnation da det fanns ett politiskt motstand. Manga var radda for kostnaderna for byggandet och kommande under-
hall. e

Flera partier ansédg dock att banvallen var en intressant tillgang for kommunen som skulle tas tillvara pa i sin helhet snarare
an att saljas styckvis. Fore detta ordféranden i tekniska namnden i Ulricehamn minns att nagra partier tyckte att kommunen
skulle sélja banvallen vidare till intresserade jordbrukare, men en majoritet bestamde sig till slut for att rosta nej till forslaget.
Flera partier ville géra gang- och cykelvag pa banvallen till deras partifrdga med argumentet att lederna dé skulle ligga
separerat fran biltrafik, vilket skulle ge en battre miljo for anvandarna. | en motion 1991 fran Kristdemokraterna efterfragas
det en kostnadsanalys for att iordningstélla cykelvagarna med olika belaggningar.
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1992-06-19 Informellt brev till partigrupper med en vadjan fran mp att partierna skulle satsa egna pengar, det vill
séga ta pengar fran partistodet, for att rusta upp den gamla banvallen och gora den cyklingsvanlig.
Smapartierna nyd, mp och kds valde att satsa egna pengar for upprustning av den gamla banvallen.?!

1993 Politikerna beslutade att dra en vattenledning genom banvallen och samtidigt bygga ut vallen som en
grusad cykelled. Ansvaret for underhall gavs till Timmele vagférening.3?

1993 Kommunen gav Vegby byalag 54 tkr for att iordningstalla gang- och cykelvag pa banvallen fran
Ulricehamn, genom Vegby till Manstad.®?

1995 Vagverkets lokalkontor i Mariestad inledde ett samarbete med Ulricehamn kommun. Vagverket anlade
gang- och cykelleden mellan Dalum och Blidsberg mot Falképing. Ulricehamns kommun anlade
anslutningsvéagar till leden och fick darefter ansvaret for underhallet.3*

1995-04-01 Inkdp av Ulricehamns stationsomrade med tillhérande banvallar.3?
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Sommaren 1992 fick samtliga partigrupper i Ulricenamn ett informellt brev med en véadjan fran Miljopartiet att partierna
skulle satsa egna pengar, det vill siga pengar fran partistddet, for att rusta upp den gamla banvallen och géra den
cyklingsvénlig. Forslaget kom da det visade sig att kommunen hade véldigt anstrangd ekonomi som hindrade upprustningen
av banvallen. Sméapartierna NyDemokrati (NyD), Miliopartiet (mp) och Kristdemokraterna (kd) valde att satsa egna pengar
for upprustning av den gamla banvallen. De satsade sammanlagt 10000 kr ur partikassorna och képte grus for pengarna,
eftersom de anséag att det var en sa angeldgen fraga som roér s manga manniskor.

De partier som avbojde att medverka ansag att banvallen skulle betalas med skattepengar. Centerpartiet sa att om de tog
pengar fran partikassan till banvallen skulle det medftra en risk for ekonomiska krav till andra atgarder dar det saknades
pengar.’

Ett forsta steg i byggprocessen av cykelleder var att kommunen 1992, efter patryckningar fran vagféreningarna, beslutade
att upplata marken till vagféreningarna i Dalum, Blidsberg och Tradet. Vagfoéreningarna forband sig i sin tur att anlagga
gang- och cykelvag och sedan skota underhallet for den i minst 5 ar for en engangssumma av 21 tkr. Kommunen anslog
dessutom 660 tkr for att anlagga gang- och cykelvag fran Agatan (Atran) till Villastaden.

Ett ytterligare steg i byggprocessen var nar Timmele behdvde en ny vattenledning. Politikerna tyckte att det var battre att
anlagga en vattenledning fran Ulricehamn an att bygga ett nytt, lokalt vattenverk. D& kom det ett forslag att dra vattenled-
ningen utmed banvallen och samtidigt bygga ut vallen som cykelled. Forslaget antogs 1993 och Timmele fick en ny vatten-
ledning och cykelvag till halva priset av den tidigare beraknade kostnaden for varje projekt for sig. Cykelvagen stalldes i
ordning genom grusning, sladdning och valtning och kommunen hjalpte till med i stort sett hela kostnaden. Ansvaret for
underhall gavs till Timmele vagforening. Efter bara nagra veckor uppstod det problem eftersom cykelvagarna anvandes

till ridning. Hastarnas hovar forstérde ytskiktet pa grusvéagarna och ordférande i vagféreningen vadjade genom en artikel i
lokaltidningen att ryttare skulle véalja en annan vag.*®

1998 fick Vegby byalag 54 tkr av kommunen for att iordningstélla gang- och cykelvag pa banvallen fran Ulricehamn, genom
Vegby till Manstad. Pengarna skulle dessutom récka till underhall under fem ar. De fick aven ett extra tillskott pa 15 tkr for
att reparera tva broar. Med hjélp av tva ALU-arbetare®®, gratis maskiner fran foretag i Vegby och ideell arbetskraft anlades
banvallen till ett cykelvanligt skick. Den totala strackan blev 20 kilometer. Det var inte svart att fa folk att arbeta, manga

var positiva. Det var Vegbys byalag som sag till att idén forverkligades. De satte dven upp béankar, avstandsskyltar till olika
platser och betonggrisar for att forhindra motortrafik.°

| mitten pa 1990-talet inledde Vagverkets lokalkontor i Mariestad ett samarbete med Ulricehamns kommun. Vagverket
valde att lagga pengar pa banvallssatsningen istéllet for att bygga en gang- och cykelled langs med riksvag 46 mellan
Dalum och Blidsberg. Vagverket anlade gang- och cykelleden och Ulricehamns kommun anlade anslutningsvagar till leden
och fick darefter ansvaret for underhéllet. Vagverket ville separera bil- och cykeltrafiken for att minska olycksrisken och ¢ka
cykelanvandningen genom en sékrare och trevligare cykelmiljo. Att bygga en separat gang- och cykelled utmed riksvéag

46 var inte aktuellt p& grund av bristen pa tillgénglig mark och fér att Atrandalen &r full av fornminnen och vardefull natur.
Vagverket var i stort sett hanvisade till att bygga inom befintligt vdgomrade eller hitta en alternativ 16sning som att utnyttja
banvallen. Leden visade sig vara en lyckad satsning och anvandes flitigt av lokalbefolkningen. Darfor valde Vagverket i ett
senare skede att &ven anlagga etapperna mellan Blidsberg och Tradet samt mellan Tradet och Asarp i Falképings kommun.
Cykelleden pa banvallen som Vagverket byggde blev cirka 2 km lang och kostade Vagverket 300 tkr. Kostnaden per
langdmeter gang- och cykelled blev foljaktligen 150 kronor. Att anlagga leden pa befintlig banvall visade sig vara betydligt
billigare an att anlagga en ny gang- och cykelled, vilket kostar cirka 1500-2500 kronor per meter vag beroende pa terrang-
forhallanden. 5!
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1998-03-18 Motion av Arne Fransson (mp) med forslag att samverka med 6évriga berérda kommuner om att gora de
tidigare jarnvagslinjerna fran Falkdping till Varberg éver Ulricehamn, Tranemo och Ullared till samman-
hangande cykel- och turistled.?¢

1999-01-21 Beslut att i samrad med 6vriga berérda kommuner verka for att banvallarna for de tidigare jarnvags-
linjerna fran Falkoping till Varberg éver Ulricehamn, Tranemo och Ullared iordningstalls som cykel- och
turistled. Ulricehamns kommun ska uppratta en plan fér att iordningstalla de tidigare banvallarna inom
kommunen till cykel- och turistleder.®”

1999 Ulricehamns kommun ansékte om statliga LIP-bidrag (Lokala Investeringsprogrammet), bland annat for
att bygga gang- och cykelvag pa banvallarna.

2000-2002 LIP-ans6kan beviliades och kommunen fick 23 miljoner koronor i stadsbidrag fér olika lokal miljo-
investeringar, darav 6,5 mkr for att anlagga gang- och cykelvag péa banvallarna.

2000-2002 Ulricehamns kommun gick med i ett samarbetsprojekt, M&Ts, med andra kommuner och Vagverket
Region Vast. Syfte var att forandra kommuninvanarnas vanor i trafiken samt att oka trafiksékerheten och
miljdmedvetenheten.3®

2001-08-16 Ulricehamns kommun anordnade en cykelkonferens dar man bland annat diskuterade bilfria cykelleder
for rekreationscykling och arbetspendling pa befintliga banvallar.®

2002-09-22 Formell invigning av cykellederna pé banvallarna inom Ulricehamn kommun i samband med
"| stan utan min bil”. De 6,5 milen invigdes av Bengt Johansson, Arne Franzson och Jan-Ake "Hugo”
Claesson.

2003-04-22 Invigning av cykelled mellan Ulricehamn och Boréas.*°

2004 En felande Iank i cykelledssystemet i Ulricehamns centrum byggs fardig och asfalteras.
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1998 lamnade Miljdpartiet i Ulricehamn in en motion déar de ville g ett steg langre och ta ett helhetsgrepp. Motionen géllde
inte bara banvallarna i kommunen utan &ven banvallarna hela vagen fran Falképing ner till Varberg. Ulricehamns kommun
skulle kontakta berérda kommuner for att Idgga upp en strategi for utformning av en turistied. Ambitionen var att fa med
alla berérda kommuner pa att tillsammans lansera banvallen som en mellansvensk storsatsning for ekoturism, en unik cykel-
led pa narmare 20 mil. Darmed lyftes cykellederna for forsta gangen ur ett rent lokalt till ett mer regionalt perspektiv.>?

En tjansteman pé serviceférvaltningen, Jan-Ake Claesson, fick 1998 i uppdrag att handlagga och bereda motionen fran mp
om asfaltering av banvallarna och ett évergripande cykelledsnat for kommunfullméktige. Detaljplaner visade att banvallarna
i Ulricehamn i stor utstréckning var kvar i kommunens &go och var en lampad strécka for cykelleder. Banvallen till Jonkoping
och banvallen genom Blidsberg tillhérde undantagen. Banvallen till Jonkoping kdptes redan under 1960-talet av intiliggande
markagare, vilket forsvarade maojligheterna att anlagga en gang- och cykelbana. | Blidsberg gick banvallen genom ett indu-
striomrade och hammade darmed industrins expansionsplaner. | detta speciella fall har en alternativ strackning redovisats

i planforslaget. Det visade sig aven att flera strackor av banvallen, delvis dven delar som var kvar i kommunal &go, hade
borjat anvandas som skogsvég eller till och med aker. Jan-Ake Claesson forde diskussionerna och férhandlingarna med
anvandarna, timmertransportorerna med flera, for att hitta I16sningar som skulle méjliggéra nyttjandet som cykelled.®?

N&r motionen antogs fick Jan-Ake Claesson det operativa ansvaret for projektering, byggande och underhall av cykel-
lederna. Uppgiften vaxte senare nar kommunen fick igenom sin ansékan om statliga LIP-bidrag®* dar en utbyggnad av
cykellederna ingick (se nedan). For att I6sa underhalls- och skétselfragan anvander sig kommunen av sommarjobbande
ungdomar, under tjanstemannens ledning. Det har visat sig fungera utmarkt och vara en kostnadseffektiv 16sning.
Tjanstemannen tog aven tidigt kontakt med grannkommunerna for att borja férankra idén om ett mer omfattande nat av
cykelleder som stracker sig utéver kommungransen, forst och framst med Boras och Jonkopings kommuner.5®

Ulricehamns kommun ansokte 1999 om LIP-bidrag bland annat for att kunna bygga gang- och cykelvag pa banvallarna.
Ulricehamns ansdkan beviljades och kommunen satsade sjalv hélften av de projekterade 6,1 mkr till cykelledsbyggande
under aren 2000 till 2002. Budgeten visade sig inte halla eftersom man valde att bygga lederna tva meter breda istallet
for den budgeterade bredden pa 1,7 meter, totalkostnaden hamnade narmare 8 mkr. Anledningen till breddningen var att
samspelet mellan olika motionsformer skulle fungera battre, att rullskid- och inlineékare skulle fa plats och for att minska
kollisionsrisken mellan géende och cyklister. Férutom sjalva investeringskostnaden har kommunen aven avsatt 400 tkr
arligen for underhall och drift av lederna.s®

Ulricehamns kommuns miljostrateg, Diana Skoglund, var med och skrev den delen i LIP-anstkan som handlade om cykel-
satsningar och utbyggnaden av gang- och cykelvag inom kommunen. Nar ansdkan antogs fick hon till uppgift att leda
projektet som skulle 6ka cykelanvandningen bland kommuninvanarna.

Miljostrategen utsags aven som samordnare foér Mo Ts-projektet, ett samarbetsprojekt mellan kommunen och Vagverket®’.
Ett av malen med M&Ts att framja cykelanvandandet inom kommunen. MoTs-projektet gav Ulricehamn majlighet att lagga
tid och resurser pa atgarder och satsningar for att framja cyklandet, till exempel Vi M6Ts pa cykel” eller "Cykeltrampare”.
M&Ts-projekten bidrog aven till en 6kad rapportering om cykling och cykellederna i den lokala pressen och darmed blev
dessa mer kanda bland befolkningen.®®

Ar 2004 kompletterades cykelleden genom att bygga ut och asfaltera en felande lank i Ulricehamns stad.
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Nyttjande och effekter
av cykelledssystemet

I kommunen

Nér utbyggnaden av cykellederna pabérjades fanns inte tanken att asfaltera lederna,
det ansags som dyrt och onédigt. Men néar det vdl gjordes 6kade nyttjandet av lederna
markant och manga nya nyttjandegrupper tillkom, till exempel inlinedkare och rull-
stolsburna.®® Inline- och rullskidakare anvadnder lederna i férvanansvért stor utstrack-
ning. Manga invanare anser att asfalteringen av lederna ar det bédsta som har hént
Ulricehamn. Utbyggnaden av lederna till en h6g standard har skapat en resurs som
manga av invanarna anvander for rekreation och transport.

Arbetspendlingen med cykel har 6kat till f6ljd av lederna och "cykla till jobbet"-
kampanjer. Detta géller bade arbetspendling till Ulricehamns stad, men dven de
mindre samhéllen ddremellan. Fére banvallsatsningarna cyklade nidstan ingen pa val-
larna, nu finns det en regelbunden trafik, inte minst fér arbetsresor, och vissa strackor
anvdnds aret runt.®° Detta syns dven pa métningar som utférs med automatiska
matare. Dar framgar tydligt att antalet cykelpassager pa morgonen (till arbetet) och
kvillen (fran arbetet) ar hég.®' Det cyklas entydigt mer nu 4n tidigare.®? Aven rekrea-
tionscyklingen pa lederna 4r omfattande, inte minst pa helger och semesterdagar under
sommaren.

En annan viktig effekt ar att funktionshindrade och dldre lattare kan ta sig ut till
naturen pa egen hand, den "sociala tillgdngligheten” har 6kat. Det avgérande &r att det
inte finns bilar pa lederna och att de &r slata sa att det gar att tryggt anvdnda rullator,
rullstol/eldriven rullstol eller helt enkelt att ga. Rullstolsvénlighet pa cykellederna har
visat sig vara valdigt viktigt. Vid dldreboenden i ndrheten av banvallen har mgjlighe-
ten att sjalv gora utflykter okat.

Cykellederna har dven gjort det mojligt for skolor att gora skolutflykter per cykel
eller att hela klasser kan cykla till Ulricehamns stad istéllet for att ta en buss eller
dylikt. Aven resandet till och fran skolan med cykel har 6kat.%

Cykelledssatsningen har gett Ulricehamn positiv PR som en attraktiv turistort.
Cykellederna har uppméarksammats i media i hela Sverige, bland annat har Cykelfram-
jandet lagt evenemang till Ulricehamn och turistféreningar har skrivit artiklar.t* Cykel-
lederna har dven hjalpt till att skapa en positiv bild av Ulricehamn och kan bidra till
att folk valjer att bo kvar i kommunen. Tidigare har kommunen drabbats av en negativ
befolkningsutveckling och allt som héjer livskvaliteten ar positiv ur det perspektivet.®®
Cykellederna ser hittills ut att vara en bra investering, de 6kar kundunderlaget for
affarer och genererar pengar till kommunen.®¢

Invanarna i orterna ldngs banvallarna har sett méjligheten att marknadsféra den
egna orten genom cykelleden. Ett exempel pa detta d&r Hokerum som &r ett litet fore
detta stationssamhélle, cirka 15 km fran Ulricehamn, med drygt 700 invanare i orten
och ytterligare 700 i den ndrmsta omgivningen. Enligt Tommy Johansson fran sam-
héallsféreningen i Hokerum drar cykelleden till sig nya ménniskor, en annan publik.
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Inte minst pa helgerna kommer nya manniskor fran Ulricehamn och Boras cyklandes
pa leden. Dessa personer skulle inte ha tagit sig till Hokerum om inte cykelleden
funnits. Leden har enligt honom inneburit en stor férdndring, det kommer mycket
nytt folk och det anses som ett lyft for samhé&llet. Manga stannar och fikar eller kdper
nagot i affdren. En annan aspekt han ndmner dr inflyttning, inte minst for att locka
yngre familjer. Om tusen ménniskor cyklar férbi och tva borjar fundera pa att flytta till
Hokerum sa ar det en jattebra effekt av leden, enligt Tommy Johansson.®” Tanken finns
att Hokerum ska bli ett kdnt utflyktsmal. En rastplats med stuga har redan byggts, en
egen turistbroschyr ska tas fram. Cykelledssatsningen har gett manga nya impulser
och nya idéer, ett positivt tdnkande for att utveckla bygden har fétts.58

Ett annat exempel dr cykelleden genom Blidsberg. Det dr det manga som cyklar till
och forbi orten, till exempel till kaféet Basta Kvarn. Att turister stannar till i orten ar
oerhort positivt enligt Gunnar Josefsson, ordférande i Blidsbergs samhéllsférening.
Dessutom har manga som bor i Blidsberg borjat cykla till arbetet, bland annat till
Timmele och Dalum som &r grannsamhéllen.

Invanarna i Blidberg ser utvecklingsméjligheter med cykelleden. De har upptéckt
att cykelleden har skapat ett 6vernattningsbehov. Det finns planer att bygga ut gamla
stationsomradet med lekplats, 6vernattningsstugor, camping och toalett, taltplatser,
grillplats, boulebana mm. Ortens kafé har dven méarkt av effekterna av cykelleden.
Kaféet har salt cirka 25000 koppar kaffe 2003, jamf6ért med 16000 aret innan.®

I regionen

Grannkommunerna siger att de dr positiva till cykelledsnétet och fragan tas ofta upp
vid m6ten mellan politiker fran Ulricehamn och de angrdansande kommunerna. Ulrice-
hamn har varit padrivande och en inspirationskalla. Processen att komma igdng med
byggandet ar dock trogare dn i Ulricehamn.”

Ulricehamns cykelvédgssatsningar har i hdgsta grad paverkat politikerna i Boras
kommun. Byalagen ladngs banvallen i Boras har aktivt drivit cykelledsfrdgan. De har
dven tagit hjalp av tjansteman fran Ulricehamn.”

Ar 2000 gjordes det en utredning i Borés fér att anldgga gang- och cykelvig pa
banvallarna. Boras kommunalrad deltog i en cykelkonferens som anordnades av
Ulricehamns kommun den 16 augusti 2001 dar det bland annat diskuterades bilfria
cykelleder for rekreationscykling och arbetspendling. Under konferensen anordnades
aven en cykelutflykt pa banvallsleden mellan Ulricehamn och Marback. Utflykten blev
ett uppskattat arrangemang som pa ett konkret sétt visade upp Ulricehamns satsning
och hur attraktiv en cykelled kan vara.

Cykelledskonferensen har varit en bidragande faktor till att Boras kommun valde
att bygga gang- och cykelvdg pa banvallen. Detta trots att prognosen fér 2002 tydde pa
att kommunens ekonomi skulle bli anstrdngd. Gang- och cykelvdgsbyggandet kostade
Boras kommun cirka 3 mkr och den byggdes i tva etapper, Rangedala-Dalsj6fors och
Dalsjo6fors—Ganghester. Mellan Ganghester och Boras fanns det redan en gang- och
cykelvédg langs riksvdg 27 som anslots till banvallsleden. Banvallen mellan Ganghester
och Boras ar forfarande i bruk for tagtrafik.

2002 holls det ett mote i Dalsjofors med representanter fran samtliga partier och
méanga intressenter fran byalag och féreningar langs banvallen. Ulricehamns kommun
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hade asfalterat fran Ulricehamn till Rangedala i Boras kommun och manga tyckte att
Boras kommun nu skulle ta sitt ansvar och asfaltera den resterande strackan till Boras
stad. Efter m6tet och patryckningar pa Folkpartiet som tidigare hade varit avvaktande
sa togs beslutet att ansld 3 mkr till byggandet.”? Den kompletta cykelvdgen mellan
Ulricehamn och Boras invigdes den 22 maj 2003. Det uppmérksammades i media och
representanter fran bland annat Falkenberg och Svenljunga kommuner deltog.”

Gang- och cykelvagen har blivit oerhdrt populédr och anses av manga vara ett lyft
fér Boras. Den anvands av savil barn, unga och gamla for férflyttning och rekreation.
Det har blivit sa populédrt att anvdnda banvallarna och nyttja rastplatserna att man
under hogsdsong ndstan maste boka bord for att fa plats att fika.”

Aven i Falkopings kommun har en utbyggnad av cykelleden med anslutning till
nétet i Ulricehamn pabérjats. Ar 2003 fardigstilldes strickan fran kommungransen till
Asarp, 2004 fortsatte banvallsutbyggnaden fran Asarp till Kinnarp.
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Analys

Nyckelfaktorer som har paverkat utvecklingen
av cykelledsnitet i Ulricehamn

Banvallslederna i Ulricehamn kom inte till 6ver en natt utan &dr f6ljden av en lang
process som paborjades sa tidigt som 1985 da fragan om nyttjandet av banvallen
Ulriceham-Boras for forsta gdng togs upp i en motion. Analysen av hdndelseférloppet
och intervjusvaren pekar pa en rad faktorer som var avgorande eller &tminstone vik-
tiga for att cykelledsnétet kom till.

Nedan presenteras och kommenteras de olika faktorerna. Ordningsf6ljden ar inte
hierarkisk, de flesta faktorer har i sig varit en férutsattning fér cykelledsnétets fram-
vaxt. Listan ar ett subjektivt urval av de faktorer som bedéms som mest relevanta,
andra viktiga faktorer kan ha missats.

Vilka faktorer som lyfts fram som relevanta av de intervjuade framgar i nasta
avsnitt.

Det intressanta med processen i Ulricehamn ar att flera av nyckelfaktorerna pa-
verkade och forstdrkte varandra vilket ledde till en positiv aterkoppling som drev
processen vidare. Faktorernas 6msesidiga paverkan illustreras i bild 3, pa sid 32.

Banvallen komplett i kommunal adgo

En central forutsattning for att kunna skapa cykellederna pa strickan Ulricehamn-
Boras samt i nord-sydgaende riktning var att kommunen kopte hela banvallsomréadet
efter strdckornas nedldggning och att banvallen i sin helhet férblev i kommunal dgo
och inte saldes ut styckvis till privata dgare. Att en enda &dgare, i det har fallet kommu-
nen, kontrollerar hela banvallen underlattar mojligheten att skapa sammanhéngande
leder enormt. Om kommunen hade valt att inte képa banvallen eller hade salt del-
strackor till intresserade privata intressenter hade det sannolikt blivit omdjligt, eller
atminstone véldigt svart, att sa snabbt skapa ett sammanhédngande nét av leder.

Ett exempel pa motsatsen &r strackan Ulricehamn-J6nkoéping dar jarnvagstrafiken
lades ner redan pa 1960-talet. Pa den strdckan ar jarnvdgsbanken till storsta delen
i privat dgo vilket forsvarar och férdréjer utbyggnaden av cykelleden pa banvallen.
Kommunen har inlett férhandlingar med varje enskild markédgare, en tidskrdvande pro-
cess déar enskilda markédgare kan blockera eller férsvara utbyggnaden av hela strackan.
Markagarna kan dessutom ha olika egna anvdndningar fér vallen till exempel som
privat bilvag, eller har forslat bort banvallsmaterialet eller skadat banvallen vilket
férsvarar anvdndningen ytterligare.

Ett annat exempel pa svarigheten att anvdnda en nedlagd banvall som har salts
i bitar till privata markédgare dr delstrdckan Vinberg-Vessigebro pa den nedlagda
jarnvagsstriackan Falkenberg-Limmared. Dar har den del av banvallen som gick éver
akermark raserats helt och féorhandlingarna med markégarna ar svara.”
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Ett utlandskt exempel pa en strategisk satsning pa nationell niva for att behalla ned-
lagda banvallar som en resurs fér allmédnheten dr den spanska stiftelsen Vias Verdes.
Stiftelsen drivs av den spanska nationella jirnvéigen och spanska staten. Agandet av
alla banvallar som ldggs ner éverfors till stiftelsen som férvaltar denna resurs och
bland annat skapar cykelleder pa banvallarna.

Allmdnna slutsatser:

Mojligheten att hitta alternativa nyttjandemdjligheter fér en nedlagd banvall i sin hel-
het dr mycket stérre om banvallsfastigheten behalls intakt som en odelad helhet med
en enda dgare. Den mojligheten forsvinner eller atminstone férsvaras sa snart enskilda
delar av banvallen siljs till andra intressenter. For att se féordelarna med att bibehalla
hela banvallsfastigheten intakt och argumentera fér det kravs dock att det finns en idé
eller vision hur banvallen skulle kunna anvéndas i sin helhet.

En lokalt val forankrad ideé

Sjédlvfallet behover idén att anvdnda de nedlagda banvallarna som cykel- och
rekreationsleder férst uttalas och férankras innan den kan bli verklighet. Idéer féds
oftast ur ett behov och nir en ny mojlighet uppstar. Behovet for sédkra cykelleder och
cykelférbindelser till Ulricehamns stad fanns uppenbarligen latent, inte minst med
tanken pa hur sdkerheten pa den hogt trafikerade riksvdag 40 mellan Boras och Ulrice-
hamn upplevdes av oskyddade trafikanter. Men dven behovet av battre cykelférbindel-
ser mellan Ulricehamns mindre tatorter och till Ulricehamns stad har funnits ldnge.
Nar jarnvagsforbindelserna lades ner éppnades moéjligheten att utnyttja denna resurs.

Det forsta dokumenterade uttalade forslaget vi kunde hitta 4r sa gammalt som
1985, dé en fullméktigeledamot i Ulricehamn la en motion angédende anvédndning av
banvallen. Motionen ldmnades in bara nagra veckor efter nedlaggningen av tagtrafiken
och ndmner explicit anvidndningen av banvallen som cykelled. Det utlésande momentet
for ledamoten att skriva motionen var en personlig upplevelse nédr han kérde bil mellan
Boras och Ulricehamn och i morkret motte en rullskidakare utan reflex. Olycksrisken
blev sa pataglig att det ledde till en motion. Denna motion féljdes senare av en hel rad
politiska motioner, uttalanden fran samhaéllsféreningar och privata intressenter. Till
och med en insamling av namnunderskrifter for ombyggnad av vissa delstrackor som
cykelled lamnades till kommunen. Idén forankrades ddrmed under en langre tid bade
hos befolkningen och bland politikerna.

Samhaéllsféreningarna i de mindre tétorterna har spelat en viktig roll i férankrings-
processen och for att sprida idén. Hur véal forankrad cykelledsidén var hos lokalbefolk-
ningen speglas dven i att samhaéllsféreningarna lyckades mobilisera ideellt arbete och
stod bland lokala féretag for att bygga lokala cykelleder pa banvallen.

Det maste efter ett tag ha framgatt ganska tydligt for de lokala politikerna att det
fanns ett starkt folklig st6d for att anvdnda banvallarna som cykel- och rekreations-
strak.

Allmdnna slutsatser:
Realistiska idéer om cykelleder som uppfyller ett latent eller uppdédmt behov sprider
sig snabbt och kan l4tt fa brett folkligt stod. Enklast d&r det ndr den nya leden mgjliggor
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cykling mellan orter pa "lagom” avstand (max 10 km) och dar det befintliga alternativet
ar att cykla pa trafikfarliga végar.

Positiva reaktioner fran befolkningen

Reaktionerna fran befolkningen pa cykelledsutbyggnaden har genomgéende varit
valdigt positiva. De foretradare for samhallsféreningar som intervjuades var entusi-
astiska och uppskattade cykellederna enormt. Genom asfalteringen blev cykellederna
dessutom tillgdngliga for stora, till viss del ovdntade, nya nyttjandegrupper — inline-
akare samt dldre och funktionshindrade. De positiva reaktionerna fran befolkningen
samt att lederna faktiskt anvdnds av breda befolkningsgrupper har gett beslutsfat-
tarna positiv aterkoppling och bekréftelse vilket sdkert varit viktigt i diskussioner om
fortsatta satsningar.

Allménna slutsatser:

Att bygga ut delstrackor till en bra standard sé att invanarna snabbt kan bérja anvdnda
lederna é&r ett bra sétt att fa aterkoppling och stéd for vidare utbyggnad av néatet. Det
ar dock viktigt att det fran bérjan finns en tydlig idé av ett stérre, sammanhdngande
néat snarare an endast isolerade delstréackor. Ett utlandskt exempel f6r positiv aterkopp-
ling kommer frén brittiska Sustrans. I borjan av utbyggnaden av det nationella cykel-
ledsnétet var manga kommuner skeptiska eller ointresserade. Sustrans byggde da vissa
sammanhédngande delstrackor som snabbt blev sa populédra att de forst sa tveksamma
kommunerna sjalvmant bérjade hora av sig och bad om att ocksa fa anslutas till det
nationella cykelledsnéatet.”®

Politiska initiativ och tydliga framtidsvisioner

Trots goda férutsdttningar och idéer krdvdes det upprepade politiska initiativ for att
férankra och slutligen fa till stand cykelledsnatet. I boérjan var de politiska initiativen
och motionerna mest inriktade pa enskilda delstrackor, till exempel mellan olika
samhéllen. En viktig punkt i processen till ett mer sammanhéngande nét var en motion
1998 som for férsta gangen ritade upp visionen av ett sammanhéngande cykelledsnét
som knyter ihop Ulricehamn med Boras, Falképing, Jonképing och Vastkusten. Denna
framtidsbild placerade de enskilda delstréackori ett stérre sammanhang och visade
att det hade lagts grund till ndgot som skulle kunna bli stort och gynnsamt f6r Ulrice-
hamn péd manga plan. Ett nét av cykelleder bérjad ddrmed framsta som malet snarare
dn enstaka delstrdckor. Framtidsbilden visade ocksa att den potentiella nyttan for
kommunen och kommuninvédnarna 6kade med varje utbyggnad av nétet, bade i men
dven utanfor Ulricehamns kommun.

Allmdénna slutsatser:

En tydlig och tilltalande framtidsbild av ett komplett nat av cykelleder ar en stark
motiverande drivkraft. Den satter delstriackor i ett storre sammanhang och goér det
enklare att motivera fortsatt arbete. Varje delstriacka 6kar kvalitén pa det befintliga
nédtet och gor att ett sammanhéngande stérre nat upplevs som néabart.
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Ett internationellt exempel pa kraften i en positiv framtidsbild fér att komma igang
och skapa ett stort cykelledsnét ar det brittiska nationella cykelledsnétet (National
Cycle Network). Stiftelsen Sustrans skapade visionen av ett omfattande nationellt
cykelledsnét langt fore det kunde anses vara ett realistiskt mal i Storbritannien. Inom
loppet av bara négra ar lyckades Sustrans dock skapa ett ndt av cykelleder som idag
stracker sig 6ver 13000 km och man siktar mot 16000 km (10000 engelska mil) ar 2005.

God kommunal ekonomi och statliga bidrag

Under den period ndr kommunen hade mdjlighet att kopa banvallarna fran Banverket
och aren dérefter nér cykellederna byggdes hade Ulricehamns kommun god ekonomi
och budgetdverskott. Detta gjorde det betydligt enklare att fa igenom investeringarna
i banvallarna och cykelledsinfrastruktur. Alla kommunala investeringar gjordes med
eget kapital, det vill sdga utan lan.

Vissa delar av cykelledsnétet finansierades dven av Vagverket som valde att l4dgga
pengar pa att rusta upp banvallen istéllet for att bygga en gang- och cykelled ldngs
med riksvég 46 mellan Dalum och Blidsberg. Vagverket anlade gang- och cykelleden
och Ulricehamns kommun anlade anslutningsvéagar till leden och fick darefter ansvaret
fér underhallet.

Det statliga Lokala Investeringsprogrammet (LIP) bidrog med &ver tre miljoner
kronor till cykelledsbyggandet mellan aren 2000 och 2002 och kommunen bidrog med
lika mycket. LIP-bidraget kan anses ha ¢kat takten pa utbyggnaden avsevart och
forstarkt den "positiva spiralen” som da redan var pa gang. Flera kommunpolitiker
papekar dock att cykellederna skulle ha byggts i alla fall, men i langsammare takt.

Allmdnna slutsatser:

Aven om investeringarna som krévts fér att anldgga cykelleder pa nedlagda banvallar
ar forhallandevis sméa jamfort med helt nyanlagda cykelleder eller vidginvesteringar sa
konkurrerar de i den kommunala budgetplaneringen med andra utgiftsposter som latt
kan anses som mer angelédgna, som till exempel vard och skola. En kommunal ekonomi
i balans och/eller 6ronmarkta statliga bidrag underlattar darfor starkt fér att fa gehor
for investeringar i cykelleder.

Satsning pa kvalité

I boérjan av utbyggnaden av cykellederna i Ulricehamn fick lederna framst en grusad
och hardgjord yta, men de var inte asfalterade. Nar en asfaltering av lederna diskute-
rades fanns det i borjan ett visst motstand, i huvudsak med kostnadsargument, men
dven miljéaspekter togs upp emot asfaltering. Enligt Tommy Johansson, ordférande

i Hékerum samhaéllsférening, var mp-motionen om asfaltering av en del av banvallen
1998 en aha-upplevelse fér manga i tekniska ndmnden.

Asfaltering och satsningen pa breda leder (tva meter breda) gjorde inte bara
lederna mer attraktiva for cyklister utan 6ppnade for helt nya anvdndargrupper som
inte, eller endast med svarigheter, kan anvdnda grusade leder: inlineakare, rullskid-
akare samt funktionshindrade och dldre. Tack vare dessa nya grupper har utnyttjandet
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av lederna 6kat avsevéart vilket forstarkte acceptansen och stédet hos befolkningen
och politiker. Den asfalterade ytan har dessutom férdelen att vara mindre underhalls-
kréavande dn en grusad led och kan anvédndas stérre delen av aret.

Allménna slutsatser:

Det lonar sig att satsa pa bra beldggning vid anldggandet av en ny cykelled. Genom en
slat och asfalterad yta kan en betydligt stérre anvindargrupp én endast cyklister ha
nytta av vidgen, inte minst fér rekreation och sport. For dldre och funktionshindrade
med exempelvis rullstol 6kar asfalterade leder dessutom mojligheten att rora sig pa
egen hand avsevart. En annan faktor att ha i atanke ar att leden planeras med tillrack-
lig bredd séa att inlineakare och cyklister latt kan samsas pa samma led.

Eldsjalar

Det ar svart att forestéalla sig att cykellederna i Ulricehamn hade kunnat vdxa fram
utan positiv instéllning och entusiasm hos de ansvariga tjinsteméannen, i fé6rsta hand
Jan-Ake Claesson fran serviceférvaltningen, men dven miljéstrateg Diana Skoglund
med flera. Den positiva beredningen av drendet hade sdkert stort betydelse for besluten
i kommunfullméktige. Den huvudansvariga tjdnstemannen for fragan fortsatte sedan
att arbeta med cykellederna. Hans entusiasm och skickliga hantering av fragan har
varit en avgorande faktor i det framgéngsrika arbetet.

Allmdnna slutsatser:

Det visar sig dven i fallet Ulricehamn, som i manga tidigare exempel, att det &r av stor
vikt att det 4r en kompetent och motiverat person som far huvudansvaret for ett projekt
for att det ska bli framgangsrikt. Helst ska personen vara en "eldsjal” som sjilv ar
véldigt intresserat av fragan.

Positiva exempel

De ansvariga handldggarna pa Ulricehamns kommun sékte och hittade hjélp och
inspiration fran olika hall. Under 2001 genomf6rde Per Kageson, Nature Associates,
med finansiering av Vagverket en kartldggning av de nedlagda banvallar i hela sédra
och mellersta Sverige och méjligheten att nyttja banvallarna som cykelled.”” Arbetet
var inspirerat bland annat av de framgangsrika amerikanska cykelledsprojekt som
stiftelsen "Rails to trails conservacy” har genomfort i USA. Arbetet satte Ulricehamns
satsning i ett storre sammanhang och hjalpte till att lyfta frdgan om ett nat av bilfria
cykelleder dven pa en nationell niva. Samtidigt, och i samarbete med den nationella
kartlaggningen, genomfordes en kartldggning av cykelinfrastrukturen i Halland pa
uppdrag av Viagverket Region Véast, dar dven ett tdnkbart, sammanhdngande, nit av
cykelleder i viastra Sverige presenteras.”

Jarnvéagsentusiasten Larz Gronberg fran Cykelframjandet genomférde pa sin fritid
en lokal kartldggning av banvallarnas tillstdnd och deras lamplighet som cykelled och
bidrog darmed till att visa att ett cykelledsnéat runt Ulricehamn &r realiserbart.
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Ulricehamn organiserade 2001-08-16 ett nationellt seminarium om cykelleder pa
banvallar dér de flesta som pa nagot vis arbetar med fragan i Sverige deltog, men &ven
internationella experter till exempel fran Rails-to-Trails i USA. Seminariet bidrog
sannolikt ytterligare till forankring av cykelledsidén bland Ulricehamns politiker
eftersom det framgick att liknande satsningar har varit framgangsrika utomlands. Vid
seminariet deltog dven foretrddare for grannkommunerna vilket sédkert bidrog till att
idén om ett cykelledsnédt som stacker sig 6ver kommungranserna féorankrades battre.

Nationella cykelorganisationer som Cykelfrdmjandet har uppméarksammat och stott
projektet, bland annat genom att férldgga ett arsméte till Ulricehamn dér cykellederna
speciellt uppméarksammades och lyftes fram i nationell media.

Aven Vagverkets stodjande och uppmuntrande roll maste omnédmnas i samman-
hanget. Utover Vagverkets konkreta investeringar i vissa ledavsnitt bidrog verket dven
genom MoOTs-satsningen till att underldtta processen i Ulricehamn.

Allmdnna slutsatser:

De senaste tio dren har det runt om i varlden skapats tusentals kilometer av bilfria
cykelleder, ofta pa nedlagda banvallar eller pa kanalbankar. Erfarenheten fran dessa
projekt kan, och bér, nyttjas for det egna arbetet. I Sverige har inte minst Ulricehamn
skaffat sig gedigna erfarenheter, men det finns dven en rad andra exempel.

Bebyggelsestrukturen i kommunen

I Ulricehamns kommun finns det ett antal samhé&llen pa 5 till 10 km avstand fran
varandra ldngs den gamla jarnvégslinjen i nord-syd gaende riktning (Vegby—Marback-
Ulricehamn-Timmele-Dalum-Blidsberg-Tradet). Aven pa den ést-vastgdende striackan
finns ett antal mindre samhé&llen pa 5 till 10 km avstand frédn varandra. Arbetspend-
ling in till Ulricehamns stad, men dven de mindre samhéllen emellan, 4r vanlig och
avstanden &r cykelvédnliga. Ulricehamns kommun kan tack vare bebyggelsestrukturen
och de relativt korta avstanden anses ha exceptionellt goda férutsittningar for nytt-
jandet av banvallarna som cykelled. Detta speglas dven i det stora intresse och engage-
mang som exempelvis de lokala samhé&llsféreningarna i manga mindre samhéllen har
visat for cykelleden.

Allmdnna slutsatser:
Nedlagda jarnvéagsstrackor knot ofta ihop en hel rad mindre samhaéllen med en storre
tdtort och var tidigare viktiga kommunikationsldnkar fér madnniskor och gods. Ofta var
jarnvagsforbindelsen i sig en motor for utvecklingen av samhéllen som véxte fram till
sa kallade stationssamhaéllen. Om avstanden orterna emellan inte ar for stora kan en
cykelled ta upp en del av den lankfunktionen som jarnvégen tidigare hade.
Ulricehamn har exceptionellt goda férutsattningar for detta med manga mindre
tatorter langs banvallarna och korta avstand vilket gynnar lokalbefolkningens
anvandningen av cykellederna. Det dr inte givet att andra kommuner har lika goda
forutsattningar for en daglig anvidndning av en cykelled. For rekreationscykling ar
avstanden ddremot mindre betydelsefulla, i det avseendet 4r avstdnden samhéllen
emellan inte lika avgérande.
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Politisk enighet och 6ppenhet for forslag

Under 1980- och borjan av 1990-talet var fragan om cykelleder pa banvallarna i Ulrice-
hamn fortfarande politiskt kontroversiell och asikterna gick isér. En intressant paren-
tes i sammanhanget dr att &ven motstandarna sag mdjligheten med cykelleder, men var
radda for kostnaden fér uppbyggnad och underhall. Fragan drevs i bérjan i forsta hand
av smapartierna och genom motioner fran enstaka ledamoéter. Nar ledsystemet borjade
byggas och efter positiva reaktioner fran befolkningen och omgivningen och framfér-
allt nar bilden av ett stérre, sammanhéangande, cykelledsnat bérjade bli allt tydligare
och forankrat, blev cykelledssatsningen allt mindre kontroversiellt och kunde drivas
med full kraft. Idag finns en politisk enighet i Ulricehamn om att lednétet dr positivt
fér kommunen, det som kanske skiljer partier och partigrupper at ar i vilken takt néatet
ska byggas ut. Men dven i det avseende har sakargument som till exempel kommunens
aktuella ekonomi blivit mer avgérande &n den politiska tillhérigheten. Detta baddar
gott for att nétet dven i framtiden kommer att férbli vdl underhallet.

En annan politisk aspekt som kan ha underléattat den politiska processen i Ulrice-
hamn &r att Miljépartiet i Ulricehamn, som var en av de mest padrivande krafter for
utbyggnaden av cykelledsnétet, hela tiden har varit en del av den styrande majoriteten
i kommunen.

Allménna slutsatser:

En bred politisk férankring ar viktig om en stérre satsning pa cykelleder ska genom-
féras och adven overleva ett eventuellt maktskifte. Detta ar inte bara viktigt i utbygg-
nadsskedet, utan dven for det fortsatta underhallet av befintliga cykelleder.

6.2 Processens dynamik
— hur faktorerna forstiarkte varandra

Faktorerna som ledde fram till utvecklingen av cykelledsnétet i Ulricehamn paverkade,
och paverkar, dven varandra sa att en rad dynamiska effekter uppstod som bidrog till
utvecklingen. Den sannolikt viktigaste "positiva cirkeln” i Ulricehamn &ar kopplingen
mellan utbyggnaden av ledsystemet och dess anvdndning och popularitet, vilket i sin
tur underlattade for beslut att bygga ut ytterligare. Detta samband illustreras ndrmare
i fo6ljande avsnitt. Att banvallarna i sin helhet 6vergick och férblev i kommunens dgo
och en gynnsam kommunal ekonomi ar tva viktiga forutsattningar for att utbyggnaden
kunde komma igang och fortsatta.
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I bilden 3 illustreras schematiskt aterkopplingen mellan de politiska besluten att bygga
delar av cykelledsnétet i Ulricehamn och anvédndarnas reaktioner. Modellen ska ses
som en grov forenkling av verkligheten for att illustrera samband.

Det politiska beslutet att bygga ut en delstréacka (3) paverkas i modellen av en
framtidsidé for cykling i regionen/pa delstrdckan (2), de tillgdngliga medlen (1), det
av politikerna upplevda behovet hos befolkningen/potentiella nyttan av leden (6) och
eventuella reaktioner eller patryckningar fran befolkningen (5).

Genom beslutet att bygga ut cykelledsnatet blir ledsystemet tillgdngligt for ett
storre antal potentiella nyttjare samtidigt som hela nétet blir mer attraktivt fér be-
fintliga och nya anvdndare. Okad anvdndning kan 6ka cykelledsnétets popularitet och
dérmed dess férankring hos befolkningen. Aven trycket pa att ytterligare delstrackor
byggs ut 6kar da samhallen ldngs banvallen som inte dr anslutna till lederna &n tyd-
ligare ser potentialen i att knytas till cykelledssystemet. Den 6kade populariteten och
efterfragan kan leda till 6kat intresse och tryck pé lokala politiker att bygga ut lederna
ytterligare.

Mycket tyder pa att den dynamiska processen som skissats ovan verkligen intraf-
fade i Ulricehamn. Efter en trég och langsam startfas déar varje delavsnitt kréavde
overtygelsearbete och insatser fran till exempel samhéllsféreningar 6kade utbygg-
nadstakten i samband med den 6kande politiska acceptansen av ledsatsningen.

Aven nir det géller stéd utifran kan en viss sjalvforstidrkande dynamik utlésas.
Framvaxten av ett mer dvergripande, regionalt nédt har delvis inspirerats av utlandska
forebilder och nationella studier, samtidigt som Ulricehamns satsning har blivit en
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inspirationskédlla fér kommuner i omgivningen. Genom att knyta an till Ulricehamns

cykelleder skapas en win-win-situation dar grannkommuner med férhallandevis liten

insats kan anslutas till ett stort regionalt néit. Aven stédet fran bland annat Vigverket

har sdkert delvis paverkats av att verket sag potentialen i att kostnadseffektivt skapa

en omfattande infrastruktur fér bilfria transporter.

6.3

Viktiga faktorer enligt aktorerna

For att fa fram vilka faktorer de lokala aktdrerna sjdlva anser som avgérande for ut-

vecklingen av cykelledsnétet i Ulricehamn genomférdes en rad intervjuer med tjdnste-

maén, politiker och féretrddare for samhéallsféreningar. I bild 4 sammanstélls de oftast

omnadmnda faktorerna.

Sammanstallning av nyckelfaktorerna enligt intervjuerna
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Bild 4: Nyckelfaktorer for cykelledens framgang enligt intervjusvaren. Stapelns langd visar hur manga av de intervjuade som

namnt faktorn.
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6.4

Framtiden for cykelsatsningen i Ulricehamn

Forutom Gsterut, mot Jonkoping, har Ulricehamn nu byggt asfalterade cykelleder pa
hela strdckan. Anslutningen till Borés ar fardigstalld och férbindelsen till Falképing ar
under arbete. Ulricechamns kommun &r dven involverad i att séka EU-medel fér utveck-
lingen av ett regionalt cykelledsnét.

I Ulricehamn &r cykellederna numera sa valetablerade och vélfrekventerat att
underhallet &ven i framtiden bor prioriteras hogt av kommunen. Om nyttjandet kan
utvecklas ytterligare beror i stor utstriackning pa om de beskrivna férbindelserna mot
Jénkoping och mot Vastkusten realiseras inom en néra framtid. Aven en anknytning
vidare fran Boras mot Goteborg skulle sannolikt 6ka antalet fritidsnyttjare och helg-
besokare. Ur ett turistiskt perspektiv ar dven en fortsatt utbyggnad av serviceinfra-
strukturen (6vernattning, beséksmal, rastplatser, mat med mera) ldngs leden viktig.

Alla grannkommuner ar intresserade av att vidareutveckla ledsystemet, kanske
med undantag fér Svenljunga kommun dar banvallen inte gar genom tétorten.”® Ett
centralt motiv for att utveckla lederna ar potentialen for turistndringen. Enligt Per
Johansson® ar cykelledsnétet redan idag béattre dn det vid Go6ta kanal och ska bli &nnu
battre for att locka turister. I vilken man grannkommunerna verkligen bygger ut sin

del av banvallsleden kommer framtiden att utvisa.
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Sambhallsekonomiska
aspekter

Kostnader

Att ta fram de exakta totala kostnaderna for cykelledsystemet &r svart eftersom manga
olika aktorer varit inblandade och for att vardet av vagforeningarnas ideella arbets-
insatser ar svara att uppskatta.

Sammanlagt har Ulricehamns kommun under perioden 1990-2004 investerat
drygt 10 miljoner kronor i cykelledssystemet. Investeringen omfattar ocksa den gamla
stationsbyggnaden samt tillhérande mark i Ulricehamns stad, om investeringen i den
fastigheten uppskattas till 1,5 mkr och dras av kvarstar en kommunal investering pa
ca. 8,5 mkr.

Forutom kommunen har dven andra aktorer bidragit till finansieringen av cykel-
lederna, bl.a. Vagverket pa striackan Dalum-Blidsberg (300 tkr), vdgféreningar och
byalag (framst med eget arbete) samt staten genom LIP-bidrag (ca. 3,5 mkr). Totalt
drygt 4 mkr.

Sammanlagt har det mellan 1990 och 2004 investerats totalt ca. 12-13 mkr i cykel-
ledsinfrastruktur i Ulricchamns kommun. Ej medrdknat dr dd marknadsforingssats-
ningar och andra atgédrder for att framja cykling samt den arbetstid som investerats av
kommunens anstédllda och andra aktoérer.

Som avskrivningstid for cykelledsinvesteringen rdknar Ulricechamns kommun
med 33 ar. Kommunen har anvint eget kapital for investeringarna och rdknar med en
internrianta pa ca. 5% (dndras arsvis, mellan 4,5% ar 2001 och 5,5% ar 2002). Med denna
avskrivningstid och internrédnta a4r den berdknade annuiteten fér cykelledssystemet
ca. 800 tkr. Rdknas endast de kommunala investeringarna (8,5 mkr), blir annuiteten
motsvarande mindre, ca. 530 tkr.

Utover detta tillkommer arliga underhallskostnader pa ca. 400 tkr® som betalas
av kommunen. Sammanlagt kan den arliga totalkostnaden fér det nuvarande cykelleds-
néatet i Ulricehamns kommun, inklusive inkép, amortering, kapitalkostnader och under-
hall, uppskattas till totalt ca. 1,2 mkr. Kommunens arliga kostnad &ar ldgre, mellan 900
tkr och 1 mkr per ar.

I tabell pa nista sida sammanstélls investeringarna i cykelledsnétet i Ulricehamn.
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INVESTERINGAR | CYKELLEDSNATET | ULRICEHAMN

AR VAD VEM BETALAR KOMMUNENS KOSTNAD TOTALKOSTNAD
1990-1992 Inkdp av banvallen Ulricehamn-Boras, Ulricehamns 1720 tkr 1720 tkr
samt Ulricehamn-Falk6ping till kom- kommun
mungransen
1992 Anlaggning av 11 km GC-vag pa ban- Ulricehamns 21 tkr 21 tkr
vallen i Dalum, Blidberg och Tradet, kommun, vag-
genom vagforeningen; underhall i 5 &r  foreningar
1992 Inkép av grus for cykelleden, 30 tkr Partierna NYD, 30 tkr
MP och KD & ideellt arbete
1992 Utbyggnad av cykelled mellan 660 tkr 660 tkr
Ulricehamn C och Villastaden
(inom tatorten), 3 km
1993 Grusat cykelled i Timmele, i samband Timmele
med att en vattenledning byggs vagférening
1993 Vegby byalag iordningsstéller Ulricehamns 54 tkr 69 tkr
GC-vag pa banvallen i Vegby. kommun, 15 tkr (broar) & ideellt arbete
Broreparationer Vegby byalag
1995 Utbyggnad av cykelled Dalum- Vagverket 300 tkr
Blidsberg, vid ombyggnad av Rv 46
1995 Inkép av Ulricehamns stationsomrade  Ulricehamns 1600 tkr, 100 tkr
samt tillhérande banvallar kommun inkl. stationsbyggnad;
darav sjalva banvallen
uppskattningsvis
100 tkr
1999 Utbyggnad av cykelledsnatet, Ulricehamns 545 tkr 545 tkr
asfaltbelaggning kommun
2000 Utbyggnad av cykelledsnatet, Ulricehamns 1070 tkr 1070 tkr
asfaltbelaggning kommun, LIP
2001 Utbyggnad av cykelledsnatet, Ulricehamns 1587 tkr 1587 tkr
asfaltbelaggning kommun, LIP
2002 Utbyggnad av cykelledsnatet, Ulricehamns 2016 tkr 5516 tkr
asfaltbelaggning kommun, LIP (hela LIP-
LIP-bidrag bidraget for
2000-2002 for perioden
cykelledsin- raknas har)
vest.:
ca. 3,5 mkr
2004 Utbyggnad och asfaltbelaggning Ulricehamns 400 tkr 400 tkr
av en felande lank i cykelledsnétet, kommun
i centrala Ulricehamn
Sammanlagt 9,7 mkr 11,7 mkr
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Investeringskostnad per km cykelled

7.2

Totalt fanns i september 2004 75 km asfalterad cykelled pa banvallarna i Ulricehamn.
Per km cykelled har ddrmed den totala investeringskostnaden varit ca. 175 tkr, varav
kommunens kostnad &r ca. 120 tkr. Underhéllskostnaden ligger pa ca. 6 tkr per km.

Vagverket uppskattar kostnaden for att anldgga helt nya cykelleder till 1,5-2 mkr
per km, beroende pa terrangférhallanden®?, ndstan tio gdnger mer &n kostnaden i
Ulricehamn. Anvdndningen av banvallarna som basinfrastruktur for cykelleder, kost-
nadseffektiv arbete och ideella insatser har gjort det méjligt att anldgga cykellederna i
Ulricehamn foér en brakdel av kostnaden f6r en konventionell cykelled.

Vinster

Att kvantifiera vinsterna med cykelledssystemet i Ulricechamn med konkreta, métbara
matt ar svart. Dels for att vinsterna med cykellederna ligger pa sa manga, helt olika,
plan och dels for att det saknas tillférlitliga uppgifter om nyttjandet av hela systemet.
Héar gors ett forsok att atminstone kvalitativt belysa vilka vinster cykellederna i Ulrice-
hamn har gett och ger samt vem som tjadnar pa investeringen.

Endast nagra fa seri6sa forsok att kvantifiera den ekonomiska nyttan av cykling
och cykelinfrastruktur har hittills gjorts, nagot som bekréftas i en litteraturstudie
fran University of Minnesota som har forsékt att sammanstélla de internationella
erfarenheterna pa omradet.%

I den ovan ndmnda studien foreslds en uppdelning utifran vilka grupper som drar
nytta av cykellederna. Den har varit inspirationskélla till nedanstaende uppdelning.
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”Vinnare” genom cykellederna
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Bild 5: Uppdelning av vinsterna av cykelleder utifrdn vinnarna

I en norsk studie om kostnader och nyttan med cykelleder®* anges f6ljande nyttokompo-
nenter dar cykelleder kan bidra till férbéttringar:

o trafiksékerhet

e restid

e upplevd osdkerhet

¢ behov av skolbussar

e mindre allvarlig sjukdom och minskad korttidssjukfranvaro
¢ allvarlig sjukdom och lang sjukfranvaro/handikapp

¢ externa kostnader av motoriserad transport — utslapp, buller
e parkeringskostnader

Tva aspekter som framtréder tydligt i Ulricehamn &r 6kad tillgdnglighet samt turist-
iska aspekter.
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Tillganglighet

Tillgdnglighet definieras av Vagverket som den latthet med vilken medborgare, narings-
liv och offentliga organisationer kan na det utbud och de aktiviteter i samhéllet som

de har behov av.?® I sammanhanget kan dock Boverkets mer detaljerade definition av
individens samhallstillgdnglighet vara mer anvdndbart. Boverket delar upp tillgdng-
lighetsbegreppet i:

o fysisk tillgdnglighet — att kunna ta sig fram "hela resan” fran start
till mal utan att hindras av fysiska hinder eller oklara anvisningar

e social tillgdnglighet — att ha kontakt med ménniskor och kunna traffa
vanner, kunna delta i kulturliv, ha och na ett arbete etc.

» psykologisk tillgdnglighet — att forsta, uppfatta och vaga anvdnda
staden, dess milj6- och kulturvérde, dess service och andra utbud

e organisatorisk tillgdnglighet — att ha tillgang till resmdéjligheter,
informationskéllor och servicefunktioner i tid och rum sa att man
kan planera och utnyttja sin tid val

e ekonomisk tillgdnglighet — att ha rad att anvédnda erforderliga offent-
liga eller individuella fardmedel.

Av dessa tillgdnglighetsaspekter har cykellederna i Ulricehamn inte minst bidragit till
att forbattra den psykologiska tillgdngligheten, framst for befolkningsgrupper som kan
ha det svarare att kdnna sig trygga i att anvdnda den vanliga trafikmiljon, t.ex. dldre,
funktionshindrade och barn. Aven den rent fysiska tillgdngligheten har genom asfalt-
eringen av lederna forbattrats avsevart for madnniskor som anvénder hjalpmedel som
rullator eller rullstol. Ingen systematisk undersékning 6ver féordndringen i tillgdng-
ligheten for olika befolkningsgrupper har genomférts i Ulricehamn, men flera av de
intervjuade hénvisar till flitigt nyttjandet av cykellederna av dldre, funktionshindrade
och barn.

Den psykologiska tillgdngligheten hdnger ndra ihop med den upplevda tryggheten,
hur hotade av t.ex. biltrafiken mé&nniskor kédnner sig. Den upplevda tryggheten spelar
sarskilt stor roll fér den praktiska, sjalvstdndiga tillgdngligheten for barn. Dar ar det i
forsta hand viktigt hur féraldrarna upplever tryggheten och ddrmed tillater sina barn
att rora sig fritt i trafiksystemet eller ej.

I Selensminde (2002)% gors ett forsdk att uppskatta vardet av den dkade trygghe-
ten som cykelleder ger. Dar anges en "osdkerhetskostnad” av 2 NOK (ca. 2,40 SEK) per
km for fotgdngare och cyklister som ror sig langs en bilvdg, omrdknad i tidsenheter
motsvarande ca. 40 NOK (ca. 50 SEK) per timme for cyklister. Anldggs en cykelled som
upplevs som séker innebér detta ddrmed en motsvarande "vinst” i trygghet. Vardet
varierar dock sannolikt kraftigt beroende pa vilken trafiksituation/bilvdg som anvénds
som jamforelse.

Att sdtta en prislapp pa den ckade tillgdngligheten och upplevda tryggheten som
cykellederna i Ulricehamn har gett 4r inte mdjligt inom ramarna av denna rapport. Om
man dnda tillater sig en 6verslagsberdkning for att fa en uppskattning av storleken pa
de tdnkbara vinsterna kan de norska siffrorna ge en fingervisning. Utifran antaganden
att cykellederna i genomsnitt anvénds av endast 30 personer dagligen aret runt (upp
till 250 personer per dag har uppmétts i augusti pa enstaka végavsnitt!) och att varje
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person cyklar sammanlagt 30 minuter per dag, motsvarar detta en "trygghetsvinst” pa
en dryg kvarts miljon kronor arligen (30 pers. x 0,5 timmar/pers. x 50 kr x 365 dagar).

En speciell, och nagot ovédntad, form av fysisk tillgdnglighet 4r att asfalteringen
av cykellederna gjorde ledsystemet attraktivt for andra former av fritidsnyttjande dn
cykling, t.ex. inline- och rullskidsakning. Vardet av mgjligheten for att trafiksdkert
och ostort av bilar kunna utéva sin sport ligger sannolikt pa samma niva som de ovan
nédmnda osdkerhetskostnaden.

Halsovinster

Det ar valként och vetenskapligt dokumenterat att det finns en tydlig koppling mellan
fysiskt aktivitet och hédlsa. Om cykellederna i Ulricehamn har lett till att fler ménnis-
kor regelbundet cyklar eller rér sig pa annat sétt (inlines, gdng mm.) ar halsoeffekten
uppenbar. Hélsovinsten &dr sdrskild stor om ménniskor som tidigare inte motionerat
regelbundet borjar rora pa sig, t.ex. genom att cykla till arbetet. Seelensmidnde (2002)
antar att regelbunden 14tt motion, t.ex. genom att cykla eller ga till arbetet, minskar
sjukfranvaron fér dessa personer med en procentpunkt. I Norge motsvarar det en
besparing med 2500 NOK per person och ar.

Okad fysisk aktivitet minskar &ven uppkomsten av allvarliga sjukdomar som hég
blodtryck, diabetes och skelett- och muskelsvaghet. Dessa sjukdomar leder till kost-
nader i form av sjukvard, medicinering och arbetsbortfall. Den ovan ndmnda norska
studien utgar ifran en total besparing fér samhéllet i storleksordningen 7300 NOK (ca.
8000 SEK) per ar for varje person som blir "moderat mer fysiskt aktiv”. Av forsiktig-
hetsskél antas dar att endas hélften av alla nya anvdndare av cykellederna far battre
langtidshalsa tack vare 6kad fysisk aktivitet.

Kostnad for
hélsovard

Aktiv livsstil

Levnadsér 20 40 60 80

Bild 6: Skillnader i sjukvardskostnad mellan fysiskt aktiva och passiva personer. Exempel fran USA. Kalla: Sustrans/CDC#”
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Som redan ndmnts saknas detaljerade uppgifter om det totala nyttjandet av cykelleds-
systemet i Ulricehamn och det 4r ddrmed svart att satta ett viarde pa hdlsovinsten som
lederna har lett till. Antas som ovan att endas 30 personer har blivit mer fysiskt aktiva
tack vare cykellederna &ar hidlsovinsten, baserande pa norska siffror, ca. 300 tkr per ar.
Den verkliga halsovinsten ligger sannolikt betydligt hogre.

Trafiksakerhet

En stor del av de dodliga cykelolyckorna sker pa landsvég, &ven om endast en mindre
del av cykeltrafiken sker dér. Forklaringen ligger i de betydligt hogre hastigheterna pa
landsvag jamfort med tatortstrafik, vilket 6kar sannolikheten fér en dodlig utgang nar
en olycka héander.

Cykelledsnéatet i Ulricehamn mojliggér sdker cykling mellan orter dar det tidigare
endast var mojligt att cykla pa landsvdg med hoga farter, vilket borde minska sanno-
likheten fér svara trafikolyckor med oskyddade trafikanter. Aven héir ar dock en kvan-
tifiering svér, inte minst med hénsyn till att den upplevda osédkerheten av att cykla pa
landsvag ledde till att betydligt farre madnniskor anvédnde cykel 4n idag. P4 grund av
den stora osdkerheten anges hér inget pengavérde for en 6kad trafiksédkerhet, men ett
enda dodsfall som kan undvikas vidrderas samhaéllsekonomiskt till flera hundratusen
kronor.

Externa effekter — miljo och buller

Den motoriserade vagtrafiken skapar externa effekter som miljébelastning och buller-
storning som kan prisséttas for samhéllsekonomiska berdkningar. S& anges t.ex. de
externa kostnaderna av biltrafiken i en norsk smastad till 0,40 NOK per bilkm i Selens-
minde (2002).

Cykellederna i Ulricehamn kan bidra till att minska dessa externa effekter, och
darmed kostnader, om den forbattrade cykelinfrastrukturen har bidragit till en
minskning av bildkandet. Inom ramarna f6r denna rapport och med befintlig data fran
Ulricehamn kan det dock inte pavisas att cykellederna har lett till en relevant minsk-
ning av biltrafiken.

I studier dar miljévinsterna med cykelleder har rédknats med i en totalbedémning,
t.ex. Seelensminde (2002), utgér dessa endast en liten del (4-6%) av den totala vinsten av
cykelinfrastrukturen, ndgot som &ven bekraftas av Krizek (2004). Detta innebéar forstas
inte att miljovinsterna ar obefintliga eller oviktiga utan att andra aspekter, framst
hélsoaspekter, vager tyngre.

Turism och besoksnéaring

Tack vare cykelledsnétet har Ulricehamn profilerat sig som cykelkommun och lederna
anvands flitigt for fritidsresor och motion. Det dr i dagsldget i stor utstrdckning mén-
niskor som bor i regionen som nyttjar cykellederna for rekreation, men dven en viss
cykeluthyrningsverksamhet har bérjat komma i gang. Den fulla turistiska potentialen
av cykelledssystemet dr dock inte uppnadd &n eftersom maéjligheten for langre samman-
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hingande turer, t.ex. till Vastkusten, saknas. Aven en komplett cykelled till storstads-
regionen Go6teborg saknas dn sa lange.

I en rapport som beskriver potentialen for cykelturismen i Halland®® delas cykel-
turismen upp i flera underkategorier. Baserat pa undersékningar om cykelturism i
Schweiz, England och Danmark anges vad cykelbesdkare i olika kategorier kan férvéan-
tas spendera i regionen per dag.

Cykelsemester:

Besokare som specifikt kommer till en region for att cykla under ndgra dagar. Cykel-

turister dr vanligtvis vuxna och vana cyklister och klarar sig &ven bra pa lagtrafike-

rade vagar. Viktigt for cykelturister ar attraktiva rutter och intressanta beséksmal.
350 kr/dag, 2-3 dagar/resa i genomsnitt. Potentiellt antal: begrédnsat, nagra tusen

per ar.

Semestercykling:
Med semestercykling menas cykling under semestern, dar cykling dr en av flera aktivi-
teter under semestern. Semestercykling omfattar dagsutflykt eller kortare utflykt under
en semester dar man ar borta hemifrén en ldngre period. En semestercyklist 4r ddrmed
redan pa semester i regionen och anvander sig av cykeln for att upptdcka omgivningen
under dagsutflykter och kortare cykelutflykter.

En semestercyklist kan férvédntas spendera 40 kr per utflykt for fortaring, hyrcykel
mm. Potentiellt antal: stort.

Vardet av cykellederna ar i det fallet i forsta hand att regionen som helhet blir
till en mer attraktiv bes6ksregion. Pa det viset har en bra och familjevanlig cykelinfra-
struktur en oerhort stor betydelse for en turistregionen, men véardet ar svart att kvanti-
fiera i kronor.

Dagsutflykt med cykel:

Med dagsutflykt menas cykelutflykt som boérjar hemifran och dar besékaren atervdander
hem samma dag. Denna kategori av resor kan omfatta cykelutflykt dar cyklingen borjar
hemifran, men i férsta hand menas cykelutflykt som boérjar med bil eller tag. Gransen
mellan dagsutflykt och lokal fritidsaktivitet ar flytande, vanligtvis dras gransen att
dagsturister inte dr bosatta i omedelbar néarhet till bes6ksmalet. Vid dagsutflykt kan
bestkaren forvdntas spendera ca. 100 kr i regionen.

Fritidscykling:

Till skillnad fran semestercykling och dagsutflykt avser denna kategori lokalbefolk-
ningens nyttjande av cykelledsnétet. Gransen till turism ar flytande, definitionen utgar
ifran att nyttjaren kan ta sig pa cykelledsnétet hemifran utan ytterligare transport.
Fritidscykling omfattar allt fran en kort trdningsrunda till dagsutflykt. I genomsnitt
kan en fritidscyklist féorvdntas spendera mellan 20-40 kr per utflykt fér fértdring.

Intdkter genom cykelturism:

En 6kande cykelturism skapar ett behov f6r 6vernattningar, servering och kring-
tjdnster som cykeluthyrning. Férsta tecknet pa att cykelledssystemet har lett till 6kad
besoksaktivitet i Ulricehamn &r att en kommersiell cykeluthyrning har bérjat komma i
gang och att det i flera samhaéllen l4dngs lederna planeras stuguthyrning och camping-
platser. Aven intervjukommentarer om kraftigt héjda besokstal i ett café i ett mindre
samhdlle vid cykelleden (Blidsberg) tyder pa en positiv ekonomisk effekt av cykelleden.
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Hur stora intdkterna &r fran besékare av cykelledsnétet i Ulricehamn &r i nuléget svar-
kvantifierat eftersom tillférlitliga undersékningar dver nyttjandet och nyttjandekatego-
rier saknas. De befintliga sommarméatningarna tyder dock pa en redan idag omfattande
fritidscykling.

Om man utgar ifran ett forsiktigt antagande av i genomsnitt 60 dagsutflykter (bade
besokare och regioninvanare) per dag under tva sommarmanader och att 50 kr spende-
ras per utflykt, s innebér detta en omsattning av 180 tkr. Ldgger man till intédkter fran
cykelturismen och vardet av cykellederna for turismen i regionen i stort lar intdkterna
ligga pa flera hundratusen kronor per ar.

I Koucky (2002) uppskattas att cykelturism ar 2010 kan omsé&tta mellan 25-50 mXkr i
regionen runt Ulricehamn och i Halland om infrastrukturen byggs ut och marknadsfors.

Privatekonomiska vinster

Genom att ersatta resor med bil eller kollektivtrafik med cykel kan den enskilda
anviandaren spara pengar. For att uppskatta denna effekt kravs battre underlag som
redovisar i vilken omfattning cykellederna har lett till att cykelresor ersatter resor med
andra transportslag. Cykellederna kan &ven ha bidragit till hogre varde pa fastigheter
langs lederna, nagot som inte undersokts har.

Nojdare kommuninvanare

En ytterligare aspekt dar cykellederna kan ha bidragit till férbattringar dr hur néjda
kommuninvanarna dr med kommunen respektive hur attraktiv Ulricehamns kommun
ar som boendekommun. I den engelsksprakiga litteraturen beskrivs detta med termen
“citicen satisfaction”. Hur mycket cykellederna har bidragit till att géra Ulricehamn

till en mer attraktiv boendekommun, och vilket ekonomisk viarde detta har, har inte
uppskattats hiar Utifran det starka engagemanget i samhallsféreningarna, lokalbefolk-
ningens flitiga nyttjande av ledsystemet och det breda folkliga st6det fér processen kan
anda slutsatsen dras att cykelledssystemet har forbéttrad livskvaliteten i Ulricehamns
kommun och ddrmed gjort kommunen till en mer attraktiv boendekommun.
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CYKELLEDSNATETS SAMHALLSEKONOMISKA VINSTER

VAD VEM TJANAR UPPSKATTAT BELOPP PER AR
Okad tillganglighet Brukare, framst i trafik utsatta grup- 250 tkr
per som &ldre, funktionshindrade
och barn
Halsovinster Den enskilde, arbetsgivare, 300 tkr

sjukvardssystemet

sannolikt mycket hogre

Trafiksakerhet Den enskilde, arbetsgivare, ?
sjukvardssystemet
Invanare m.m. ?

Externa effekter — miljo, buller

sannolikt ca. 3-6% av totalvinsten

Turism, besdksnaring

Besdksnaring

dagsutflykter 180 tkr
attraktionsvarde for regionen 200 tkr
(potential mycket hogre)

Privatekonomiska vinster Invanare ?
(minskade reskostnader)
Totalt ca. 900 tkr

sannolikt betydligt mer

(OBS! Endast ytterst grova uppskattningar som ska visa storleksordningen av vinsten.)
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Sammanfattning vinster

7.3

Bedomningen av cykelledsnédtets samhéllsekonomiska vinster d4r kantad av antaganden
och stor osdkerhet men far ses som ett forsta angelédget forsok. Som de ekonomiskt
viktigaste aspekterna framstar halsovinster, bes6ksnéaringen och i viss man den 6kade
tillgdnglighet for vissa befolkningsgrupper. Trafiksdkerhetsaspekter (faktiska olyckor)
och milj6effekter 4r jamforelsevis mindre viktiga, men bor inte helt bortses ifran.
Observera att vinstantaganden ar forsiktigt valda och att den verkliga arliga vinsten
tack vare cykelledsnétet sannolikt ligger betydligt hogre. Se tabell har intill.

Ar cykelledssystemet i Ulricehamn
en lonsam investering?

Cykellederna kostar totalt ca. 1,2 mkr per ar, varav dr den kommunala kostnaden &r ca.
0,9 mkr. Pa plussidan finns samhé&llsekonomiska vinster, framst férbéattrad halsa, ckad
tillgdnglighet samt intékter fran bestksnédringen, men dven 6kad trafiksdkerhet, milj6-
férbattringar, privatekonomiska vinster och ékad attraktivitet som boendekommun.
Aven med mycket férsiktiga antaganden och utan att rdékna med de sistndmnda aspek-
terna ligger de samhaéllsekonomiska vinsterna i samma storleksordning som kostna-
derna, dvs. runt en miljon kronor per ar. De verkliga vinsterna med cykellederna &r
dock sannolikt betydligt hogre och kan utvecklas ytterligare, inte minst inom omradet
turism och bes6ksnéring. Att investeringar i cykelinfrastruktur ofta ar samhé&llsekono-
miskt l6nsamt, om &n svart att bestdmma, bekraftas dven i de fa rapporterna i &mnet,
t.ex. Seeelensminde (2002) som undersdker 16nsamheten av cykelinvesteringar i norska
stdder och kommer fram till en kostnads- och nyttorelation mellan 1:4 f6r Hokksund
och 1:14 f6r Hammar.

Man kan med fog pasta att cykelledsinvesteringarna i Ulricehamn har varit
lénsamma ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv, det 4r dock svart att utifran nu-
varande kunskapsldge berdkna hur l6nsamt. Genom att cykellederna marknadsfors,
den turistiska infrastrukturen utvecklas och att &ven grannkommuner bygger ut sina
leder till ett sammanhé&ngande nét av cykelleder férbattras mdgjligheterna for intakter
fran turist- och fritidsnyttjandet ytterligare, vilket 6kar investeringens lénsamhet
for regionen. For att 6ka hédlsovinsterna ar det i férsta hand viktigt att 6ka det regel-
bundna vardagscyklandet i regionen, nagot som cykellederna har skapat goda férut-
sattningar for.
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Kallor

Intervjuer (11 st.)

Foljande personer intervjuades i samband med undersékningen:

Diana Skoglund: Miljéstrateg pa milj6- och samhallsbyggnadskontoret och projekt-
ledare for M6Ts. Var med och skrev LIP-ansékan for cykelledssatsningar, ledde projekt
att fa folk att anvdnda cykel mer, cykla till jobbet kampanjer med mera

Jan-Ake "Hugo” Claesson: Tjinsteman pa serviceférvaltningen, ansvarig foér gatufragor,
operativt ansvarig for projektering, byggande och underhéll av cykellederna.

Ingvar Kdrrsmyr: Politiker (kds), Sedan januari 2003 ordférande i serviceutskottet som
styr 6ver infrastruktur i kommunen, dven tidigare aktiv politiker i kommunfullméktige.

Tommy Johansson: Ordférande i samhallsféreningen i Hokerum, dessutom aktiv i
Hokerum idrottsférening och kyrka.

Per Johansson: Politiker (m), f.d. ordférande i serviceutskottet da de flesta cykelleder
byggdes.

Bengt Johansson: Politiker (c), kommunalrad
Gunnar Josefsson: Ordférande i Blidsbergs samhallsforening

Bengt-Olof Foss: Naringslivschef, f.d. ledamot (s) i kommunfullméaktige (under tiden da
jadrnvégen lades ner och debatten om banvallarna tog form).

Arne Fransson: Politiker (mp), ordférande i tekniska ndmnden 1988-1995

Telefonintervjuer:

Bo Jacobsson, gatukontoret, Boras kommun (2003-12-12). Ar 2000 fick Bo Jacobsson i
uppdrag att géra en utredning och ett underlag som skulle ligga till grund fér beslut av
att bygga gang- och cykelvig pa banvall.

Bo Bure, aktiv i byalag och pensiondrsférening i Rangedala, (2003-12-11)



Mediakallor

Foljande mediakéllor anvdndes i samband med undersékningen:

CYKLA PA BANVALLAR

DATUM MEDIA ARTIKEL CYKELPROJEKT
1992-10-20  Ulricehamns Tidning Cykelvagsbygget enar de tre sméapar- Banvallen
tierna
1992-05-14  Ulricehamns Tidning Gang- och cykelvag Dalum-Trade, Banvallen
det ser vagféreningarna till
1992-05-14  Ulricehamns Tidning Vagfoéreningarna staller upp, Banvallen
gang- och cykelvag pa Redvéagsbanvall
1993-07-03  Ulricehamns Tidning Vattenledning och cykelvag Banvallen
1993-07-10  Ulricehamns Tidning "Valj en annan vag med din hast” Banvallen
1993-07-17  Ulricehamns Tidning Nu kan vegbyborna ta cykeln till stan Banvallen
1997-11-09 Goteborgs-Posten Nedlagd jarnvag blir cykelled Banvallen
1998-0 Ulricehamns Tidning Cykelled for ekoturister Banvallen
2000-04-08  Ulricehamns Tidning Cykla till jobbet och fa en cykel Cykeltramparna
2000-04-11  Boras Tidning Trafikmiljo i fokus Mo6Ts
Nr 1 2000 Insikt Diana forenar trafik och miljo MoTs
2000-05-20  Ulricehamns Tidning Kondition och milj6 ska bli battre Cykeltramparna
med gratis cyklar
2000-06-29  Ulricehamns Tidning Cykla for battre halsa Cykeltramparna
2000-09-24 Boras Tidning En dag for battre trafikmiljo Asfaltering av banvall
2000-11-09  Ulricehamns Tidning Enbart vinster for cykeltramparna Cykeltramparna
2001-07-12  Ulricehamns Tidning Haller igang med cykel Cykeltramparna
2001-08-30 Ulricehamns Tidning Linnea designade sin egen hjalm Designa din egen cykel-
hjalm
2001-09-20 Sjuhardadsbygdens Cykelleder binder samman orterna Banvallar
Tidning
2002-04-30 Ulricehamns Tidning En hejare pa hoj Vi Mots Pa Cykel
2002-09-23  Ulricehamns Tidning Nu kan hjulen boérja rulla pa banvallarna Banvallar
2003-04- Annons, Vi MOTs pa cykel — aven i ar! Vi M&Ts pa cykel
2003-08-21  Ulricehamns Tidning Stor succe for cykelpoolen Cykeluthyrning
Hjulafton, tipsrunda Hjulafton, tipsrunda
2003-08-19  Ulricehamns Tidning Med cykel till utflyktsmaélen Asfaltering av banvall
2003-05-24  Ulricehamns Tidning Cykelbanan till Boréas invigd Asfaltering av banvall
2003-05-20  Ulricehamns Tidning Annons, invigning banvallen Asfaltering av banvall
Ulricehamn-Borés
Masspegeln Trafiksaker naturupplevelse och Asfaltering av banvall
kortaste strackan!
2002- Sjuhérdadsbygdens Benmuskler och historia Kommunens historia
Tidning
2003-06-13  Sjuhardadsbygdens Benmuskler och historia Kommunens historia
Tidning
2003-00-13  Sjuhardadsbygdens Maraton pa hjul om Soéren far valja Asfaltering av banvall
Tidning
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Kommunarkiv

Utdrag ur kommunarkivet dr markerade direkt i texten med hénvisning till diarie
nummer i en fotnot.

Relaterade webplatser

Cykelleder i Ulricehamn och omgivning: www.ulricehamn.se/vasterhavsleden/
Vias Verdes, cykelleder i Spanien: www.viasverdes.com

Rails to Trails Conservancy, cykelleder pa banvallar i USA: www.railtrails.org
Sustrans, cykelleder i Storbritannien: www.sustrans.org.uk

Veloland Schweiz: www.cycling-in-switzerland.ch
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Diarienummer 1989.0827
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och M6Ts-projektansvarig
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Intervju; Jan-Ake "Hugo" Claesson, Serviceférvaltning-
en Ulricehamns kommun

Intervju; Jan-Ake "Hugo" Claesson, Serviceférvaltning-
en Ulricehamns kommun

Intervju; Bengt-Olof Foss, ndringslivschef i Ulrice-
hamns kommun, f.d. s-ledamot i kommunfullméktige
Intervju; Gunnar Josefsson, ordférande i Blidsbergs
samhaéllsférening

Intervju; Gunnar Josefsson, ordférande i Blidsbergs
samhallsférening

Diarienummer 1990.0232

Intervju; Jan-Ake "Hugo” Claesson, Serviceférvaltning-
en Ulricehamns kommun

Intervju; Ingvar Karrsmyr (kds), ordférande i servi-
ceutskottet

Ulricehamns Tidning, 1992-10

Intervju; Arne Fransson (mp), f.d. ordférande i tekniska
ndmnden

Arbetslivsutveckling (ALU) arbetsldsa i arbetsmark-
nadspolitiska atgédrder

Intervju; Arne Fransson (mp), f.d. ordférande i tekniska
namnden

Telefonintervju; Soren Jagmarker, Vagverkets lokalkon-
tor Mariestad

Intervju; Arne Fransson (mp), f.d. ordférande i tekniska
ndmnden

Diarienummer 1998.0827

Lokala investeringsprogrammets vars syfte var att 6ka
takten i Sverige fér omstéllningen till ett ekologiskt
uthalligt samhalle.

Intervju; Jan-Ake "Hugo” Claesson, Serviceférvaltning-
en Ulricehamns kommun

Intervju; Jan-Ake "Hugo” Claesson, Serviceférvaltning-
en Ulricehamns kommun

Miljé och trafiksédkerhet (MGTs) var ett samarbets-
projekt mellan Ulricehamns kommun och Vagverket
Region Vst mellan dren 2000-2002.

Intervju; Diana Skoglund, miljostrateg och MOTs-pro-
jektansvarig

Intervju; Per Johansson, politiker (m), f.d. ordférande i
serviceutskottet

Intervju; Tommy Johansson, ordférande i samhé&llsfor-
eningen i Hokerum

Matdata om cykelfrekvens pa Ulricehamns leder, till-
ginglig genom serviceforvaltningen i Ulricehamn, J-A
Claesson

Intervju; Diana Skoglund, miljostrateg och MoTs-
projektansvarig

Intervju; Diana Skoglund, miljostrateg och MoTs-
projektansvarig

Intervju; Per Johansson, politiker (m), f.d. ordférande i
serviceutskottet

Intervju; Ingvar Karrsmyr (kds), ordférande i service-

utskottet
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ingen i Hokerum

Intervju; Tommy Johansson, ordférande i samhallsféren-
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héallsférening

Intervju; Ingvar Karrsmyr (kds), ordférande i service-
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mun
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