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Svenska Cykelstaders yttrande 6ver Trafikverkets forslag till nationell
plan for transportinfrastrukturen 2026-2037, LI2025/01587

Svenska Cykelstader lamnar harmed sitt yttrande 6ver Trafikverkets forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2026-2037.

Svenska Cykelstader ar en férening med 44 svenska kommuner, sex regioner och atta associerade
partners som arbetar malmedvetet for 6kad och sédker cykling genom bland annat kunskapsutbyte,
samverkan och opinionsbildning.

| vart yttrande har vi granskat Trafikverkets forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen
utifran ett cykelperspektiv.

Lasanvisning

Vart svar har tre delar:

1. Generella synpunkter pa forslaget till infrastrukturplan
2. Fordjupade synpunkter som ror cykelfragor specifikt

3. Vara rekommendationer for det fortsatta arbetet och fardigstédllandet av den nationella planen
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1. Generella synpunkter pa forslaget till infrastrukturplan

Kort om Trdfikverkets uppdrag och utgangspunkter for nationell plan

Trafikverkets prioriteringar utgar fran tva évergripande transportpolitiska mal: funktionsmalet om
tillgdnglighet och hansynsmalet som rér miljo och halsa. Arbetet for att na dessa mal styrs av
fyrstegsprincipen, ett trafikslagsovergripande synsatt och ett strakperspektiv. Fyrstegsprincipen
innebar att man forst provar atgarder som minskar eller forandrar transportbehovet, sedan atgarder
som gor det befintliga systemet mer effektivt, darefter mindre ombyggnader och i sista hand
investeringar i ny infrastruktur.

Trafikverkets arbete styrs ocksa av Sveriges klimatmal: att na nettonollutslapp ar 2045 och darefter
skapa negativa utslapp. Som etappmal ska utsldappen fran inrikes transporter, exklusive flyg, minska
med minst 70 procent mellan 2010 och 2030. Inom EU:s ESR-sektor, dar inrikes transporter ingar, ska
utslappen minska med 50 procent mellan 2005 och 2030. Trafikverkets analyser visar att dessa mal
kan nas genom en kombination av elektrifiering, 6kad anvandning av biodrivmedel och minskad
trafik med fossildrivna fordon.

Den nationella planen for transportinfrastrukturen ar Trafikverkets viktigaste verktyg for att omsatta
de transportpolitiska malen och klimatmalen i handling. Planen styr vilka investeringar,
underhallsinsatser och atgarder som ska genomforas i transportsystemet under en langre period.
Genom att prioritera satsningar som starker tillganglighet, miljo och halsa skapar planen
forutsattningar for att na bade funktionsmalet och hansynsmalet.

Infrastrukturplanen ar ocksa central for klimatmalen. Genom att styra utvecklingen mot
elektrifiering, forbattrad kollektivtrafik, effektivare godstransporter och atgarder som framjar gang,
cykel och kollektivtrafik bidrar planen till minskade utsldpp fran transportsektorn. Pa sa satt fungerar
infrastrukturplanen som en konkret lank mellan de 6vergripande malen och de atgarder som faktiskt
genomfors i transportsystemet.

Klimatmadlen lyser med sin franvaro — Iéimnar planen utan tydlig riktning

Klimatmalen boér vara en sjdlvklar utgangspunkt for den nationella planen. De svenska klimatmalen &r
beslutade med bred majoritet av Sveriges riksdag och EU:s narliggande ESR-klimatkrav ar
forpliktigande for medlemsstaterna med krav pa att kbpa utslappsratter eller betala boter om de
kumulativa nivaerna overskrids. Det skulle fa betydande konsekvenser fér bade samhallsutvecklingen
och ekonomin om malen inte uppnas.

Mot den bakgrunden ar det anmarkningsvart att planférslaget inte bidrar till malet.

Trafikverket konstaterar i miljokonsekvensbeskrivningen att “klimatmadlet om minst 70 procents
minskning av utsldppen till 2030 jimfért med 2010 inte nds”. Inte heller uppfylls EU:s ESR-krav for
Sverige, och bade etappmalen och de langsiktiga malen om 6kad andel gang-, cykel- och
kollektivtrafik missas tydligt.

Planforslaget berdaknas minska de ackumulerade utslappen med cirka en halv miljon ton fram till
2045 jamfort med en utveckling utan planforslaget, vilket motsvarar ungefar 0,5 procent. En sa liten
effekt innebar i praktiken att planforslaget inte bidrar pa ett meningsfullt satt till Sveriges
klimatarbete — det ar ett slag i luften och det skjuter Sveriges klimatarbete pa framtiden.

Vi menar att forslaget till infrastrukturplan helt bortser fran klimatmalen och underskattar
infrastrukturens klimatpaverkan. | planférslaget konstateras bland annat att “infrastrukturdtgdrder i
sig ger mycket begrénsade bidrag till minskade utsldpp”. Detta ar direkt motsagelsefullt eftersom nya
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vagar och forbattrad framkomlighet for vagtransporter 6kar vagtrafikarbetet och darmed
klimatutslappen.

Aven pastdendet att “klimatutsldppen generellt har mycket liten betydelse i samhdllsekonomiska
nyttokostnadsanalyser” ar anmarkningsvart. Det speglar tydligt hur Trafikverket varderar
maluppfyllelse och kostnaden for att missa malen. Myndigheten tycks ha satt kostnaden for ESR-
overskridande till noll, vilket &r direkt samhallsfranvant.

Ett tredje exempel pa ett tveksamt och missvisande konstaterande ar att: “I allménhet dr indirekta
effekter sannolikt forsumbara”. Som kalla anges en 12 ar gammal skrift skriven av Trafikverkets egen
maldirektor. Det finns atskilliga studier som visar att fler vagar leder till 6kad biltrafik, och att
forbattrad framkomlighet for bil samtidigt minskar kollektivtrafikens konkurrenskraft. Fenomenet
kallas inducerad trafik — ett val dokumenterat och allmant accepterat resultat inom
transportforskningen.

Cykelframjandet och Svenska Cykelstader foreslar:

e | det fortsatta arbetet med infrastrukturplanen ska klimatmalen vara en central utgangspunkt,
kompletterat med en ekonomisk analys av kostnaden for att inte uppfylla EU:s ESR-krav.

Lasningen till prognoser — ger en plan utan framtidsférankring

De politiska malen for miljo, klimat, folkhalsa och god bebyggd miljo pekar entydigt pa behovet av
minskad trafik och lagre utslapp. Trots detta ar det prognoser om dkande trafikmangder som styr
prioriteringen av atgarder i den nationella planen. | Trafikverkets basprognos bedéms
personbilsresandet 6ka med 26 % till 2037. Detta kan jamféras med prognosen for
befolkningsékningen pa cirka 12 %.

Vi menar att basprognosen Overskattar det framtida personbilsresandet. Till att borja med noterar vi
att trafikarbetet i personbil per capita minskade med fyra procent mellan 2000 och 2024, samtidigt
som Sveriges BNP per capita 6kade med 30 procent i fasta priser. Det visar att korstrackan per person
kan minska trots okat valstand. Detta styrks av studier fran Trafikanalys, som visar att Trafikverkets
tidigare prognoser konsekvent har 6verskattat den faktiska trafikutvecklingen for personbilsresandet,
och underskattat utvecklingen fér andra trafikslag. Mellan 1997 och 2020 férutspaddes en 6kning av
det totala bilresandet med 46 procent, medan den verkliga 6kningen blev 17 procent. Samma
prognoser for persontagstrafiken forutspadde en 29 procents 6kning — 6kningen blev hela 108
procent.

Att utbyggnaden av Sveriges infrastruktur idag styrs av prognoser om att biltrafiken ska 6ka gor att
skattemedel gar till investeringar som 6kar utslappen. Detta ar inte en rationell anvandning av
offentliga medel. Vi anser att basprognoserna behdéver ses dver — det ar inte rimligt att Trafikverket
upprepade ganger Overskattar biltrafikens utveckling.

Annu viktigare ar dock att Idta malen, och inte prognoser, ligger till grund fér
infrastrukturplaneringen. Vi menar att basprognosen om 6kad biltrafik gar stick i stdv med
klimatmalet. | malen anges att transporterna behdver minska men i basprognosen antas en snabb
trafikdkning, vilket &r styrande for prioriteringen av infrastrukturatgarder i den nationella
infrastrukturplanen. Lasningen till prognoser frangar de transportpolitiska malen samtidigt som det
okar risken for 6kad trafik genom att skapa utrymme for den trafikokning som beraknas komma.
Prognosen blir féljaktligen en sjalvuppfyllande profetia som gar tvart emot malet om minskade
utslapp.

Cykelframjandet och Svenska Cykelstader foreslar —i enlighet med Klimatrattsutredningens
slutbetdankande:
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1. "Det ska inforas ett tilldgg i 1 § forordningen (2009:236) om en nationell plan fér transportinfrastruktur som anger att
den nationella planen ska bidra till att de transportpolitiska malen uppnas och, i samma syfte bidra till och passa in i ett
transporteffektivt samhalle dar trafikarbetet med personbil, lastbil och inrikes flyg minskar.”

2. ”Det ska laggas till i 1 § forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket att myndigheten ska verka for ett
transporteffektivt samhalle dar trafikarbetet med personbil, lastbil och inrikes flyg minskar.”

3."”12 § forordningen (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m. laggs till en
ny punkt 10 om att statlig medfinansiering far beviljas for atgarder som kan minska behovet av nybyggnation eller
ombyggnationer av transportinfrastruktur genom att paverka transportefterfragan, val av transportsatt eller genom en
effektivare anvandning av befintlig transportinfrastruktur. En ny 1 § 5 mojliggér medfinansiering till kommuner och
regioner for sddana atgarder.”

4. "Det ska fortydligas att Trafikverkets uppdrag ar bredare an infrastrukturplanering genom ett tilldgg i 1 § férordningen
med instruktion for Trafikverket om att myndigheten ska planera, finansiera och genomféra atgarder som kan paverka
transportefterfragan, val av transportsatt eller som ger effektivare anvandning av befintlig infrastruktur.”

5. ”"Det ska anges i 3 § forordningen med instruktion fér Trafikverket att myndigheten ska stddja andra aktorer i deras
arbete med atgarder som kan paverka transportefterfragan, val av transportsatt eller som ger effektivare anvandning av
befintlig transportinfrastruktur. Regeringen ska ge Trafikverket i uppgift att precisera formerna for hur andra aktorers
arbete ska stddjas, i samrad med representanter fér berérda parter pa regional och lokal niva.”

6. ”Genom tillagg i 4 § forordningen om en nationell plan for transportinfrastruktur och i 4 § férordningen om lansplaner
for regional transportinfrastruktur ska planupprattaren bedéma om tidigare beslutade men @nnu inte byggstartade
infrastrukturobjekt foljer den inriktning som beddms ha storst effekt for att na de transportpolitiska malen.”

7.”2 § 5 forordningen med instruktion for Trafikverket ska dndras sa att myndigheten ska ta fram och tillhandahalla
scenarier for trafikutvecklingen i stallet for en trafikprognos. Scenarierna ska tas fram i samverkan med andra myndigheter
och organ. Scenarier for ett transporteffektivt samhalle med minskad biltrafik, lastbilstrafik och inrikes flygresande ska
ligga till grund for val och dimensionering av atgarder inom transportplaneringen och for strategiska miljobedémningar
inom ramen for densamma. Trafikverket far i uppdrag att tillsammans med berérda myndigheter precisera hur den
scenariobaserade arbetsmetodiken bor utformas. Ett tilldgg i 8 § forordningen med instruktion for Trafikverket ska ocksa
inféras om att Trafikverket ska bista planeringsansvariga myndigheter och organ vid utarbetandet av regionalt anpassade
scenarier for trafikutvecklingen.”

8. Motsvarande forandringar bor dven goras i forordningen om lansplaner for regional transportinfrastruktur.

Fyrstegsprincipen pa undantag — styr den éverhuvudtaget planeringen?

Fyrstegsprincipen har funnits i svensk transportplanering sedan 1990-talet, och skrevs in i de
nationella planeringsdirektiven redan 2002. Problemet ar att fyrstegsprincipen alldeles for sallan
anvands i praktiken. Flera studier och utvarderingar visar att kommuner, med stdd av Trafikverket,
ofta hoppar 6ver steg 1- och 2-atgarder och satsar direkt pa steg 3- och 4-atgérder. Resultatet blir
sléseri med bade utsldapp och resurser.

Steg 1- och 2-atgarder kan ofta genomforas till 1ag kostnad, vilket bade sparar statliga medel och
skapar langsiktiga beteendeférandringar. Men eftersom statligt stod for sddana atgarder ar
begransat, viljer manga kommuner i stallet direkt att satsa pa steg 3- och 4-atgarder, som ar dyrare.

Det har ar ett problem som gar tvart emot fyrstegsprincipen. Det medfér ndmligen att Trafikverket
bara kan finansiera de forsta stegen i fyrstegsprincipen om det sker i samband med ombyggnad eller
nybyggnation. Féljden blir att samtliga inblandade — kommuner, regioner och Trafikverket — har
incitament att ga direkt pa just ombyggnad eller nybyggnation.

Regeringen har identifierat behovet av tydligare villkor for statlig medfinansiering av steg 1- och 2-
atgarder. Darfor gav regeringen Trafikverket i juli 2024 i uppdrag att ta fram forslag. Uppdraget
omfattade ocksa atgarder inom kommuners och regioners ansvarsomraden som ar bade
kostnadseffektiva och samhallsekonomiskt l6nsamma.
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Uppdraget redovisades av Trafikverket i februari 2025. Tyvarr visar Trafikverkets svar ingen forstaelse
for fragan. Myndigheten haller fast vid sin tidigare tolkning av regelverket, vilket innebér att staten
inte kan medfinansiera steg 1- och 2-atgéarder. Precis som tidigare ger Trafikverket inga argument for
denna standpunkt, och presenterar inga forslag for att andra regelverket sa att medfinansieringen
skulle bli mojlig.

Trots att fyrstegsprincipen formellt ska vagleda infrastrukturplaneringen, anvands den i praktiken
inte pa ett konsekvent satt. | framtagandet av infrastrukturplanen prioriteras ofta stora fysiska
atgarder — steg 3 och 4 — framfor kostnadseffektiva och beteendeférandrande insatser. Detta sker
trots att dessa tidiga steg ofta dr bade samhallsekonomiskt Il6nsamma och effektiva for att minska
klimatpaverkan.

Vi menar att fyrstegsprincipen behdver anvandas mer systematiskt och att den ska vara styrande i
arbetet med infrastrukturplanen. Vi menar ocksa att klimatpaverkan ska bli en avgérande faktor vid
val av atgarder. Fyrstegsprincipen kan inte langre bara védgleda; den ska styra besluten. Samtidigt
behover det nationella stodet for steg 1- och 2-atgarder (tdnka om och optimera) kraftigt forstarkas
och kompletteras med nya stodsystem for lokala satsningar. Detta skulle mojliggéra en hallbar och
kostnadseffektiv infrastruktur.

Cykelframjandet och Svenska Cykelstader féreslar:
e Att gora fyrstegsprincipen styrande vid val av atgarder och ekonomiska prioriteringar.

e Att Trafikverket far ett tydligt uppdrag att ge kommuner ekonomiskt och kunskapsmassigt stod
for steg 1- och 2-atgarder, genom justeringar i myndighetsinstruktionen och 6vriga relevanta
forordningar som styr myndigheten

Majoritetens resvanor och énskemadl ignoreras

En klar majoritet av Sveriges befolkning, ungefar 2 av 3, reser redan hallbart och inom gransen for
klimatmalets uppfyllelse. Den Ovriga tredjedelen har ett resebeteende som klart 6verskrider gransen
for klimatmalets uppfyllelse. | stallet for att gynna den majoritet som reser hallbart, prioriterar den
nationella planen atgarder som framjar den minoritet som star fér den storsta delen av utslappen.
Detta innebar att forslaget till nationell plan inte beaktar de krav som klimatomstallningen stéller pa
transportsektorn.

Den nationella planen moter heller inte den tydliga efterfragan som finns hos en majoritet av
befolkningen. 8 av 10 invanare vill se satsningar pa hallbara transporter som gang-, cykel- och
kollektivtrafik enligt genomfdérda enkéatstudier. En klar majoritet vill se atgarder som prioriterar dessa
trafikslag framfér bilen. Den nationella planen levererar i stéllet 16sningar for minoriteten, dar bilen
ar det framsta transportvalet. Darmed framjar planférslaget en utveckling dar biltrafiken kraftigt
utvecklas enligt framtagen basprognos.

Cykelframjandet och Svenska Cykelstader foreslar:

e Att infrastrukturplaneringen och inriktningen i nationell plan skiftar fokus fran "predict and
provide", dar planeringen utgar fran prognosticerad efterfragan, till "decide and provide" —
déar planeringen utgar fran 6nskade framtidsscenarier.

e Att omprdva objekt i nationell plan utifran hur de passar in och bidrar till ett
transporteffektivt samhélle med mindre biltrafik och inte enbart utifran samhéllsekonomisk
[6nsamhet.
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2. Synpunkter som ror cykelfragor specifikt

I en plan déir anslagen dr stérre én ndgonsin — minskar anslagen till cykling

Vi vill borja med det som ar bra. Forslaget till infrastrukturplan lyfter fram aktiva transporter och
kopplingen mellan gang, cykel och folkhélsa. | planen framhalls att 6kad cykling kan bidra till ett
effektivt och hallbart transportsystem med tydliga halsoeffekter.

“Det finns en bred samsyn om att 6kad gdng och cykling har potential att bidra till utvecklingen av ett
effektivt och Idngsiktigt hallbart transportsystem”.

Planférslaget har en tydlig ambition att 6ka cyklingen i Sverige som ett led i att framja folkhalsan.
Forslaget pekar pa behovet av att generellt forbattra villkoren for att cykla.

“Férutsdttningarna for gdng och cykling behéver forbdttras for att 6ka anvédndningen av dessa
transportmedel. Genom att frimja gdng och cykling kan man 6ka mdnniskors fysiska aktivitet och
ddrmed férebygga sjukdomar och férbdttra hdlsan.”

Men trots detta saknas atgarder for att vdanda utvecklingen. Tvartom minskar anslagen for cykel
jamfort med foregaende infrastrukturplan. Endast 2 promille av planens totalt 1 171 miljarder kronor
— den storsta ramen nagonsin — reserveras for cykelatgarder. Detta ar langt under cykelns andel av
antalet resor i Sverige, som uppgar till cirka 12 procent.

Totalt har anslagen till trimningsatgarder for 6kad och sidker cykling minskat med 25 procent jamfort
med foregaende planperiod (-848 mnkr). | praktiken ar denna minskning dannu storre eftersom ingen
hansyn tagits till inflation och de stora kostnadsdkningar som skett inom anlaggning sedan 2022.

Att anslagen minskar &r allvarligt av flera skal. For det forsta gar detta direkt emot de uttalade
ambitionerna att 6ka cyklandet och forbattra forutsattningarna for cykeltrafiken. Utan langsiktig och
tillracklig finansiering riskerar bade utbyggnad och upprustning av viktiga cykelstrak att stanna av.
For det andra har statliga satsningar pa cykling ett stort symbolvarde. En minskning av anslagen
riskerar att underminera cykeln som fardmedel - cykling prioriteras lagre an andra trafikslag trots
valkdnda behov och nationella klimatmal. Det handlar inte bara om pengar, utan om vilken riktning
Sverige vill ta i transportpolitiken.

Vi menar att planforslaget uppvisar en forvanande obalans och brist pa rattvisa dar cykelatgarder
inte far anslag i proportion till den andel resor som gors eller skulle kunna géras med cykel. Vi ser ett
stort behov av investeringar till cykeldtgédrder och vill lyfta Osterrike och Irland som exempel: bagge
landerna har avsatt 10 procent av sina nationella infrastrukturplaner till cykelatgarder. Vi efterfragar
liknande satsningar i Sverige.

Cykelframjandet och Svenska Cykelstader foreslar:

® Att 6ka anslagen till statliga investeringar i cykelinfrastruktur betydligt, i likhet med Irland och
Osterrike

Trafikverket blundar for sitt ansvar

Det dr motsagelsefullt att cykeln pekas ut som en nyckel i omstéllningen till ett hallbart
transportsystem samtidigt som anslagen minskar. Vi ser flera bidragande faktorer till detta.

De minskade anslagen beror inte pa minskade behov — utan pa Trafikverkets interna ineffektivitet.
Det har att géra med att tidigare satsningar pa cykelatgarder i den nationella planen och
lansplanerna inte har genomforts som planerat. Endast hélften av de avsatta medlen for
cykelatgarderna i cykelpotten och lansplanerna har anvants, vilket framgar av Riksrevisionens
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granskning av regeringens, Trafikverkets och Transportstyrelsens arbete med att forbattra
forutsattningarna for cykeltrafiken. Trafikverket har helt enkelt inte haft formagan att arbeta upp de
medel som legat i planen. Detta behover atgardas skyndsamt, och i kommande planperiod kravs ett
tydligare fokus pa att Trafikverket verkligen upparbetar de tilldelade resurserna. Sa har skriver
Riksrevisionen i sin rapport:

"Den tydligaste iakttagelsen pa att staten prioriterar cykelatgarder lagt ligger i genomférandefasen.
Trafikverket ansvarar for att genomfora de statliga atgarderna i nationell plan och lansplanerna, men
har under de senaste aren inte lyckats gora detta i den planerade takten. Endast ungefar halften av
de avsatta medlen for cykelatgarderna i cykelpotten och lansplanerna har anvants.”

En granskning av Stockholms lanstransportplan &r talande for situationen. Dar aterfinns sex
namngivna cykelobjekt i nuvarande lanstransportplan, med staten som vaghallare. Fram till idag har
fyra av dessa objekt annu inte paborjats, vilket innebar en férsening pa i genomsnitt 5 ar per objekt.
Detta ar ett tydligt tecken pa hur lagt prioriterad cykelinfrastruktur ar inom Trafikverket vid
resurssattning och genomférande av objekten.

En ytterligare anledning till uteblivna satsningar ar att regeringen och Trafikverket behandlar
cykelinfrastrukturen som en i huvudsak kommunal och regional angeldagenhet. Samtidigt visar
Riksrevisionens granskning att de storsta sdakerhetsbristerna i den regionala cykelinfrastrukturen
finns inom just det statliga vaghallarskapet.

Staten ar vaghallare for 40 - 50 % av de pendlingsstrackor dar trafiksdker cykelvag saknas (med
pendlingsstrackor menas har upp till 13 km mellan tatorter). Resultatet blir att cykeln far sta tillbaka
nar nationella medel fordelas trots strategiska mal som sager nagot annat.

Vi menar att Trafikverket underskattar cykelns potential liksom sin egen roll som vaghallare for
regional cykelinfrastruktur. Potentialstudier for Vastra Gotaland, Region Gavleborg, Skane,
Sédermanland och Stockholm visar pa en stor outnyttjad potential att 6ka cyklingen mellan tatorter
utanfor de storre stdderna. Samtidigt visar den senaste nationella resevaneundersokningen att 6ver
en tredjedel av alla bilresor &r under fem kilometer. Manga av dessa kan ersattas med cykel. Men det
forutsatter ratt infrastruktur.

Idag ar det ofta Trafikverket som ar den svaga lanken i kedjan som bildar cykelvagnatet.
Riksrevisionen konstaterar att cykelinfrastrukturen i Sverige ar langt ifran trafiksdker och
sammanhangande. De konstaterar ocksa att det oftare ar Trafikverket an kommunerna som éar
vaghallare for de vagar dar framkomlighet och sakerhet for cyklister brister. | ett system dar det finns
"missing links” uppnas inte full effekt av andra cykelsatsningar. Trafikverket behoéver darfér ta ansvar
for att skapa ett sammanhangande cykelvdgnat.

Det finns dven exempel pa dar Trafikverket helt enkelt bygger bort mojligheten for cykling. | vissa
projekt dar lansvagar byggs om till 2+1-vagar, har namligen cykelvagen prioriterats bort nar
projekten tvingats till kostnadsbesparingar. Nationell plan innehaller fortsatta investeringar i 2+1-
vagar utan rimliga alternativ for cyklister. Detta i kombination med satsningar pa fler tunga och langa
lastbilar pa vagarna gor det i praktiken omojligt att cykla sékert pa stora delar av landsbygden.

Cykelframjandet och Svenska Cykelstader féreslar:

e Att Trafikverket kartlagger varfoér anslagen till cykelatgarder i lansplanerna inte anvands och
varfor Trafikverket inte prioriterar genomférandet av dessa atgarder. Att identifiera orsakerna ar
avgorande for att Trafikverket ska undvika samma problem under kommande planperiod.

Omoderna lagar bromsar cykelsatsningar — planen tappar fart
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En ytterligare bromskloss for cykelns utveckling ar de lagar som begransar Trafikverkets mojligheter
att bygga ut statlig cykelinfrastruktur — vaglagen och anlaggningslagen.

Trafikverket tolkar vaglagen som att det ska finnas ett funktionellt samband mellan cykelvagen och
en allman vag. Cykelvdgen maste med andra ord ligga sa nadra den allmédnna vagen att den kan ségas
avlasta den. Anlaggningslagen sager att Trafikverket inte far anldgga eller 4ga enskilda vagar, och inte
heller anlagga fristdende cykelvadgar i anslutning till befintliga enskilda vagar. Eftersom enskilda vagar
utgor den storsta delen av Sveriges vagnat skapar det stora begransningar.

Med nuvarande regelverk och tolkningar, som Riksrevisionens granskning bedémer ar felaktiga,
riskerar den nationella planen att missa en avgérande mojlighet att starka cyklingen. Trafikutskottet
har darfor tillkdnnagett att regeringen bor foresla mojligheter att anlagga fristaende cykelvagar utan
krav pa anslutning till vagar avsedda fér motortrafik. For att den nationella planen ska mojliggora ett
sammanhangande och funktionellt cykelvagnat behover regeringen modernisera vaglagen och se
Over anlaggningslagen.

Dessa fragor behover hanteras i det fortsatta arbetet med den nationella planen.
Cykelframjandet och Svenska Cykelstader foreslar:

e Att regeringen tar Trafikutskottets tillkdnnagivande pa allvar och moderniserar vaglagen samt ser
over anlaggningslagen.

Slopade stadsmiljéavtal — utan ersdéttning

Utan storre investeringsposter och gemensamma ambitioner riskerar cykelinfrastrukturen att inte
racka till for vardagsresorna. Darfor ar det alarmerande att Trafikverket valjer att minska anslagen till
cykelatgarder.

Sarskilt allvarligt ar att stadsmiljoavtalen avvecklas utan att ersattas av ett likvardigt stod. Den
nationella planen konstaterar att stadsmiljéavtalen haft stor effekt pa utbyggnaden av kommunal
cykelinfrastruktur, och dven bidragit till minskat bilresande och 6kat resande med hallbara
fardmedel.

Planférslaget utlovar att leverera stérsta mojliga samhallsnytta och samhallsekonomiskt effektiva
atgarder. Samtidigt blundar forslaget for de samhallsekonomiska vinster som féljer av ett 6kad
cyklande och minskat bildkande. Studier visar bland annat att:

- Varje miljard som investeras i satsningar pa 6kad cykling beraknas ge 9 miljarder tillbaka i
folkhalsovinster.

- Samhallet sparar 1,40 kronor for varje cyklad kilometer, medan varje kilometer med bil kostar
samhallet1,50 kronor i form av kostnader for klimatférandringar, trangsel och stillasittande.

Nar avtalen avvecklas, forsvagas ett av de fa statliga styrmedel som har lett till fler hallbara resor. Ett
av de mest verkningsfulla verktygen for att utveckla kommunal cykelinfrastruktur tas bort.
Trafikverket pekar finger 4t kommunerna men skar bort deras finansieringsmaijligheter.

Vi ser en stor brist i att planen saknar satsningar pa lokala atgarder. Samtidigt ser vi gdrna en ny form
av samverkansavtal mellan stat och kommuner och regioner, dar staten tar pa sig en del av
finansieringen for just lokala satsningar pa transporteffektivitet. Vi ser ett behov av att avtalet ska
kunna tecknas med alla kommuner och regioner. Det ska ocksa vara mojligt for narliggande
kommuner att soka tillsammans for gemensamma atgarder.
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Avtal och finansiering behéver ske pa en rattvis och geografiskt balanserad grund. En mojlig I16sning
ar att finansieringsnivaerna viktas sa att insatser som sarskilt riktar sig till sarbara och mer
resurssvaga grupper far en hogre andel statligt stod.

Inspiration for detta kan hamtas fran de norska Byveksavtalen och de finska avtalen for
markanvandning, boende och trafik (MBT-avtalen).

Cykelframjandet och Svenska Cykelstader foreslar:

e Att Stadsmiljoavtalet aterinfors eller ersatts med ett nytt samverkansavtal mellan stat och
kommun. Garna med ett 6kat fokus pa landsbygden som dven inkluderar regionala cykelstrak och
i linje med de norska Byveksavtalen som tecknas mellan kommuner, regioner och stat for att
sakerstalla att biltrafiken inte Okar.

Cykelns hdilsoeffekter framhdvs — men kan inte vérderas i planférslaget

Forskning visar att stillasittandet 6kar i Sverige 6ver alla aldersgrupper. Framfoér allt ar det
vardagsrorelsen som minskat. Brist pa rorelse ar ett av vara storsta folkhalsoproblem, dar mer &n
halften av Sveriges vuxna befolkning lider av 6vervikt eller fetma med omfattande konsekvenser for
bade individer och samhallets resurser. Folkhdlsomyndigheten har berdknat samhillets kostnader for
sjukdomar relaterade till det omfattande stillasittandet till omkring 16 miljarder kronor — per ar.

Regeringen har darfor gett Folkhdlsomyndigheten i uppdrag att genomfdéra en nationell kraftsamling
for att 6ka vardagsrorelsen. Trafikverket kommer daven genomféra en nationell kraftsamling for 6kad
cykelhjalmsanvandning under 2026. Men goda rad och kampanjer om 6kad cykling star sig platt nar
saker infrastruktur saknas. En andring i beteende kan uppnas forst da bade sdker och
sammanhangande cykelinfrastruktur och styrmedel fér minskad bilanvandning eller sédnkta
hastigheter, finns pa plats.

Aktiva resor och cykling har minskat sedan 2019. | det laget borde cykel och andra aktiva transporter
vara hogt prioriterade i den nationella planen. Det ger barn och unga mdjlighet att rora sig
sjalvstandigt i vardagen, och for vuxna starks jamlikheten i transportsystemet eftersom manga
hushall idag inte har bil. Dessutom ger cykeln tillgang till 6kad daglig motion. Varje cykelresa innebér
en investering i manniskors valbefinnande, minskad sjuklighet och ett mer hallbart samhélle — nagot
som borde vara en sjdlvklar del av den nationella planeringen, inte ett undantag.

Idag finns verktyg for att berdakna cyklingens halsovinster. Dessa berakningar ar dock inte
accepterade av Trafikverket. Orsaken ar den sa kallade internaliseringsgraden — osdkerheten kring
hur stor andel av cyklisterna som vaéljer att cykla just pa grund av hélsoférdelarna. Trafikverket
anvander denna osdkerhet som motiv for att helt avsta fran att rdkna hem betydande
folkhalsovinster. Detta har varit kdnt sedan minst 2012, och ar dnnu inte |0st.

Vi menar att de halsovinster som foljer av 6kad cykling ska tas med i de samhallsekonomiska
berdkningarna. Det &r logiskt i en plan som ska prioritera atgarder som ar samhallsekonomiskt
effektiva och som bidrar till 6kad folkhalsa.

Cykelframjandet och Svenska Cykelstader foreslar att:

e Trafikverket far i uppdrag att skyndsamt ta fram en samhallsekonomisk vardering av cykling sa
att cyklingens halsoeffekter kan varderas i samhallsekonomiska kalkyler

Brist pa cykelprognoser — férsvdrar prioriteringen av dtgdrder
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For att kunna prioritera cykelatgarder pa ett effektivt satt kravs prognoser for cykeltrafikens
utveckling. Utan den kunskapen riskerar cykelinvesteringar att forbises. Redan infér planrevideringen
2022 konstaterades att tillforlitligt prognosverktyg for cykeltrafik saknades. Det innebar att
cykeltrafikens framtida behov inte virderas pa samma satt som Ovriga transportslags och att
cykelinvesteringar riskerar att prioriteras ned.

Med elcykelns intag har cykelns potential for regionala resor 6kat. Elcykling innebar bade fler och
langre cykelresor samt hogre cykelhastighet. Idag ar var tredje ny cykel som séljs en elcykel. Men idag
kan inte dessa potentialer tas med i den regionala planeringen. Cykel ar inte integrerad i de regionala
eller nationella prognosmodellerna vilket innebar att cykels regionala potential férsummas. Dagens
planeringsprocess for regionala cykelvagar bygger i huvudsak pa den sa kallade Kdgesonmodellen
som togs fram av davarande Vagverket 2007 i en tid da elcyklar var séllsynta och
arbetsmarknadsregionerna var mindre.

Fortfarande saknas prognoser for cykeltrafikens utveckling. Det ar allvarligt eftersom ett trafikslag
som redan ar satt pa undantag riskerar att fortsatta osynliggéras i den nationella
infrastrukturplaneringen nar grundlaggande beslutsunderlag saknas. Vi uppmanar darfor Trafikverket
att ta fram prognoser for cykeltrafik och integrera dessa som ett centralt underlag i arbetet med
nationell plan.

Cykelframjandet och Svenska Cykelstdder féreslar att:

e Trafikverket far i uppdrag att skyndsamt ta fram verktyg och modeller for att prognostisera
cykeltrafikens utveckling och for att kunna berdkna cykelpotential och restidsvinster av
cykelinvesteringar som underlag for samhallsekonomiska kalkyler

Sla fast det fdrdigutredda madlet for cykling — ge fardriktning

Sverige har redan utrett ett mal for cyklingen. Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) fick i
uppdrag av tidigare regering att ta fram en malstruktur och féresla indikatorer och system for
uppfoéljning. VTI har efter ett regeringsuppdrag foreslagit mal for 6kad cykling, bland annat en
fordubblad cykling i Sverige till 2035.

Ett nationellt mal for cykling ger méjlighet till tydlig malstyrning. Det innebar dven en tydlig riktning
och angreppssatt att samlas kring — likt kollektivtrafikens férdubbling och trafiksdkerhetens
nollvision.

Ett nationellt mal for 6kad cykling bor dven atfoljas av ett mer systematiskt arbete med
verkningsfulla insatser for 6kad cykling i en kombination av styrmedel och atgarder. Det finns behov
av systemanalys om vilka styrmedel och atgarder som kravs for att na cykelmalet och vilka aktorer
som behover involveras. | detta arbete kan inte cykling ses som en kommunal och regional fraga utan
Trafikverket maste bidra till att skapa ratt forutsattningar for kraftigt 6kad och sékrare cykling i
Sverige.

Cykelframjandet och Svenska Cykelstdder foreslar att:

e Regeringen fastslar det fardigutredda malet for 6kad cykling med bland annat en férdubblad
cykling i Sverige till ar 2035

3. Rekommendationer for fortsatt arbete med infrastrukturplanen
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FoOr att Sverige ska na klimatmalet, de transportpolitiska malen och de globala malen star vi infor ett
stort systemskifte pa kort tid. Forslaget till nationell plan for transportinfrastrukturen stracker sig
2026-2037 och ar darfor centralt for att na malen.

Trafikverket tycks i forslaget till nationell plan ha resignerat och foreslar inte tillrdckliga satsningar pa
alternativa trafikslag. Satsningar pa cykeltrafik reduceras och utgér endast 2 promille av den totala
investeringsramen. Detta ar alarmerande nar cyklingen minskar och stillasittandet 6kar vilket leder
till skenande kostnader for samhiéllets ohalsa parallellt med radande klimatkris.

Satsningar pa cykel férbises trots att det tidigare konstaterats att den bransledrivna trafiken behover
minska med ungefar en tredjedel for att Sverige ska nd 2030-malet med 70 procent minskade
utslapp. Och trots Cykeltrafiken har stor potential att I16sa en betydande del av de resor som idag
utfors med bil eller som snabb anslutning for att 6ka kollektivtrafikens rackvidd.

Trafikverket skriver i forslaget att transportsektorns utslapp kan minskas med minskad vagtrafik,
vilket ger flera positiva effekter sésom minskning av buller, trangsel och olyckor. Anda drar
Trafikverket inte nytta av den stora potential som cykelinvesteringar kan bidra med i sammanhanget.

Trafikverkets miljokonsekvensbeskrivning av planen pavisar inte heller nagra betydande forbattringar
for cykeltrafiken. Dar anges ocksa att det finns atgarder “som forsamrar forutsattningarna for gang
och cykling, men att de positiva effekterna bedéms vara storre”.

Vi menar att de mest hallbara, hdlsosamma och utrymmeseffektiva fardslagen ska fa en
framtradande roll, inte minst da Sverige 2024 skrivit under den europeiska cykeldeklarationen.

Regeringen behdver i nasta steg anta en nationell plan som har en realistisk chans att klara
klimatmalen och 6vriga transportpolitiska mal. Sddana anpassningar bor prioritera cykeln som ett
satt att uppna ett effektivt och hallbart transportsystem.

Den nationella planen bor dven innehalla investeringar som motverkar den farliga trenden med Okat
stillasittande — i motsats till det nuvarande planforslaget vars inriktning och prioriterade atgarder
tvingar befolkningen in i ett 6kat stillasittande med farliga sjukdomar som féljd. Pa sikt kan detta leda
till 6kad ohalsa och fortida dod om inte battre mojligheter skapas for daglig fysisk aktivitet i
vardagen.

Aktivt resande skapas inte genom nationella kraftsamlingar med enbart goda rad. For att fler ska
valja cykeln behovs sakra sammanhangande cykelvagar, god standard och smidiga mojligheter att
kombinera cykel med kollektivtrafik.

Trafikverkets roll dr avgérande for att utveckla sammanhangande pendlingsstrak mellan hundratals
narliggande tatorter. Det ar nodvandigt att Trafikverket tar sitt fulla ansvar som vaghallare och
Nationell plan behover ta sitt ansvar for de regionala cykelstrakens investeringsbehov.

| det fortsatta arbetet med nationell plan foreslar vi en tydlig framtidssakrad malsattning. Vi foreslar
en 6vergang till moderna arbetssatt och metoder dar kdnda brister dr hanterade samt att
finansiering sdkerstalls for utvecklingen av sa val statens som kommunernas cykelinfrastruktur.
Klimatomstallningen och majoriteten av befolkningen kraver detta.

Cykelframjandet och Svenska Cykelstader foreslar att:

e Regeringen fastslar det fardigutredda malet fér 6kad cykling med bland annat en férdubblad
cykling i Sverige till ar 2035

e Trafikverket far i uppdrag att skyndsamt ta fram verktyg och modell for att prognostisera
cykeltrafikens utveckling och for att kunna berdkna cykelpotential och restidsvinster av
cykelinvesteringar som underlag for samhallsekonomiska kalkyler
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e Trafikverket far i uppdrag att skyndsamt ta fram en samhallsekonomisk vardering av cykling sa
att cyklingens halsoeffekter kan varderas i samhallsekonomiska kalkyler

e Det avvecklade Stadsmiljoavtalet aterinfors eller ersatts med ett nytt samverkansavtal mellan
stat och kommun for medfinansiering av kommuners och regioners omstallning. Garna med ett
Okat fokus pa landsbygden som dven inkluderar regionala cykelstrak.

e Regeringen tar Trafikutskottets tillkdnnagivande pa allvar och moderniserar vaglagen samt ser
over anlaggningslagen och undanréjer identifierade hinder fér utveckling av regional
cykelinfrastruktur.

e Anslagen for statliga investeringar i cykelinfrastruktur utdkas betydligt. Vi vill att Sveriges
inspireras av Irland och Osterrike — dar 6ronmérks 10 % fér cykeldtgarder.

e En kartlaggning genomfors av varfor anslagen till cykelatgarder i lansplanerna inte anvands och
varfor Trafikverket inte prioriterar genomférandet av dessa atgarder.

e | det fortsatta arbetet med infrastrukturplanen bor klimatmalen vara en central utgangspunkt,
kompletterat med en ekonomisk analys av kostnaden for att inte uppfylla EU:s ESR-krav.

e Attinfrastrukturplaneringen och inriktningen i nationell plan skiftar fokus till "decide and
provide" — dar planeringen utgar fran dnskade framtidsscenarier och dar objekt i nationell plan
provas utifran hur de passar in och bidrar till ett transporteffektivt samhalle med mindre biltrafik.
Pa sa vis erhalls en framtidsaker och robust plan med kostnadseffektiva I6sningar.

e | det fortsatta arbetet med infrastrukturplanen behover fyrstegsprincipen vara en central
utgangspunkt. Trafikverket behover fa ett tydligt uppdrag att ge kommuner ekonomiskt och
kunskapsmassigt stod for steg 1- och 2-atgarder, vilket regleras genom justeringar i
myndighetsinstruktionen och 6vriga relevanta férordningar.

For Svenska Cykelstader
Mathias Lindow

Ordférande Svenska Cykelstader
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