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Till statsradet Catharina Elmséater-
Svard

Regeringen beslutade den 9 september 2010 att tillkalla en sirskild
utredare med uppgift att se ver de regler som péverkar forutsitt-
ningarna for att cykla. Oversynen skulle syfta till att 6ka cyklingen
och gora den sikrare. Utredaren skulle i férsta hand se dver de
bestimmelser som reglerar planering och utformning av trafikmiljon
samt trafikreglerna for cykeltrafik. Vidare skulle utredaren se éver
de regler och andra foérutsittningar som pdverkar cykelparkering
och mojligheten att ta med cykel pd tdg och buss. Uppdraget kunde
dock om utredaren fann det relevant dven omfatta andra regler och
forutsittningar som ir viktiga i detta sammanhang (dir. 2010:93).
Europaparlamentarikern (fére detta regionrddet) Kent Johansson
férordnades samma dag som sirskild utredare.

Som experter i utredningen férordnades fr&n och med den
1 mars 2011 departementssekreteraren och handliggaren Lars Darin,
imnessakkunniga Susanna Broms, arkitekten Jirda Blix, handligg-
aren Birgitta Malmberg, enhetscheferna Goran Bolinder och Lars
Ahlman, projektledaren Dennis Bederoff samt utredarna Margareta
Grandin och Niclas Nilsson. Frdn och med den 9 februari 2012
forordnades ytterligare en expert i utredningen, handliggaren Anna
Knutsson.

Som sekreterare forordnades frin och med den 20 december
2010 hovrittsassessorn Karin Ménsson.



Utredningen har antagit namnet Cyklingsutredningen.

Genom tilliggsdirektiv den 15 december 2011 (dir. 2011:109)
har tiden f6r uppdraget forlingts.

Hirmed 6verlimnas betinkandet Okad och sikrare cykling — en
oversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv (SOU 2012:70). Utred-
ningens uppdrag ir hirmed slutfort.

Malmé 1 oktober 2012

Kent Johansson

/Karin Minsson
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Sammanfattning

Inledning

Cykling har fitt alltmer uppmirksamhet de senaste dren och cykling
som transportsitt kommer att 6ka. En bidragande faktor till det
okade fokus som cyklingen fitt ir de samhilleliga férindringar som
medfort en okad betydelse av miljéfrigor och folkhilsofrigor.
Cyklisternas egna sirskilda krav pd trafikmiljén och infrastruk-
turen och deras utformning har ocks3 framtritt tydligare. Aven det
forhillandet att trafikregler ibland kan paverka cyklister pd ett annat
sitt in andra trafikanter har blivit mer uppmirksammat. Vidare har
insikten 6kat om att trafikregler, planering och utformning samt
drift och underhill av infrastrukturen ir intimt férknippade med
varandra. Detta giller sirskilt i relation till fordonet cykel. Aven
den starka koppling som finns mellan cykling och tillgingen till
cykelparkering, framférallt vid kollektivtrafiknoder, har fatt storre
uppmirksamhet liksom det émsesidiga beroende som finns mellan
mojligheter till cykling och kollektivt resande.

Jag har mot denna bakgrund fitt 1 uppdrag att se dver de regler
och forutsittningar inom omrddena infrastruktur, cykelparkering,
cykling och kollektivtrafik samt trafikregler som péverkar cyklingen
samt foresli de forfattningsindringar och andra dtgirder som kan
behovas for att 6ka cyklingen och gora den sikrare. I forsta hand
omfattar uppdraget regler for cyklister, men 1 viss m&n innefattar
det dven regler f6r andra trafikanter.

Antalet forfattningar och bestimmelser som aktualiseras vid en
dversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv inom de fyra nu nimnda
omrddena ir mycket stort. Det ir inte mojligt att inom ramen fér
denna utredning se 6ver samtliga bestimmelser som skulle kunna
vara aktuella. Oversynen har dirfér utifrin en tolkning av direk-
tiven begrinsats till att behandla regler och férutsittningar som har
en stark koppling till trafikrittsliga och infrastrukturmissiga frigor.
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Sammanfattning SOU 2012:70

Vidare har éversynen och urvalet av regler getts en transportpoli-
tisk inriktning. De regler som ses éver har valts ut utifrdn den rela-
tivt enhetliga problembild som vixt fram under utredningsarbetet.
Vidare har vid urvalet av regler beaktats var behovet av en 6versyn
framstdct som mest pdkallat och var méjligheterna att 3stadkomma
en indring synes vara stérst. Oversynen av 6vriga forutsittningar
for cykling har begrinsats till faktorer som pd nigot vis ir kopplade
till regler. Oversynen gor allts3 inte ansprik p4 att vara uttémmande,
men den har varit omfattande och innefattat en genomgéing av ett
stort antal forfattningar och enskilda bestimmelser. Vid 6versynen
har faktorer som samverkan, kunskapsuppbyggnad, kommunika-
tion, regelkunskap och regelefterlevnad beaktats. Detsamma giller
barns férutsittningar att hantera trafikmiljén och forstd och tillimpa
trafikregler samt frigan hur transportpolitiken fir genomslag 1 ut-
formningen av trafikmiljén. Slutligen har vid &versynen hinsyn
tagits till den kommunala sjilvstyrelsen samt Sveriges internatio-
nella dtaganden.

Arbetssatt

Jag har under arbetets gdng haft stéd av en expertgrupp bestiende
av representanter for ett antal myndigheter samt organisationen
Sveriges kommuner och landsting (SKL). Dirutéver har jag fort-
l6pande haft kontakt med ett stort antal andra intressenter, bide
myndigheter, organisationer och enskilda. I sammanhanget bér sir-
skilt omnimnas de kontakter jag haft med ett antal cykelorga-
nisationer. Vidare har jag inom ramen fér utredningen anlitat en
konsult, WSP Analys och Strategi, for att kartligga reglers pdver-
kan pd férutsittningarna f6r cykelplanering och cykling. Konsult-
rapporten (bilaga 3-4) har utgjort ett av flera underlag fo6r mina
bedémningar och férslag. Innehdllet i rapporten svarar WSP fér,
medan mina bedémningar och férslag och slutsatser liksom utgings-
punkter framgar av kapitel 6-10.
Information om andra linders lagstiftning har ocksd inhimtats.
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Overviaganden och forslag
Allménna dverviaganden

Cyklingen, cyklisten och cykeln har vissa sirskilda férutsittningar
och behov som skiljer dem frn andra transportsitt, trafikanter och
fordon. Cyklister ir en heterogen grupp, vilket gor att forutsitt-
ningarna och behoven endast 1 viss min ir gemensamma men 1i
andra avseenden vixlar. Gemensamt f6ér samtliga typer av cykling
och alla cyklister dr dock att de stiller krav pd infrastrukturen och
utformningen av trafikmiljoén, behéver cykelparkeringar samt att de
pd olika sitt pdverkas av trafikregler och fran tid till annan vill kunna
kombinera cyklingen med t.ex. kollektivt resande.

Att 3stadkomma 6kad tillginglighet, och dven framkomlighet,
for cyklister dr centralt for att oka cyklingen. Samtidigt dr det vik-
tigt att uppmirksamma férhillanden dir tllgingligheten och/eller
framkomligheten kan komma 1 konflikt med trafiksikerheten bide
for cyklister och/eller fér andra trafikanter. Det ir viktigt att cykling
upplevs som ett tryggt transportsitt om den ska oka. Samspelet
mellan cyklister och med andra trafikanter har stor betydelse och
behover beaktas och ocksd utvecklas for att cyklingen ska dka och
bli sikrare. Cykling miste inte bara rent faktiskt vara ett sikert
transportsitt, att cykla miste ocksd upplevas som tryggt. Detta ir
sirskilt viktigt for barn och deras méjligheter att réra sig fritt pd
cykel i trafikmiljén, t.ex. till och frdn skolan. Det ir ocksd viktigt
att det upplevs som trevligt och roligt att cykla.

For att dessa faktorer ska kunna beaktas i realiteten méiste cykling
ses som ett eget transportsitt, inom sitt trafikslag vig, men ocksd som
en del 1 hela resan och av transportsystemet. Vidare méste cykling
hanteras inom ramen {6r ett trafikslagsévergripande synsitt. Cyk-
lingen bér alltsd vara en del av helheten och behandlas likvirdigt
med andra transportsitt, men liksom dessa utifrin sina egna forut-
sittningar och behov. Detta giller i1 infrastrukturplaneringen, i den
fysiska planeringen, i den ekonomiska planeringen, vid utformningen
av trafikmiljon och 1 lagstiftningen.

Trafikplanering ir till stora delar en kommunal friga. Detta ir
fallet aven 1 minga andra linder. Hur utvecklade rollerna fér kom-
mun, regioner och stat ir kan vixla frin land tll land, liksom 1
vilken mén staten finansierar. Gemensamt for de linder dir cyklings-
frekvensen ir hog ir att investeringar under en lingre tid gjorts for
att skapa en god cykelinfrastruktur i form av fler cykelvigar som
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ocksd dr sikra och attraktiva i sin utformning. En god cykelinfra-
struktur 1 férening med ett trafikslagsévergripande synsitt samt ett
hela resan-perspektiv dr viktiga framgangsfaktorer Det borde vara
mojligt att dven 1 Sverige uppnd samma goda resultat eftersom
grundférutsittningarna for en framgingsrik hantering av cyklingen
finns bdde 1 lagstiftningen och inom planeringssystemen. For att
lyckas krivs dock samverkan bide inom och mellan den nationella,
de regionala samt de lokala planeringsnivierna. Cykelinfrastruktur
méste ocksd, nir kriterierna ir uppfyllda, kunna ses som nationella
investeringsobjekt.

Med 6kad cykling stir mycket att vinna samhillsekonomiskt, ur
bl.a. ett folkhilso- och miljéperspektiv. Cykling och kollektivtrafik
samverkar och pdverkar varandra positivt. Cykling ir en viktig del 1
att stirka kollektivtrafikens konkurrenskraft.

Dagens lagstiftning

Lagstiftningen som styr planering och utformning av trafikmiljén
ir generellt sett fordonsneutral och utformad fér att kunna méta
samhillsférindringar och nya behov samt politiska prioriteringar. I
sina huvuddrag ir lagstiftningen en intresseavvigningslagstiftning.
Ett av de intressen som ska hanteras inom ramen for lagstiftningen
ir trafikinfrastrukturen och ett behov som ska vigas in dr cyklingens
— cyklingen ir ett allmint intresse. Min uppfattning ir att dessa
intressen vil kan hanteras inom ramen fér nuvarande lagstiftning.
Méinga av de problem som finns i dag dr kopplade till den faktiska
tillimpningen av lagstiftningen samt till de politiska och ekonomiska
prioriteringar som gors snarare in till reglerna i sig. Det ir alltsd
inte frimst regelindringar som behévs utan 1 stillet incitament for
att lagstiftningen ska tillimpas s8 att cyklingens intressen tillgodo-
ses samt att de mojligheter som finns, inom nuvarande ramar, fak-
tiskt nyttjas. Det ir vad mina férslag och bedémningar inom detta
omride syftar till.

Nir det giller mojligheten att ta med cykeln pd tdg ir omridet
relativt oreglerat. Det finns dock en EU- férordning som avser
passagerarrattlgheter 1 tdgtrafiken och som, under vissa forutsitt-
ningar, ger en passagerare ritt att ta med sig cykeln pd tig. Férord-
ningen ir gillande ritt 1 Sverige. Kollektivtrafikmarknaden har decen-
traliserats och priglas numera av en kommersialisering. Detta ir ndgot
som méiste beaktas nir det dvervigs eventuella ytterligare lagstift-
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ningsdtgirder med krav pd att passagerare ska ha ritt att ta med
cykeln 1 kollektivtrafiken. Slutsatsen blir att férindring méste &stad-
kommas pd andra sitt som ligger mer i linje med den karaktir kollek-
tivtrafiken har 1 dag.

Dagens trafiklagstiftning ir en skyldighetslagstiftning och inte
en rittighetslagstiftning. Den bestdr av ett antal grundregler, gemen-
samma for alla trafikanter samt ett antal regler, gemensamma foér
alla fordon. Dirutéver finns, 1 begrinsad omfattning, en del sirregler
for olika fordon respektive trafikanter. Oskyddade trafikanter, t.ex.
cyklister, har sirskilda behov som madste beaktas, och detta har lett
till vissa sirregler fér dem. Vid den avvigning mellan olika intressen
som maste ske vid en trafikregels tillkomst mdste beaktas att en
trafikregel kan f& olika konsekvenser for olika trafikantgrupper.
Grundtanken dr dock att den ska underlitta samverkan mellan
trafikanterna. Tillginglig forskning och kunskap synes peka p3 att
mojligheten att styra cyklister enbart genom regler ir begrinsad,
bla. tll f6ljd av transportsittets flexibilitet. Cyklisters agerande
pdverkas mer av trafikmiljons utformning in reglernas utformning.
Ritt utformning av trafikmiljén kan ocksd minimera och 1 vissa fall
helt 16sa framkomlighets- och tillginglighetsproblem for cyklister
och samtidigt tillgodose trafiksikerheten utan att den bakomliggande
trafikregeln indras. Framkomlighet och tillginglighet fir inte vinnas
pd bekostnad av sikerhet, varken for cyklisterna eller for andra
trafikanter. Vidare miste fotgingares utsatta situation beaktas och
konfliktpunkter fir inte 6verflyttas genom en regelindring i vidare
mén dn vad som ir pdkallat. Trafikregler bér vara klara, tydliga,
pedagogiska och enhetliga s3 langt det ir mojligt. Enligt min mening
ir det oftast effektivare att satsa pd infrastrukturens utformning in
att dndra trafikreglerna. Forst om det inte ir mojligt att pd detta
sitt dstadkomma en forbittring bér en regelindring overvigas.
Troligen pdverkar utformningen av trafikmiljén liksom dess sam-
band med bebyggelsemiljon cyklingsfrekvensen mer in vad de en-
skilda trafikreglerna gor. Ndgot som bér uppmirksammas ir att
trafikreglerna ir relativt likartade vid en internationell jimféorelse,
medan infrastrukturens utformning kan skilja sig betydligt.

Sammanfattningsvis har cyklingen och dess forutsittningar mest
att vinna pd att ses som en integrerad del av en helhet 1 samtliga
processer och system samt inom den lagstiftning cyklingen hanteras.
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Cykling och infrastruktur: planering, utformning samt drift och
underhall m.m.

Det finns ett behov av att ytterligare bygga ut samt férbittra cykel-
vignitet, bdde lings de statliga vigarna och inom samt mellan orter,
respektive kommuner.

Lagstiftning och planprocesser samt finansieringsprinciper ger
generellt sett goda mojligheter att dstadkomma ett sammanhing-
ande, gent och attraktivt cykelvignit, men cykling méste ocksa prio-
riteras ekonomiskt och politiskt, som ett eget transportsitt.

Mina férslag och bedémningar inom omridet pekar pd de moj-
ligheter som finns, reder ut eventuella missforstdnd av rittsliget
samt avser att skapa incitament s3 att lagstiftningens och systemens
fulla potential kommer till sin ritt. Slutligen syftar mina férslag och
bedémningar till att dtgirder, 1 vissa avseenden, f6ljs upp.

Jag foresldr inga forfattningsindringar inom omridet planering,
utformning samt drift och underhill. Orsaken ir frimst att det redan
1 dag ir mojligt att tillskapa en bra cykelinfrastruktur.

En annan orsak till att jag inte har lagt férslag om forfattnings-
indringar dr att det 1 vissa fall skulle rora sig om &tgirder som
skulle {4 dterverkningar 1 ett betydligt stérre sammanhang och dir-
for inte kan hanteras inom ramen fér en cyklingsutredning. T de
fallen pekar jag dock pd problemen samt eventuella behov av en
utredning i annan ordning. I andra fall pgir redan relevanta arbeten
som bor {3 fortga.

En 6versyn av vighdllaransvaret, vad avser cykelinfrastruktur samt
drift och underhdll av cykelvigar, bér med detta synsitt hanteras
inom ramen for en generell 6versyn av vighallaransvaret.

Forslaget i Lantmiteriets rapport 2002:9, Oversyn av anligg-
ningslagen, om att rittighet ska kunna upplatas enligt 49 § anligg-
ningslagen (1973:1149) till f6rmin {6r en kommun att bygga och
underhdlla bla. cykelvigar utan anknytning till viss fastighet bor
genomforas. Forslaget dr alltjimt under beredning. Under det fort-
satta arbetet med forslaget bor dvervigas om en sddan rittighet ska
kunna upplitas dven till staten. Vidare bér mojligheterna att koppla
den féreslagna indringen till den fysiska planeringsprocessen
undersokas.

Trafikverkets arbete med att ta fram en funktionell standard for
drift och underhdll av cykelvigar, for vilka staten har vighéllnings-
ansvaret, samt verkets arbete med kunskapsspridning om de utred-
ningar som finns inom omradet ir viktigt och bor prioriteras. Aven
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SKL:s arbete med komfortmitningar och Gruppens f6r nationell sam-
verkan inom trafiksikerhetsomrddet (GINS) arbete avseende sam-
bandet mellan drift och underhall respektive olycksfrekvensen bland
cyklister bor prioriteras. Den kunskap som kommer fram under
respektive arbetes ging bor spridas.

Jag ligger foljande forslag.

e Regeringen bor ge Transportstyrelsen 1 uppdrag att, i samrid
med Trafikverket, SKL och Riksférbundet Enskilda Vigar (REV)
samt andra aktdrer som berors, ur trafiksikerhetssynpunkt ana-
lysera behovet av en utvidgning av vigsikerhetslagens (2010:1362)
tillimpningsomride till cykelinfrastrukturen, i férsta hand till
cykelvigar och i andra hand till alla vigar och gator som ingdr i
en 1 uppdraget utpekad cykelinfrastruktur. Uppdraget bor dven
innefatta en analys av vad en sdan utvidgning skulle innebira 1
kostnader f6r de olika vigh8llarna. Bakgrunden till mitt f6rslag i
denna del ir att det inom senare tids forskning framkommit att
en stor del av de cykelolyckor som intriffar ir singelolyckor och
dessa kan frimst kopplas till drift och underhdll av cykelvigar
och det ir tinkbart att en utvidgning av vigsikerhetslagen skulle
kunna bidra till ett minskat antal olyckor.

e Vidare bor Regeringen ge Boverket 1 uppdrag att se éver hand-
boken ”Stadsplanera — istillet for trafikplanera och bebyggelse-
planera” samt gora denna nitbaserad och interaktiv. Vidare bor
Trafikverket och Boverket 1 samridd med SKL parallellt {4 1 upp-
drag att pd motsvarande sitt se dver och nitbasera handboken
“Trafik f6r en attraktiv stad”, samt gora denna interaktiv. Trafik-
verket bor ocks3, i samrid med SKL, parallellt f3 i uppdrag att se
dver och nitbasera GCM-handbok Utformning, drift och under-
h3ll med ging-, cykel- och mopedtrafik 1 fokus samt gora den
interaktiv. Tanken med dessa parallella uppdrag ir att skapa storre
mojligheter att hilla dessa handbécker uppdaterade samt att,
genom att gora dem interaktiva med mojlighet att linka till andra
handbécker, ¢ka kunskapen om vad som mdste beaktas vid
planering av cykelinfrastruktur samt tydliggéra betydelsen av
samverkan. Handbockerna kommer pd detta sitt ocksd bli mer
littillgingliga f6r alla instanser som arbetar med cyklingsfrigor.

e Slutligen bor Trafikverket av regeringen fi i uppdrag att, i sam-
rid med SKL, se 6ver dokumentet Vigars och gators utform-
ning (VGU) ur ett cyklingsperspektiv. VGU har nyligen setts
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over, men inte betriffande aspekter av betydelse for cykling. Med
hinsyn till samhillsutvecklingen, cyklingens utveckling och den
dkade kunskap som finns om cyklingens behov och krav bor en
sddan 6versyn goras. Det finns ett samband mellan nu aktuellt
uppdrag och uppdraget innefattande en inventering av de vigrenar
som ir en del av cykelinfrastrukturen och det ir viktigt att slut-
satserna av den inventeringen terspeglas 1 dversynen av VGU.

Cykling, cykelparkering och kollektivtrafik

Kommunerna har inom ramen fér gillande lagstiftning samt utifrdn
det kommunala planmonopolet goda mojligheter att ta ett ansvar
for cykelparkeringars planering och tillse att fastighetsigare ordnar
cykelparkering, dven vid kollektivtrafiknoder, eftersom kommunerna
kan ta initiativ till samordning. Det limpliga ir att, s som gors i
nuvarande lagstiftning, peka ut fastighetsigaren som ansvarig for
att cykelparkeringar anliggs vid kollektivtrafiknoder. Det saknas
skil att dndra bestimmelserna i plan- och bygglagen (2010:900),
PBL, som reglerar skyldigheten att anligga parkeringar. De problem
och praktiska konsekvenser, som den splittrade markigarsituationen
vid frimst kollektivtrafiknoder innebir, miste 16sas pd annat sitt
in genom lagindring.

Det behov som finns av att kunna flytta felparkerade cyklar eller
cyklar som ir fordonsvrak ticks enligt min bedémning av nuva-
rande regler. Detsamma giller de regler som styr var cyklar fir par-
keras. Den indring jag foresldr 1 denna lagstiftning har sin grund i
en indring om reglerna foér cykeloverfarter och behandlas lingre
fram.

Det bor finnas reella mojligheter att ta med cykeln 1 kollektiv-
trafiken, dock utan att ytterligare regler inom omradet inférs i lag.
I stillet bor fokuseras pd att fi berdrda aktorer att se fordelarna
med att kollektivtrafik och cykling samverkar. Inte heller inom detta
omrade foreslar jag alltsd ndgra forfattningsindringar, diremot fére-
sldr jag tgirder som syftar till att, inom ramen fér nu gillande
lagstiftning, forbittra mojligheterna att dstadkomma bra cykelpar-
keringar och forbittra samverkan mellan cykling och kollektivtrafik.

I dessa syften foreslar jag foljande.

o Regeringen bor ge Trafikverket 1 uppdrag att, i samarbete med
Boverket och 1 samrid med Transportstyrelsen samt SKL, géra
en nationell inventering av samt behovsanalys f6r cykelparke-
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ringar avseende tillgdng och standard vid alla storre svenska
kollektivtrafiknoder for att skapa en gemensam kunskapsplatt-
form. Uppdragets resultat ska utgdra utgingspunkt for fortsatt
planering med mojlighet att bedéma det framtida nationella
behovet, dven finansiellt, skapa en samsyn och en samverkan
mellan berérda aktdrer samt sprida kunskap. I uppdraget bér
sikerstillas att kommuner och regionalt ansvariga fér kollektiv-
trafiken, liksom privata aktdérer som berérs, involveras genom
etablerandet av ett samverkansforum. Vidare bér, inom ramen
for uppdraget, tas fram en avtalsmodell f6r samverkan och finan-
siering av cykelparkeringar vid kollektivtrafiknoder. Syftet med
forslaget dr att 16sa de problem som 1 dag orsakas av att flera
aktorer dr inblandade nir en cykelparkering ska anliggas eller
byggas ut eller 1 annat avseende férbittras.

e Regeringen bor, som en fortsittning pd cykelstrategin, ge Trafik-
verket 1 uppdrag att 1 samrdd med Transportstyrelsen och 1 sam-
arbete med cykelorganisationer, regionala kollektivtrafikmyn-
digheter, kollektivtrafiktransportérer, SKL och ett antal kom-
muner ta fram en idékatalog i syfte att frimja kombinationen
cykling och kollektivtrafik. Idékatalogen ska pd olika sitt lyfta
fram de fordelar som finns med att frimja ett kombinations-
resande och bor ses som en fortsittning pd myndigheternas upp-
drag att ta fram en cykelstrategi f6r att 6ka cyklingen och gora
den sikrare.

Cykling och trafikreglerna m.m.

Inom omridet cykling och trafikregler féreslir jag ett antal forfatt-
ningsindringar. Orsaken till att de ir relative f4 dr att jag under
arbetets gdng funnit att de flesta problem kopplade till trafikregler
och cykling inte har sin grund i reglerna i sig och dirfor bittre loses
genom &tgirder i trafikmiljon.

Jag foresldr foljande dndringar, ligger foljande férslag och gor
fsljande bedémningar.

o Cyklar ska fi féras pd en korbana dven om det finns en cykel-
bana, om sirskild forsiktighet iakttas och det dr limpligare med
hinsyn till fordonets bredd och cykeln har fler dn tvd hjul eller
ir utrustad med cykelkirra eller sidovagn. Skilet till den fore-
slagna dndringen ir att underlitta framkomligheten f6r cyklister
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di cykelbanor ofta inte ir dimensionerande fér denna typ av
fordon. I 6vrigt har jag inte funnit skil att utvidga mojligheterna
att cykla pd koérbanan. Inte heller har jag funnit skil att utoka
mojligheterna for cyklister att firdas 1 bredd.

Av trafikférordningen (1998:1276) ska uttryckligen framgd att
skyldigheten, for bla. cyklister, att anvinda vigrenen endast giller
om vigrenen ir av tillricklig bredd och i évrigt limplig att an-
vinda. Den bakomliggande orsaken till detta forslag ir att det
synes rdda osikerhet om nir bl.a. en cyklist dr skyldig att anvinda
vagrenen.

Det ska vara tilldtet f6r barn att om cykelbana saknas, till och med
det &r de fyller 3tta 4r, anvinda gdngbanan vid fird med cykel.
Skilet till att barn bor fi cykla pd gingbanan dr frimst att en
sddan regel kan antas frimja en dkad cykling bland barn d& bade
barnet sjilvt och vuxna i hans eller hennes nirhet kommer att
uppleva en storre trygghet nir barnet firdas i trafikmiljon.

Reglerna vid obevakade cykeloverfarter dndras s att en forare
far vijningsplikt mot cyklande och férare av moped klass I som
firdats ut pd eller just ska firdas ut pd cykeldverfarten. Cyk-
lande eller férare av moped klass 1T ska innan de firdas ut pd en
cykeloverfart sakta ned och ta hinsyn till avstindet och hastig-
heten hos de fordon som nirmar sig éverfarten. En viss plats ska
kunna forklaras vara cykeléverfart endast om den ir avsedd att
anvindas av cyklande och forare av moped klass II for att korsa
en korbana eller cykelbana och trafikmiljén dr utformad s3 att
det sikras att fordon inte férs med hogre hastighet in 30 kilo-
meter 1 timmen eller dverfarten dr bevakad. Med cykeloverfart
ska avses en plats som enligt lokal trafikféreskrift ska vara cykel-
overfart och som anges med vigmarkering eller vigmairke. Ett
vigmirke ska tas fram av Transportstyrelsen. Liksom tidigare
ska med bevakad cykel6verfart forstds en dverfart dir trafiken
regleras med trafiksignaler eller av en polisman. I annat fall ir
dverfarten liksom tidigare obevakad. Syftet med dndringen ir att
gora reglerna vid cykeloverfarter tydligare och mer enhetliga
samt att Oka bla. cyklisternas framkomlighet genom att 6vrig
fordonstrafik ska limna dem foretride. Samtidigt tillses, genom
att vissa krav stills pd cykeloverfarternas utformning, att den
okade framkomligheten inte sker pd bekostnad av trafiksiker-
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heten. Av samma skil inférs en hinsynsbestimmelse for cyklister
och berérda mopedférare.

e Det blir tilltet att flytta fordon som ir uppstillt i strid mot fére-
skrifter om stannande eller parkering p4 eller inom fem meter
fore en cykel6verfart. Andringen ir en foljd av de dndrade reg-
lerna vid cykeloverfarter vilka gor det viktigt att tillse att fordon
som stannats eller parkerats i anslutning till dessa kan flyttas.

e En mojlighet att inritta cykelgator inférs. En viss vig eller vig-
stricka eller samtliga vigar inom ett omrade ska genom sirskilda
trafikregler kunna forklaras vara cykelgata. Med cykelgata ska
avses en vig eller en vigstricka som enligt en lokal trafikfore-
skrift ska vara cykelgata och som ir utmirkt med vigmirke foér
cykelgata. Transportstyrelsen ska ta fram ett vigmirke for cykel-
gata samt ett for cykelgata upphor. P4 en cykelgata ska motor-
drivna fordon anpassa sin hastighet till cykeltrafiken, fordon ska
inte f3 parkeras pi nigon annan plats in sirskilt anordnade
parkeringsplatser och férare som frin en vig kor in pd en vig
som ir cykelgata ska ha vijningsplikt mot fordon pd cykelgatan
foraren kor in pd. Forare av ett motordrivet fordon respektive
forare av ett fordon som inte dr motordrivet och sddan trafikant
som avses i 1 kap. 4 § forsta stycket trafikférordningen, som upp-
sdtligen eller av oaktsamhet bryter mot vijningsplikten, ska kunna
démas till penningbéter. Det ska vara méjligt att meddela undan-
tag frin parkeringsreglerna pd cykelgata. Orsaken till den fore-
slagna dndringen ir att detta dr ett bra sitt att oka cyklisters
tillginglighet och visa att de prioriteras i trafikmiljon.

e Nigra nya eller indrade beteckningar eller nya eller indrade
definitioner av beteckningar foreslds inte i trafiklagstiftningen
utdver vad avser beteckningarna cykeldverfart respektive cykel-
gata.

e Regeringen bor ge Trafikverket 1 uppdrag att, 1 samrdd med SKL,
inventera vigrenarna i1 de delar de ingdr i cykelinfrastrukturen i
syfte att kartligga behovet av dtgirder for att uppnd en god cykel-
infrastruktur med 6kad tillginglighet och sikerhet for cyklister
som foljd. Resultatet av inventeringen tillsammans med forslag
till dtgirder, en handlingsplan samt en tidsplan fér genomfor-
andet ska redovisas till regeringen. Uppdraget bér ocksd inne-
fatta att se over gillande rekommendationer f6r utformning och
underhdll av vigrenar samt vid behov foresld forindringar. Resul-
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tatet miste f& genomslag i uppdraget att se 6ver VGU. I arbetet
bor dven kommuner, regioner och cykelorganisationer erbjudas
att delta. Bakgrunden till uppdraget ir de brister som péitalats
betriffande Vagrenar som ingdr 1 cykehnfrastrukturen Med
vigrenar som ingdr i cykelinfrastrukturen avses i detta samman-
hang vigrenar dir cykelvigar eller alternativa vigar som anvinds
for cykling saknas inom rimligt avstind, men dir cykling fére-
kommer och bedéms kunna 6ka pd grund av randbebyggelse
eller arbets- och skolpendling.

o Mgjligheter finns redan i dag att tilldta cykling 1 bida trafikrikt-
ningarna pi enkelriktade gator. Regeringen bor ge Transport-
styrelsen och Trafikverket ett gemensamt uppdrag att, 1 samrdd
med SKL, sprida kunskap om gillande reglering f6r enkelriktat
och méjligheterna, inom ramen foér denna reglering, att i vissa
fall mojliggora cykling 1 bida riktningarna. Skilet till att jag fore-
sldr ett sddant uppdrag ir att det under utredningen framkom-
mit att kunskapen om vilka mojligheter som finns inom ramen
for nu gillande regler ir bristfillig. Wienkonventionen om vig-
mirken och signaler tilliter inte att vigmirket férbud mot infart
med fordon kombineras med en tilliggstavla som undantar cykel
fran forbudet.

o Framkomlighetsproblemen fér cyklister i signalreglerade kors-
ningar samt 1 korsningar med stopplikt bor 18sas pd annat sitt dn
genom lagindring. Det ir inte férenligt med Wienkonventionen
om vigtrafik och Wienkonventionen om vigmirken och trafik-
signaler att inféra méjligheter att forse trafiksignaler eller vig-
mirket stopplikt med en tilliggstavla innebirande att de 1 vissa
fall inte giller cyklister. Det finns andra mojligheter att priori-
tera cykeltrafiken i dessa situationer och undanta den frin stopplikt
eller rodljusreglering alternativt goéra regleringen mer cykel-
vinlig.

Konsekvenser

Jag har lagt ett relativt begriansat antal férslag och endast ett ftal av
dem innebir forfattningsindringar. I dvrigt ror det sig om bedom-
ningar. Orsaken till att endast ett begrinsat antal forslag har lagts
ir att jag under arbetets gdng har funnit att mycket som frimjar
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cykling och 6kar dess sikerhet kan 8stadkommas inom ramen for
nu gillande regler samt redan existerande system och processer.

Min bedémning ir att det behdvs fortsatta satsningar pd cykel-
infrastruktur. I den médn det ir mojligt bor utformningsméjligheter
av trafikmiljon anvindas framfér regelindringar for att forbittra
férutsittningarna for cykling och géra den sikrare. Redan 1 dagens
system finns mojlighet att géra denna typ av satsningar och prio-
riteringar och det ekonomiska utfallet ir givetvis beroende av de val
som gors 1 den 6vergripande infrastrukturplaneringen, den fysiska
planeringen samt den ekonomiska planeringen. Det ir frimst inom
de s.k. linstransportplanerna som ekonomiska medel, ur ett natio-
nellt system, bor kanaliseras for 6kad och siker cykling. Detta i
form av tgirder som inryms i dessa planer sisom cykelférbin-
delser, cykelparkeringar och samverkan med kollektivtrafiken. Upp-
skattningsvis behdvs satsningar pd dtgirder for cykling, motsvarande
800-1 000 miljoner kronor under den nirmsta tiden. Virt att pd-
peka ir att satsningar pd cykelinfrastruktur pd sikt kommer ge sam-
hillsekonomiska vinster 1 form av bl.a. bittre miljé och férbittrad
folkhilsa.

De uppdrag jag foreslagit att regeringen bor ge till olika myn-
digheter faller samtliga inom de uppgifter som var och en av dem
har enligt respektive instruktion och ska siledes finansieras inom
ramen for myndigheternas allminna anslag for verksamheten.

Forslagen om forfattningsindringar som avser cykeléverfarter
och cykelgator medfér ekonomiska konsekvenser. Férslaget om
indrade regler vid cykel6verfarter kommer att medfora kostnader
for frimst kommunerna och i ndgon mén iven f6r Trafikverket. De
ekonomiska konsekvenserna bestar av kostnader f6r beslut om lokal
trafikforeskrift, administration, utmirkning och, efter en éversyn,
borttagande eller ombyggnation av vissa overfarter. Aven forslaget
innebirande mojlighet att inritta cykelgator kommer, 1 den min en
kommun viljer att anligga denna typ av gata, innebira kostnader 1
administrativt hinseende och fér utmirkning. Enligt min bedém-
ning aktualiserar dock inte férslagen finansieringsprincipen varfér
nigon omférdelning av resurser mellan stat och kommun inte be-
héver ske.

Mina forslag paverkar inte den kommunala sjilvstyrelsen negativt.

Generellt torde mina forslag leda till en minskad brottslighet
och 18 preventiva effekter. Orsaken ir att f6rslagen medverkar till
en okad tydlighet betriffande vad som giller. Jag tinker hir frimst
pd mitt férslag om dndrade regler vid cykeloverfarter, vilket innebir
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att det skapas tvd tydliga huvudregler. Korrekt och indamailsenlig
utformning ir det viktigaste instrumentet for att 6ka efterlevnaden
av gillande trafikregler.

Mina forslag paverkar inte offentlig service i olika delar av landet
men torde pa sikt kunna f3 positiva effekter pd sm3 foretags arbets-
forutsittningar, konkurrensférmiga och villkor i 6vrigt, 1 forhall-
ande till stérre féretag. Aven jimstilldheten mellan min och kvinnor
samt mojligheterna att nd de integrationspolitiska milen pdverkas
positivt. Forslagen kommer pa sikt dven pdverka barns cykling posi-
tivt. Detsamma giller mojligheterna att nd de miljopolitiska och de
folkhilsopolitiska mélen. Detta ir centralt eftersom vi hirigenom
kan 6ka barns fria rérlighet, forbittra miljon, skapa det hillbara sam-
hillet samt forbittra folkhilsan.
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Introduction

Cycling has received increasing attention in recent years and will
become more popular as a mode of transport. A contributing
factor to the greater focus on cycling are societal changes resulting
in the increase in importance of environmental and public health
issues. The special requirements of cyclists on the traffic environ-
ment and infrastructure, and their design, have also clearly come to
the fore. The fact that traffic regulations can sometimes affect
cyclists differently than other road users has also received more
attention. Furthermore, there is an increasing realisation that traffic
regulations, planning and design are intimately linked with the
operation and maintenance of traffic infrastructure. This particularly
applies in relation to cycles. The strong link between cycling and
the availability of cycle parking facilities, especially at public transport
nodes, has also received greater attention, as has the interdepen-
dence of cycling and public transport.

Against this background, I have been instructed to review the
regulations and conditions in the areas of infrastructure, cycle
parking, cycling and public transport, as well as traffic regulations
affecting cycling, and to propose legislative amendments and other
measures that may be needed to increase cycling and make it safer.
The remit primarily covers regulations for cyclists, but to some
extent also includes regulations for other road users.

The number of regulations and provisions that arise in a review
of the regulations from a cycling point of view in the four above
mentioned areas is very large. It is not possible within the frame-
work of this inquiry to review all provisions that could be relevant.
Based on an interpretation of the terms of reference, the review has
therefore been limited to addressing regulations and conditions that
are strongly linked to matters of traffic legislation and infrastruc-
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ture. Furthermore, the review and selection of regulations has been
given a transport policy focus. The selection of regulations for
review has been based on the relatively uniform problem scenario
that emerged during the inquiry’s work. Furthermore, the selec-
tion of regulations took account of where a review appeared most
necessary and where the possibilities of effecting change appeared
greatest. The review of other conditions for cycling has been
limited to factors that are in some way linked to regulations. Thus,
the review does not claim to be exhaustive, but it has been exten-
sive and has included a review of a large number of regulations and
individual provisions. In the review, factors such as cooperation,
knowledge-building, communication, regulatory knowledge and
compliance have been taken into consideration. The same applies
to the ability of children to handle the traffic environment and
understand and follow traffic regulations, and to the question of
how transport policy can impact on the design of the traffic environ-
ment. Finally, local government autonomy and Sweden’s inter-
national commitments have been taken into consideration in the
review.

Methodology

In the course of the inquiry, I have been supported by a team of
experts consisting of representatives of a number of government
agencies and the Swedish Association of Local Authorities and
Regions (SALAR). In addition, I have been in continuous contact
with a large number of stakeholders, including government agencies,
organisations and individuals. In this context, the contacts I have
had with a number of cycling organisations should be specifically
mentioned. Furthermore, within the framework of the inquiry, I
have employed the services of a consultant, WSP Analys och Strategi,
to identify the affect of the regulations on the conditions for cycle
planning and cycling. The consultant’s report (Annex 3-4) has
served as one of several supporting documents for my assessments
and proposals. WSP is responsible for the content of its report,
while my assessments, proposals and conclusions, as well as star-
ting points, may be seen in Chapters 6-10.

Information about other countries’ legislation has also been ob-
tained.
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Deliberations and proposals
General considerations

Cycling, cyclists and cycles have a number of special conditions
and requirements that distinguish them from other modes of
transport, road users and vehicles. Cyclists are a heterogeneous
group, which means that their conditions and requirements are
shared to a degree, but not entirely. However, common to all types
of cycling and all cyclists is that they have requirements on the
infrastructure and design of the traffic environment, need cycle
parking facilities, are affected in different ways by traffic regula-
tions and, from time to time, want to be able to combine cycling
with, for example, using the public transport system.

Achieving increased accessibility and improved traffic flow for
cyclists is key to increasing cycling. At the same time, it is impor-
tant to pay attention to conditions where this accessibility and/or
traffic flow may conflict with road safety for cyclists and/or other
road users. It is important that cycling is perceived as a safe mode
of transport if it is to increase. The interaction between cyclists and
other road users is very important and needs to be considered and
also developed if cycling is to increase and become safer. Cycling
must not only be a safe mode of transport, it must also be per-
ceived as a safe mode of transport. This is especially important for
children and their opportunities to cycle freely in the traffic en-
vironment, for example, to and from school. It is also important
that cycling is perceived as pleasant and enjoyable.

For these factors to be taken into account in reality, cycling
must be seen as an autonomous mode of transport, like other forms
of road traffic, but also as part of the entire journey and the
transport system. Furthermore, cycling must be treated within the
framework of an approach that takes in all modes of transport.
Cycling should therefore be part of the big picture and be treated
in the same way as other modes of transport, but, like these, based
on its own conditions and requirements. This applies to infrastructure
planning, spatial planning and financial planning during the design
of the traffic environment and in legislation.

Traffic planning is largely a municipal concern. This is also the
case in many other countries. How clearly defined the roles of
municipalities, regions and states are can vary from country to
country, as can the extent to which the state provides financing. In

29

Summary



Summary

SOU 2012:70

all the countries where the cycling rate is high, there has been
investment over a lengthy period in creating a good cycling infra-
structure with more cycle paths that are safe and attractively designed.
A good cycling infrastructure in conjunction with an approach that
takes in all modes of transport and a ‘whole-journey’ perspective
are important success factors. It should also be possible to achieve
the same good results in Sweden since the basic conditions for the
successful handling of cycling are contained in the legislation and
the planning systems. To succeed, however, collaboration is required
at, and between, national, regional and local planning levels. Cycling
infrastructure must also, when the criteria are met, be seen as an
object for national investment.

With increased cycling, much is to be gained economically from,
for example, public health and environmental perspectives. Cycling
and public transport interact with and affect each other positively.
Cycling has an important role in strengthening the competitiveness
of public transport.

Current legislation

In general, the legislation governing the planning and design of the
traffic environment is vehicle-neutral and formulated to meet social
changes and new needs as well as political priorities. The main
features of the legislation involve the balancing of different interests.
One of the interests to be handled within the framework of the
legislation is the traffic infrastructure, and the needs of cycling must
be taken into account — cycling is a public interest. My opinion is
that these interests can very well be handled within the framework
of current legislation. Many of the problems that exist today are
linked to the actual application of the legislation and to the political
and financial priorities set, rather than the regulations themselves.
Thus, regulatory changes are not primarily needed, but rather in-
centives to apply the legislation so that cycling interests are catered
for and the possibilities available under the current framework are
actually utilised. This is what my proposals and assessments in this
area aim towards.

With regard to the possibility of bringing cycles on to trains, the
area is relatively unregulated. However, an EU regulation on rail
passengers’ rights gives passengers the right, under certain condi-
tions, to bring their cycles on trains. The regulation is applicable
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law in Sweden. The public transport market has been decentralised
and is now characterised by a measure of commercialisation. This is
something that must be taken into account when considering any
additional legislative measures with requirements that passengers
are to have the right to bring cycles on public transport. The con-
clusion is that change must be accomplished in other ways that are
more in line with the nature of public transport today.

Current traffic legislation is obligation-based, rather than rights-
based. It consists of a number of basic regulations that are common
to all road users and a number of regulations that are common to
all vehicles. To a limited extent, there are also special regulations
for different types of vehicles and road users. Vulnerable road users,
such as cyclists, have special needs that must be considered, and
this has led to certain special regulations for them. In balancing the
various interests, which is necessary in the formulation of traffic
regulations, account must be taken of the fact that a traffic regula-
tion can have different consequences for different groups of road
users. However, the basic idea is to facilitate cooperation between
road users. Available research and knowledge seems to indicate that
the ability to control cyclists by regulations alone is limited, due to,
among other things, the flexibility of the mode of transport. The
behaviour of cyclists is affected more by the design of the traffic
environment than by the design of the regulations. Correct design
of the traffic environment can also minimise and in some cases
completely solve traffic flow and accessibility problems for cyclists
while satisfying road safety requirements, without changing the
underlying traffic regulations. Traffic flow and accessibility should
not be achieved at the expense of safety, whether for cyclists or
other road users. Furthermore, the vulnerable situation of pedestrians
must be taken into account and points of conflict may not be shifted
more than warranted as a result of a regulation change. As far as
possible, traffic regulations should be clear and unambiguous, edu-
cational and consistent. In my opinion, it is often more efficient to
invest in infrastructure design than to change the traffic regula-
tions. Only if it is not possible to achieve improvement in this way
should a change in regulations be considered. In all likelihood, the
design of the traffic environment, and its connection with the built
environment, affects the cycling rate more than individual traffic
regulations do. It i1s worth noting that traffic regulations are rela-
tively similar in international comparisons, while infrastructure design
can differ significantly.
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In summary, cycling and the conditions for cycling have most
to gain from being seen as an integrated part of a whole in all pro-
cesses and systems, and in the legislation affecting cycling.

Cycling and infrastructure: planning, design, operation and
maintenance, etc.

There is a need to further develop and improve the network of
cycle paths along national roads and within and between commu-
nities and municipalities.

In general, legislation and planning processes, as well as finan-
cing principles, provide good opportunities to achieve a connected,
direct and attractive cycle path network, but cycling must also be
prioritised financially and politically as a mode of transport in its
own right.

My proposals and assessments in the area point to the oppor-
tunities that exist, clear up any misunderstandings of the legal situa-
tion and are intended to create incentives so that the full potential
of the legislation and systems is realised. Finally, my proposals and
assessments are aimed at ensuring that measures, in certain respects,
are followed up.

I do not propose any legislative amendments within the area of
planning, design, operation and maintenance. The primary reason
for this is that it is already possible to create a good cycling infra-
structure.

Another reason for not proposing any legislative amendments is
that in some cases this would involve measures that would have
much wider repercussions and therefore cannot be handled within
the framework of a cycling inquiry. However, I have indicated where
these cases arise, and where there is need of an alternative inquiry.
In other cases, relevant work is already in progress and should con-
tinue.

With this approach, a review of road maintenance responsibility,
with regard to cycling infrastructure as well as operation and
maintenance of cycle paths, should be handled within the frame-
work of a general review of road maintenance responsibility.

The report of the Swedish mapping, cadastral and land regi-
stration authority, entitled Review of the Joint Facilities Act (2002:9),
contains a proposal on granting the right under Section 49 of the
Joint Facilities Act (1973:1149) to a municipality to construct and
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maintain, among other things, cycle paths across another property.
This proposal should be implemented. This proposal is still being
processed. During the continued work on the proposal, it should
be considered whether such a right should also be granted to the
state. Furthermore, the possibility of linking the proposed amend-
ment to the physical planning process should be examined.

The work of the Swedish Transport Administration on developing
a functional standard for the operation and maintenance of cycle
paths for which the state has road maintenance responsibility, and
the Administration’s work on the dissemination of knowledge
about the inquiries in the area are important and should be priori-
tised. The work of the Swedish Association of Local Authorities
and Regions (SALAR) on comfort measurements and the work of
the Group for National Collaboration in the road safety area con-
cerning the link between operation and maintenance and the accident
rate among cyclists should be prioritised. The knowledge that
emerges during the course of all this work should be spread.

I present the following proposals.

e The Government should instruct the Swedish Transport Agency,
in consultation with the Swedish Transport Administration,
SALAR and REV (National Association of Private Roads), as
well as other relevant actors, to analyse from a traffic safety
perspective the need of extending the scope of application of
the Road Safety Act (2010:1362) to include cycling infrastruc-
ture, primarily cycle paths and secondarily all roads and streets
that are included in a cycling infrastructure identified in the
instructions. The assignment should also include an analysis of
what such an extension of the scope of application would mean
in terms of costs for those responsible for road maintenance.
The background to this part of my proposal is that recent re-
search has shown that a large proportion of cycle accidents are
single-vehicle accidents and these can primarily be linked to the
operation and maintenance of cycle paths. It is conceivable that
an extension of the Road Safety Act would help to reduce the
number of accidents.

e Moreover, the Government should instruct the Swedish Natio-
nal Board of Housing, Building and Planning to revise the hand-
book ‘Make Towns — instead of traffic planning and housing
development” and make it web-based and interactive. Additionally,
the Swedish Transport Administration and the Swedish National
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Board of Housing, Building and Planning, in consultation with
SALAR, should in a similar way be concurrently tasked with re-
vising the handbook “Traffic for an attractive town’ and making
it web-based and interactive. The Swedish Transport Admini-
stration should also, in consultation with SALAR, be concurrently
tasked with revising the handbook ‘Design, operation and
maintenance with pedestrian, cycle and moped traffic in focus’
(the GCM handbook) and making it web-based and interactive.
The idea behind these concurrent assignments is to create greater
opportunities to keep these handbooks up-to-date and, by making
them interactive with the possibility of linking to other manuals,
increase knowledge about what must be taken into account in
the planning of cycling infrastructure and clarify the importance
of collaboration. In this way, the handbooks will also become
more accessible to all instances working on cycling issues.

e Finally, the Swedish Transport Administration should be tasked
by the Government to, in consultation with SALAR, revise the
handbook ‘Design of roads and streets” (the VGU handbook)
from a cycling perspective. The VGU handbook has been
recently revised, but not with regard to aspects important to
cycling. Given society’s development, cycling’s development
and the increased knowledge about cycling needs and require-
ments, such a revision should be carried out. There is a connec-
tion between this assignment and the assignment to conduct an
inventory of the road verges that form part of the cycling infra-
structure, and it is important that the conclusions of this inven-
tory are reflected in the revision of the VGU handbook.

Cycling, cycle parking and public transport

Within the framework of current legislation, and based on the
municipal monopoly on planning, municipalities are well-placed to
take responsibility for the planning of cycle parking facilities and
ensure that property owners arrange cycle parking facilities, in-
cluding at public transport nodes, since the municipalities can take
the initiatives for coordination. It is appropriate, as is done in the
current legislation, to identify property owners as being responsible
for constructing cycle parking facilities at public transport nodes.
There is no reason to amend the provisions of the Planning and
Building Act (2010:900) which regulates the obligation to con-
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struct parking facilities. The problems and practical consequences
that the fragmented land ownership situation (mainly at public
transport nodes) involves must be resolved in ways other than legi-
slative amendments.

The need to be able to move illegally parked cycles, or wrecked
cycles, is in my opinion covered by current regulations. The same
applies to the regulations governing where cycles may be parked.
The amendment I am proposing in this legislation is based on an
amendment to the regulations for cycle crossings and is discussed
below.

There should be real opportunities to bring cycles on public
transport, without additional regulations in the area being intro-
duced in legislation. Rather, the focus should be on getting relevant
actors to see the benefits of collaboration between public transport
and cycling. Nor do I propose any legislative amendments in this
area, however I do propose measures aimed at, within the frame-
work of current legislation, improving the possibilities of creating
good cycle parking facilities and improving collaboration between
cycling and public transport.

To these ends, I propose the following.

e The Government should instruct the Swedish Transport Admi-
nistration, in cooperation with the Swedish National Board of
Housing, Building and Planning, and in consultation with the
Swedish Transport Agency and SALAR, to conduct a national
inventory and needs analysis of cycle parking facilities with re-
gard to availability and standard at all larger Swedish public
transport nodes in order to create a common platform of know-
ledge. The results of the assignment are to form the basis of
continued planning, with the possibility of assessing future
national needs, including financial aspects, and building consensus
and collaboration between relevant actors and disseminating know-
ledge. The assignment should ensure that municipalities and
those with regional responsibility for public transport, as well as
private actors who are affected, are involved through the establish-
ment of a cooperation forum. Furthermore, within the frame-
work of the assignment, an agreement model for cooperation
and financing of cycle parking facilities at public transport nodes
should be developed. The proposal aims to solve the problems
that currently arise because several actors are involved when a
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cycle parking facility is to be constructed or expanded or
otherwise improved.

The Government, as a continuation of the cycling strategy, should
instruct the Swedish Transport Administration, in consultation
with the Swedish Transport Agency and in cooperation with
cycling organisations, regional public transport agencies, public
transport operators, SALAR, and a number of municipalities, to
develop a catalogue of ideas to promote the combination of
cycling and public transport. This catalogue of ideas should, in
various ways, highlight the advantages of promoting travel on a
combination of different modes of transport and should be seen
as a continuation of the agencies’ assignment to develop a cycling
strategy to increase cycling and make it safer.

Cycling and traffic regulations, etc.

I propose a number of legislative amendments in the area of cycling
and traffic regulations. The reason I am proposing relatively few
legislative amendments is that during the course of the inquiry I
have found that most problems related to traffic regulations and
cycling are not due to the regulations themselves and are therefore
better solved by measures in the traffic environment.

I propose the following amendments, present the following

proposals and make the following assessments.
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Cycles are to be permitted on a roadway, even if there is a cycle
path, if special caution is taken and it is appropriate with regard
to the width of the vehicle and the cycle has more than two
wheels or is equipped with a cycle cart or sidecar. The reason for
the proposed amendment is to facilitate traffic flow for cyclists
since cycle paths are often not dimensioned for this type of ve-
hicle. Otherwise, I have not found reason to expand the possi-
bilities of cycling on the roadway. Nor have I found reason to
expand the possibilities for cyclists to ride two abreast.

The Road Traffic Ordinance (1998:1276) should explicitly state
that the obligation, for cyclists and others, to use the road verge
only applies if the road verge is of sufficient width and is other-
wise appropriate to use. The reason for this proposal is that
there appears to be uncertainty about when a cyclist is required
to use the road verge.
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o If there is no cycle path, it shall be permitted for children to
cycle on the footway up to and including the year in which they
turn 8. The primary reason for allowing children to cycle on the
footway is that such a regulation is likely to promote increased
cycling among children since the child, and the adults close to
him or her, will experience a greater peace of mind when the
child cycles in the traffic environment.

e The regulations for non-signal-controlled cycle crossings are to
be amended so that vehicles must give way to cyclists and riders
of class II mopeds crossing or about to cross at the cycle crossing.
Before crossing at a cycle crossing, cyclists or riders of a class IT
moped must slow down and take account of the distance and
speed of the vehicles approaching the crossing. A certain place
may only be considered to be a cycle crossing if it is intended to
be used by cyclists and riders of class II mopeds to cross a
roadway or cycle path and if the traffic environment is designed
in such a way that ensures that vehicles do not travel at speeds
exceeding 30 kilometres per hour or that the crossing is signal-
controlled. A ‘cycle crossing’ shall refer to a place that according
to local traffic provisions is intended to be a cycle crossing and
is indicated as such with road markings or signs. A road sign is
to be developed by the Swedish Transport Agency. As before, a
‘signal-controlled cycle crossing” is a crossing where traffic is
regulated by traffic signals or a police officer. Otherwise, as be-
fore, the crossing is ‘non-signal-controlled’. The purpose of the
amendment is to make the regulations for cycle crossings more
clear and consistent, and to improve traffic flow for cyclists by
requiring other vehicular traffic to give way to them. At the
same time, placing certain demands on the design of cycle
crossings will ensure that the improved traffic flow does not
occur at the expense of road safety. For the same reason, a con-
sideration provision is to be introduced for cyclists and relevant
moped riders.

e It will be permissible to move vehicles that are parked in violation
of provisions on stopping or parking within five metres before a
cycle crossing. This amendment follows from the amended re-
gulations for cycle crossings, which make it important to ensure
that vehicles that have stopped or parked too close to these can
be moved.
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The possibility of creating cycle streets is introduced. It should
be possible to designate a certain road, section of road or all
roads within an area as a cycle street. A cycle street refers to a
road or a section of road that, according to a local traffic pro-
vision, is to be a cycle street and is marked as such with road
signs. The Swedish Transport Agency is to develop road signs
for “cycle street’ and ‘cycle street ends’. Motor vehicles are to
adjust their speed to the cycle traffic in a cycle street, vehicles
may only park in designated parking spaces and vehicles entering
a cycle street are to give way to vehicles already in the cycle
street. Drivers of motor vehicles and drivers of non-motorised
vehicles and the road users referred to in Chapter 1, Section 4,
first paragraph of the Road Traffic Ordinance, who intentionally
or through negligence violate the duty to give way will be liable
to a fine. It will be possible to grant exemptions to the parking
regulations for cycle streets. The reason for the proposed amend-
ment is that this is a good way to increase cyclist accessibility and
show that they are prioritised in the traffic environment.

No new or amended terms or definitions of terms are proposed
in the traffic legislation, apart from the terms ‘cycle crossing’
and ‘cycle street’.

The Government should instruct the Swedish Transport Admi-
nistration, in consultation with SALAR, to conduct an inventory
of road verges that are part of the cycling infrastructure in order
to identify the need for action to achieve a good cycling infra-
structure resulting in increased accessibility and safety for cyclists.
The results of the inventory, along with proposals for action, an
action plan and a timetable for implementation should be re-
ported to the Government. The assignment should also include
reviewing current recommendations on the design and main-
tenance of road verges and proposing amendments where
necessary. The result must impact on the assignment to revise
the VGU handbook. Municipalities, regions and cycling orga-
nisations should also be invited to participate in the work. The
shortcomings that have been pointed out with regard to road
verges included in cycling infrastructure form the background
to the assignment. In this context, road verges included in
cycling infrastructure refer to road verges where cycle paths or
alternative routes for cycling are unavailable within a reasonable
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distance, but where cycling occurs and is expected to increase
due to fringe development or work and school commuting.

e It is already possible to allow cycling in both directions on one-
way streets. The Government should jointly instruct the Swedish
Transport Agency and the Swedish Transport Administration,
in consultation with SALAR, to spread knowledge about current
regulations on one-way traffic and the scope, within the frame-
work of this regulation, to allow cycling in both directions in
some cases. The reason I propose such an assignment is that
during the course of the inquiry it has emerged that knowledge
concerning the options available under the current regulations is
inadequate. The Vienna Convention on Road Signs and Signals
does not permit the road sign ‘no entry’ to be combined with an
additional sign exempting cycles from the prohibition.

o Traffic flow problems for cyclists at signal-controlled crossings
and at crossings where there is an obligation to stop should be
solved in a manner other than a legislative amendment. It is not
consistent with the Vienna Convention on Road Traffic and the
Vienna Convention on Road Signs and Signals to introduce the
possibility of providing traffic signals or stop signs with an addi-
tional sign exempting, in certain cases, cyclists. There are other
ways of prioritising cycle traffic in these situations — by exempting
it from the obligation to stop or obey red lights — or by making
the regulations more cycle-friendly.

Consequences

I have presented a relatively limited number of proposals and just a
few of them involve legislative amendments. Otherwise, the report
contains assessments. The reason that only a limited number of pro-
posals have been presented is that during the course of the inquiry I
have found that much to promote cycling and increase its safety
can be achieved within the framework of current regulations and
existing systems and processes.

My assessment is that continued investment in cycling infrastruc-
ture is needed. As far as possible, the design possibilities of the
traffic environment should be utilised in preference to regulatory
amendments in order to improve the conditions for cycling and
make it safer. In the current system, it is already possible to make
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these kinds of investments and priorities and the financial outcome
is of course dependent on the choices made in the overall infra-
structure planning, physical planning and financial planning. It is
mainly within the ‘regional transport plans’ that funding, from a
national system, should be channelled for increased and safer cycling,
in the form of measures that fit within the scope of these plans,
such as cycle communications, cycle parking facilities and cooperation
with public transport. An estimated investment of SEK 800 million
to SEK 1000 million is required for cycling measures in the im-
mediate future. It is worth pointing out that investment in cycling
infrastructure in the long term will provide economic benefits in
the form of a better environment and improved public health.

All of the assignments I have proposed that the Government
give various agencies fall within their directions and are therefore
to be financed within the framework of the agencies’ general govern-
ment appropriations for their operations.

The proposals on legislative amendments that refer to cycle
crossings and cycle streets involve financial consequences. The
proposal on amended regulations for cycle crossings will mainly
involve costs for municipalities and also, to some extent, the Swedish
Transport Administration. The financial consequences consist of
costs for decisions on local traffic provisions, administration, road
markings and, following a review, removal or reconstruction of some
crossings. The proposal entailing the possibility of creating cycle
streets will also, to the extent that a municipality chooses to create
this type of street, involve administrative costs and road marking
costs. However, in my opinion, the local government financing
principle does not arise since no redistribution of resources between
central and local government is required.

My proposals do not affect local government autonomy negatively.

In general, my proposals should lead to reduced offences and
have preventive effects. The reason for this is that the proposals
contribute to increased clarity concerning the regulations. In this
respect, it is primarily my proposal on amended regulations for cycle
crossings, which involves creating two clear general regulations,
that I have in mind. Correct and appropriate design is the most
important instrument for increasing compliance with current traffic
regulations.

My proposals do not affect public service in different parts of
the country, but should in the long term have positive effects on
the working conditions, competitiveness and other conditions of
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small enterprises in relation to larger enterprises. Equality between
women and men and the chances of achieving the objectives of
integration policy are affected positively. The proposals will also, in
the long term, affect children’s cycling positively. The same applies
to the chances of achieving the ob]ectwes of environment pohcy
and public health policy. This is key since in this way we can in-
crease children’s freedom of movement, improve the environment,
create a sustainable society and improve public health.

41

Summary



Forfattningsforslag

1 Forslag till
forordning om andring i forordningen (1982:198)
om flyttning av fordon i vissa fall

Hirigenom foreskrivs 1 friga om férordningen (1982:198) om
flyttning av fordon 1 vissa fall
att 2 § ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

2§

Utover vad som framgdr av 2 § andra och tredje styckena lagen
(1982:129) om flyttning av fordon 1 vissa fall far ett fordon flyttas i
foljande fall.

1. Om det ir uppstillt pd en sddan plats eller pd ett sidant sitt
att fara uppstdr eller trafiken onodigtvis hindras eller stors.

2.0Om det idr uppstillt 1 strid mot foreskrifter om stannande
eller parkering och

a. forsvirar snorojning, renhdllning eller annat arbete pa vig,

b. det finns stor risk for att fara uppstar, eller

c. fordonet varit fortldpande uppstillt pd samma plats under minst
tre dygn.

3. Om det ir uppstillt i1 strid mot foreskrifter om stannande eller
parkering och

a. fordonet enligt uppgift 1 vigtrafikregistret ir belagt med kor-
forbud enligt fordonsférordningen (2009:211) eller enligt den upp-
hivda fordonsférordningen (2002:925),

b. det f6r fordonet enligt uppgift i vigtrafikregistret giller bruk-
andeférbud enligt lagen (2001:558) om vigtrafikregister eller motsva-

! Senaste lydelse 2010:220.
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rande forbud enligt vigtrafikskattelagen (2006:227) eller enligt lagen
(2006:228) med sirskilda bestimmelser om fordonsskatt,

c. fordonet ir trafikforsikringspliktigt enligt trafikskadelagen
(1975:1410) och enligt uppgift i vigtrafikregistret saknar foreskriven
trafikforsikring,

d. fordonet ska vara registrerat men saknar registreringsskylt
eller annars inte kan identifieras pd platsen, eller

e. det till stéd for uppstillningen har 3beropats ett parkerings-
tillstdnd f6r rorelsehindrade som hos polisen har anmilts stulet eller
forlorat.

4. Om det ir uppstillt i1 strid mot foreskrifter om stannande eller
parkering

a. pd en parkeringsplats som ir reserverad fér personer med par-
keringstillstdnd for rérelsehindrade,

b. 1 ett korfilt eller korbana f6r fordon i linjetrafik m.fl.,

c. pd en hillplats enligt 3 kap. 54 § trafikférordningen (1998:1276),

d.pd eller inom fem meter d. pd eller inom fem meter
fore ett 6vergdngsstille, eller fore ett dvergingsstille eller en

cykeldverfart, eller

e. pd en gdng- eller cykelbana eller i ett cykelfilt.

5. Om det ir uppstillt 1 strid mot foreskrifter om stannande eller
parkering pd en plats dir det giller fé6rbud mot att stanna eller par-
kera f6r fordon annat in f6r pi- eller avlastning av gods.

6. Om det dr uppstillt pd en offentlig plats som upplatits for
parkering och det huvudsakliga syftet med uppstillningen uppen-
barligen ir nigot annat in parkering av fordonet.

7. Om det ir ett fordonsvrak

8. Om det ir uppstillt 1 strid mot foreskrifter om stannande eller
parkering pd en parkeringsplats som ir reserverad for fordon som
avses 1 10 kap. 2 § tredje stycket trafikférordningen.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2016.
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2 Forslag till

Forfattningsforslag

forordning om andring i trafikférordningen

(1998:1276)

Hirigenom féreskrivs i friga om trafikférordningen (1998:1276)
dels att 3 kap. 6, 12, 21, 59 och 618§, 6 kap. 6 § , 10 kap. 18§,
14 kap. 3 § och 14 kap. 6 § samt rubriken till 8 kap. ska ha féljande

lydelse,

dels att det ska inféras nya bestimmelser, 3 kap. 12 a§, 8 kap.
12§ och 10 kap. 9 b § av foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

3 kap.

Vid fird pd vig skall fordon
foras pd korbana. Detta giller
dock inte fordon fér vilka enligt
1 kap. 4 § andra stycket bestim-
melserna  om  gdende  skall
tillimpas. Cyklar och tvihjuliga
mopeder klass IT skall vid fird
pa vig foras pd cykelbana om s3-
dan finns.

2

Vid fird pd vig ska fordon
foras pd korbana. Detta giller
dock inte fordon fér vilka enligt
1 kap. 4 § andra stycket bestim-
melserna  om  gldende  ska
tillimpas. Cyklar och tvihjuliga
mopeder klass IT ska vid fird pd
vig foras pd cykelbana om sidan
finns.

Om sirskild forsiktighet iakttas f&r dock
1. cyklande och férare av tvdhjuliga mopeder klass IT anvinda
kérbanan dven om det finns en cykelbana nir det ir limpligare med

hinsyn till firdmalets lige, och

2. cyklar med mer din tvd hjul
eller cykel som drar en cykelkdirra
eller cykel som har en sidvagn
kopplad vid sidan, utéver vad som
framgdr av punkten 1, foras pd en
korbana dven om det finns en
cykelbana om det dr limpligare
med héinsyn till fordonets bredd,
och

2 Senaste lydelse 2001:753.
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2. trehjuliga mopeder klass IT
foras pd en cykelbana med ringa

trafik och tillricklig bredd.

SOU 2012:70

3. trehjuliga mopeder klass 1T
foras pd en cykelbana med ringa

trafik och tillricklig bredd.

Ar en bana avsedd for viss trafik fir annan trafik forekomma pg

banan endast for att korsa den.

Sirskilda bestimmelser om anvindning av vigrenen finns 112 §.

P4 vig skall vigrenen anvindas

l.vid fird med cykel eller
moped klass II nir cykelbana sak-
nas,

2. vid fird med moped klass I,

3.vid fird med fordon som
ir konstruerat f6r en hastighet
av hogst 40 kilometer 1 timmen
eller som inte fir féras med
hogre hastighet dn 40 kilometer
1 timmen, eller

4. av dem som fér ett fordon
forspint med dragdjur, rider
samt leder eller driver kreatur.

12§

P4 vig ska vigrenen anvindas

1.vid fird med cykel eller
moped klass II nir cykelbana sak-
nas,

2. vid fird med moped klass I,

3.vid fird med fordon som
ir konstruerat f6r en hastighet
av hogst 40 kilometer 1 timmen
eller som inte fir féras med
hogre hastighet dn 40 kilometer
1 timmen, eller

4. av dem som fér ett fordon
forspint med dragdjur, rider
samt leder eller driver kreatur.

Skyldigheten — att  anvinda
vdgrenen enligt forsta stycket 14
giller endast om vigrenen dr av
tillricklig bredd och i ovrigt dr
lamplig att anvinda.

Om det behovs for att underlitta framkomligheten fér annan
trafik, fi viigrenen anvindas tillfilligt dven vid fird med andra fordon.

Har korbanan avgrinsats med heldragen kantlinje fr vigrenen
anvindas endast i de fall som anges i férsta stycket.

12a§

Vid fird med cykel fir barn
till och med det ar de fyller dtta
dr, om cykelbana saknas, anvin-
da gingbanan.

? Senaste lydelse 2007:101.
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21§

En forare som frin en vig kér in pd en annan vig som ir huvud-
led, motorvig eller motortrafikled och dir accelerationsfilt saknas,
har vijningsplikt mot fordon pd den vig foraren kér in pd. Vij-
ningsplikten giller dock inte dir foraren kommer in pd huvudleden,
motorvigen eller motortrafikleden utan att byta korfilt.

En forare har ocks? vijningsplikt mot varje fordon vars kurs skir
den egna kursen nir foraren kommer in pd en vig

1. frdn en parkeringsplats, en fastighet, en bensinstation eller frin
ndgot annat liknande omrade 1 anslutning till vigen,

2. fr8n en stig, en dgovig eller nigon annan liknande utfartsvig,

3. frdn en cykelbana, en gigata, ett gingfartsomride eller frin
terring, eller

4. efter att ha korsat en ging- eller cykelbana.

En forare har dessutom vijningsplikt mot fordon pd en kdrbana
nir féraren kommer in pd den frin en vigren eller frin en sidan
cykelbana som ir en del av vigen.

Vijningsplikten enligt forsta—
andra stycket giller inte cyklande
och forare av moped klass II som
ska korsa en kirbana eller cykel-
bana pd en cykeléverfart.

59 §
P2 cykelbanor skall cyklande och férare av moped klass I limnas
foretride av andra fordonsférare.

I 8kap. 1 a§ finns bestim-
melser om att forare som frin en
vdg kor in pd en wvig som dr
cykelgata har viningsplikt mot
fordon pd cykelgatan foraren kor
in pd.

61§

Vid ett obevakat évergdngs-
stille har en forare vijningsplikt
mot giende som gitt ut pd eller
just skall g8 ut pd Overgings-
stillet.

Vid ett obevakat évergdngs-
stille har en forare vijningsplikt
mot giende som gitt ut pd eller
just ska gi ut pd Overgings-
stillet.

* Senaste lydelse 2007:101.

47



Forfattningsforslag

En forare som ndrmar sig en
obevakad cykeloverfart, skall an-
passa hastigheten sd att det inte
uppstar fara for cyklande och
mopedforare som dr ute pd cykel-
dverfarten.

En forare, som skall kora ut ur
en cirkulationsplats eller annars
efter att ha svingt i en vigkors-
ning skall passera en obevakad
cykeldverfart, skall kéra med lig
hastighet och limna cyklande och
forare av moped klass 11 som dr
ute pd eller just skall fiardas ut pd
cykeloverfarten tillfille att passera.

SOU 2012:70

Vid en obevakad cykeloverfart
har en forare vijningsplikt mot
cyklande och forare av moped
klass II som firdats ut pd eller
just ska fardas ut pd cykelover-
farten.

6 kap.

Cyklande eller forare av
moped klass 11 som skall firdas ut
pd en cykeloverfart skall ta hin-
syn till fordon som ndrmar sig
dverfarten och far korsa wvigen
endast om det kan ske utan fara.

8 kap. Bestimmelser for trafik

pa gigata och i
gingfartsomride m.m.

48

6§

Cyklande eller  forare av
moped klass 11 ska innan de firdas
ut pd en cykeléverfart sakta ned
och ta hinsyn till avstindet och
hastigheten hos de fordon som
ndrmar sig dverfarten.

8 kap. Bestimmelser for trafik
pa gdgata, cykelgata och i
gingfartsomride m.m.

la§

Pi en cykelgata giller fol-
ande.

1. Motordrivna fordon ska an-
passa sin hastighet till cykeltra-
fiken.

2. Fordon fdr inte parkeras pd
ndgon annan plats dn sirskilt an-
ordnade parkeringsplatser.

3. Férare som frdn en vig kor
in pd en vdg som dr cykelgata har
vdjningsplikt  mot  fordon pd
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cykelgatan foraren kér in pd.

10 kap.
1§

Sirskilda trafikregler fir, utom i de fall som avses i 10 och 14 §§,
meddelas genom lokala trafikforeskrifter f6r en viss vig eller vig-
stricka eller fér samtliga vigar inom ett visst omrdde eller for ett
omride eller en firdled i terring.

De sirskilda trafikreglerna fir gilla foljande.

1. Att en viss vig eller vigstricka ska vara huvudled, motorvig
eller motortrafikled.

2. Att en viss vig eller vig- 2. Att en viss vig eller vig-
stricka eller samtliga vigar inom stricka eller samtliga vigar inom
ett omride ska vara gigata eller ett omrdde ska vara gigata,
gangfartsomrdde. gangfartsomrdde eller cykelgata.

3. Att ett visst omrdde ska vara tittbebyggt omride eller att ett
sirskilt miljokinsligt omrdde inom tittbebyggt omride ska vara

miljézon.
4. Att en viss plats ska vara 4. Att en viss plats ska vara
cirkulationsplats. cirkulationsplats eller cykelgverfart.

5. Att ett visst korfilt eller en viss kdrbana ska vara korfilt eller
korbana for fordon i linjetrafik m.fl.

6. Att en viss plats pd stricka dir férbud att stanna eller parkera
rader enligt 3 kap. 53 § forsta stycket 2 ska vara busshillplats.

7. Att en viss plats ska vara indamélsplats eller laddplats.

8. Avvikelser frin bestimmelserna om gigata enligt 8 kap. 1§
andra stycket och bestimmelserna om kérfilt for fordon 1 linjetrafik
m.fl. enligt 8 kap. 2 §.

9. Forbud mot trafik med fordon.

10. Foérbud eller pdbud att svinga eller kora 1 viss riktning.

11. Férbud mot omkérning.

12. Vijningsplikt eller stopplikt med avvikelser frin bestimmel-
serna i 3 kap. 18 eller 21 § eller i stillet f6r bestimmelserna i 3 kap.
23 § forsta stycket.

13. Stopplikt 1 jirnvigs- eller sparvigskorsningar.

14. Avvikelser frin bestimmelserna om hastighet 1 3 kap. 17§
forsta stycket eller 1 foéreskrifter som har meddelats med st6d av
3 kap. 17 § andra stycket, om det dr motiverat av hinsyn till trafik-
sikerheten, framkomligheten eller miljén.

® Senaste lydelse 2011:1220.
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15. Begrinsning till ligre hastighet dn som foljer av 3 kap. 17 §
tredje stycket, 4 kap. 20 § eller 9 kap. 1 § eller foreskrifter som har
meddelats med st6d av 3 kap. 17 § fjirde stycket eller 9 kap. 1 § tredje
stycket, om det dr motiverat av hinsyn till trafiksikerheten, fram-

komligheten eller miljén.

16. Férbud mot att stanna
eller parkera fordon eller tillitelse
att stanna eller parkera fordon
med avvikelse frin bestimmel-
serna 1 3 kap. 48, 49 a§ forsta
stycket, 52 §, 53 § forsta stycket
2-5, 9 och 10, 54§, 55§ forsta
stycket 3-5 eller 8 kap. 1 §.

16. Férbud mot att stanna
eller parkera fordon eller tillitelse
att stanna eller parkera fordon
med avvikelse frin bestimmel-
serna 1 3 kap. 48, 49 a§ forsta
stycket, 52 §, 53 § forsta stycket
2-5, 9 och 10, 54§, 55§ forsta
stycket 3-5 eller 8 kap. 1§ eller

Skap. 1a.

17. Tidsbegrinsning, avgiftsplikt eller andra villkor f6r parkering.

18. Undantag frin 3 kap. 77 § om belysning vid fird i terring.

19. Axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt med
begrinsning till ligre vikter in som féljer av 4 kap. 12 §.

20. Inskrinkning till mindre bredd eller lingd p& fordon, for-
donstdg eller last in som tilldts 1 4 kap. 15, 17 eller 17 a §.

21. Trafik med terringmotorfordon eller terringslip med avvik-
elser frin bestimmelsernai 5 kap. 1, 4 eller 5 §.

22. Andra sirskilda trafikregler.

Vidare fir det genom lokala trafikforeskrifter meddelas sirskilda
trafikregler om att en vigtunnel ska tillhéra tunnelkategori B, C, D
eller E, sirskilda trafikregler f6r transport av farligt gods och for
sddana tivlingar som linsstyrelsen har limnat tillstdnd tll enligt
3 kap. 84 §.

Vidare fir det genom lokala trafikforeskrifter meddelas sirskilda
trafikregler om att en vigtunnel ska tillhéra tunnelkategori B, C, D
eller E, sirskilda trafikregler f6r transport av farligt gods och for
sddana tivlingar som linsstyrelsen har limnat tillstdnd till enligt
3 kap. 84 §. F (2011:1220).

9b§

En plats far forklaras som cykel-
dverfart endast om den dr avsedd
att anvindas av cyklande och
forare av moped klass II for att
korsa en kirbana eller cykelbana
och trafikmiljon dr utformad sd
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att det sikras att fordon inte fors
med hiogre hastighet dn 30 kilo-
meter i timmen eller 6verfarten dr

bevakad.

14 kap.
3§°

Till penningboter déms en férare av ett motordrivet fordon som
uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot

1. bestimmelserna i

a. 2 kap.

- 1 § fjirde stycket,

- 2 § om inte straff kan démas ut enligt 24,

- 3,5-7 § eller 8 § andra eller tredje stycket,

b. 3 kap.

-2,3,5-11§, 12 § forsta stycket, 13, 16 eller 17 § eller foreskrift
som har meddelats med stod av 17 §,

- 18, 19, 21-25§, 26 § andra eller tredje stycket, 27§, 29 § om
det dir hinvisas till bestimmelserna 1 25 §, 26 § andra eller tredje
stycket eller 27 §,

- 30-33, 35-40, 43, 45, 50, 51, 57-62, 64, 65, 6774 eller 76-83 §,

c. 4 kap.

-1, 2, 5-8§, 9§ forsta stycket, 10§, 10 a § forsta stycket, 15,
152, 17,17 a, 18 eller 19-24§,

d. 5 kap.

- 1 eller 3-5 §,

e. 6 kap.

-3eller5§,

f. 8 kap. f. 8 kap.

-1§ forsta stycket 1 eller 3 - 1§ forsta stycket 1 eller 3
eller andra stycket eller 2 § foérsta  eller andra stycket eller 7 a § 3
stycket, eller eller 2 § forsta stycket, eller

g. 9 kap.

- 1 § eller foreskrift som har meddelats med stéd av 1 §,

2§,

2. andra lokala trafikforeskrifter enligt 10 kap. 1 § in sddana som
ror stannande eller parkering,

3. f6rbud mot trafik med motordrivna fordon eller med fordon
med viss storsta bredd, lingd eller vikt enligt 10 kap. 10 § forsta

¢ Senaste lydelse 2012:15.
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stycket, om férbudet har utmirkts med vigmirke eller pd annat
tydligt sitt,

4. annan foreskrift enligt 10 kap. 14 § in sddan som rér stannande
eller parkering, eller

5. foreskrifter som meddelats med st6d av denna férordning for
tillimpningen av 3 kap. 80-83 § eller 4 kap. 2, 9, 10 eller 20 §.

6§

Till penningbéter déms en férare av ett fordon som inte ir
motordrivet och sddan trafikant som avses 1 1 kap. 4 § forsta stycket,
som uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot

1. bestimmelserna i

a. 2 kap.

- 1 § fjirde stycket,

- 2 § om inte straff kan démas ut enligt 2—4,

- 3,5-7 § eller 8 § andra eller tredje stycket,

b. 3 kap.

-2,3,5-11§, 12 § forsta stycket, 13, 16 eller 17 § eller foreskrift
som har meddelats med stod av 17 §,

- 18, 19, 21-25§, 26 § andra eller tredje stycket, 27§, 29 § om
det dir hinvisas till bestimmelserna 1 25§, 26 § andra eller tredje
stycket eller 27 §,

- 30-33, 35-40, 43, 45, 50, 51, 58-62, 64, 65, 67, 68, 73, 74, 76—
78 eller 80-83 §,

c. 6 kap.

-3eller 5§,

d. 8 kap. d. 8 kap.

- 1§ forsta stycket 1 eller 3 - 1§ forsta stycket 1 eller 3
eller andra stycket eller 2 § forsta  eller andra stycket eller 2 § forsta
stycket, eller stycket, eller 7 a§ 3 eller 2§

forsta stycket, eller

e. 9 kap.

-leller2§,

2. andra lokala trafikforeskrifter enligt 10 kap. 1 § in sddana som
ror stannande eller parkering,

3. annan féreskrift in sidan som roér stannande eller parkering
enligt 10 kap. 14 §, eller

4. foreskrifter som meddelats med stéd av denna férordning fér
tillimpningen av 3 kap. 80-83 §.

7 Senaste lydelse 2007:101.
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Denna férordning trider 1 kraft den 1 juli 2016 i friga om 3 kap.
21§, 3 kap. 59§, 3 kap. 61§, 6 kap. 6 §, 10 kap. 1 § andra stycket 4
och 10 kap. 9 b § och 1 6vrigt den 1 juli 2014.
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3 Forslag till

SOU 2012:70

forordning om andring i forordning om
vagtrafikdefinitioner (2001:651)

Hirigenom féreskrivs 1 friga om férordningen om vigtrafik-

definitioner (2001:651)

att 2 § ska ha féljande lydelse.

Lydelse enligt 2012:08°

28

Definitionerna med den betydelse som anges nedan ir avsedda
att anvindas 1 andra foérfattningar i1 den utstrickning som foreskrivs

1 dessa.

Beteckning

Cykelfilt

Cykeldverfart

Betydelse

Ett sirskile korfile som genom
vigmarkering anvisats for cyk-
lande och férare av moped
klass IT

En del av en vig som dr avsedd
att anvindas av cyklande eller
forare av moped klass II for att
korsa en kirbana eller en cykel-
bana och som anges med wvig-
markering.

En cykeloverfart dr bevakad
om trafiken regleras med trafik-
signaler eller av en polisman och
1 annat fall obevakad

8 Lydelsen trider i kraft den 19 januari 2013.
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Foreslagen lydelse
2§
Beteckning Betydelse
Cykelfilt Ett sirskilt korfilt som genom

vigmarkering anvisats for cyk-

lande och férare av moped
klass IT

Cykelgata En wig eller en wvdgstricka som
enligt en lokal trafikforeskrift ska
vara cykelgata och som dr utmdrkt
med vigmdrke for cykelgata.

Cykeloverfart En plats som enligt lokal trafik-
foreskrift ska wvara cykeléverfart
och som anges med vigmarkering
eller vigmdrke.

En cykeloverfart dr bevakad
om trafiken regleras med trafik-
signaler eller av en polisman och
1 annat fall obevakad

Denna férordning trider sdvitt avser beteckningen cykeldverfart
1 kraft den 1 juli 2016 och i 6vrigt den 1 juli 2014.
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1 Utredningens arbete och synsatt

1.1 Utredningens direktiv

Utredningens direktiv (dir. 2010:93) innebir ett uppdrag att se
over de regler som paverkar férutsittningarna for cykling. Enligt
direktiven ska éversynen dels syfta till att 6ka cyklingen och gora
den sikrare, dels 6ka trafiksikerheten fér cyklister samt f6r gdende
1 forhdllande till cyklister och 1 dvrigt forbittra samspelet mellan
cyklister och andra trafikanter. I forsta hand bor de bestimmelser
som reglerar planering och utformning av trafikmiljén samt trafik-
reglerna for cykling ses 6ver. Vidare bér enligt direktiven ockséd de
regler och andra férutsittningar som péverkar cykelparkering och
mojligheten att ta med cykeln pd tdg och buss omfattas av 6ver-
synen. Om jag finner det relevant kan uppdraget omfatta iven andra
regler och forutsittningar som ir viktiga i detta sammanhang. Ut-
redningen ska 1 férsta hand omfatta regler f6r cyklister men nir det
ir motiverat dven for andra trafikanter. Enligt direktiven bor sir-
skilt uppmirksammas forhdllanden dir tillgingligheten for cyklister
kan komma 1 konflikt med trafiksikerheten. I uppdraget ingdr dven
att utreda hur utbildning, fortbildning och spridning av befintliga
och nya regler for cykeltrafiken kan utvecklas. Jag ska vidare ana-
lysera om de regler och de forutsittningar som giller vid genom-
forandet av transportpolitiken fir genomslag vid utformningen av
trafikmiljén. En friga i detta sammanhang ir om det finns méjlig-
heter 1 regelverket som vighdllarna av olika skil inte anvinder vid
utformningen. Slutligen ska jag éverviga och limna eventuella for-
slag till férfattningsindringar. Direktiven i sin helhet framgér av bi-
laga 1-2.
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1.2 Hur utredningens arbete genomforts

Utredningen har till sitt stéd haft en expertgrupp med represen-
tanter frin Boverket, Naturvirdsverket, Niringsdepartementet, Riks-
polisstyrelsen, Sveriges kommuner och Landsting (SKL), Tillvixt-
verket, Trafikverket och Transportstyrelsen. Jag har haft dtta moten,
varav ett 1 internatform, med expertgruppen. Dirutdver har jag haft
en stor mingd kontakter med de enskilda experterna. Jag har vidare
pd olika sitt haft kontakt med en mingd andra intressenter och
myndigheter och ocksd med en del andra utredningar och projekt.
Bla. har jag samritt med ett antal cykelorganisationer: Cykel-
frimjandet, Svenska Cykelférbundet, Trampkraft, Svensk Cykling,
ddvarande Bilfria leder och Svenska Cykelsillskapet. Utredningens
sekretariat har besékt Danmark och dir tagit del av erfarenheterna i
det landet. Jag har sammantriffat med European Cycling Fede-
ration (ECF). Vidare har utredningen deltagit i en rad seminarier
och konferenser, antingen som 3hérare eller som foérelisare. Upp-
draget har siledes genomférts 1 ett nira samarbete med berdrda
myndigheter och organisationer.

Jag har inte funnit det limpligt att limna delrapporter dd de imnes-
omriden som mitt uppdrag avser utgoér delar av en helhet och bér
behandlas i ett sammanhang.

Som underlag for arbetet har utredningen tagit del av en stor
mingd skriftligt material, varav visentligare killor anges 16pande i
betinkandet.

1.3 Externa uppdrag

Utredningen har anlitat en konsult som fitt i uppdrag att inom
ramen for utredningen kartligga reglers pdverkan pd férutsittning-
arna for cykelplanering och cykling. WSP har genomfért uppdraget
som 1 huvudsak bestdr av en deskriptiv del, en enkitdel och en del
innehillande diskussion och forslag. WSP:s rapport jimte bilagedel
bifogas betinkandet, bilaga 3—4, hidanefter benimnd Konsultrappor-
ten.

Konsultrapporten har utgjort ett underlag av minga f6r mina
bedémningar och forslag. Aven andra redan existerande rapporter,
forskningsresultat och litteratur m.m. har anvints. Vidare har ut-
redningen fitt bidrag, framforallt avseende problembilden, i sina
kontakter med bl.a. olika myndigheter och organisationer.
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Innehillet 1 Konsultrapporten svarar WSP {6ér, medan mina be-
démningar och forslag och slutsatser framgér av kapitel 6-10.

Dirutover har konsulten Ingrid Eriksson bitritt mig med under-
lag, sirskilt avseende infrastrukturplaneringsprocessen.

1.4 Regler och cykling — problemformulering
och utgangspunkter

Svensk transportpolitik har under ling tid hanterat trafikslagen var
for sig. Forst pd senare ar har ett trafikslagsdvergripande synsitt
kommit att tillimpas. Det trafikslagsovergripande synsittet ir tinkt
att f8 genomslag inte bara nationellt utan dven regionalt och lokalt
och inte bara i den 6vergripande planeringen utan iven i den kon-
kreta fysiska planeringen. Allt mer fokus har ocksi kommit att liggas
pa ett hela resan-perspektiv. Utifrin dessa tva principer, men ocksd
till f6ljd av samhilleliga férindringar och ett dkat fokus pd miljs-
frigor och folkhilsofrigor, problem med tringsel i vira stider och
en alltmer komplicerad och intensiv trafikbild, har cykling kommit
att uppmirksammas 1 storre utstrickning. Det har ocksd blivit tyd-
ligare att cykling, cykeln och cyklister stiller egna och sirskilda
krav pd trafikmiljén och infrastrukturen och dess utformning samt
att trafikregler ibland kan pdverka cyklister p4 ett annat sitt in andra
trafikanter. Vidare har ocks3 insikten om att infrastruktur och trafik-
regler, sirskilt 1 relation till fordonet cykel, ir intimt férknippade
med varandra okat.

I det foljande beskriver jag kort vilka problem, utmaningar och
utredningsbehov som finns i relation till att 8 cyklingen att oka
och bli sikrare och vilka utgdngspunkter en éversyn av regler ur ett
cyklingsperspektiv méste ha enligt mitt férmenande. Problemstill-
ningarna och utgdngspunkterna samt utredningsbehoven ir intimt
forknippade och sammanfaller ibland.

Cykeln ir ett transportmedel med minga fordelar. Atgirder
som leder till en 6kad cykling kan bidra till att nd ett flertal sam-
hillsmal. Okad cykling kan bidra till att minska resandets miljs-
paverkan, ge minskad tringsel och positiva effekter pd folkhilsan.
P3 senare &r har inom svensk transportpolitik, bide nationellt och
lokalt, men dven i viss mén regionalt, cykeln som transportmedel
kommit att uppmirksammas alltmer, bdde som ett transportmedel
for hela resan och som ett transportmedel fér en del av resan. Inom
ramen for detta arbete har konstaterats att det krivs insatser inom
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flera omrdden om cyklingen ska 6ka och bli sikrare, bl.a. reglering,
infrastruktur, samverkan, kunskapsuppbyggnad och kommunikation.

Cykeln sdgs forst inte som ett transportmedel utan mer som en
leksak. Men efter hand kom den att ses som ett sitt att transportera
sig pd och pd 1930-talet var andelen personer 1 Sverige som cyklade
hog. Andelen har sedan dess sjunkit dver drtiondena, men dven under
andra virldskriget var andelen cykling hog, vilket delvis berodde pd
bristen pd brinsle. Cyklingen minskade under efterkrigstiden, men
har under de senare drtiondena 3terigen fitt ett dkat fokus. P3 lokal
nivd gors pid minga héll i landet sedan 1990-talet stora satsningar pa
cykling och 1 dag dr det minga av landets kommuner som politiskt
och ekonomiskt samt i andra avseenden lyfter fram cykling. P4 senare
tid har cykling ocksd kommit att pd ett annat sitt uppmirksammas
nationellt och regionalt. Detta mirks bla. 1 den trafikslags-
overgripande nationella planen for utveckling av transportsystemet
och 1 att cykling behandlas 1 ett eget avsnitt i senaste infrastruk-
turpropositionen. Ett annat exempel ir att Trafikutskottet f6r forsta
gdngen har tagit fram betinkanden som enbart tar upp cyklings-
fragor (2009/10 TU14 och 2010/11 TU 21). Aven i linsplanerna for
regional transportinfrastruktur mirks det 6kade intresset for cykling.
Ett flertal myndigheter har ocks3 fitt regeringsuppdrag med birig-
het pa cykling. Aven enskilda aktérer, bide offentliga och privata,
har dirutover tagit egna initiativ inom omradet. Det 6kade intresset
for cykling och dess villkor iterspeglas ocksd 1 enskildas engage-
mang i frigan och 1 det utrymme cykling fir 1 massmedia. De
eventuella brister som finns 1 infrastrukturen for cykel och 1 regel-
verken som pdverkar cyklingen samt de bristande férutsittningar
som 1 dvrigt kan férekomma och betydelsen av att de hanteras har
kommit att f8 alltmer uppmirksamhet liksom cyklistens sirskilda
behov.'

Mot bakgrund av det som nu sagts kan i korthet den slutsatsen
dras att en 6versyn av regler ur ett cyklingsperspektiv méste ta sin
utgdngspunkt 1 hur cykling hanterats som transportsitt historiskt,
bide politiskt och finansiellt samt i systemen och 1 férfattningar och
vilka forutsittningarna i dvrigt varit f6r cyklingen. Samtidigt méste
beaktas att cyklingens roll och synen pd cykling i dessa avseenden
priglats av sin tid och av de férutsittningar som gillde vid varje
given tidpunkt. P4 motsvarande sitt mdste hinsyn tas till att minga

! WSP-rapporten (2011), WSP Analys och strategi, Rapport Reglers paverkan pa forutsitt-
ningarna f6r cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen, Stockholm,
s. 14-15, hidanefter Konsultrapporten (2011).
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av de regler som ir kopplade till infrastruktur och trafik ir utfor-
made pd ett sidant sitt att de ska kunna hantera en samhillsut-
veckling och dndrade prioriteringar. Detta speglas bl.a. 1 att bestim-
melserna ofta syftar till att viga olika intressen mot varandra. Det
ir ocksd nodvindigt att utifrdn sistnimnda aspekt fundera éver i
vad mén ett visst problem kan hanteras inom ramen fér nuvarande
regelverk och systematik utan att dessa indras, eftersom problema-
tiken inte behdver vara kopplad till och/eller bist &tgirdas genom
en regelindring utan genom andra 4tgirder. Samma friga miste
stillas i relation till de system och planer och finansieringsformer
samt mil och principer som férekommer inom transportpolitiken
och inom infrastrukturplaneringen samt de miljopolitiska, de folk-
hilsopolitiska och de arkitekturpolitiska mélen. Frigan som mdste
stillas ir om problemen kan hanteras inom gillande system eller
om det krivs ett systemskifte. Om nigot systemskifte inte krivs
blir nista friga hur de eventuella brister som finns bist tgirdas. Ar
det genom dndrade regler eller ir det andra 8tgirder som krivs?

Viktigt att beakta dr ocksd att frigor med birighet pd cyklmg
och de system samt regelverk inom vilka cyklingen hanteras 1 vissa
avseenden existerar parallellt. Det behévs foérgreningar mellan sys-
temen som gor att aktdrerna inom de olika systemen kommuni-
cerar och samverkar med varandra. Infrastrukturplaneringen, den
fysiska planeringen och trafikreglerna méiste ses som en helhet nir
eventuella indringar 6vervigs. Ibland kan det ocksd vara s att en
indring inte dr pdkallad, utan att det som krivs 1 stillet ir bittre
kunskap och insikt om varandras arbetsomriden.

Andra utgdngspunkter som ir viktiga att beakta i utredningen ir
kopplade till cykeln som transportmedel och cyklisten sjilv. Dirut-
dver miste mer Svergripande sambhilleliga intressen ocksd finnas
med som en utgdngspunkt. Det som gor att samhillet girna ser att
fler cyklar ir inte alltid det som fir den enskilda individen att vilja
cykling som transportsitt.

I landet som helhet gérs ungefir tio procent av resorna med
cykel och medelreslingden ir tre kilometer. Andelen av det totala
resandet varierar kraftigt 6ver landet. I titbebyggt omride ir an-
delen resor som gors med cykel hogre dn tio procent. En viss
osikerhet finns 1 siffrorna eftersom den senaste nationella mit-
ningen gjordes 2005-2006. Det finns de som menar att cyklingen
okat sedan dess och andra som menar att den 1 stillet avtagit. Vilket
som ir den korrekta bilden ir svirt att uttala sig om med hinsyn
till att det inte finns ndgon ny statistik pd omrddet. Mojligen ir det
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sd att bilden ser olika ut 6ver landet. Cykeln anvinds oftast till
kortare resor. Vid resor som 6verstiger fem kilometer ir det firre
individer som viljer att ta cykeln. I storstadsregioner ir en cykel-
resas medellingd 8-9 kilometer. I kombination med andra transport-
medel anvinds cykeln dven fér lingre resor. Det bér dock poing-
teras att cykelresorna enligt vad jag erfarit under arbetets ging
tenderar att bli lingre. Vidare varierar cyklandet férutom over
landet ocksd 6ver &ret och i olika dldersgrupper av befolkningen.’

Det ir 1 sammanhanget viktigt att betona att individer cyklar av
olika orsaker och i olika syften. Cykling kan delas in i tvd huvud-
grupper: vardagscykling och cykling for rekreation och turism.
Dirutéver sker ocksd cykling inom idrotts- och tivlingsverksam-
het. Det férekommer ocksd att cykeln anvinds i arbetet, t.ex. hos
budfirmor. Utéver att cykeln anvinds 1 olika syften ir det ocksd
centralt att betona att cykling sker 1 olika miljéer, t.ex. storstads-
miljo, titortsmiljé och pd landsbygd och att férutsittningarna och
problembilden samt behoven kan se olika ut 1 dessa miljder, men
ocks3 vixla éver landet. Dirtill kan liggas att cyklister ir en hetero-
gen grupp, frdn sma barn till ildre, vilket iven detta pdverkar be-
hoven av och kraven pi infrastruktur men ocksd férmigan och
forutsittningarna for individen att ta till sig regler och annan in-
formation. Slutligen ir cykeln i sig ett fordon som numera kan se
mycket olika ut. Det blir t.ex. allt vanligare med cyklar till vilka det
kopplas cykelkirror eller sidovagnar, men ocksd att trampkraften
forstirks med el. Minniskor cyklar ocksd pd vildigt olika sitt 1 det
att de bl.a. hiller olika hastighet och cyklar olika Iingt. Hastigheten
kan uppgd tll s& mycket som 30-35 kilometer 1 timmen, men
normalt sett riknas 15-20 kilometer 1 timmen som cykelhastighet.
Skillnaderna gor att cyklister inte alltid har gemensamma intressen.
For en del ir mojligheten att snabbt ta sig fram det viktigaste och
for andra ir sikerheten det mest centrala.’

Skillnaderna 1 behoven och férutsittningarna f6r cykling dr ocksd
kopplade till att de politiska ambitionerna fér och satsningarna pd
cykling kan variera kraftigt 6ver landet. Hur bred och ldngsiktig
planeringen ir for cykeldtgirder och hur planeringen for cykling
foljs upp kan vixla mycket mellan de enskilda kommunerna.

2 SKL och Trafikverket (2010), GCM-handbok Utformning, drift och underhéll med ging-,
cykel- och mopedtrafik i fokus, Stockholm, s. 10, hidanefter GCM-handboken (2010), och
Konsultrapporten (2011), s. 10.

> GCM-handboken (2010), s. 10-11.
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I vissa avseenden ir dock behoven for de olika cyklistkatego-
rierna och 6ver landet likartade. Transportsittet innebir ett an-
vindande av den egna muskelkraften for att ta sig fram, vilket gor
att cyklister generellt ar mer kinsliga for omvigar, nivdskillnader
och stopp som upplevs som onddiga. Cykeln ir, dn s linge, for det
mesta ett tvihjuligt fordon, vilket pdverkar dess stabilitet och dir-
med kraven pd vigyta, drift och underhill samt utrymme. Cykeln
har inte heller ndgon stérre stétdimpning och dven av detta skil ir
ett jimt underlag viktigt. Cykling dr ocksd ett transportsitt som
paverkas av viderleken. Cyklisters kinslighet f6r omvigar, nivaskill-
nader och stopp som upplevs som onddiga inverkar troligen 1 viss
min pi cyklisters benigenhet att folja vissa trafikregler. Aven ut-
formningen av trafikmiljén och underhdllet av infrastrukturen p3-
verkar cyklisters agerande och troligen i stérre mén in regler.*

I f6rhdllande till minga andra transportsitt dr cykling ett ling-
samt transportsitt, aven om hastigheten vid cykling generellt sett
verkar ha okat. Vidare ir cyklisterna, ur trafiksikerhetssynpunkt,
mer utsatta 1 trafiken och i trafikmiljén in minga andra fordons-
trafikanter och riknas ocksd till gruppen oskyddade trafikanter.
Cyklisternas utsatthet har delvis sin férklaring 1 att transportsittet
ir snabbt, och tyst. I férhillande till cyklister ir fotgingare in mer
oskyddade. Samtidigt upplevs cyklister ofta av fotgingare som en
storre sikerhetsrisk dn vad de egentligen utgér. Snabbheten och
tystheten hos cykeln skapar dven en viss osidkerhet och ibland dven
irritation hos motorfordonsforare frimst pd grund av att cyklister
upplevs som svira att uppmirksamma i tid.’

Det ir flera olika faktorer som pdverkar om en individ viljer att
cykla eller inte och vad som paverkar valet kan vara hogst indivi-
duellt. Det forhallandet att cykling ir, sirskilt 1 stadsmiljoer, ett
sitt att relativt snabbt ta sig fram ir en faktor som fir en del att
vilja cykeln som transportmedel.®

For att cyklingens fulla potential ska kunna tas tillvara krivs att
det finns en cykelinfrastruktur som beaktar cyklistens behov av gena
firdvigar och att den ir valutbyggd sammanhingande och t1llgang—
lig. Att dessa faktorer pdverkar visar internationella erfarenheter 1
linder dir minga cyklar, som t.ex. Danmark och Nederlinderna.
Cykelinfrastrukturen ir dir vil utbyggd och cyklisterna ofta sepa-
rerade frdn andra fordonstrafikanter och fotgingare. Detta paver-

* GCM-handboken (2010), s. 11.
* Konsultrapporten (2011), s. 13-14.
¢ Konsultrapporten (2011), s. 1.
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kar inte bara den upplevda tryggheten utan dven den faktiska siker-
heten. I Sverige forutsitts dock minga ginger att cyklister ska dela
vigyta med andra trafikanter, t.ex. fotgingare alternativt forare av
motorfordon. Detta skapar ibland problem till f6ljd av bl.a. skill-
nader 1 hastighet och siktlinjer, men ocksd konflikter d& samverkan
inte alltid fungerar. I Sverige delar cyklister ofta yta med férare av
moped klass II.”

En av de viktigaste faktorerna for att vilja cykling ir just att det
upplevs som tryggt att cykla. Trygghet kan &stadkommas p3 flera
sitt. God infrastruktur som underhills vil och dir driften skots ir
en faktor. En annan faktor som pdverkar kinslan av trygghet ir att
de trafikregler som finns ir littforstdeliga och framstir som rim-
liga, men ocks3 att de bidrar till god samverkan och minskar antalet
konflikter i trafiken. Fér barn och unga samt vuxna i deras nirhet
ir kinslan av trygghet i samband med cykling extra viktig.®

Ocksd tullgingen till bra och sikra cykelparkeringar paverkar
benigenheten att cykla. Den som cyklar miste ha nigonstans att
stilla sin cykel under kortare eller lingre perioder och kunna vara
siker pd att cykeln finns kvar nir han eller hon &tervinder for att
himta sin cykel, dvs. att den inte blivit stulen eller utsatts for skade-
gorelse. Extra viktig ir tillgdngen till cykelparkering vid kollektiv-
trafiknoder. Tillgdngen till cykelparkering kan ocksd leda till en
okad benigenhet att vilja att dka kollektivt. Det gér inte heller att
bortse frdn att mojligheten att ta med cykeln pd t.ex. tdg eller buss
har betydelse. Aven p3 andra platser in vid kollektivtrafiknoder ir
givetvis tillgdngen till cykelparkeringar viktig. Tillgdngen till cykel-
parkering miste dock kombineras med andra dtgirder som access
till duschutrymmen och mgjligheter att byta om och olika hyr-
cykelsystem for att effektivast bidra till kad cykling.”

Aven om enskilda individer kan piverkas att vilja cykling som
transportsitt av t.ex. hilso- och miljoskil har dessa faktorer allmint
sett storre betydelse for samhillets énskan att {2 fler att cykla. Hilsa
genom okad fysisk aktivitet dr en ny dimension i transportpoli-
tiken. Stora folkhilsovinster, men ocksd i forlingningen samhills-
ekonomiska vinster, kan géras om fler cyklar. Det ir viktigt att
dessa vanor grundliggs redan i tidig dlder eftersom vanor som
etableras hos en individ redan som barn oftare bestir genom livet.

7 Konsultrapporten (2011), s. 1-2 och 14. )

8 Konsultrapporten (2011), s. 1 och Trafikverket (2011), Okad och siker cykling — Redovis-
ning av regeringsuppdrag, TRV 2011/19633, s. 12 och 34.

? Konsultrapporten (2011), s. 70 och GCM-handboken (2010), s. 122.
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Aven miljén spelar en central roll inom transportpolitiken och ett
sitt att forverkliga miljomilen ir 6kad cykling. Genom en 6kad
cykling minskar utslipp och tringsel. Cyklingen har ocksi en cen-
tral roll 1 hela resan-perspektivet, sirskilt i relation till kollektiv-
trafiken. Cykling kan i det sammanhanget bide vara ett sitt att ta
sig till och frdn stationen och mellan olika bytespunkter. Detta kan
ske t.ex. genom att cykeln tas med pd det kollektiva transport-
medlet eller parkeras i nirheten av en station under resan alter-
nativt stdr parkerad vid slutstationen f6r cykling den sista strickan.
Det behover inte heller handla om att under hela eller delar av resan
anvinda sin egen cykel utan det kan ocksd handla om att {3 tillgdng
till hyr- eller linecyklar."

Ur ett samhillsperspektiv dr det ocksd viktigt att verka for att
cykling inte bara upplevs som trygg utan ocksd ir siker. Inom
transportpolitiken finns en ambition att minska antalet dédade och
allvarligt skadade i trafiken, den s.k. nollvisionen. Att bibehilla ett
18gt antal dodade och allvarligt skadade cyklister dr viktigt dven om
cyklingen 6kar och det ir tinkbart att en 6kad cykling kommer att
leda till nya utmaningar inom detta omride. Samtidigt finns det
forskning som tyder pd att ett 6kat antal cyklister minskar olycks-
risken. I dag dr den vanligaste olyckstypen bland cyklister singel-
olyckan och orsaken kan ofta kopplas till bristande drift och under-
hall. Nir olyckan har sin grund 1 en kollision mellan en cykel och
ett motorfordon sker olyckan oftast 1 en korsningspunkt. Risken for
att rika ut f6r en olycka som cyklist vixlar 6ver dlder liksom olycks-
typen. '’

For att det ska vara mojligt att skapa cykelvigar som dr gena,
sikra och sammanhallna miste det finnas férutsittningar for detta i
planeringssystemet och frigan mdste ges politisk och ekonomisk
prioritet. Aven de regler som styr planeringen och reglerar trafiken
mdste vara utformade, men ocks2 tillimpas, s3 att cykling, nir det
ir mojligt, frimjas. Regler och regelindringar kan bidra till en ut-
veckling samt pdskynda och underlitta processen med att frimja
cykling. Samtidigt har ett sidant angreppssitt sina begrinsningar.

Ett skil dr att cyklisters agerande pdverkas mer av trafikmiljons
utformning in av regler. Ett annat skil dr att dagens lagstiftning
ofta ir fordonsneutral och att det snarare ir en friga om hur reg-
lerna tillimpas in om hur de ir utformade. Det ir 1 detta samman-
hang centralt att betona betydelsen av att cykling ses som ett eget

19 Konsultrapporten (2011), s. 7076 och GCM-handboken (2010), s. 122.
! Konsultrapporten (2011), s. 17-19.
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transportsitt och att uppmirksamma att cyklister har egna behov
och krav. Samtidigt miste ett hela resan-perspektiv och att ett trafik-
slagsovergripande synsitt appliceras redan tidigt i planeringspro-
cessen pd alla nivder. Vidare krivs ett professionellt synsitt pa cyk-
ling med politiska och ekonomiska satsningar.

Det ir ocksd viktigt att, om regelindringar 6vervigs, fundera
over om samma sak kan uppnds pd annat sitt. Det mdste ocksd
overvigas om en indring frin olika aspekter ir limplig och vad den
skulle innebira f6r andra trafikanter. Att detta ir nigot utredningen
ska beakta framgdr vid en tolkning av direktiven dir det talas om
framkomlighet, tillginglighet, trafiksikerhet och inverkan pd andra
trafikanters dn cyklisters situation. Vidare miste ocksd analyseras
om det utifrin principen om den kommunala sjilvstyrelsen och/eller
internationella konventioner ir mojligt att indra den aktuella be-
stimmelsen.

Utredningsbehoven kan kortfattat sammanfattas i foljande huvud-
punkter:

1. Kan och i sd fall hur férindrade regler 6ka cyklingen och géra
den sikrare? Hur fungerar de bestimmelser som reglerar trafiken
och styr den 6vergripande planeringen, detaljplaneringen och
utformningen av trafikmiljon samt drift och underhdll av cykel-
infrastruktur sett ur ett cyklingsperspektiv? Hur kan 6kad till-
ginglighet for cyklister uppnds utan att trafiksikerheten hotas?
Far de regler och forutsittningar som giller for transportpoli-
tikens genomférande genomslag vid utformning av trafikmiljén?
Finns det mojligheter i regelverket som inte utnyttjas av vighll-
arna av olika skil?

2. Hur kan samspelet i trafiken 6ka? Hur kan ett gott samspel &stad-
kommas bide cyklister emellan och i relation till andra trafikanter,
sirskilt i relation till fotgingare?

3. Hur kan kunskapen om och efterlevnaden av trafikregler 6ka?
Hur ser barns och ungas férutsittningar ut att forstd och tillimpa
regler?

4. Hur kan utbildning, fortbildning och spridning av befintliga och
nya regler for cykeltrafiken utvecklas?
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5. Hur kan Boverkets arbete, som redovisades under viren 2010,
och som avsdg frigan hur cykelparkeringar ska hanteras i den
fysiska planeringen f6ljas upp och utvecklas vidare, bl.a. vad av-
ser kravet pd och ansvaret fér cykelparkeringar vid stationer?

6. Hur kan méjligheten att ta med cykel pd tdg och buss belysas
ytterligare?

7. Finns det behov av férfattningsindringar?

Sammanfattningsvis dr mitt huvudsakliga uppdrag att 6ka cyklingen
och gora den sikrare samt att 6ka trafiksikerheten f6r gdende i for-
hillande till cyklister och i évrigt forbittra samspelet mellan cyk-
lister och andra trafikanter genom att se dver

1. de bestimmelser som pdverkar planering och utformning av trafik-
miljon,

2. trafikreglerna for frimst cykeltrafik, men om det ir motiverat
dven for andra trafikanter,

3. regler och andra forutsittningar som paverkar cykelparkering
och

4. regler och andra férutsittningar som paverkar mojligheten att ta
med cykeln pd tig och buss samt

5. andra regler och férutsittningar som ir relevanta och viktiga i
sammanhanget.

1.5 Tolkning av direktiven och avgransningar av
utredningen

Syftet med detta avsnitt dr att analysera de vida kommittédirek-
tiven. Dirmed kan uppdraget avgrinsas och tonvikt liggas pd de
visentligaste uppgifterna samt undvikas att utredningen fokuserar
pd omriden som redan hanteras eller har hanterats pd annat sitt,
t.ex. inom ramen for andra uppdrag.

Enligt direktiven ska jag se over de regler som péaverkar forut-
sittningarna for att cykla 1 syfte att oka cyklingen och gora den
sikrare. Enligt direktiven ir fyra perspektiv viktiga for att nd mélet
om en okad och samtidigt sikrare cykling: 6kad vardagscykling,
okad cykling for rekreation och turism, férbittrad hilsa genom 6kad
cykling och minskat antal dédade och allvarligt skadade 1 cykelrela-
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terade olyckor. I direktiven talas under rubriken bakgrund om cykelns
betydelse som transportmedel och om vad cykeln som transport-
medel kan bidra med i relation till uppstillda samhillsmil och om
betydelsen av att cykeln blir attraktiv att anvinda bdde f6r hela och
delar av en resa. Det talas ocksd under samma rubrik om cykelns
plats och om det 6kade fokus cyklingen fitt 1 den trafikslagsover-
gripande nationella planen f6r utveckling av transportsystemet och
i linsplanerna for regional transportinfrastruktur med satsningar pd
tgirder inom cykelinfrastruktur. I direktiven sigs dock att det
krivs ytterligare initiativ pd omradet for att cyklingen ska kunna
oka och bli sikrare och att det ir centralt att 8stadkomma o6kad
tillginglighet for cyklister samt att det kan antas att bilen historiskt
sett ofta varit i fokus vid framtagandet av regler.

Det finns en mycket stor mingd regler som direkt eller indirekt
och i stérre eller mindre mén pdverkar forutsittningarna for cykling.
Reglerna dterfinns inom ett flertal omriden, som exempel kan nim-
nas skattelagstiftningen, planeringslagstiftningen och trafiklagstift-
ningen. Vart och ett av dessa och andra lagstiftningsomrdden
inrymmer sedan 1 sin tur ett stort antal enskilda bestimmelser. En-
ligt direktiven ska &versynen i foérsta hand avse tvd regelomriden;
planering och utformning av trafikmiljén (innefattande den 6ver-
gripande planeringen, detaljplaneringen samt drift och underhill)
och trafikreglerna fér cykeltrafik. Dirutdver bor enligt direktiven
iven regler och andra férutsittningar som paverkar frigan om cykel-
parkering och mgjligheterna att ta med cykeln pd buss och tdg ses
dver. Huvudomridena {6r dversynen ir alltsd fyra till antalet. Jag
kan dock om jag finner det relevanta l3ta 6versynen omfatta dven
andra regler och forutsittningar som ir viktiga i sammanhanget.

Jag har med hinsyn till den omfattning som redan huvudupp-
dragen medfor valt att begrinsa betinkandet till att avse regler och
foérutsittningar som har en stark koppling till de trafikrittsliga och
infrastrukturmissiga frigorna. Detta mot bakgrund av att det av
direktiven enligt min uppfattning klart framgir att utredningen ir
avsedd att ha en transportpolitisk inriktning med sirskilt fokus pd
trafikregler och infrastrukturrelaterade frigor. Jag har dirfor beslutat
att cykling som idrotts- och tivlingsgren och de sirskilda regler
som berér denna typ av verksamhet faller utanfér uppdraget. Om-
ridet nimns inte heller uttryckligen 1 direktivet. Jag har dock mot-
tagit synpunkter, frin bl.a. Svenska Cykelférbundet, att det finns
viktiga frigor av betydelse for utdvningen av cykelsporten som
behéver ses over for att underlitta utévandet av cykling som sport.
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Jag kommer emellertid inte att berdra dessa frigor 1 betinkandet
utan i den min det ir pdkallat fir dessa frigor utredas i annan ord-
ning. Jag har vidare valt att inte behandla skatterittsliga frigor som
eventuellt skulle kunna frimja cyklingen. Jag tinker dirvid nirmast
pa frigor kopplade till friskvirdsbidrag, formansbeskattning, skatte-
avdrag, och bonussystem, eventuellt kopplade till arbetsgivaren.
Under utredningsarbetet har jag mottagit, frimst frén ideella orga-
nisationer, synpunkter pd och 6nskemal om férindringar i bl.a. dessa
avseenden. Dessa frigor fir dock i den min reglerna ir 1 behov av
en Oversyn hanteras i annan ordning eftersom frigan dels inte
specifikt omfattas av utredningsuppdraget, dels friga ir om ett
mycket speciellt och komplicerat juridiskt omride som inte kan
hanteras inom ramen f6r denna utredning. Vidare behandlar jag inte
frigan om vigvisning eftersom denna friga hanterats inom ramen
for ett annat uppdrag. Det finns ocksd bl.a. avseende anliggnings-
lagen (1973:1149) beredningsarbeten som pdgir och dirfér proble-
matiserar jag endast kring denna lag och de mégjligheter en dndring
av denna skulle kunna medféra fér cykelinfrastrukturen. Nir det
giller frigan om ansvaret att anligga och skéta drift och underhill
av vigar, bl.a. cykelvigar, behandlas denna friga i kapitel 7. En viss
analys och problematisering férekommer ocks3 i kapitlet. Diremot
liggs inga konkreta férslag inom omridet vilket har sin foérklaring 1
dels att det pdgdr ett arbete kring frigan om vighéllaransvar, dels i
att min uppfattning ir att en eventuell indring i ansvarsfrigan bor
behandlas transportsittsovergripande och det skulle féra alltfor
lingt att inom ramen f6r denna utredning hantera frigan s brett.
Det finns dock, vilket redan hir kan poingteras, ett behov att se
dver frdgan inte bara ur ett cyklingsperspektiv.

Inom de fyra huvudomriden som mitt uppdrag innefattar har
jag ocksd ansett mig tvungen att begrinsa de frigor jag kan be-
handla inom ramen for detta betinkande. Oversynen gor allts3 inte
ansprdk pd att vara uttdmmande. Antalet regler inom omridena
som 1 storre eller mindre omfattning péverkar férutsittningar for
cykling r vildigt manga. Framstillningen har dirfor begrinsats till
en Oversyn av vissa utvalda regler. Urvalet har gjorts utifrin den
problembild som vixt fram under utredningens ging, vilket varit
mojligt eftersom problembilden efter ganska kort tid visade sig vara
relativt enhetlig. En annan sak ir att olika aktdrer velat att frigan
ska 16sas pa olika sitt. Jag har alltsd valt att fokusera pa de regelverk
och enskilda regler som utifrin denna analys visat sig vara mest
problematiska. I huvudsak har jag valt att forst analysera regel-
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verken ur att mer dvergripande systemperspektiv for att se om det
finns nigra grundliggande eller mer principiella brister och 1 s3 fall
om en regelindring dr limplig och om det 6verhuvudtaget ir moj-
ligt att 3stadkomma en idndring pd detta sitt eller om bristerna och
problemen har sin grund och/eller sin 16sning i andra férutsittningar
in regler. I vissa fall har jag dirutdver gitt vidare och analyserat
enskilda regler som under arbetets ging lyfts fram som proble-
matiska 1 relation till cyklingen och pd samma sitt som avseende
regelverken i sin helhet stillt mig frigan om det ir limpligt och
mojligt att dndra dessa regler eller om cyklingen bittre frimjas pd
annat sitt in genom att indra regeln i sig. Denna friga har varit
relevant att stilla sig genomgdende under arbetets ging eftersom
det minga ginger visat sig att de problem som ir férknippade med
regeln 1 relation till cykling inte har sin grund i regeln 1 sig utan i
stillet 1 tillimpning, faktisk utformning av trafikmiljén samt eko-
nomiska och politiska prioriteringar samt sittet att se pd cykling
dver dren. Jag har begrinsat min dversyn till férutsittningar som pd
ndgot vis ir kopplade till regler eftersom det ir just en regeléversyn
som ir mitt uppdrag och cyklingens forutsittningar i andra avseende
hanterats eller hanteras inom ramen fér andra uppdrag inom t.ex.
Trafikverket.

Fokus har lagts pd 6kad och sikrare cykling samt i enlighet med
direktiven p3 att oka trafiksikerheten for cyklister samt for gdende
i forhllande till cyklister och 1 évrigt forbittra samspelet mellan
cyklister och andra trafikanter. Sirskild uppmirksamhet har dgnats
situationer dir cyKklisters tillginglighet kan rika i konflikt med trafik-
sikerheten. Vidare har férslagen och bedémningarna koncentrerats
till trafikregler och andra regler f6r cyklister. Endast till den del det
ansetts nddvindigt till f6ljd av de stora konsekvenser en viss regel
far for cyklister, dven om de inte direkt omfattas av den regeln, har
regler som primirt eller uteslutande giller andra trafikanter be-
handlats. Aven regler som berér flera trafikantgrupper har behandlats
pa detta sitt. Detsamma giller slutligen situationer dir foljdindringar
som avser andra trafikanter funnits oundvikliga.

Nir det giller delomradet som avser frigan om cykelparkeringar
innehiller betinkandet en redogorelse 1 frigan som har birighet pa
alla slags cykelparkeringar och oaktat var de ir beligna. I analysen
och framférallt 1 den del som avser bedémningar och férslag har
dock framstillningen begrinsats till att avse cykelparkeringar vid
kollektivtrafiknoder och di frimst vid jirnvigsstationer. Orsakerna
till denna avgrinsning ir frimst tvd. Dels finns det inte mycket
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material att tillgd 1 frigan om cykelparkering i anslutning till andra
platser sdsom t.ex. bostider och arbetsplatser, dels synes problemet
vara som storst vid kollektivtrafiknoder och d& sirskilt vid jirn-
vigsstationer. D3 frdgan om cykelparkering och tillgdngen till denna
ir central fér en 6kad cykling, men omridet samtidigt ir svirt och
komplicerat och insatser behdvs relativt fort och troligen i inte
obetydlig omfattning har jag ansett det mest effektivt att 1 detta
skede fokusera pd denna typ av parkeringar. Troligen kan lirdom
dras av arbetet med denna typ av parkeringar for eventuella fram-
tida arbete med andra typer av cykelparkeringar.

Vad giller frigan om cykeln pa kollektiva transportmedel har jag
begrinsat mitt uppdrag till att avse de tvd transportmedel som
uttryckligen nimns 1 direktiven, nimligen tig och buss. Det bor
dock poingteras att det kan finnas intresse av att ta med cykeln dven
pa andra kollektiva transportmedel, t.ex. bét.

I betinkandet nimns andra tgirder dn cykelparkering och moj-
ligheten att ta med cykeln pd tig och buss som kan tinkas frimja
cyklingen och d& frimst 1 kombination med kollektivtrafiken. Jag
tinker d& nirmast pd line- och hyrcykelsystem och gemensamma
betalsystem. Det gors ingen nirmare analys av denna typ av dtgir-
der. Inte heller liggs ndgra konkreta forslag eller gérs beddmningar
avseende sidana dtgirder.

I direktiven sigs att det behovs insatser inom bl.a. samverkan,
kunskapsuppbyggnad och kommunikation fér att 6ka cyklingen.
En okad cykling stiller hogre krav pd samspel mellan trafikanter
och pd deras kunskap om regler, men ocksd pd efterlevnad av de
regler som giller. Detta for att undvika konflikter och incidenter,
varfor det dr viktigt att utreda hur regelefterlevnaden bland cyk-
lister kan 6ka. Denna frga behandlas inte, utéver en kort deskrip-
tiv redogorelse 1 de inledande kapitlen, som ett eget separat problem-
omride utan genomsyrar i stillet generellt mina bedémningar och
forslag inom de delomrdden mitt uppdrag innefattar. Detsamma
giller den aspekten att cyklister ir en heterogen grupp och att sir-
skilt barns sirskilda forutsittningar att hantera trafikmiljén och forstd
gillande regler méste beaktas och analyseras. Slutligen har samma
forhallningssitt anvints i relation till frigan om hur utbildning, fort-
bildning och spridning av befintliga och nya regler for cykeltrafiken
kan utvecklas samt frigan om de regler och férutsittningar som
giller vid utformandet av transportpolitiken fir genomslag vid ut-
formningen av trafikmiljon eller om det finns méjligheter som inte
utnyttjas. Enligt direktiven ska beaktas att det till stora delar ir ett
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kommunalt ansvar att utforma och finansiera cykelinfrastruktur
varfor hinsyn mdste tas till den kommunala sjilvstyrelsen. I vad
mé&n mina férslag och bedémningar fir dterverkningar i detta av-
seende analyseras vid behov 1 anslutning till de enskilda forslagen
och bedémningarna eller 1 konsekvensanalysen.

Slutligen ska jag iven beakta de konventioner om vigtrafik,
vigmirken och signaler som Sverige anslutit sig till. Forst efter en
analys av konventionerna kommer utredningens handlingsutrymme
inom vissa omriden att std klart. Det ir en viktig uppgift att klar-
gora vilket handlingsutrymmet dr. Konventionerna har frimst be-
tydelse for vilka dndringar som kan vidtas inom trafiklagstiftningen.

I direktiven sigs inget om att utredningen ska beakta EU-ritten.
Detta har troligen sin forklaring 1 att EU-rétten inte 1 nigon vidare
mén pdverkar det omrdde som ska utredas dven om det finns en hel
del EU-dokument kopplade till transportpolitik, passagerarrittig-
heter, miljén, upphandling och i viss min dven trafiksikerhet samt
planering. Jag har 1 den mén jag funnit att EU-ritten ir av betydelse
for analysen beaktat denna.

Jag har ocksd efter en tolkning av direktiven valt att ligga for-
slag till regelindringar endast 1 den man de vinster som kan géras i
form av 6kad cykling 4r si stora att eventuell negativ inverkan pd
trafiksikerheten for cyklister eller andra trafikanter inte kan anses
viga lika tungt.

1.6 Utredningens disposition

Den fortsatta framstillningen har disponerats pd foljande sitt. Kapi-
tel 2 ska ge en allmin introduktion till Zmnet cykling och kapitel 3
ir tinkt att kort sammanfatta resultaten av de enkitundersékningar
som ingitt 1 Konsultrapporten. I 6vrigt hinvisas 1 denna del will
Konsultrapporten jimte dess bilagedel, bilaga 3—4. T kapitel 4 redo-
gors kort for transportpolitikens omrdde och hur cykling hanteras
inom ramen for denna. I kapitel 5 redogors for ett antal aktorer av
intresse. Kapitel 6 innehdller en redogérelse fér mina allminna éver-
viganden, vilka utgjort utgdngspunkten fér mina bedémningar och
forslag 1 kapitel 7-10. Kapitel 7 innehdller en beskrivning och ana-
lys av det befintliga regelverket och andra férutsittningar med
birighet pd cykelinfrastruktur samt drift och underhill av densamma.
Kapitel 8 ir en beskrivning och analys av dagens regelverk och
forutsittningar for cykelparkering och méjligheterna att ta med
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cykeln pd tdg och buss. Slutligen redovisas och analyseras i kapitel 9
vissa utvalda trafikregler som ir av betydelse for cykeltrafiken.
Kapitel 10 innehéller en analys 6ver vilka konsekvenser utredning-
ens forslag medfér 1 vissa avseenden, som inte behandlats tidigare i
betinkandet. Kommentarer till féreslagna forfattningsindringar finns
1 kapitel 11. Forfattningsforslagen finns nistan lingst fram 1 betink-
andet.

Givetvis finns flera inbordes kopplingar i sak mellan flera av de
delomriden som utredningens uppdrag innefattar, vilket méste be-
aktas 1 analysen. Det tydligaste exemplet torde vara den omstin-
digheten att frigan om utformning och regler ir intimt férknippade
med varandra. Som utgdngspunkt for dispositionen har jag indd
bedémt att de olika omridena i huvudsak kan behandlas var for sig.
Vidare boér poingteras att vissa av de utredningsbehov som pétalas 1
direktiven och som redogjorts fér ovan behandlas genomgiende
och parallellt med de fyra huvudsakliga delomriden som mitt upp-
drag innefattar. Frigorna om barn och trafikregler, regelkunskap,
regelefterlevnad, kunskapsspridning och utbildning samt fortbild-
ning, samverkan, avvigningen mellan trafiksikerhet och tillginglig-
het samt framkomlighet samt frigan om transportpolitikens genom-
slag har alltsd integrerats 1 kapitel 6-10.

1.7 Definitioner och begreppsanvandning

I den fortsatta framstillningen anvinds ett antal begrepp som det
redan hir kan vara bra att klargéra hur de anvinds. Nedanstiende
ir endast en kort beskrivning av begreppen och minga av dem be-
skrivs mer i detalj lingre fram i betinkandet. Begreppsupprik-
ningen nedan ir inte heller fullstindig utan innehéller endast de be-
grepp som ir mest centrala fér framstillningen. Ytterligare begrepp
forklaras och definieras fortlépande 1 texten.

Ett fordon ir enligt 2 § lagen (2001:559) om vigtrafikdefini-
tioner en anordning pd hjul, band, medar eller liknande som ir in-
rittad huvudsakligen for fird pd marken och inte 16per pd skenor.
Fordon delas in i motordrivna fordon, slipfordon, efterfordon, sid-
vagnar, cyklar, histfordon och évriga fordon.

Begreppet cykel definieras i samma paragraf. Cykel ir

1. Ett fordon som ir avsett att drivas med tramp- eller vevanord-
ning och inte ir ett lekfordon.
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2. Ett eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning som ir
a. inrittat huvudsakligen for befordran av en person,
b. inrittat for att féras av den dkande, och

c. konstruerat f6r en hastighet av hégst 20 kilometer 1 timmen.

3. Ett eldrivet fordon med en tramp- eller vevanordning om el-
motorn

a. endast forstirker kraften frdn tramp- eller vevanordningen,

b. inte ger nigot krafttillskott vid hastigheter éver 25 kilometer
1 timmen, och

c. har en nettoeffekt som inte &verstiger 250 watt.

Av intresse i sammanhanget ir dven begreppen cykelkirra och sid-
vagn. Med cykelkdirra avses enligt 2 § lagen om vigtrafikdefinitioner
ett fordon som ir avsett att dras av en moped klass II eller en cykel
och inte ir en sidvagn. En tillkopplad cykelkirra anses inte som ett
sirskilt fordon. Sidvagn ir ett fordon som ir inrittat for att kopp-
las vid sidan av en tv8hjulig motorcykel eller en cykel. En ull-
kopplad sidvagn anses dock inte som ett sirskilt fordon.

Moped ir enligt samma bestimmelse ett motorfordon som ir
konstruerat for en hastighet av hogst 45 kilometer i timmen och
som har

1. tvd hjul samt

a. om det drivs av en motor som bygger pd inre férbrinning,
denna har en slagvolym av hogst 50 kubikcentimeter, eller

b. om det drivs av en elektrisk motor, denna har en effekt av
hogst 4 kilowatt for kontinuerlig drift,
2. tre hjul samt

a. om det drivs av en foérbrinningsmotor med tindsystem,
denna har en slagvolym av hégst 50 kubikcentimeter,

b. om det drivs av nigon annan typ av motor som bygger pa inre
forbrinning, denna har en nettoeffekt pd hogst 4 kilowatt,
eller

c. om det drivs av en elektrisk motor, denna har en effekt av
hogst 4 kilowatt for kontinuerlig drift, eller
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3. fyra hjul och en massa utan last pd hogst 350 kilogram samt

a. om det drivs av en férbrinningsmotor med tindsystem, denna
har en slagvolym av hégst 50 kubikcentimeter,

b. om det drivs av ngon annan typ av motor som bygger pa
inre forbrinning, denna har en nettoeffekt pd hogst 4 kilo-
watt, eller

c. om det drivs av en elektrisk motor, denna har en effekt av
hogst 4 kilowatt f6r kontinuerlig drift.

Vid berikningen av en fyrhjulig mopeds massa ska i friga om ett
eldrivet fordon batterierna inte riknas in. Mopeder delas in 1 klass T
och klass II. Moped klass I ir en moped som inte hor till klass II.
Moped klass II ir en moped som ir konstruerad for en hastighet av
hogst 25 kilometer 1 timmen och som har en motor vars netto-
effekt inte dverstiger 1 kilowatt.

En trafikant ir enligt 2 § férordningen (2001:651) om vigtrafik-
definitioner den som firdas eller annars uppehiller sig pd en vig
eller 1 ett fordon pd en vig eller i terring samt den som firdas i
terring.

Enligt samma paragraf i forordningen definieras ett antal be-
grepp enligt foljande. Med wdig avses en sddan vig, gata, torg och
annan led eller plats som allmint anvinds for trafik med motor-
fordon, en led som ir anordnad fér cykeltrafik, och en ging- eller
ridbana invid en vig enligt tidigare definition. En kdrbana ir en del
av en vig som ir avsedd for trafik med fordon, dock inte en cykel-
bana eller en vigren. Ett kdrfilt ir ett sidant lingsgdende filt av en
kérbana som anges med vigmarkering eller, om nigon vigmarkering
inte finns, ir tillrickligt brett for trafik 1 en fil med fyrhjuliga
fordon. En wdgren ir en del av en vig som ir avsedd for trafik med
fordon, dock inte korbana eller cykelbana. En cykelbana ir en vig
eller del av en vig som ir avsedd for cykeltrafik och trafik med
moped klass II. Ett cykelfilt ir ett sirskilt korfile som genom
vigmarkering anvisats f6r cyklande och férare av moped klass II.
En cykeléverfart ir en del av en vig som ir avsedd att anvindas av
cyklande eller forare av moped klass IT f6r att korsa en kérbana
eller en cykelbana och som anges med vigmarkering. En cykel6ver-
fart ir bevakad om trafiken regleras med trafiksignaler eller av en
polisman och 1 annat fall obevakad.

Samtliga begrepp som riknats upp ovan anvinds i betinkandet i
den betydelse de har enligt lagen om vigtrafikdefinitioner respek-
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tive forordningen om vigtrafikdefinitioner om inte annat anges i
anslutning till att begreppet anvinds.

Termen cykelvig definieras inte 1 lag. Begreppet anvinds dock
frekvent bide i vardagligt tal och i litteratur som behandlar cyklings-
frigan. I vardagligt tal anvinds nog begreppet cykelvig ofta som ett
synonym till cykelbana. Ibland synes begreppet anvindas for att
markera att vigen ir helt fristdende frdn en bilvig, medan be-
greppet cykelbana di anvinds foér att markera att cykelytan gir
lings en vig for bil. Termen cykelvig anvinds dven 1 detta betink-
ande och di i vid bemirkelse och pd ett sitt som utredningen
uppfattat som brukligt i litteraturen. Begreppet betecknar nir det
anvinds sdvil friliggande cykelbanor som cykelfilt, men ocksd for
att beteckna leder anordnade fér cykeltrafik och ytor som anvinds
for cykling 1 blandtrafik, dvs. i princip for alla ytor som anvinds fér
cykling. De mer specifika termerna anvinds nir det ir centralt att
patala vilken typ av cykelyta som avses eller framstillningen direkt
avser ett juridiskt begrepp.

En ging- och cykelbana kallas av trafikplanerare tor GC-bana.
Den kan vara uppdelad i skilda banor f6r cyklar och giende, eller
kombinerad. Den senare ir avsedd for bigge transportsitten utan
ndgon inbordes separation och skyltas med en cykel- och en fot-
gingarsymbol under varandra utan skiljelinje emellan.

Cykelstig ir en enkel, smal vig frimst avsedd for cykeltrafik.
Nigon juridisk definition av detta begrepp finns inte. Ibland an-
vinds ocksd begreppet sommarcykelvig. Sistnimnda begrepp ir det
som numera anvinds av Trafikverket.

Aven begreppet cykelled forekommer och anvinds oftast for att
beteckna en lingre cykelvig som gir i ndgot eller flera landskap.
Oftast dr vigen tinkt att dven ge en naturupplevelse. Vissa strickor
kan leden g8 1 blandtrafik.

I betinkandet féorkommer ocksd begreppen drift och underhill.
Dessa begrepp definieras i lag. Drift och underhall ir en del av vig-
hillningen. I denna framstillning anvinds begreppen sdsom de defi-
nieras 1 bl.a. viglagen (1971:948). Till drift riknas de dtgirder som
behovs for att en vig ska hillas 1 ett f6r samfirdseln tillfredsstill-
ande skick genom underhll, reparation och andra 4tgirder. Till drift
av vig riknas ocksi servicedtgirder och forbittringsitgirder. Aven
renhdllning ir att hinféra tll drift (26 § viglagen). En nirmare
definition ges 1 45 § vigkungorelsen (1971:954).
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Termen kollektivtrafik ir inte helt litt att definiera. T betink-
andet avser termen endast tdg och buss som tillhandahills allmin-
heten.

Slutligen ir foljande begrepp av intresse. Med trafikslag avses
vigtrafik, jirnvigstrafik, sjofart och luftfart, dvs. hur ngon transpor-
terar sig. Med transportslag avses vad som transporteras, t.ex. per-
soner eller gods. Med fordonsslag avses det fordon som anvinds och
med transportsdtt med vilket fordon transporten sker.

Slutligen anvinds dven begreppet maskvidd. Med maskvidd 1
cykelnitet avses avstindet mellan korsningspunkterna 1 nitet.
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Vid olika tillfillen, m&nga ginger kanske till och med under en och
samma dag, tillhér en och samma person olika trafikantgrupper.
Ibland ir han eller hon fotgingare, ibland cyklist och vid andra till-
fillen forare av ett motorfordon. Detta innebir att en och samma
individ pdverkas av regler och trafikmiljéns utformning pd olika
sitt, beroende pa vilken trafikantgrupp han eller hon tillhor just da.
Benigenheten att f6lja en regel eller synen pa regelbrott hos andra
kan ocks8 variera utifrdn vilken trafikantgrupp en individ i en given
situation tillhér.!

P2 nationell nivd ir ungefir var tionde resa i Sverige en cykelresa
och medelreslingden for resan ungefir tre kilometer. Andelen
cykelresor ir hogre om man begrinsar sig till titbebyggda omraden.
Trots att det verkar som att trenden gdr mot att cykeln anvinds for
allt lingre resor ir det dock fortfarande generellt sett s att cykling
viljs som transportsitt 1 huvudsak vid kortare resor och att antalet
cyklister avtar vid resor som 6verstiger fem kilometer. I storstads-
regioner ir medellingden pd en cykelresa lingre, dtta—nio kilometer.
Vidare varierar andelen cykelresor éver landet, éver dret och i1 olika
dldersgrupper. I dldersgruppen 25-44 &r gors de lingsta cykelresorna
medan det dr personer i dldersgruppen 13-17 &r som ir mest be-
roende av cykeln som transportmedel och det ir ocks de som sett
till andelen resor cyklar mest. Detta torde kunna ha sin férklaring 1
att cykeln for denna grupp ger frihet att sjilv rora sig i trafikmiljon
bide yteffektivt, flexibelt och relativt snabbt till en 18g kostnad.
Oftast ir cykeln (om man bortser frin moped) det enda fordon
denna dldersgrupp har tillgdng till. Under vintern minskar andelen
cykelresor, sirskilt 1 norra Sverige.”

Cykeln sigs under senare delen av 1800-talet, nirmast som en
leksak fér de mer vilbirgade 1 samhillet. T bérjan av 1900-talet

! Konsultrapporten (2011), s. 13.
2 GCM-handboken (2010), s. 10 och Konsultrapporten (2011), s. 1.
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indrades synen pd cykeln och den kom i stillet att uppfattas som
ett transportmedel f6r alla. Under 1930-talet var andelen cykelresor
hog. 1936 utgjorde andelen cykelresor en tredjedel av alla resor.
Aven under andra virldskriget var cykeln ett vanligt transport-
medel, vilket delvis var en f6ljd av att tillgdngen pd brinsle for att
driva andra typer av fordon var bristfillig. Nir kriget var éver borjade
cyklingen dock minska relativt snabbt. Bilen blev det vanligaste
transportmedlet. Sedan dess har andelen cykelresor minskat ytter-
ligare. Huruvida cyklingen pa senare &r 6kat eller minskat rider det
delade meningar om. Orsaken ir bl.a. att den senaste nationella res-
vaneundersdkningen gjordes 2005/2006.’

2.1 Cyklingens, cyklistens och cykelns
forutsattningar

Cyklingen, cykeln och cyklisten har vissa sirskilda férutsittningar
respektive behov som skiljer sig frdn andra transportsitt, fordon
respektive trafikanter.*

Cyklister dr en heterogen trafikantgrupp. Bland cyklister finns
barn, unga, vuxna och ildre. Vidare cyklar var och en av olika skil
och 1 olika syften och i vitt skilda hastigheter samt 1 olika miljoer.
Kunskaperna och erfarenheterna skiljer sig &t. Vissa férutsittningar
ir gemensamma for alla cyklister, men i andra avseenden kan de ha
olika och till och med motstridiga intressen. Gemensamt ir att
cyklister driver sitt fordon med sin egen muskelkraft. Detta gor
cyklingen till ett relativt ldngsamt transportsitt jimfért med andra
transportsitt. Vidare innebir det ocksd att cykling ir ett tyst sitt
att ta sig fram. Cyklister dr beroende av gena vigar, fi stopp och
jimna samt plana vigytor. De flesta cyklar ir fortfarande tvihjuliga,
vilket stiller krav pd cyklistens férmdga att hilla balansen, att
kunna hantera trafiksituationer och eventuella ojimnheter m.m. i
vigytan. Aven om flertalet cyklar in s3 linge ir tvihjuliga blir det
allt vanligare att de ir trehjuliga eller har en kirra tillkopplad. Detta
stiller andra krav pd anordningar f6r cykel vad avser bredd. Denna
typ av cyklar anvinds i bland av ildre eller personer med funktions-
nedsittning. Ett jimnt underlag samt en god kvalité pd drift och
underhdll ir viktigt for alla cyklister, men sirskilt nir cykeln ir tva-
hjulig. Barn och ildre behéver mer vingelutrymme 4n andra cyk-

3 Konsultrapporten (2011), s. 1 och 14.
* GCM-handboken (2010), s. 9 och Konsultrapporten (2011), s. 13.
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lister. Cyklisters hastighet kan skilja sig mycket at. Normalt sett
brukar det talas om en hastighet om femton—tjugo kilometer i tim-
men. I genomsnitt dr den faktiska hastigheten sexton kilometer i
timmen, men hastigheten kan ocks& uppga till s& mycket som 40 kilo-
meter i timmen. Cykeln som fordon har ingen stérre inbyggd stot-
dimpning. Aven detta stiller krav pi en jimn vigyta. Valet av vig-
yta kan paverka var cyklisten véljer att cykla. En cyklist ir oskyddad
mot vider och vind och vid kollision.”

2.2 Cyklistkategorier, olika typer av cykling och
cykeltyper

Det ir svart att kategorisera cyklister, cykling och cyklar. Det som
kan konstateras ir att kategorierna dr manga och att det dr svart att
dstadkomma en uttémmande upprikning. Samtidigt ir det centralt
att veta vem cyklisten ir for att f6rstd dels vilka krav som stills pd
cykelinfrastrukturen, dels vem det ir som ska kunna forstd och
folja de trafikregler som finns och hur trafikmiljon och/eller reg-
lerna pd olika sitt kan pdverka honom eller henne. Olika typer av
cykling sker typiskt sett 1 olika miljéer och stiller olika krav pd ut-
rymme, tillgdng till parkering, maskvidd och attraktivitet och leder
till olika pr1or1ter1ng av dessa faktorer. Samtliga typer av cykling
stiller dock krav pd planeringen av infrastrukturen och utform-
ningen av trafikmiljén.

Cykeln anvinds vid pendling till arbetet och till skolan och 1
dvrigt for att ta sig fram 1 vardagen. Vidare anvinds cykeln for att
transportera inkdpta varor. Cykling dr ocks3 ett sitt att sig fram pd
fritiden, som rekreation och for att f8 motion. Cykeln kan ocksd vara
ett transportmedel for hela eller delar av resan under semestern.
Kraven pd att kunna ta sig fram fort varierar fér olika typer av
cykling, men vid de flesta typer av cykling vill cyklisten att vigen
ska vara gen. Vid en del typer av cykling ir kraven pd att cykelvigen
ska vara attraktiv hogre dn vid andra typer av cykling. I olika 8ldrar
anvinder vi cykeln pd olika sitt och i olika syften. Under en period,
och denna kan infalla bide under unga ar eller nir vi dr vuxna, lir vi
oss att cykla.

Aven cykeln som fordon kan variera: vardagscyklar, racercyklar,
s.k. stadscyklar, elcyklar, barncyklar, 1ddcyklar, cyklar med till-

> GCM-handboken (2010), s. 10-11 och 25.
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kopplade kirror och tandemcyklar samt liggcyklar ir nigra exem-
pel. De kan ha olika mitt och vara utformade fér olika hastigheter
och syften. Cykeln som fordon har genomgitt en stor utveckling.
De flesta cyklar som siljs dr utrustade med vixlar. Bide liggcyklar
och elcyklar bérjar bli allt vanligare. Det giller ocksd cyklar som ir
forsedda med transportkirror eller cyklar med fler dn tvi hjul.

2.3 Cyklingens positiva samhallseffekter

For en god hilsa och fér att allmint m4 bra ir det viktigt f6r min-
niskan att rora pd sig. Vardagsmotionen ir viktig och forskning
visar att en cykeltur i cirka trettio minuter dagligen ger goda hilso-
effekter. I dag dr cirka en tredjedel av Sveriges befolkning inte fysiskt
aktiv och andelen stiger. Denna trend mot minskad fysisk aktivitet
kostar samhillet sex miljarder per &r till foljd av sjukdomar or-
sakade av den bristande rorligheten. Utan bl.a. den fysiska aktivitet
som bestdr i att minniskor cyklar skulle kostnaderna 6ka med
ytterligare 650 miljoner kronor. Cykeltrafiken liksom annan trafik
innebdr dock ocksd hilsoférluster som ett resultat av intriffade
trafikolyckor. Cykling ir ocks3 ett sitt att skapa ett hdllbart transport-
system. Cykeln som fordon ir energieffektiv, avgasfri och bullerfri
samt tar mindre plats in minga andra fordon. Det ir dock inte
tillrickligt att minniskor viljer att cykla for att det ska {3 effekter
pa miljén. Minniskor miste ocks3 vilja cykeln framfér andra trans-
portsitt som har stérre paverkan pd miljén och t.ex. ersitta kortare
bilresor med att cykla men ocksd foreta lingre resor genom att
kombinera cykel och kollektivtrafik. Genom forskning har fram-
kommit att cirka hilften av de bilresor som gérs ir kortare dn fem
kilometer och att cirka 20 procent av de arbets- och fritidsresor
som gors med bil skulle kunna ersittas av annat transportsitt.”

2.4 Vad paverkar cyklingsfrekvensen?

Det ir ménga faktorer som pdverkar om en trafikant viljer att
transportera sig med cykel eller inte. Kunskapen om vilka faktorer
som har storst betydelse ir delvis bristfillig. Det finns dock studier

¢ Trafikverket (2011), s. 25.
7 GCM-handboken (2010), s. 7.
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som visar att dtgirder for att pdverka andelen cykelresor blir mer
effektiva om flera typer av dtgirder i detta syfte samordnas.®

Individens upplevelse av den totala kostnaden for en cykelresa
paverkar om han eller hon viljer att cykla, ta ett annat transport-
medel eller inte resa alls. I begreppet kostnad ligger inte bara eko-
nomiska kostnader 1 egentlig mening utan ocksd tidsfaktorn, an-
stringningen och sikerhet, dvs. den totala uppoffring det innebir
att foreta resan. Om férutsittningarna for cykling férbittras sinks
den totala kostnaden f6r resan. Det dr dock inte tillrickligt att den
totala kostnaden for att anvinda cykeln sinks, utan uppoffringen
mdste ocksd minska i relation till andra transportsitt. Det ir alltsd
inte bara dtgirder som tar sikte pd att forbittra forutsittningarna
for cykling som paverkar benigenheten att cykla utan dven dtgirder
som piverkar benigenheten att anvinda andra transportmedel.’

En av de viktigaste faktorerna for att en trafikant ska vilja att
cykla dr att individen 1 friga upplever det som tryggt att cykla.
Detta stiller krav pd trafikmiljon. Cykling ir ett ganska snabbt sitt
att ta sig fram, men for att dess fulla potential som transportsitt
ska kunna nyttjas krivs att cykelinfrastrukturen ir utbyggd och
sammanhingande samt att firdvigarna ir gena.'

Cyklister har inte bara ett behov av sikra, trygga och komfortabla
cykelvigar utan méste ocksd kunna stilla ifrdn sig sina cyklar utan
att riskera att cykeln ir borta, nir de kommer tillbaka f6r att himta
den, till f6ljd av att den stulits. Det méste ocksd vara enkelt att par-
kera. 2006 anmildes cirka 66 700 cykelstolder enligt statistik frin
BRA. En inte obetydlig andel cyklister viljer, av ridsla fér att deras
cykel ska stjilas, att inte cykla. Tillgdngen till goda cykelparkeringar
kan ocks8 bidra till att fler vigar investera i nyare och bittre cyklar
som dirmed blir bide bekvimare och sikrare."

2.5 Andra lander

Andelen resor som gérs med cykel varierar fran land tll land. T Vist-
europa ligger andelen cykelresor mellan fem och tio procent. T Ost-
och Centraleuropa dr motsvarande siffra ligre, cirka en—fem procent
1 de flesta av linderna. I Danmark utgér dock cykelresor arton pro-

8 Konsultrapporten (2011), s. 19.

? Konsultrapporten (2011), s. 19-20.
19 GCM-handboken (2010), s. 1.

" GCM-handboken (2010), s. 122.
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cent av det totala antalet resor och 1 Nederlinderna hela 27 pro-
cent. I linder som Danmark, Nederlinderna, Tyskland, Norge och
Finland ir, liksom i Sverige, planeringen av cykelinfrastruktur till
storsta delen en kommunal friga."

Statens roll ir vid en internationell jimforelse oftast att stodja
kommunerna i deras arbete genom kunskapsutveckling, nationella
kampanjer och spridning av goda exempel. Vidare brukar staten ha
som uppgift att tillgodose behovet av cykelvigar lings de nationella
vigarna. Minga ginger ir staten ocksd delfinansidr av cykelstrak
over kommungrinserna. I de linder dir andelen cykelresor dr hog
verkar det ocksd vara vanligt att se cykling 1 ett hela resan-perspek-
tiv. Detta terspeglas bla. i antalet cykelparkeringar och deras
utformning. I Danmark, Nederlinderna och Tyskland dir minga
cyklar, finns ocksd en bra cykelinfrastruktur. Den idr sammanhing-
ande, gen och utbyggd. Dir det inte ir mojligt att bygga separata
cykelvigar sker cykling 1 blandtrafik, minga ginger genom bostads-
omrdden pid gator som inte ir s& hogt belastade. Minga ginger
genomfors olika typer av hastighetsbegrinsande atgirder for att
gora cyklingen sikrare dven pd dessa gator. Vidare gors stora sats-
ningar pa att gora korsningspunkterna sikra. Olika trafikantgrupper
separeras 1 mojligaste min frin varandra, vilket leder till 6kad siker-
het, trygghet och firre konflikter. Nir det giller trafiklagstift-
ningen ir skillnaderna inte s3 stora om Sverige jimfors med Finland,
Norge, Danmark, Tyskland och Nederlinderna. Det finns dock
vissa skillnader. Férutsittningarna i 6vrigt kan dock skilja sig &t
vilket ocks3 leder till att lagstiftningen, dven om den ir likadan som
1 Sverige, 1 ett visst avseende kan f3 olika effekter. Fér en mer
detaljerad beskrivning av ndgra europeiska linders cykelplanering
och trafiklagstiftning hinvisas till Konsultrapporten, bilaga 3-4."

2.6 Samspelet i trafiken, regelkunskap,
regelefterlevnad och kunskapsspridning

Den omstindigheten att cyklister ir en heterogen grupp stiller
extra hoga krav pd samspelet mellan olika kategorier av cyklister,
men ocksd 1 relation till andra trafikantgrupper. Cyklister ror sig
inte bara i samma trafikmiljé som andra trafikantgrupper utan delar
firdyta, inte bara med andra cyklister, utan i bland dven med bl.a.

12 Konsultrapporten (2011), s. 23 och 46.
1 Konsultrapporten (2011), s. 1-2, 23-27 och 46-49.
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fotgingare, mopedforare och bilister samt tung trafik. Samtliga rér
sig 1 trafikmiljon och pd olika villkor. Alla trafikanter har olika férut-
sittningar och prioriteringar till f6ljd av individuella omstindig-
heter men ocksd pd grund av skillnader i1 hastighet och siktlinjer
kopplade till transportsittet och fordonets utformning. Inom gruppen
cyklister ryms bdde de som vill cykla snabbt och de som prioriterar
sikerhet. Aven i andra avseenden kan prioriteringarna se olika ut.
Kunskapen om trafikregler vixlar till foljd av bl.a. ldersspannet,
men kanske ocksd pd grund av faktorer som om individen i friga
har korkort eller inte. Erfarenheten som trafikant kan skilja sig 4t.
Det finns helt enkelt en rad faktorer som paverkar en individs age-
rande i en viss situation."

Trafikregler syftar till att underlitta samverkan mellan trafikan-
ter, men paverkar ocksi olika trafikantgruppers framkomlighet,
tillginglighet, sikerhet och trygghet. Trafikregler som giller flera
olika trafikantgrupper kan paverka dessa pa olika sitt. Aven regler
som endast giller f6r vissa trafikantgrupper kan 3 effekter utanfor
den primira gruppen. Cykeln ir ett fordon liksom t.ex. bilen, men en
cyklist kan pdverkas av en trafikregel pd ett annat sitt dn bilisten.
Detta beror pd att trafikanter har olika behov och férutsittningar
och dessa ir inte alltid férenliga. Trafikregler ir resultatet av en
avvigning mellan att uppni tillginglighet, framkomlighet, sikerhet
och en kinsla av trygghet. Ibland miste de olika intressena vigas
mot varandra, vilket kan leda till att en regel utformas pd ett sitt
som leder till 6kad sikerhet, men minskar framkomligheten. Effek-
ten kan bli olika for olika trafikantgrupper och trafikregler ir inte
bara resultatet av en avvigning mellan de faktorer som nu nimnts
och ett sitt att styra trafikanters handlande mot 6nskvirt beteende
utan ocksd en avvigning mellan olika trafikantgruppers intressen.
Milet ir att skapa en god och rimlig balans mellan de olika fak-
torerna, men detta ir ingen litt uppgift. Det ir inte ens alltd
mojligt att gora detta pd ett sitt sd att det bista resultatet for alla
berérda uppnds. Aven om det generellt sett kanske ir bist att en
regel i en viss situation leder till 6kad sikerhet, men minskar fram-
komligheten ir det inte alltid individen i ett visst enskilt fall utifrdn
sina egna forutsittningar och énskemil anser regeln vara optimal.
Detta kan leda tll regelbrott, vilket i sin tur minskar graden av
samspel och samverkan och kan leda till irritation och konflikter.
Aven otydlighet eller osikerhet betriffande vad som giller i den

!* Konsultrapporten (2011), s. 13-14.
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aktuella situationen kan férsimra samspelet. Det finns dock vissa
fordelar med att trafikanter, t.ex. i vdjningssituationer, inte fullt ut
litar pd att medtrafikanterna kinner till vad som giller. Detta kan
till och med frimja trafiksikerheten eftersom samtliga inblandade
har en annan handlingsberedskap och hégre uppmirksamhetsgrad.
En annan aspekt idr att grupper av trafikanter som prioriteras kan
bli en risk pd grund av att deras uppmirksamhet minskar, bl.a. till
foljd av upplevelser av 6kad trygghet. Det finns ocksd forskning
som visar att regelindringar som inforts for att gora vad som giller
1 en viss trafiksituation klarare eller enklare inte gett den trafik-
sikerhetseffekt som varit tinkt, i vart fall inte i sddan omfattning
som forvintat. Orsaken ir att den indrade regeln forindrat tra-
fikanternas beteende. Okad kinsla av sikerhet och stérre tydlighet
kan leda till t.ex. hégre hastighet vilket paverkar trafiksikerheten.
Det ir inte bara regler som styr trafikanters beteende och paverkar
deras samspel och deras regelefterlevnad, utan dven t.ex. indivi-
duella 6nskemdl, andra trafikanters agerande och de egna férutsitt-
ningarna. Aven trafikmiljéns utformning piverkar. Ibland kan den
till och med ha storre betydelse in reglerna. Det finns anledning att
anta att cyklister 1 in hogre grad in bilister pdverkas av utform-
ningen. Regelférindringar kan dirfor inte tros {3 en fullstindig effekt
pd cyklisters beteende. Endast om utformning och regler samverkar
kan detta uppnis.”

En vanligt férekommande uppfattning ir att cyklister ofta bryter
mot de trafikregler som giller. Det som kan sigas ir att cyklister,
liksom andra trafikanter, 1 olika utstrickning féljer gillande regler.
Orsakerna till att en regel {6ljs eller inte {6ljs kan vara manga. Det
kan handla om bristande kunskap om vad som giller, men ocks3 de
bedémningar trafikanten goér. Om en trafikant anser sig ha mer att
vinna pd att bryta mot en regel in pd att f6lja den kan detta leda till
att trafikanten ignorerar regeln. Det kan ocksd vara trafikmiljons
utformning som fir trafikanten att agera pd ett annat sitt in reg-
lerna siger. Nedan beskrivs tinkbara orsaker till agerandet mer 1
detal;.'®

Det minskliga beteendet 1 olika situationer och mojligheterna
att forutse det, dven 1 trafiken, har studerats utifrin olika teorier
om vilka faktorer som pdverkar agerandet. Minga ginger ir det
flera olika faktorer, kopplade till individen men iven till yttre fak-
torer, som samverkar. Oftast dr det samma slags faktorer som pi-

!> Konsultrapporten (2011), s. 82-85.
!¢ Konsultrapporten (2011), s. 86-87.
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verkar oss oaktat om det giller trafiken eller nigon annan vardaglig
situation, vilket gor att mer allmingiltiga teorier kan anvindas for
att analysera och férklara beteenden i trafiken. Vid avsiktliga hand-
lingar pdverkas minniskans beteende av en rad individuella 6ver-
viganden. En faktor som pdverkar ir individens attityd. Med attityd
avses 1 detta sammanhang individens uppfattning om vilka foljder
hans eller hennes beteende kan f& och vad individen ligger for
virderingar 1 konsekvenserna av agerandet. Som exempel pd konse-
kvenser kan nimnas de sanktioner som kan folja pd ett visst age-
rande eller de olyckor som kan bli féljden. Om en individ fir
bekriftat sin virdering att risken f6r pafsljd eller olycka ir 13g 6kar
tendensen att inte l3ta risken for en pdfoljd eller olycka pdverka
agerandet. Aven den allminna instillningen hos en individ till en
regel och kunskapen om regeln och varfér den finns och dess syfte
paverkar. Om ett agerande innebir fordelar f6r en individ Skar
sannolikheten for att individen ska vilja det f6r honom eller henne
fordelaktigaste sittet att agera. Om individen fir bekriftat att valet
av agerande innebir férdelar kan beteendet bli en vana och di minskar
mojligheterna att agerandet paverkas av andra faktorer. Aven andra
individers forvintningar och krav piverkar virt agerande, det s.k.
sociala trycket. Det sociala trycket bestdr dels av individens upp-
fattning om vad 6vriga individer i samhillet forvintar sig, dels i
vilken utstrickning individen anser det motiverat att félja dessa
férvintningar hos andra. Hur starkt det sociala trycket upplevs har
alltsd betydelse for hur en individ viljer att agera. Om individen ir
av uppfattningen att inte heller andra férvintar sig att han eller hon
foljer en viss regel eller att andra inte heller anser det viktigt att
folja regeln 6kar sannolikheten fér att individen inte heller foljer
den. Agerandet pverkas vidare av vilken uppfattning individen har
1 det specifika fallet vad avser om han eller hon kan hantera situa-
tionen. Hur han och hon i realiteten kan hantera situationen ir inte
relevant for valet utan det ir den egna uppfattningen om méjlig-
heterna som avgér. Samtliga nu nimnda faktorer ir kopplade till
individen och individens uppfattning och éverviganden. Det ir dock
inte bara faktorer kopplade till individen som paverkar hur vi viljer
att agera 1 en viss situation, utan dven faktorer med koppling till
yttre omstindigheter pd samhillsnivd, som exempel kan nimnas
samhillets regelsystem."

7 Holgersson (2011), Carl, Attityd, sociala normer och regelefterlevnad i trafiken. En
rittsociologisk studie om varfér cyklister bryter mot trafikregler 1 hgre grad in bilister,
Lunds universitet, Lund, s. 7—15.
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Nir det giller regelefterlevnaden 1 trafiken idr forskningen till
stor del inriktad pd regelefterlevnad 1 relation till trafiksikerhet.
Vidare ir det frimst tre omriden som studerats inom omrddet
regelbrott: hastighetsovertridelse, rattonykterhet och bilbiltesanvind-
ningen. Nir det giller hur bilférare agerar i trafiken finns det en del
forskning, diremot verkar det svdrare att hitta sddan forskning med
inriktning pd cyklisters beteende 1 olika trafiksituationer, 1 vart fall
vad avser hur deras attityder och sociala normer pdverkar. Forsk-
ning inriktad pd bista sitt att arbeta preventivt med trafikbrott och
som avsdg bilbiltesanvindning, alkoholfértiring och hastighets-
dvertridelser samt rodljuskdrning hos bilférare visade att det bista
sittet att 6ka regelefterlevnaden 1 trafiken ir att dstadkomma atti-
tydférindring. Vilken effekt attitydforindringen far i slutindan pé-
verkas dock av synen pd det enskilda brottet, men ocksi av de
pafoljder som idr kopplade till att bryta mot regeln. Graden av upp-
ticktsrisk pdverkar generellt sett attityden till en viss regel. Att
utdva tillsyn Sver regelefterlevnaden har allts betydelse for i vilken
mén en regel f6ljs. Vidare méste paféljden ha en avskrickande effekt.
Kampanjer i olika medier som handlar om betydelsen av att trafik-
regler f6ljs har diremot endast kortvarig effekt.'

Inom ramen for en kandidatuppsats 1 rittssociologi genomférdes
en studie bestiende av intervjuer med fokusgrupper av cyklister
betriffande varfor de foljde eller inte f6ljde regler som innebir att
det ir forbjudet att kéra mot rote ljus och att stopplikt ska iakttas.
Enligt analysen kunde attityden bland de som ingick 1 fokus-
grupperna sammanfattas 1 att reglerna inte har ndgon stérre inver-
kan pd cyklisternas beteende utan att det ir cyklistens uppfattning
om trafiksituationen som avgdr handlingssittet. Om cyklisten upp-
fattar att det finns ett hinder stannar han eller hon, annars inte oav-
sett vad trafikregeln siger. Enligt analysen var denna syn pd regler
dterkommande hos de cyklister som ingick i fokusgrupperna.
Vidare var en allmin uppfattning bland de cyklister som intervjuades
att vid en eventuell olycka var det endast de sjilva som skulle rika
illa ut och inte nigon annan. I den situationen att de agerade som
bilist visade deras svar diremot att de var mer ridda for att skada
ndgon annan. Som férklaring till denna instillning angavs att de upp-
levde att de hade mer kontroll 6ver den fara de sjilv utsatte sig for
som cyklister. Det fanns ocksd svar som tydde pd att de ansdg sig
ha stérre mojligheter att undvika en kollision nir de cyklade 4n om

'8 Holgersson (2011), s. 16-17.
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de firdades 1 bil. De ansig sig genom erfarenhet och kunskap veta
hur de skulle hantera en viss situation pd cykel. Det fanns ocksi
svar som tydde pd att det férhillandet att fler sinnen kan utnyttjas
vid cykling dn vid fird 1 bil pdverkade. De flesta som ingick 1
fokusgruppen kinde till vilka trafikregler som gillde. Det var bara
en person som uppgav sig inte kinna till att cyklister skulle stanna
vid stopp. Det ir givetvis enklare att forklara ett regelbrott med
okunskap dn att férklara varfér en individ bryter mot en regel nir
han eller hon kinner till regeln. I samtliga fokusgrupper nimnde
deltagarna att de endast lirt sig vilka regler som gillde for bilister
men inte vilka regler som gillde f6r cyklister och inte heller hade
fatt ndgon trining 1 cykling. Det fanns enligt analysen ocksd svar
som tydde pd att de deltagande i fokusgrupperna inte ansig att de
som barn hade fitt lira sig vad som giller och att de redan i tidig
8lder cyklade som de ville. En del menade att det var forst nir de
tog korkort som de fick kunskap om vad som giller dven fér cyk-
lister. En annan faktor som lyftes i analysen var att cykeln som fordon
inte pi samma sitt begrinsas av vignitet eftersom mojligheterna ir
stdrre att ta sig fram dven pd andra ytor. Ndgot som en del ocksd
pitalade var att polisen inte brydde sig om regelbrott pd cykel 1
samma omfattning som om en regel bréts av en bilist. Studien tydde
ocksd pd att andra i samhillet inte upplevdes ha nigra férvintningar
pa cyklister vad avsdg regelefterlevnad."”

2.7 Barn, unga och cykling

1990 ratificerade Sverige FN:s Barnkonvention. Ratificeringen
skapade politiska incitament f6r att beakta de rittigheter och behov
barn har 1 ett samhille. Konventionen avser alla minniskor under
arton 4r och Sverige har genom att ratificera konventionen 3tagit
sig att tillse att den blir verklighet i Sverige. Av konventionens
artiklar dr det sex artiklar som ir av intresse for transportpolitiken.
Enligt artikel 2 har alla barn samma virde och inget barn far diskri-
mineras. Av artikel 3 foljer att barnets bista alltid ska komma i
forsta hand. Vidare ska de stater som forbundit sig att folja kon-
ventionen enligt artikel 6 se till barns éverlevnad och vilfird. Barns
dsikter ska vidare beaktas utifrdn deras mognad och ilder, arti-
kel 12. Barn har ocks3 ritt till yttrandefrihet i den form barnet sjilv
viljer, artikel 13. Slutligen ska de stater som anslutit sig till kon-

! Holgersson (2011), s. 30 ff.
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ventionen frimja barns ritt till fritid och lek anpassad till barnets
alder, artikel 31. Detta innebir bl.a. att nir transportsystemet ut-
formas s3 ska barns &sikter beaktas. Barn och unga ska uppleva
trafikmiljon som trygg och den ska vara siker f6r dem att rora sig i.
Barn och unga ska ocksd kunna rora sig pd egen hand 1 samhillet
och transportsystemet maste vara tillgingligt f6r dem bide for att
ta sig till skola och fritidsaktiviteter, men ocksd for att mer allmint
kunna réra sig i vardagen.®

Barns mojlighet att rora sig fritt i den miljo dir de lever ir viktig
for deras utveckling och hilsa. Ju dldre barnen blir desto storre blir
deras 6nskan om att rora sig fritt och ocksd over allt stérre om-
rdden. Samtidigt leder detta till att de utsitts f6r storre risker. Det
finns ett samband mellan barns fria rérlighet, utveckling och utsatt-
het for risker och 1 vilken min vuxna uppmuntrar deras rorelse-
frihet eller forsdker beskira den. For barn och unga ir cykeln ett
viktigt transportmedel, dven om barn cyklar i mindre omfattning
in forr. Det ir viktigt att barn sjilva kan ta sig fram i trafikmiljon.
Barn ir ocksd den grupp som mest frekvent anvinder cykeln. Barn
har i vissa avseenden sirskilda behov som cyklister.?!

Barns férutsittningar stiller sirskilda krav pd trafikmiljén om den
ska vara siker och trygg dven fér dem. Aven trafikreglerna piverkar
barns méjligheter till siker cykling pa egen hand.”

I en studie gjord vid Luled universitet undersoktes vilka problem
barn stoter pd vad avser sikerhet i trafiken. Tva killor anvindes i
studien: frigeformulir 1 skolan och tillginglig olycksstatistik. En
metaanalys som grundades p3 tidigare genomférda enkiter till skol-
barn i urbana miljéer visade att barn sjilv uppfattade dilig synbar-
het, intensiv motorfordonstrafik och héga hastigheter som de storsta
sikerhetsproblemen i trafiken. Vid en jimforelse med vilka faktorer
som enligt olycksstatistiken ir mest problematiska for barn jimfort
med f6r andra dldersgrupper visade det sig att ocksd barnen sjilva
nimnde samma faktorer som faror i trafiken.”

Andelen barn som inte foljer trafikreglerna ir ndgot ligre in for
andra cyklister. 71 procent av barnen brét mot en regel jimfort
med 82 procent av andra 8ldersgrupper. Pipekas bor att siffran inte
ir statistiskt sikerstilld. Barn som cyklar 16per inte storre risk att

% Gummesson, Mats (2007), Barns sikra tillginglighet till skolan, Chalmers tekniska hog-
skola, Institutionen fér arkitektur, Goteborg, s. 13-14.

2 Trafikverket (2011), s. 30 och Johansson, Charlotta och Leden, Lars (2010), Safety of
child bicylists, Transport Research Arena Europé 2010, Luled Universitet, s. 1.

2 Trafikverket (2011), s. 30 och Johansson m.fl. (2010), s. 1.

2 Johansson m.fl. (2010), s. 1.
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bli inblandade i en olycka ju yngre de ir om olycksrisken sitts i
relation till firdstrickan. Tvirtom l6per dldre barn en nigot hogre
risk att rika ut f6r en olycka nir de cyklar. En tinkbar férklaring
kan vara att yngre barn sillan cyklar utan en vuxens sillskap och
ofta pd gator dir trafikintensiteten ir ligre. Barn dr mer olycks-
drabbade pd strickor dir den tillitna hastigheten &verstiger 60 kilo-
meter 1 timmen och de flesta olyckor sker dir den faktiska farten
overstiger 30 kilometer 1 timmen. Vid en jimforelse med andra
ildersgrupper drabbas barn oftare av olyckor med dédlig utging
utanfor titbebyggda omriden. En férklaring kan vara de hogre hastig-
heter som giller dir. Nir det giller barn som rér sig som fotgingare
brukar det anses att en av de viktigaste férklaringarna till att olyckor
intriffar dr barns tendenser att upptrida oférutsigbart. Nigra
vetenskapliga beligg for att detta giller dven nir barn cyklar finns
det inte i ndgon stdrre omfattning. P4 platser dir sikten ir dalig ir
det mer vanligt att barn ir inblandade 1 olyckor med dédlig utging.
Barnens lingd ir en bidragande faktor di den kan pdverka deras
mojligheter att i en overblick éver situationen. Parkerade bilar,
vixtlighet och dven byggnader paverkar deras mojligheter att se. De
flesta olyckor dir barn som cyklar ir inblandade sker dagtid. En
forklaring kan vara att det dr d& barn ror sig mest. Barn som ska gora
en vinstersving ir inte inblandade i fler olyckor dn andra 3lders-
grupper. Inte heller ir olycksfrekvensen fér singelolyckor med déd-
lig utgdng hogre for barn dn fér andra grupper. Inte heller kolli-
derar de oftare med fotgingare eller andra cyklister. Tvirtom ir
vuxna cyklister oftare inblandade i singelolyckor eller i olyckor med
fotgingare eller andra cyklister. Inte heller vid olyckor som kan
kopplas till brister 1 vigytan dr barn overrepresenterade. Vid
olyckor med dédlig utgdng har barnet som cyklar f6ljt gillande
trafikregler 1 minst lika stor omfattning som andra ldersgrupper. I
vissa studier, som dock avser fotgingare, har det visat sig att barn
ofta upptrider mer férsiktigt in vuxna.*

Barn och trafik kan hanteras pd tvd sitt. Ett sitt att hantera det
pa dr att arbeta utifrin utgdngspunkten att barn ska anpassa sig till
trafiken och férsdka uppnd detta genom att bla. lira dem trafik-
regler. Ett annat sitt ir att anpassa trafikmiljon efter barnen. Givet-
vis kan dessa synsitt kombineras.”

Nir det giller trafikundervisningens inverkan pa antalet doédade
och skadade barn finns det studier som visar att s.k. trafiktrining

2 Johansson m.fL.(2010), s. 1-2 och 6-7.
% Gummesson (2007), s. 17 och 21.
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kan ©ka barns kunskaper om hur man korsar en vig och indra deras
beteende i dessa situationer, men samtidigt finns det inga bevis fér
att denna typ av trining verkar preventivt 1 férhllande till skador.
Inte heller gir det att finna bevis {or att barnens dndrade beteende
minskar olycksrisken, diremot visade det sig att det beteende som
barnet lirt sig avtog med tiden. Det har ocksi (2004) gjorts en
jimforande studie mellan ett antal linder for att se om det gick att
se ett samband mellan de olika lindernas insatser m.m. nir det gillde
barn och trafiksikerhet. Studien visade att de linder som hade tagit
nationella initiativ till trafiktrining inte skilde sig frén 6vriga linder
vad avsdg skadefrekvens. Sverige var ett av de linder som hade ligst
skadegrad, men rapporterade inte in nigra nationella dtgirder till
studien. Det gick inte att se ett samband mellan att ett land hade
stora satsningar pd trafikundervisning riktade till barn i dldern sex—
nio ir och hur minga barn som skadades i trafiken. Av studien
framgick ocksd att Sverige alltmer kommit att satsa pd dtgirder i
trafikmiljon i stillet for trafiktrining f6r barn.

Fram till 1979 var uppfattningen att de problem som barn méotte
i trafiken skulle l6sas genom trafikundervisning i form av kun-
skaper om gillande trafikregler och firdighets- och beteendetrining.
Barn skulle alltsd trafiktrinas 1 den bemirkelsen att de skulle lira
sig att anpassa sitt beteende efter traflkmll]ons villkor. Redan pd
1960-talet visade dock forskning att barn inte kan trafiktrinas i
storre utstrickning in vad som motsvarar deras mognadsgrad. En-
ligt svenska och internationella studier kan ett barn upp till cirka
tolv 4rs dlder inte 1 alla sammanhang agera trafiksikert. Orsaken ir
att deras syn- och hérselutveckling inte ir klar. Aven i 6vrigt sitter
barns fysik och motorik begrinsningar. De har inte samma mojlig-
heter att hélla balansen och ir ocksé kortare dn vuxna, vilket gor att
de dr svdrare att uppticka men ocksi sjilva har simre sikt. Barn
fokuserar sin uppmirksamhet pd en sak 1 taget och kan inte kon-
centrera sig pa flera saker samtidigt. Det innebir att de ibland ir s3
koncentrerade pi att mandvrera cykeln att de inte parallellt kan
hantera trafikmiljon. Barn blir litt distraherade och de har ocksd
svarare att bedéma ett fordons hastighet. Upp till det att barn nir
mellanstadiedldern ir cykling en lek och inte ett transportsitt. Vidare
utgdr barn frn sig sjilva och sin egen uppfattning. De kan inte
forstd att nigon annan kan ha en annan uppfattning och saknar for-
mdga att t.ex. sitta sig in 1 en bilists sitt att tinka och beakta detta.

2 Gummesson (2007), s. 45.
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Orsaken kan vara att de saknar erfarenhet bide som fotgingare,
cyklist och framférallt av att vara bilist. Vidare férlitar sig barn pd
auktoriteter och utgdr dirmed frin att vuxna har ritt. Vidare utgir
barn frin att vuxna féljer de regler som finns. Detta har givetvis
betydelse 1 trafiksammanhang d& trafikanter bryter mot regler och
reglerna ofta kan variera i olika situationer. Barn ir liksom cyklister
1 stort en heterogen grupp. Barnens forutsittningar att sjilva réra
sig 1 trafikmiljon varierar 6ver ldern. Det finns studier som visar
att yngre barn 1 storre utstrickning sitter sin tillit till trafiksignaler
4n ildre barn, som 1 stillet bedémer situationen utifrin den totala
bilden. Aldre skolbarn vet ocks att de i vissa fall kan bryta mot
trafikreglerna om det i en viss situation inte synes piverka deras
egen sikerhet, iven om de egentligen vet vad som giller. Det ir
svirt for ett barn under elva—tolv 4r att korsa en gata. Orsaken ir
att detta kriver mycket av den kognitiva férmigan och denna ir
inte tillrickligt utvecklad hos barn for att kunna hantera situationen.
Barn under tolv &r har svirt att uppskatta faktorer som riktning,
hastighet och avstind nir ett fordon ir i rérelse.”’

Barn kan 1 vissa avseenden uppfatta trafiken som skrimmande.
De ir ridda for bilister som inte foljer trafikreglerna (hastighets-
overskridande och rodljuskérning) och de avgaser och det buller
bilarna skapar. Det finns ocks3 studier som visar att barn som vistas
1 trafikintegrerade omraden tycker att trafiken ir mer farlig in barn
som ror sig 1 omrdden dir trafiken ir separerad. Orsaken till denna
skillnad ir att de har fler ddliga erfarenheter av trafikmiljon. Dessa
faktorer paverkar iven de vuxnas kinsla av trygghet fér sina barn.*

Barn kan ta sig till skolan pd olika sitt. De kan gi eller cykla.
Om det sker pd egen hand har de en annan frihet i sin rérlighet dn
om de skjutsas till skolan med skolskjuts eller av sina férildrar eller
andra anhoriga 1 bil. Fér att barn ska kunna t.ex. cykla till skolan
sjilva miste vigen mellan skolan och hemmet vara siker och inte
alltfor ling. Om skolvigen innebir omvigar finns en risk att barnet
i stillet tar en genvig &ver en plats som inte dr siker ur trafik-
synpunkt. Liksom en bra cykelvig 1 allminhet ir en bra skolvig
gen, siker och utan hinder samt bekvim och trevlig att cykla pa.
Att cykla till skolan dr ocksd ett sitt f6r barn att umgas med andra
barn. Aven om ett barn nyttjar skolskjuts som huvudsakligt trans-
portmedel till och frin skolan ir minga ginger bl.a. cykel en del av
resan for att ansluta till skolskjutsen. Minga ginger ir den stricka

¥ Gummesson (2007), s. 15, 22, 25 och 45-46 och Johansson m.fl. (2010), s. 1-2.
2 Gummesson (2007), s. 15.
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som barnet ska firdas mellan hemmet och skolskjutshillplatsen ett
problem. Detta giller sirskilt pd landsbygd dir det minga ginger
inte finns en separat ging- eller cykelvig utan barnet miste dela yta
med motortrafiken. Hastigheten ir oftast hog pd dessa vigar, vilket
okar riskerna. Vidare férekommer ofta tung trafik. I en undersok-
ning som genomfdrdes 2003 framkom att foérildrar 1 Sverige skjutsar
sina barn till skolan for att det ir praktiske, trafiken ir farlig eller
det ir for langt att cykla eller gd.”

Oavsett hur gammalt ett barn dr utgér trafikmiljon en risk for
honom eller henne. Diremot ser problembilden olika ut i olika
8ldrar. For barn som ror sig i trafiken som cyklister intriffar flest
olyckor nir de ska korsa en vig. Barn agerar inte pd samma sitt
som vuxna. Deras beteende 1 trafiken priglas ofta av osikerhet.
Inom en genre av forskning framfors dsikten att det inte 4r barnens
beteende som ska indras utan motorfordonsférarnas och trafik-
miljon. Eftersom forskning visar att motorfordonsférare dr mindre
benigna att dndra sitt beteende dven om barn leker intill en vig si
framstdr en indring av trafikmiljon som en bittre [6sning.*

I dag ir uppfattningen, vilket ocksd priglar synsittet i Sverige,
att trafikmiljodtgirder ir effektivare in trafikundervisning, t.ex. att
separera barn frin trafiken. Hastighet och mycket trafik ir farligast
for barn. Trafikundervisning, i vart fall om man med det avser
trafiktrining och en strivan att anpassa barnets beteende till trafik-
miljén, har alltsd ingen skadepreventiv effekt. Diremot kan senare
tids sitt att undervisa, dven i trafikfrdgor, dir barnet sjilv soker
kunskap och arbetssittet ir imnesdvergripande antas leda till att
barnen tinker kritiskt. Detta kan tinkas ¢ka barns intresse for t.ex.
trafikplanering och pd sikt pdverka deras attityd. Ur den aspekten
kan trafikundervisning bedriven pd ritt sitt 6ka barns forstielse for
trafiken och dess villkor.”

2.8 Cykling och personer med funktionsnedsattning

Cykling kan foér personer med vissa typer av funktionsnedsitt-
ningar vara ett bra sitt att transportera sig pi. For de personer som
detta ir en mojlighet innebir cykeln en individuell frihet och en
mojlighet till fysisk aktivitet 1 vardagen. For andra personer med

% Gummesson (2007), s. 16-17.
% Gummesson (2007), s. 47.
! Gummesson (2007), s. 66-69.
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funktionsnedsittning ir cykling inte en mojlighet. Cykling, cyklister
och cykelinfrastrukturen kan dock liksom andra transportsitt,
trafikanter och transportinfrastrukturer skapa problem i personers
med funktionsnedsittning vardag. Det kan handla om kinslan av
otrygghet fér en person med en funktionsnedsittning som ror sig i
trafiken och kanske di sirskilt pid gemensamma ging- och cykel-
ytor. Det kan ocks3 handla om att det upplevs finnas en bristande
hinsyn och forstdelse frin andra trafikanter, dvs. att samspelet inte
fungerar. Vidare kan trafikmiljén vara utformad pd ett sitt som 1i
och for sig ir bra f6r cyklisten, men mindre bra f6r en person med
en funktionsnedsittning. Det ir dock méjligt att genom god sam-
verkan, bra regelefterlevnad och god utformning av trafikmiljon
skapa goda férhdllanden for alla trafikanter.

2.9 Cykling och skadestatistik m.m.

Varje 4r dor cirka 30 cyklister i trafiken och cirka 3 000 skadas
allvarligt. Majoriteteten av de som skadas, skadas i singelolyckor.
Orsaken till denna typ av olyckor har sin frimsta férklaring i brister i
underhillet och i trafikantbeteende. 42 procent av cyklisterna som
skadats 1 en singelolycka menar sjilva att orsaken till olyckan varit
vigytans skick och i majoriteten av fallen halka. Nist flest skadas 1
kollision med motorfordon och dirpd foljer olyckor med flera cyk-
lister inblandade. Den storsta andelen av kollisionsolyckorna sker i
korsningar. Diremot utgor cyklister, fotgingare och mopedforare
ett ganska litet hot sinsemellan sett till antalet olyckor. Fotgingare
upplever dock ofta cyklister som en risk. Unga pojkar ir de som
mest frekvent skadas vid cykling. Om man 1 stillet for att titta till
antalet skadade ser pd foérhillandet olycksrisk och konsekvens sd ir
det ildre cyklister som l6per de storsta riskerna. De flesta cyklister
skadas under sommarhalvéret.”

Den hastighet som biltrafiken hiller paverkar risken for att cyk-
lister skadas. Betriffande giende finns forskning som visar att de
flesta fotgingare 6verlever en kollision med bil om bilens hastighet
ir 30 kilometer 1 timmen eller ligre. Troligen giller detsamma vid
kollision mellan biltrafik och cyklister. Aven cyklistens egen hastig-
het paverkar givetvis olycksrisken.”

2 GCM-handboken (2010), s. 13-14 och Konsultrapporten (2011), s. 1.
3 GCM-handboken (2010), s. 14 och Konsultrapporten (2011), s. 18.
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3 Enkatundersokningar!

3.1 Inledning

Utredningen har anlitat en konsult som fitt i uppdrag att inom ramen
for utredningen kartligga reglers paverkan pd férutsittningarna for
cykelplanering och cykling. WSP har genomfért uppdraget som 1i
huvudsak bestdr av en deskriptiv del, en enkitdel och en del inne-
hillande diskussion och forslag.

Inom ramen for sitt uppdrag genomférde foretaget tvd enkit-
undersékningar: en som skickades ut via elektronisk post till yrkes-
verksamma inom cykelplanering och forskning och en storre
internetbaserad enkit riktad till trafikanter. For att ta del av under-
sokningarna 1 sin helhet och f6r en fullstindig beskrivning av dessa
hinvisas till bilaga 3-4. Redogérelsen nedan bygger helt pd dessa
bilagor och redogor i korthet fér vad som kom fram genom enkit-
undersdkningarna och hur dessa genomférts. Vidare beskrivs den
analys, de slutsatser och reflektioner som enligt uppdragstagaren
kunde dras av enkitundersokningarna. Mina egna slutsatser och be-
démningar redovisas inte hir utan i kapitel 6-10.

3.2 Enkatunders6kningen riktad till yrkesverksamma

Enkiten till yrkesverksamma skickades ut 1 augusti 2011. Totalt
skickades 109 enkiter ut via elektronisk post. Av dessa besvarades
51 stycken. Alla respondenter svarade inte pa alla frigor och 1 vissa
fall limnade nigra av de svarande mer in ett svar pd en viss friga.

! Konsultrapporten (2011), s. 131-162 och bilaga 2-3 till rapporten.
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3.2.1 Frageomraden

De svarande fick forst besvara ett antal bakgrundsfrigor som bl.a.
avsdg 1 vilken typ av organisation de arbetade, vilken deras yrkesroll
var, deras huvudsakliga utbildningsinriktning och antal &r av erfar-
enhet i cykeltrafikfrigor.

De svarande fick direfter svara pd frigor om cykelplanering och
genomférande av dtgirder inom cyklingsomrddet. Frigorna avsig
finansieringsformer dels vilka som faktiskt anvinds, dels deras syn
pd de olika finansieringsformerna. Svarandena fick ocksa frigor om
det enligt deras uppfattning fanns regler som pd olika sitt férsvirade
genomforandet av dtgirder i syfte att uppnd en bra cykelinfrastruk-
tur eller om det eventuellt saknades regler som p4 olika sitt frim-
jade genomférandet av en bra cykelinfrastruktur. Direfter stilldes
mer specifika frigor kopplade till sirskilda lagar och férordningar
sdsom viglagen (1971:94) samt plan- och bygglagen (2010:900).
Undersékningen avslutades med en allmin friga kring eventuella
regelforindringar som skulle kunna férbittra forutsittningarna for
infrastrukturen.

3.2.2 En kort oversikt dover svaren

Enkitundersékningen riktade sig till yrkesverksamma. Av denna
gjordes inom ramen f6r uppdraget inte ndgon analys eller reflektion
motsvarande den som gjordes betriffande enkitundersckningen
riktad till trafikanter.

De svarandes bakgrund

Av de 51 som svarade arbetade 42 inom en kommunal organisation.
Resterande arbetade inom Trafikverket, region/regionférbund eller
linsstyrelse eller annan typ av organisation (samhillsbyggnadsfor-
valtning).

43 av de svarande arbetade som utredare eller handliggande tjinste-
min. Sex av de svarande var chefer eller beslutande tjinstemin.

De flesta av de som svarade pd enkiten hade sin huvudsakliga
utbildningsinriktning som ingenjor med inriktning trafik. Ingen av
dem var jurist.
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De svarandes instillning till cykelplanering och genomférande
av cykelatgirder

P34 frigan om de svarande skulle vilja se en 6kad anvindning av en
viss typ av finansiering for utbyggnad av cykelinfrastruktur svarade
en del att de onskade fler statliga investeringar i delar av det lokala
nitet som anvindes for regional transport. Andra menade att det
vore vilkommet med statliga bidrag. Andra tyckte att finansie-
ringsformerna i sig fungerade, men att det behovde tillskjutas mer
medel.

Av de svarande ansig femton att det i ndgon mén fanns regler
som pd olika sitt forsvirade genomfoérandet av bra cykelinfrastruk-
tur. Tolv svarade att s3 férmodligen inte var fallet och fjorton att de
inte visste. Sex personer svarade att det 1 hog grad fanns regler som
pd olika sitt férsvdrade genomfdrandet av bra cykelinfrastruktur
och lika minga att det inte alls fanns sidana regler. De som svarat
ja, 1 hoég grad eller i ndgon min fick dven besvara en foljdfriga om
pa vilket sitt. Svaren varierade, men avsig bl.a. omridden som kon-
flikten mellan tillginglighet och sikerhet, miljshinsyn, medelsbrist,
svarigheter att reglera gator pd ett sitt som prioriterar cykeltrafiken
inom ramen for befintlig infrastruktur sdsom cykelgator, tillitande
av cykling mot enkelriktat och enklare cykeloverfartsregler. Andra
orsaker till svirigheterna som nimndes var den omstindliga plane-
ringsprocessen, samordningssvérigheter vid cykelvigar som gir 6ver
kommungrinser och svarigheter kopplade till markitkomst.

P4 frigan om det enligt svarandens uppfattning saknades regler
som pd olika sitt kunde frimja en bra cykelinfrastruktur svarade
fem personer ja, 1 hog grad och lika manga inte alls. Elva personer
svarade ja, i ndgon min och nio férmodligen inte medan arton av de
svarande inte visste. M§jlighet gavs att exemplifiera. I manga delar
var svaren likartade dem som getts pd motsvarande friga avseende
existerande regler som forsvérar.

Betriffande de svar som gavs pd frigor kopplade till enskilda lagar
och férordningar redovisas de inte hir. I den min jag funnit det
relevant redovisas de i stillet 1 kapitel 6-9.
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3.3 Enkatundersokning riktad till trafikanter

Enkiten riktad till trafikanter skickades ut i september 2011. En-
kiten var webbaserad och skickades ut till en webbpanel bestiende
av 1 896 personer. 1 394 personer besvarade den.

3.3.1 Enkatundersokningens syfte och metod

Syftet med enkitundersckningen riktad till trafikanter var att for-
soka f4 en bild av vilken syn pd och attityd till allmidnheten har i
forhdllande till vissa trafikregler av betydelse foér cyklingen. For att
fa en bra svarsfrekvens anvindes en s.k. webbpanel. Enkiten skickades
till ett urval av deltagarna 1 webbpanelen baserat pa &lder, kén och
region motsvarande en férdelning 6ver landet. Vidare gjordes i
efterhand en kontroll av hur representativa de som svarade var vad
betriffade resvanor genom att vissa svar pid frigorna i enkiten
kunde jimfoéras med statistik frdn de resvaneundersékningar som
tidigare genomférdes av SIKA. Enkiten skickades ut till personer 1
dldrarna 15-84 4r.

Det ir inte mojligt att i en enda enkit f3 svar pd alla de frigor
som kan vara av intresse nir det giller trafikregler f6r cyklister. En
alltfér omfattande enkit brukar leda till en ligre svarsfrekvens.
Vidare ir vissa frigestillningar sidana att de inte limpar sig fér en
enkit utan limpar sig bittre for andra undersékningsmetoder, t.ex.
filtstudier.

3.3.2 Frageomraden som behandlas i enkaten

I enkiten stilldes inledningsvis ett antal s.k. bakgrundsfrigor. Syftet
med dessa var att f3 en bild av vem det var som besvarat enkiten
och deras trafikvana, t.ex. hur ofta de cyklade och om de var kor-
kortsinnehavare. Dessa faktorer kan inverka p hur personen i friga
uppfattar en viss regel eller hur han eller hon agerar i trafiken.
Vidare stilldes i enkiten frigor om instillningen till att cykla pd
gdngbanor. Orsaken till att den frigan togs upp inom ramen fér
enkiten var att det 1 andra linder, i vart fall f6r barn upp till en viss
ilder, dr tillitet att firdas pd gdngytor med cykel. Frigorna stilldes
pa ett sddant sitt s3 act det skulle vara mojligt att £3 en bild bdde av
instillningen till att det 1 dag i Sverige inte ir tilldtet att cykla pa
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gdngbanor och av instillningen till att barn (varvid angavs barn upp
till tta &r) inte fir cykla dir.

Vidare stilldes i enkiten frigor avseende den i dag gillande huvud-
regeln innebirande att det inte, som huvudregel, ir tillitet att cykla
pa kérbanan om det finns en cykelbana. Vidare stilldes frigor kring
den trafikregel som innebir att det som huvudregel inte ir tilldtet
att cykla pd kérbanan om det finns en vigren.

Inom frigeomridena ovan (med undantag av de s.k. bakgrunds-
frdgorna) fick de som cyklade nigra ginger 1 minaden eller oftare
frdgan hur de agerade/hur ofta de brét mot regeln. Alla svarande
fick frigan om de kinde till regeln. De som cyklade ndgra ginger i
mdnaden eller mer fick dven frigan om varfor de agerade pa det sitt
de gjorde. Till samtliga respondenter stilldes i form av pistdenden
frigan om regeln var bra. De som helt eller delvis instimde i att
regeln var bra fick ocksd frigan varfér de tyckte detta medan de
som helt eller delvis tog avstind frin att regeln var bra 1 stillet fick
frigan varfor regeln enligt deras uppfattning var dalig.

Ytterligare tvd frigeomriden togs upp i enkiten: att cykla mot
enkelriktat och skyldigheten for cyklister att stanna vid rétt ljus vid
hogersving. De frigor som tog sikte pd forbudet att cykla mot
enkelriktat inriktades pd att ge svar pd frigan hur stor kinnedomen
om vigmirket férbud mot infart med fordon ir jimfort med vig-
mirket férbud mot trafik med annat motordrivet fordon in moped
klass II. Vidare stilldes en generell attitydfriga kring regeln. Be-
triffande kravet att en cyklist ska stanna vid rétt ljus dven vid hoger-
sving utformades frigorna for att ge svar pd hur allminheten ser pd
denna regel.

3.3.3  Analysen av svaren

Enkiten skickades ut till 1 896 personer. Fordelning pd kén, dlder
och region motsvarade fordelningen i landet. Totalt svarade 1394
personer pd undersokningen, vilket innebar att svarsfrekvensen var
mycket god. Resultaten i enkiten innehéller slumpmassiga fel, vilket
beror pd att enkiten ir en s.k. urvalsundersékning. Detta har be-
aktats nir det bedémts om en skillnad ir statistiskt sikerstilld eller
inte.
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De svarandes bakgrund

Konsfordelningen mellan de som svarade pd enkiten var jimn och
de var representativa betriffande dlder och region. Stérst andel av
de svarande bodde i hushill med tvd personer och nitton procent i
hushill dir det fanns barn 1 dldrarna noll-tolv &r. Enpersonshushill
var ndgot underrepresenterade 1 undersékningen, men den bedém-
ningen gjordes att detta inte pdverkade resultaten av enkiten. Drygt
hilften av de svarande bodde i titort men inte i stadskirna. 27 pro-
cent bodde 1 stadskirna/innerstad och 21 procent utanfér titort
eller p landsbygden. En ndgot stérre andel av de svarande bodde i
ligenhet jimfort med andelen som bodde i villa, radhus, kedjehus
eller parhus. 41 procent av de svarande hade list tvi ar eller mer pd
hogskola eller universitet. Utbildningsnivin pa de svarande var alltsd
hégre dn for riksgenomsnittet.

De svarandes trafikvana

Stérst vana hade de svarande av att réra sig i stadsmiljé och 1 om-
rdden utanfér centrum eller férortsmiljé. 83 procent av de som be-
svarade enkiten hade koérkort for bil, vilket dr nigot hogre in vad
som giller for landet. Vidare var de svarande relativt vana bilforare.
De var ocksd vana vid cykeltrafik. De yngre bland de svarande an-
sdgs sig inte 1 lika stor utstrickning som &vriga svarande tvungna
att ta hinsyn till cykeltrafik.

Av de som besvarade enkiten cyklade arton procent dagligen
eller nistan dagligen. 53 procent cyklade nigra ginger per minad
eller mer. Denna grupp av svarande benimns som cyklister och ¢v-
riga som icke-cyklister. Det var de yngre bland de svarande som
cyklade mest. Ju dldre en respondent var desto mer sillan cyklade
han eller hon.

De svarande var i bemirkelsen hur ofta de cyklade represen-
tativa for landet vid en jimforelse med resvanundersékningen som
genomfoérdes av STIKA 2005/2006.

De svarande cyklade frimst i omrdden utanfér centrum eller 1
forortsmiljer. Aven andelen som cyklade i stadstrafik var hog.
61 procent cyklade aldrig 1 tit storstadstrafik.
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De svarandes instillning till att cykla pa gingbanor (trottoarer)

70 procent av de svarande som enligt definitionen ovan var att
betrakta som cyklister angav att det hinde att de cyklade pd ging-
banan. Det var vanligare att cykla pd gdngbanan om man cyklade
ofta. Det var ocksd personer som tillhérde de yngre dldersgrup-
perna av de svarande som mest frekvent cyklade pd gdngbanan.
Vidare hade de en ligre kinnedom om att det inte var tilldtet.

Bland de 231 svarande som hade barn i 8ldern noll-tolv r angav
40 procent att de lit sina barn cykla pd gdngbanan. Som skil for
detta uppgav flertalet att de ansig det vara alltfor trafikfarligt att
lta barnen cykla pd annan plats. Ett annat skil var att de sjilva gick
till fots. De som inte lit sina barn cykla pd gdngbanan uppgav som
skil for detta att det var viktigt att barn lirde sig folja trafikreg-
lerna. Enkitresultatet 1 denna del miste tolkas med viss forsiktighet
da svarsfrekvensen pd frigorna inom detta omride var relativt lg.

Asikterna betriffande huruvida det &r bra att #ven barn omfattas
av regeln att det inte ir tillitet att cykla pd gdngbanan gick isir.
51 procent instimde helt eller delvis i pistiendet medan 44 procent
tog helt eller delvis avstind frin pistiendet. De som bodde i hus-
hill med barn i dldern noll-tolv &r var mindre benigna att instimma
1 pastdendet att regeln var bra. De som tyckte regeln var bra an-
forde olycksrisken vid fird pd korbanan som frimsta orsak till sin
instillning. Manga tyckte ocksd det var viktigt att trafikreglerna var
desamma fér alla trafikanter och att det inte fanns sirregler for barn.
Aven de som inte ansig att regeln var bra anférde som frimsta skl
okad risk for olyckor pd korbanan.

De svarandes instillning till att cykla pa kérbanan

44 procent av de som besvarade enkiten uppgav att det hinde att
de cyklade pd kérbanan trots att det fanns en cykelbana. Det kunde
ses en viss trend att de som cyklade nigra gdnger 1 mdnaden nigot
mer sillan cyklade pd kérbanan om det fanns en cykelbana jaimfort
med de som cyklade oftare. Vidare tydde svaren pd att de som hade
erfarenhet av att cykla i tit storstadstrafik eller stadstrafik nigra
gdnger 1 minaden eller oftare hade en tendens att oftare anvinda
korbanan. Nigra storre beteendeskillnader 1 de olika 8ldersgrupperna
kunde inte skonjas.

103



Enkatundersékningar SOU 2012:70

88 procent svarade att de kinde till huvudregeln som innebir att
forbud att anvinda kérbanan fér cykling om det finns en cykel-
bana. Det ir tveksamt om regelkinnedomen verkligen ir s& hog. De
som brét mot regeln hade ocksd ligst kinnedom om den. I detta
sammanhang kan det vara virt att notera att regelkinnedomen
skilde sig 4t mellan cyklister och icke-cyklister iven om b&da hade
korkort for bil. Aven ldern hade viss betydelse for regelkinne-
domen.

De tre frimsta skilen till varfér man anvinde korbanan 1 stillet
for cykelbanan var att cykelbanan var blockerad, att fotgingare gick
pa cykelbanan och att det gick snabbare att ta sig fram pd kérbanan.
Mainga angav ocksi att cykelbanans ytbeliggning var dilig, att skylt-
ningen var dilig och att man dirfér inte var medveten om att det
fanns en cykelbana, att det var trdngt pd s.k. gdng- och cykelbanor
samt att hoga kanter gjorde det svirt att ta sig upp pa cykelbanan.

Aven om en svarande uppgett att han eller hon cyklade ps kor-
banan dven om det fanns en cykelbana behéver det inte innebira att
svaranden brutit mot huvudregeln. Det var ocksd en del som angav
undantaget frin huvudregeln som skil till varfér de cyklade pd
kérbanan.

De som svarade att de alltid cyklade pd cykelbanan om sidan
fanns uppgav sikerhet som frimsta skilet for sitt agerande. Manga
ansig det ocksd vara bekvimast.

Flertalet av de svarande instimde helt eller delvis 1 pdstiendet att
trafikregeln dr bra. De som instimde minst 1 pdstiendet var de som
cyklade pa korbanan trots att det fanns en cykelbana. Som frimsta
skil till varfér regeln dr bra svarade de som instimde helt eller
delvis 1 pdstiendet att den som cyklade pd kérbanan lopte en hogre
risk att rika ut f6r en olycka. Det var endast ett fital (47 personer)
som helt eller delvis tog avstdnd frin pdstiendet att regeln ir bra.
Som frimsta skil f6r sin instillning till regeln angav de att de ansig
att cyklister sjilva frin fall ull fall borde fi bedéma vilken vig som
var den bista.

De svarandes instillning till cykling pd vigar med vigren

742 personer av de svarande cyklade ndgra ginger eller mer i mén-
aden. Av dessa svarade 69 procent att det hinde att de cyklade pd
vigar med vigren. Av dessa uppgav 77 procent att det hinde att de
cyklade pd kérbanan i stillet f6r pa vigrenen. Svaren speglade inga
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tydliga skillnader 1 beteende i de olika &ldersgrupperna eller utifrn
vilken trafikmiljé man var van att rora sig 1.

75 procent av alla svarande angav att de kinde till att cyklister
ska anvinda vigrenen. Det gick inte att se ndgon skillnad mellan
cyklister och icke-cyklister eller i relation till om den svarande hade
koérkort f6r bil eller inte. En viss skillnad kunde diremot ses mellan
de som foljde respektive inte foljde regeln. Vidare verkade ildre ha
ligre kinnedom om regeln in yngre.

76 personer svarade att de valde att inte cykla pd vigar med
vigren eftersom det inte kindes sikert. Flera menade ocksd att
vigrenen var for smal. Att vigrenen var f6r smal var ocksd det van-
ligaste skilet till varfér de som cyklade pd denna typ av vigar valde
att cykla pd kérbanan i stillet. 87 procent av de som svarade pa frigan
angav detta skil. Aven diligt underlag i vigrenen var ett vanligt skil
till att 1 stillet vilja kdrbanan.

62 procent av de svarande instimde helt 1 att regeln som siger
att vigrenen ska anvindas av cyklister ir bra. Cyklister var ndgot
mindre benigna att instimma i regeln och minst instimmande var
de som brét mot regeln. Ndgon friga om varfér regeln ir bra stilldes
inte. Svaren tydde dock pd att utformning och bristande underhill
ir orsaken till att man bryter mot regeln.

De svarandes kinnedom om vigmirken

73 procent av de svarande kinde tll att det inte ir tillitet att med
cykel, mopedklass I och II, bil och lastbil kéra mot mirket férbud
mot infart med fordon. De som inte hade kérkort svarade i storre
utstrickning fel eller kiinde inte till svaret. Om personen som svarade
var cyklist eller inte pdverkade inte kinnedomen om vigmirkets
innebérd. Av de som svarade fel pd frigan trodde nistan alla att
cyklister fick kora in pd gator dir mirket var uppsatt.

81 procent svarade ja pid frigan om nigot av fordonen cykel,
moped klass I och II, bil och lastbil fick kora in pd en gata dir vig-
mirket férbud mot trafik med annat motordrivet fordon in moped
klass IT dr uppsatt. Detta innebir dock inte att de ocksd visste vad
mirket betyder. Av de som svarade nej, vilket ir fel, var det fler
personer som saknade korkort in som hade kérkort. Manga kinde
till att det var tilldtet att cykla in pd en gata dir mirket var uppsatt.
Diremot var det firre som kinde till att mopedklass II ocksd far
foras pd gatan. En del trodde att det var tilldtet f6r moped klass 1.
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Endast 28 procent visste exakt vad mirket betydde. 80 procent
kinde dock till att det var tilldtet att cykla pd gatan.

Infér enkiten var hypotesen att regelkinnedomen om mirkena
skulle skilja sig 4t och att fler skulle kinna till innebérden av mirket
forbud mot infart med fordon. Hypotesen bekriftades. Diremot
kinde ndgot fler till vad som gillde for cyklister vid vigmirket
féorbud mot trafik med annat motordrivet fordon in moped klass 11
jimfort med forbud mot infart med fordon. Troligen kan skill-
naden forklaras med skyltarnas utseende. Det ena mirket illustrerar
tydligare vad det innebir. Det finns inget som tyder pd att svaran-
dena trodde att det ir tillitet att kora bil mot mirket forbud mot
trafik med annat motordrivet fordon in moped klass II.

Pipekas bor att frigorna avseende vigmirken stilldes pd det sittet
att en bild av vigmairket visades foljt av frigan.

De svarandes attityder kring vissa regler

De allra flesta svarande instimde i pistdendet att det ir bra att det
finns en regel som siger att det inte ir tillitet att kdra mot rétt som
cyklist vid hégersving. Skillnader kunde ses mellan cyklister och
icke-cyklister samt mellan kérkortsinnehavare och icke-korkorts-
innehavare. De flesta instimde ocksd helt eller delvis i pastdendet
att det ir bra att cyklister inte fir cykla mot enkelriktat. Aterigen
fanns en skillnad mellan de som hade respektive inte hade kérkort
och mellan cyklister och icke-cyklister.

3.3.4  Reflektioner kring enkatsvaren

Regelkinnedomen bland de svarande verkade vara relativt hég dven
om den varierade nigot betriffande de olika regler som undersok-
tes. Minst antal svarande kinde till att cyklister ska anvinda vigrenen.
Enligt Konsultrapporten kan det finnas ett samband mellan den
liga regelkinnedomen och erfarenheten av att firdas i den typen av
miljo.

Flertalet av de svarande tyckte att nu gillande regler dr bra. Det
ir svirt att veta vad detta innebir. Enkiten visade enligt Konsult-
rapporten intressanta variationer i attityder mellan olika grupper
och i relation till de olika reglerna. De som cyklade instimde 1 mindre
utstrickning 1 pdstdenden om att reglerna var bra in de som inte
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cyklade. Mest ifrigasittande var de cyklister som brét mot reg-
lerna. En férklaring till att reglerna inte foljs kan enligt Konsult-
rapporten vara bristande kinnedom om vad som giller, men svaren
1 enkiten visar ocksd klart att utformning och underhall har betydelse
for regelefterlevnaden.
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4 Cykling, transportpolitiken och
transportinfrastrukturplaneringen
m.m.

Till de delar framstillningen nedan avser transportinfrastruktur-
planeringen ir den begrinsad till att avse en redogorelse fo6r den
senaste planeringsomgingen. Nir det giller en nirmare beskrivning
av transportinfrastrukturplaneringens systematik och de idndringar
1 denna som beslutats under 2012 hinvisas till kapitel 7.

4.1 De transportpolitiska malen

4.1.1 Allmant

Riksdagen godkinde viren 2009 regeringens forslag till ett dver-
gripande mil och tvd nya jimbérdiga delmdl fér transportpolitiken
(prop. 2008/09:93). De transportpolitiska mélen och deras struktur
uttrycker den politiska inriktningen och prioriteringarna for trans-
portpolitiken i syfte att dstadkomma ett fungerande resande i sam-
hillet.

Det 6vergripande mélet f6r transportpolitiken, idr att sikerstilla
en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar transport-
forsorjning f6r medborgarna och niringslivet 1 hela landet. De tvd
delmélen ir ett funktionsmél om tillginglighet och ett hinsynsmadl
om sikerhet, milj6 och hilsa.

Milen konkretiseras genom att vissa prioriterade omriden preci-
seras. Milen och preciseringarna utgor tillsammans med de transport-
politiska principerna utgdngspunkt fér samtliga styrmedel 1 den
statliga transportpolitiken och ir tinkta att vara en utgingspunkt
dven for regionala och lokala mélformuleringar samt uppmuntra till
ett transportpolitiskt engagemang. P3 regeringens uppdrag utarbetar
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Trafikverket och andra berérda myndigheter forslag till hur méilen
kan konkretiseras samt tar fram indikatorer vars syfte ir att visa om
mélen uppfylls och hur de foljs.

4.1.2  Funktionsmalet - tillgdnglighet

Funktionsmaélet for tillginglighet innebir att transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla
en grundliggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
vidare vara jimstillt, dvs. likvirdigt svara mot kvinnors respektive
mins transportbehov. Tanken ir alltsd att malet ska skapa tillging-
lighet for resor och transporter.

Foljande preciseringar for funktionsmélet “Tillginglighet” ir av
relevans for cykeltrafiken:

e Medborgarnas resor ska férbittras genom 6kad tillforlitlighet,
trygghet och bekvimlighet.

e Barns mojligheter att sjilva pd ett sikert sitt anvinda transport-
systemet och vistas i trafikmiljéer ska 6ka.

e Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel ska
forbittras.

Preciseringarna innebir 1 korthet féljande.

Medborgarnas resor forbittras genom kad tillforlitlighet, trygghet
och bekvimlighet. 1 genomsnitt reser varje person i Sverige dver en
timme per dag. Vad som upplevs vara en bra resa varierar frin
person till person. Faktorer som ofta sigs vara av betydelse f6r hur
resan upplevs ir tillforlitlighet, trygghet och bekvimlighet. Resor
som medborgarna gér méiste vara tillférlitliga 1 den meningen att
det gir att lita pd vad de ansvariga fér de olika delarna av trans-
portsystemet utlovat, t.ex. att tigen kommer fram i ritt tid. Trygg-
het ir ett begrepp som fingar minniskors upplevelse av risk och ir
nigot annat in sikerhet genom att det centrala ir den subjektiva
upplevelsen, inte den objektiva risken. Aven om den objektiva risken
ir liten dr det visentligt att reducera upplevelsen for reseniren att
befinna sig 1 en riskfylld situation. Reseniren behéver ocksd kinna
att resealternativet ir bekvimt for att det ska bli attraktivt och
utnyttjas. Det ricker exempelvis inte att resan med buss eller cykel
i det enskilda fallet dr ett klimatsmart alternativ om den, i jim-
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forelse med andra alternativ, samtidigt innebir en visentlig upp-
offring 1 form av dilig komfort genom alltfér 13g standard eller
bristfillig synkronisering vid bytesplatser under resans ging.

Resandet har pd vardagar tvd toppar: pd morgonen och pi efter-
middagen. I vissa stider uppstdr vid dessa tidpunkter ofta tringsel,
vilket ir negativt for sdvil individerna som sambhillet. Det ir néd-
vindigt att hantera tringseln och att det gérs med samhillsekono-
miskt effektiva medel. Sirskild uppmirksamhet bor riktas mot de
platser och stédjande system som ir till for att gora det mojligt for
reseniren att byta mellan trafikslag och mellan olika linjer med
samma trafikslag.

Barns majligheter att sjilva pd ett sikert sitt anvinda transport-
systemet och vistas 1 trafikmiljoer bor oka. Resenirer har olika férut-
sittningar och behov och det méste beaktas vid utformningen av
transportsystem. Trafikmiljon ska uppfattas som trygg och siker av
sdvil barn och unga som vuxna. Barn bér 1 stérre utstrickning kunna
forflytta sig pd egen hand, utan att vara beroende av att vuxna foljer
eller skjutsar dem.

Antalet oskyddade trafikanter (bl.a. cyklister och fotgingare)
som dor och som dr barn har minskat kraftigt de senaste artion-
dena. Forskning pekar pd att den minskade rorelsefriheten for barn
ir en viktig foérklaring till denna minskning. Det har av regeringen
ansetts som angeliget att en fortsatt minskning av dodligheten i
trafiken kan férenas med en 6kad rorelsefrihet. Barns fria rorlighet,
dvs. deras mojlighet att pd egen hand ta sig till olika mlpunkter, ir
beroende av flera faktorer. Det kan vara férildrarnas bedémning av
trafiksikerhet och miljofaktorer, avstdnd, trygghet samt forildrarnas
uppfattning om barnets férmiga att hantera olika trafiksituationer.

Trafiksikerhet och rorelsefrihet har en stark koppling till var-
andra. Barns rorelsefrihet ir mycket viktig. Det finns rapporter om
att en del barn for ett mer stillasittande liv dn tidigare generationer,
vilket kan medfora risk f6r férsimrad folkhilsa pd ling sikt. For att
oka flickors och pojkars sikerhet och rorelsefrihet 1 trafiken krivs
ett systematiskt arbete for att anpassa trafiken och trafikmiljoerna
dven for barn som oskyddade trafikanter, sd att transportpolitiken,
tillsammans med den fysiska planeringen, frimjar sdvil tillginglig-
het som 6kad sikerhet och hilsa.

Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, ging och cykel ska
forbiittras. For personresor finns det sirskilda skil att genom trans-
portpolitiska dtgirder skapa goda foérutsittningar for kollektivtrafik,
gdng och cykling. Dessa transportsitt ger manga positiva effekter
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for samhillet och fér individen. Som exempel kan nimnas mindre
miljépdverkan och ¢kad hilsa. Mer in tre fjirdedelar av person-
transportarbetet sker med personbil och dess roll foér att skapa
tillginglighet dr dirfor viktig. Det dr dock samtidigt betydelsefullt
att det finns flera transportmedel av god kvalitet f6r att medborgare
och niringsliv ska ha en god tillginglighet och méjlighet att vilja.
Regeringen anser att politiken bor inriktas pd att férbittra forut-
sittningarna for minniskor att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel,
genom att de utgdr de mest attraktiva transportmedlen 1 allt fler
situationer. Inte minst nir det giller korta resor utgér ging och
cykling goda alternativ. For detta talar inte bara tllginglighets- och
valfrihetsskil utan dven klimat- och hilsoskil. Transportpolitiken
ska uppmuntra till att goéra klimatsmarta val attraktiva och tillging-
liga.

I stora stider ir kollektivtrafik, gdng och cykling en férutsitt-
ning fér att minniskor ska kunna transportera sig och genom sina
goda effekter bidrar dessa transportsitt till att skapa den goda
staden. Om en storre andel av resorna gors med kollektivtrafik, till
fots och pa cykel kan tringseln 1 stider minska. P4 landsbygden ir
forutsittningarna, speciellt for kollektivtrafik, annorlunda. Hir hand-
lar det ofta om att ge invdnarna ett alternativ till personbil. Detta
giller sirskilt for unga och ildre.

Inom Trafikverket pdgér ett internt arbete med att konkretisera
funktionsmaélet om tillginglighet. Arbetet bestdr i att inom mal-
omrddet ta fram indikatorer f6r uppféljning samt eventuellt egna
tidsatta mal. Trafikanalys arbetar ocksd med frigan inom ramen fér
ett parallellt uppdrag. Trafikanalys uppdrag ir bl.a. att utveckla och
foresld indikatorer for uppféljning av tre av de sju preciseringar
som gjorts av funktionsmilet tillginglighet. De preciseringar som
avses ir medborgarnas resor, niringslivets transporter och region-
aspekter. Uppdraget ska slutredovisas den 18 mars 2013. Inom
Trafikverket bedrivs dven ett arbete som avser leveranskvaliteter.
Arbetet har sin grund 1 ett regeringsuppdrag och ir definierat som
ett inférande av ett gemensamt styrramverk med leveranskvaliteter
och indikatorer for drift och underhdll av vig och jirnvig. Upp-
draget har utvecklats till att komma att avse inte enbart drift och
underhill utan dven andra insatsomriden sdsom punktlighet, kapa-
citet, robusthet och anvindbarhet. Slutredovisning av uppdraget
ska ske den 31 december 2012. Tanken ir att de tre uppdragen ska
samordnas.
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4.1.3 Hansynsmalen — sdkerhet, miljo och hélsa

Hinsynsmalen beror viktiga aspekter som maste beaktas 1 ett hill-
bart transportsystem. Tanken ir att transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
allvarligt skadas — den s.k. nollvisionen. Vidare ska hinsynsmalen
bidra till att miljokvalitetsmilen uppnds och att minniskors hilsa
blir bittre.

For hinsynsmélen giller foljande preciseringar av relevans for
cykeltrafiken:

e Antalet omkomna inom vigtransportomridet halveras och an-
talet allvarligt skadade minskas med en fjirdedel mellan 2007
och 2020. Sirskilt bor dtgirder som syftar till att férbittra barns
trafiksikerhet prioriteras.

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmélen nds och till
minskad ohilsa.

Nedan f6ljer en nirmare redogorelse for inneborden av dessa preci-
seringar.

Antalet omkomna inom vigtransportomrddet halveras och antalet
allvarligt skadade minskas med en fiirdedel mellan 2007 och 2020.
Sirskilt bor dtgirder som syftar till att férbittra barns trafiksiker-
het prioriteras. Preciseringen ir ett s kallat etappmal. Etappmalet
ska uppnés genom langsiktigt, effektivt och systematiskt trafiksiker-
hetsarbete 1 vilket berdrda aktérer ir engagerade och samverkar.
Extra viktigt dr att forbittra trafiksikerhetssituationen fér barn.
Trafiksikerhetsarbetet 1 Sverige bedrivs enligt den s.k. nollvisionen,
som innebir en beskrivning av ett 6nskvirt framtida tillstind.
Visionen innefattar ocksd dvergripande strategier och inriktningar
for att nd det sikra vigtransportsystemet. Ett av de centrala kraven
ir att minskliga misstag inte far leda till dédsfall eller allvarliga skador.
I grunden ir nollvisionen ett etiskt forhdllningssitt dir omsorgen
om minniskors liv och hilsa ir ett fundamentalt krav vid transport-
systemets utformning och funktion. Fér att engagera och motivera
aktdrerna att ta avgdrande steg mot huvudmadlet, nollvisionen, har
ett etappmdl satts.

I samband med introducerandet av nollvisionen bérjade begrep-
pet systemutformare anvindas. Med systemutformare avses offent-
liga och privata organ som ansvarar f6r utformning och drift av
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vigtransportsystemet, men iven de som svarar f6r olika stodsystem
for en siker trafik som utbildning, 6vervakning etc.

Nollvisionen utgdr frin vissa principer f6r ansvarsfordelning, dir
systemutformarna har det yttersta ansvaret for vigtransportsystemets
utformning, skétsel och anvindning. Trafikanterna har ett ansvar
for att f6lja det regelverk som giller f6r anvindningen av vigtrans-
portsystemet. Om trafikanterna inte foljer regelverket eller om
personskador uppstdr vid en olycka miste systemutformarna vidta
ytterligare dtgirder i den mén detta krivs for att motverka att min-
niskor dodas eller allvarligt skadas. Infrastruktur, fordon och trans-
porttjinster bér utformas sd att de stddjer en trafiksiker anvind-
ning och att minniskans tolerans mot yttre vald vid trafikolyckor
inte 6verskrids. Andra delar 1 sikerhetsarbetet har till syfte att for-
m3 trafikanten att ta sitt ansvar.

Regeringen framhdll sirskilt betydelsen av det lokala trafiksiker-
hetsarbetet for att nd nollvisionens mil. Som exempel pd sddana
tgirder nimndes utbyggnad av cykelvigar och tgirder for sikrare
cykelpassager. I trafiksikerhetsarbetet bér barns situation ges sir-
skild uppmirksamhet. Vidare bor ambitionen vara att ta tillvara de
mojligheter den offentliga upphandlingen innebir fér att ta ytter-
ligare steg mot en klimateffektiv, miljoanpassad och trafiksiker
fordonspark.

For att nd etappmalet krivs det enligt, de bedémningar som gjorts,
frimst 6kad hastighetsefterlevnad. Aven andra faktorer paverkar
givetvis mojligheterna att nd etappmalet. Som exempel kan nimnas
okad hjilmanvindning bland cyklister. Nir etappmalet stilldes upp
&r 2009 beslutades dven om ett nytt arbetssitt. Arbetssittet bygger
pd att de som vill bidra till en 6kad trafiksikerhet gor insatser och
stiller upp méal som ir mitbara och som ir kopplade till de insats-
omrdden som ska prioriteras. Det ir ocksd viktigt att arbetet foljs
upp 1 forhillande till milen. En del av det uppféljande arbetet ir
den rliga resultatkonferensen som arrangeras av Trafikverket. Vid
konferensen presenteras en nationell analys av trafiksikerhetsarbetet.
Genom analysen kan statusen f6r de prioriterade insatsomridena,
indikatorerna, foljas upp och utvirderas. Hirigenom ir det mojligt
att se vilka insatser som ir mest effektiva och dirigenom tillse att
resurser liggs pd ritt typ av insatser.

De prioriterade insatsomridena ir de omriden som visat sig mest
paverka trafiksikerheten och som dirfér bor vara 1 fokus i trafik-
sikerhetsarbetet. Varje insatsomrdde ir forenat med mitbara mal
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Detta for att det ska vara mojligt att f6lja utvecklingen. Tanken ir
att etappmalet ska nds genom att mélen inom insatsomrddena nis.

Malen har setts 6ver under 2012 och kommer 4ven ses dver 2016.
Gruppen f6r nationell samverkan inom trafiksikerhetsomridet
(GNS) har tagit fram en gemensam inriktning for trafiksikerhets-
arbetet 1 syfte att identifiera de omrdden som ir viktigast att arbeta
med for att minska antalet omkomna 1 trafiken. I april 2012 hélls
en resultatkonferens for trafiksikerhet. Vid konferensen presen-
terades en analys av trafiksikerhetsarbetet. I den rapport, Oversyn
av etappmdl och indikatorer for sikerhet pd vig mellan &r 2010-
2020, som blivit resultatet av analysen och konferensen féreslds tio
nya indikatorer: hastighetsefterlevnad (statligt och kommunalt vig-
nit), nykter trafik, biltesanvindning, hjilmanvindning, sikrare per-
sonbilar 1 trafik, sikrare motorcyklar 1 trafik, sikra statliga vigar,
sikra ging- och cykelpassager i titort samt drift och underhill av
ging- och cykelvigar. Jimf6ért med tidigare berérs cykeltrafiken
uttryckligen och mer direkt av fler indikatorer. Oversynen ir tinkt
att kunna utgora underlag for ett beslut om revidering av de nu
gillande etappmalen och indikatorerna. Oversynen ir ett resultat
dels av att regeringen pitalat vikten av en mer genomgripande av-
stimning av méilstrukturen, men ocksd av att EU efter det att nu-
varande etappmal beslutades antagit ett nytt mal om halvering av
antal dédade mellan &r 2010-2020. Vidare har utvecklingen inom
trafiksikerhetsomrddet lett till att nuvarande etappmdl om maxi-
malt 220 dédade &r 2020 inte 4r ndgon stor utmaning att nd.

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmdlen nds och till
minskad obdlsa. Inom svensk miljopolitik finns ett antal miljokvali-
tetsmal. Miljokvalitetsmélen ir grunden f6r den svenska miljépoli-
tiken och preciserar politikens miljémissiga definition f6r en hall-
bar utveckling. Miljokvalitetsmédlen och de dirmed sammanhing-
ande etappmdlen ir grunden for det miljdarbete som bedrivs inom
transportsektorns miljarbete.

Utover att hinsynsmaélet ska bidra till miljokvalitetsmélen, ryms
inom maélet dven hilsa. Varje verksamhet 1 Sverige ska bidra till att
minska ohilsan. Transportpolitiken kan bidra till minskad ohilsa
genom insatser inom det traditionella miljdomradet, t.ex. insatser
for att minska luftféroreningar orsakade av trafik och buller-
emissioner. Bidrag till okad hilsa kan ocksd ske genom insatser
som uppmuntrar till 6kad fysisk aktivitet t.ex. 1 form av ging och
cykling. Preciseringen “forutsittningarna for att vilja kollektiv-
trafik, gdng och cykling forbittras” bidrar 1 férsta hand tll att
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uppfylla funktionsmilet om tillginglighet och ir dirfor placerat
under det mélet. Det framhills dock av regeringen att preciseringen
dven kan bidra till att uppfylla hinsynsmalet om sikerhet, hilsa och
miljo.

4.1.4 De transportpolitiska principerna

De transportpolitiska mélen har en 6verordnad roll och uttrycker
de viktigaste politiska prioriteringarna i transportpolitiken. Inom
transportpolitikens olika omrdden finns dirutéver riktlinjer for hur
mélen ska tillimpas praktiskt.

Som utgdngspunkt f6r arbetet med att uppnd de transportpoli-
tiska milen har riksdagen beslutat fem vigledande principer (prop.
2005/06:160). Principerna ir vigledande nir styrmedel ska viljas
och ekonomiska medel prioriteras och anslds: medborgarna ska ges
stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur en transport ska
utféras, beslut om transportproduktion bér ske i decentraliserade
former, samverkan inom och mellan olika trafikslag ska frimjas,
konkurrensen mellan olika trafikutévare och transportalternativ
ska frimjas och trafikens samhillsekonomiska kostnader ska vara
en utgdngspunkt nir transportpolitiska styrmedel utformas.

4.2 De miljé- och arkitekturpolitiska samt
de folkhalsopolitiska malen

4.2.1 De miljopolitiska malen

Miljokvalitetsmadl har anvints som utgdngspunkt for det svenska
miljéarbetet sedan 1999. Milen anger vilken kvalité pd miljon som
ir onskvird. Miljomalen ir ett sitt att f6lja upp och redovisa miljons
tillstdnd.

Regeringen presenterade under dr 2010 den l3ngsiktiga inrikt-
ningen f6r miljpolitiken (prop. 2009/10:155). Under sommaren
samma 4r fattade riksdagen beslut om den nya maélstrukturen fér
miljéarbetet med ett generationsmal, miljokvalitetsmal och etapp-
mal.

Huvudmalet f6r miljopolitiken ir att till ndsta generation limna
dver ett samhille dir de stora miljoproblemen 1 Sverige ir losta utan
att orsaka 6kade milj6- och hilsoproblem utanfér Sveriges grinser.
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Detta s.k. generationsmdl ir ett dvergripande mél som ska vara
vigledande for det miljoarbete som bedrivs med inriktning pd en
samhillsomstillning for att inom en generation nd miljokvalitets-
mélen. Miljokvalitetsmalen med preciseringar beskriver det tillstdnd
som ska uppnds i den svenska miljon. Milen ska nds inom en gene-
ration. Preciseringar fortydligar innebérden av miljokvalitetsmalen
och det miljtillstdnd som ska nds. Miljokvalitetsmélen var tidigare
indelade 1 72 delm3l, men de ska fortsittningsvis benimnas etapp-
mal. Etappmilen ska ingd i en strategi for 16sa miljoproblemen
inom en generation och kan nirmast ses som steg lings vigen for
att nd miljokvalitetsmélen och generationsmadlet. Det ir regeringen
som faststiller etappmadlen inom prioriterade omriden och syftet ir
att underlitta arbetet med att nd generationsméilet och miljokvali-
tetsmilen. I betinkandet Etappmil 1 miljomalssystemet (SOU
2011:34) har en beredning identifierat inom vilka omriden etapp-
mal kan foreslds. Det kommer bli regeringen som fortsittningsvis
fattar beslut om nya etappmal, men ocks3 senare om strategier inom
vissa prioriterade omriden. Strategierna ska vara milévergripande.
En av regeringen tillsatt miljomalsberedning har fitt 1 uppdrag att
inom vissa omriden bla. ta fram strategier. En delredovisning av
arbetet har skett (SOU 2012:15), men arbetet fortgir alltjimt.

I april 2012 fattade regeringen beslut om preciseringar av vissa
av miljokvalitetsmilen och etappmadlen i miljomalssystemet. Vissa
av preciseringarna har betydelse for cyklingsfrigan. Genom preci-
seringarna gors cyklingsfrigan till en del av arbetet inom ramen fér
miljokvalitetsmélet God bebyggd miljo 1 ett stadsbyggnadssamman-
hang. I preciseringarna f6r det nimnda miljokvalitetsmélet betonas
hallbar bebyggelsestruktur, ett sammanhaillet perspektiv pd sociala
och ekonomiska samt miljé- och hilsorelaterade frigor. Vidare be-
tonas att planeringen for infrastruktur ska integreras i stadsplane-
ringen och 1 den 6vriga fysiska planeringen, som ska anpassas till
minniskors behov samt minska energi- och klimatpaverkan. Vidare
lyfts fram att natur- och gronomrdden ska vara tillgingliga. En preci-
sering fokuserar sirskilt pd kollektivtrafik och cykling. Kollektiv-
trafiksystemen ska vara miljéanpassade, energieffektiva och tillging-
liga och det ska finnas attraktiva, sikra och effektiva ging- och
cykelvigar. Preciseringen ir inte ny i sin helhet, diremot har ll-
kommit att cykelvigarna ocksd ska vara attraktiva. Vidare ska en
god vardagsmiljé skapas som karaktiriseras av att bebyggelsestruk-
tur, handel och service utformas si att behovet av ldnga dagliga
transporter minskar och si att forutsittningarna for en attraktivare
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kollektivtrafik och fér korta och sikra gdng- och cykelvigar 6kar. I
regeringens beslut betonas ocksd att det ir av storsta vikt att en
strategi med relevanta och dndamaélsenliga etappmail, styrmedel och
tgirder utvecklas fér genomférande av miljokvalitetsmilet God
bebyggd milj6. Regeringen avser dirfér att ge relevanta myndig-
heter 1 uppdrag att ta fram en s3dan strategi.

Ansvaret for att samordna, f6lja upp och utvirdera miljomaélen
ligger pd Naturvirdsverket. Milen ska féljas upp arligen och utvir-
deras en gdng per mandatperiod. En sidan uppféljning och utvirde-
ring har gjorts 2012.

Ett viktigt sdtt att uppnd en del av miljomalen ir siledes att 6ka
cyklingen och arbeta for en fysisk samhillsstruktur som ger okat
utrymme f6r cykling. Genomférandet av miljokvalitetsmilet om
minskad klimatpdverkan tas upp av Naturvirdsverket 1 ett arbete
som benimns Firdplan 2050. I anslutning till transportomridet sigs
bl.a. att samordning med bebyggelseplanering och 6verféring till
cykling ar viktigt.

4.2.2  De arkitekturpolitiska malen

Det finns sex nationella arkitekturpolitiska mal. Milen ir beslutade
av riksdagen enligt regeringens proposition Framtidsformer Hand-
lingsprogram for arkitektur, formgivning och design (prop.
1997/98:117).

Milen ir:

o Arkitektur, formgivning och design ska ges goda férutsittningar
for sin utveckling.

e Kvalitet och skonhetsaspekter ska inte understillas kortsiktiga
ekonomiska éverviganden.

o Kulturhistoriska och estetiska virden i befintliga miljéer ska tas
till vara och forstirkas.

o Intresset for hog kvalitet inom arkitektur, formgivning, design
och offentlig milj6 ska stirkas och breddas.

o Offentligt och offentligt understétt byggande, inredande och
upphandlande ska p3 ett foredémligt sitt behandla kvalitetsfrigor.

e Svensk arkitektur, formgivning och design ska utvecklas i ett
fruktbart internationellt samarbete.

118



SOU 2012:70 Cykling, transportpolitiken och transportinfrastrukturplaneringen m.m.

I tillimpliga delar f&r méilen betydelse f6ér arbetet inom transport-
omridet.

4.2.3 De folkhdlsopolitiska malen

Det évergripande mélet inom folkhilsopolitiken ir att skapa sam-
hilleliga férutsittningar f6r en god hilsa pd lika villkor for hela be-
folkningen. Férutom det évergripande maélet finns elva milomriden
(prop. 2007/08:110). Av intresse for cyklingsfrigan dr frimst mal-
omridet om 6kad fysisk aktivitet. Aven andra milomriden paver-
kar dock transportomrddet. Som exempel kan nimnas delaktighet
och inflytande i samhillet, ekonomisk och social trygghet, trygga
och goda uppvixtvillkor, 6kad hilsa 1 arbetslivet samt sunda och
sikra miljéer och produkter.

4.3 Infrastrukturpropositionen
4.3.1 Allmant

I propositionen Framtidens resor och transporter — infrastruktur
for hillbar tillvixt, den s3 kallade infrastrukturpropositionen, (prop.
2008/09:35) som lades fram hosten 2008 redovisar regeringen for-
slag till inriktning av dtgirder i transportinfrastrukturen f6r perioden
2010-2021. I propositionen finns férslag till ekonomiska ramar,
ansvarsfordelning och vigledning for prioritering av dtgirder i den
tgirdsplanering som féljer efter riksdagens beslut.

Enligt regeringens uppfattning ska de &tgirder prioriteras som
ir samhillsekonomiskt effektiva, bidrar till ett klimateffektivt och
konkurrenskraftigt transportsystem for tillvixt och utveckling samt
till uppfyllelse av de transportpolitiska méilen. Vidare ska volymen
dtgirder 1 den l&ngsiktiga planeringen ¢ka. Enligt regeringen ska ett
vil fungerande transportsystem pi ett effektivt, sikert och miljo-
missigt hillbart sitt utnyttja alla trafikslag, bide var fér sig och i
kombination.

Regeringen har i propositionen framfort att utgdngspunkterna
for transportsystemet ir foljande.

1. Transportsystemet ska bidra till 6vergripande mal, dvs. att bryta
utanférskapet genom fler jobb i fler och vixande foretag.
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2. Transportsystemet ska vara uppbyggt av hillbara och konkur-
renskraftiga transporter.

3. Transportsystemet ska utvecklas pd ett sitt som har sin utgdngs-
punkt i resenirers, féretags och samhillets behov, som samtidigt
ir forenligt med klimat- och miljokvalitetsmal. Transportsystemet
ska priglas av en helhetssyn och ha en trafikslagsévergripande
ansats. Jimstilldhetsperspektivet bor bli tydligare och fi genom-
slag.

4. Planeringsarbetets uppligg bor priglas av lokalt och regionalt
inflytande och ansvarstagande 6ver transportsystemet. En tyd-
lighet 1 ansvarsférdelningen mellan lokal, regional och nationell
nivd bor efterstrivas.

Transportsystemet ska enligt propositionen l8sa transportbehov
och bidra till samhillsutvecklingen. Transportsystemet ska under-
litta vardagen f6r minniskor och foretag genom att erbjuda effek-
tiva och klimatsikra resor och transporter.

Mainga resor och transporter omfattar flera transportmedel. Till
exempel kan en pendlingsresa starta med en cykeltur till hillplatsen,
fortsitta med buss till stationen, en tigresa till en annan ort och
sedan en promenad till arbetsplatsen. Enligt regeringen ska dirfor
synsittet att hela resan ska fungera prigla den fortsatta utvecklingen
av transportsystemet. I detta hinseende ir ett trafikslagsovergrip-
ande synsitt och utvecklad samordning av transportsystemet viktiga.

En ny infrastrukturproposition kommer att presenteras under
hésten 2012.

4.3.2 Cykling

I propositionen finns ett avsnitt om &tgirder for 6kad cykling. In-
ledningsvis framhlls av regeringen att flera samhillsmal tillgodoses
genom ett 6kat resande med cykel, sisom minskad negativ miljs-
paverkan, minskad tringsel och positiva effekter pd folkhilsan och
mojligheter till ett utvecklat niringsliv genom turistcykling.

Vidare konstaterar regeringen att cyklingens andel av det totala
trafikarbetet har minskat, trots riksdagens uttalade mal om en 6kad
andel. Det framhélls mot denna bakgrund att det behévs insatser
pd flera omrdden och ett vil fungerande samarbete pd nationell,
regional och lokal nivi. Regeringen uppgav vidare att avsikten var
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att 6verviga insatser for 6kad cykling 1 den kommande tgirdspla-
neringen.

4.4 Transportinfrastrukturplaneringen

4.4.1 Den nationella planen for transportinfrastrukturen
2010-2021

Arbetet med att ta fram den nationella planen for transportinfra-
strukturen 2010-2021 paborjades 2006. Regeringen gav det aret de
davarande trafikverken i uppdrag att ta fram inriktningsunderlag i
samverkan med landets regioner. Inriktningsunderlaget 13g senare
till grund for infrastrukturpropositionen (prop. 2008/09:35). Trafik-
verken fick direfter i borjan av 2008 i uppdrag att inleda for-
beredelsearbetet f6r dtgirdsplaneringen. Aven linsstyrelserna i fem
lin fick 1 uppdrag att inleda forberedelsearbetet for dtgirdsplane-
ringen. Ovriga regionala sjilvstyrelseorgan eller samverkansorgan
erbjéds att pdborja samma arbete. Trafikverken fick dirutéver 1 upp-
drag att ta fram en gemensam metod fér att genomfora strategiska
miljobedémningar. Orsaken till att linsstyrelserna och Trafikverken
fick uppdrag av regeringen, men att évriga regionala sjilvstyrelse-
organ eller samverkansorgan erbjods att delta i arbetet hade sin
grund 1 att regeringen inte kan ge uppdrag till kommuner och
regionala organ di dessa ir sjilvstindiga och sjilvstyrande. Upp-
draget avseende att inleda forberedelsearbetet redovisades for rege-
ringen 1 september 2008 genom en presentation dels av system-
analyser, dels av metodbeskrivningen fér miljobedémning. Efter
det att riksdagen fattat beslut om infrastrukturpropositionen be-
slutade regeringen 1 december 2008 att ge trafikverken och linen i
uppdrag att genomféra dtgirdsplaneringen. Trafikverken skulle ta
fram ett gemensamt forslag till en nationell trafikslagsévergripande
plan fér utveckling av transportsystemet for perioden 2010-2021.
Parallellt med detta uppdrag beslutade regeringen att de planerings-
ansvariga organisationerna i vart och ett av landets lin skulle ta fram
en trafikslagsévergripande linsplan for regional transportinfrastruktur
fér motsvarande tidsperiod. Planen éverlimnades till regeringen 1
augusti 2009 och gick tillsammans med miljokonsekvensbeskriv-
ningen ut pd remiss. I november samma &r kom remissvaren in och
samtidigt redovisade linen sina forslag. Trafikverken hade ocksd
fatt 1 uppdrag att kommentera de prioriteringar linen valt att gora.
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Trafikverken skulle kommentera prioriteringarna ur ett nationellt
perspektiv. Samtidigt med att trafikverken limnade in dessa kom-
mentarer gav trafikverken ocksd in en samlad effektbedémning av
planforslagen till regeringen liksom en remissammanstillning av
miljokonsekvensbeskrivningen. Det var forsta gingen som det gjordes
en miljobedémning enligt miljobalkens regler under sjilva &tgirds-
planeringen. I mars 2010 faststillde regeringen delar av forslaget till
nationell plan inklusive ramarna for respektive linsplan. I samband
med detta fick Trafikverket 1 uppdrag att planera in namngivna
investeringar 1 tid under den period planen avsig och féresld hur
medlen skulle férdelas mellan 6vriga dtgirder. De namngivna inve-
steringarna redovisades av Trafikverket i en delrapport i juni 2010
och forslaget till férdelning av medel f6r 6vriga dtgirder redovisades
i oktober 2010.

Det var férsta gidngen som en gemensam langsiktig plan for alla
trafikslag togs fram. Tidigare togs planer fram for trafikslagen var for
sig. Planeringsarbetets uppligg priglades ocksd i storre utstrickning
in tidigare av lokalt och regionalt inflytande och ansvarstagande éver
transportsystemet.

I planen finns 4tgirder som syftar till att férbittra forutsite-
ningarna bdde fér att vilja kollektivtrafik, ging och cykling. Det ir
Trafikverket som har ansvaret {6r att planen férverkligas.

4.4.2 Lansplanerna for perioden 2010-2021

Linen fick, som framgdr ovan, parallellt med trafikverken 1 uppdrag
av regeringen att inleda planeringsarbetet f6r perioden 2010-2021
och i november 2009 6verlimnade linen sina férslag till trafikslags-
dvergripande linsplaner f6r regional transportinfrastruktur till rege-
ringen. I de trafikslagsdvergripande linsplanerna ingr ocksd att
uppritta forslag till dtgirder f6r kad cykling.

Linens forslag till planer samt remissyttranden 6ver den natio-
nella planen med tillhérande miljokonsekvensbeskrivningar m.m.
bildade underlag for regeringens beslut om vad den nationella planen
skulle innehdlla och gav ocksd underlag till beslut om den ekono-
miska ram som skulle gilla f6r vart och ett av linen. Direfter fast-
stillde linen sin respektive plan. Det ir alltsd inte regeringen som
fattar beslut om vilka &tgirder som ska ingd 1 de regionala planerna.
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4.4.3 De kommunala malen

En kommun skapar egna visioner och mél inom olika politiska om-
rdden av betydelse f6r kommunens utveckling. Varje kommun har
ocksd egna mél och tolkningar inom ramen fér de nationella mal
som kan finnas. Oftast ir de mil som en kommun sitter upp for-
enliga med de nationella milen. Det ir dock inte ovanligt att en
kommun vill betona andra aspekter eller ligga tyngdpunkten p3 ett
annat sitt 4n nationellt. Det ir en kommuns egna mil och tolk-
ningar av de nationella mélen som péverkar inriktningen av arbetet 1
kommunen med t.ex. dversiktsplaner. Kommunens mil och still-
ningstaganden kommer inte bara till genom en uttolkning och ett
tillskapande av mal utifrdn mil som uppstillts nationellt utan dven
genom kommunfullmiktigebeslut och nimndbeslut. Flera av dessa
kommunala mél kan antas pi olika sitt piverka frigor med kopp-
ling till cykeltrafik. Som exempel pd mal med koppling till cykel-
trafiken kan nimnas mél som avser 6kningen av andelen cykelresor.
De flesta kommuner har egna mal f6r cykeltrafiken och att 6ka cyk-
landets andel av det totala antalet resor ir en mycket vanligt fore-
kommande mélformulering.’

! GCM-handboken (2010), s. 6.
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5 Aktorer

5.1 Inledning

Inom det svenska transportomrédet finns ett antal verksamma myn-
digheter med olika ansvarsomriden. Av intresse hir ir frimst Trafik-
verket, Transportstyrelsen och Trafikanalys samt Statens vig- och
trafikforskningsinstitut (VTI). Det ir dock inte bara myndigheter
med ett uttryckligt uppdrag inom transportomrddet som arbetar
med frigor som berdr cykling, utan dven ett antal myndigheter med
andra verksamhetsomriden arbetar med sidana frigor. Som exem-
pel kan nimnas Boverket, Tillvixtverket, Naturvirdsverket, Statens
folkhilsoinstitut (FHI) samt Rikspolisstyrelsen (RPS) och Polisen.
Av intresse 1 sammanhanget ir dven kommuner och landsting och
deras politiska organisation och ideella férening Sveriges Kom-
muner och Landsting (SKL) som bédde sjilvstindigt och i samver-
kan med en del av de tidigare nimnda myndigheterna bedriver ett
arbete som péverkar cyklingsfrigan. Det finns ocksd ett antal ideella
organisationer som pa olika sitt driver frigor om cykling.

5.2 Svenska myndigheter
5.2.1 Trafikverket
Allmint

Trafikverket har sitt huvudkontor i Borlinge och borjade sin verk-
samhet den 1 april 2010. Tillsammans med Trafikanalys ersatte
myndigheten tidigare Banverket och Vigverket samt vissa verksam-
heter vid Statens Institut f6r kommunikationsanalys (SIKA), Sj6-
fartsverket och Transportstyrelsen. Frin och med den 1 januari 2011
har Trafikverket dven tagit 6ver Rikstrafikens och Rederinimndens
uppgifter. Myndigheten ir uppdelad i1 regioner med kontor i
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Eskilstuna, Givle, Goteborg, Kristianstad, Luled och Stockholm.
Regionkontoren ir vighillare och vighillningsmyndighet inom re-
spektive region.

Uppdraget

Det grundliggande uppdraget f6r Trafikverket dr att ur ett sam-
hillsbyggnadsperspektiv skapa forutsittningar for att uppnd funk-
tionalitet, effektivitet och hillbarhet i det samlade transportsystemet,
1§ férordningen (2010:185) med instruktion foér Trafikverket.
Myndigheten ska vidare med utgingspunkt i ett trafikslagsover-
gripande perspektiv ansvara for den ldngsiktiga 1nfrastrukturplane—
ringen for alla trafikslag, det vill siga vigtrafik, jirnvigstrafik, sj6-
fart och luftfart, samt f6r byggande och drift av statliga vigar och
jirnvigar. Trafikverket har alltsd ocksd hand om vighéllningen fér
statens rikning genom sina regioner som ir vighdllningsmyndig-
heter. Slutligen ska Trafikverket verka for att de transportpolitiska
mélen uppnis.

Trafikverket har dirutdver ett antal mer specifika uppgifter, var-
av bl.a. kan nimnas att myndigheten ska svara foér frigor om vig-
anordningars tekniska utférande, inhimta och sprida kunskap och
information om tillginglighet, framkomlighet, miljo, hilsa och siker-
het inom sitt ansvarsomride, utveckla och férvalta metoder och
modeller f6r samhillsekonomiska analyser inom transportomridet,
ta fram trafikprognoser, genomfora djupstudier av samtliga vigtrafik-
olyckor som har medfért att ndgon har avlidit, bestilla, dokumentera
och sprida sidan forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverk-
samhet inom transportomridet som motiveras av Trafikverkets upp-
gifter, ha vil fungerande rutiner, arbetssitt och samverkansformer
som tillvaratar och mojliggor nationellt, regionalt och lokalt in-
flytande, verka for kollektivtrafikens utveckling och medverka i
genomférandet av det regionala tillvixtarbetet, 2 § instruktionen.

Myndigheten ska ocksd samverka med andra aktérer och vidta
dtgirder 1 syfte att nd de transportpolitiska milen. De tgirder som
vidtas ska pd ett effektivt sitt bidra till miluppfyllelsen. Trafik-
verket ska arligen till regeringen redovisa de &tgirder som vidtagits
samt deras kostnader och effekter, 3 § instruktionen.

Trafikverket ska vidare &rligen bl.a. redovisa genomférda tgir-
der ull regeringen 1 den nationella planen {6r transportinfrastruktur
samt 1 linsplaner f6r regional transportinfrastruktur 1 de delar verket
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ansvarar fér genomférandet, drligen bistd Trafikanalys 1 dess upp-
gift att till regeringen redovisa en uppfdljning av de transport-
politiska milen samt bistd Trafikanalys nir det giller anvindningen
av databaser och analysverktyg, 4 § instruktionen.

Slutligen ska Trafikverket bidra med underlag till planerings-
ansvariga myndigheter och organ i arbetet med linsplaner f6r regio-
nal transportinfrastruktur, 8 § instruktionen.

Cykling

Som framgir ovan av beskrivningen av Trafikverkets uppdrag fir
frdgan om cykling sigas falla inom ramen fo6r myndighetens upp-
drag eftersom Trafikverket har ett ansvar for det samlade transport-
systemet och for vigtrafiken liksom ett ansvar att verka for att de
transportpolitiska milen uppnds. Diremot sigs inte uttryckligen i
Trafikverkets instruktion att myndigheten har ett ansvar inom cyk-
lingsomradet.

Trafikverket bedriver ocksd ett arbete for att gora det mojligt
for fler att vilja cykeln 1 stillet f6r bilen vid kortare resor, framfér
allt pd vigen till och frin arbete och skola. Milet ir att andelen
cykelresor av det totala antalet kortviga resor ska oka. I syfte att nd
maélet samarbetar myndigheten med kommuner, regioner och andra
aktorer om 4tgirder som leder till 6kad och siker cykeltrafik. Trafik-
verket tar ocksd fram forslag till en nationell plan fér transport-
systemet som sedan beslutas av regeringen. Planen behandlar dven
tgirder for cykling vad avser det nationella vignitet.

Inom Trafikverket bedrivs ett arbete med att konkretisera till-
ginglighetsmalet inom transportpolitiken. Det har frin verkets sida
1 detta sammanhang foreslagits att andelen ging- och cykelresor ar
2021 ska uppga till 40 procent av det totala antalet korta resor. Med
korta resor avses 1 sammanhanget en resa som ir maximalt fem
kilometer.

I samarbete med SKL har Trafikverket tagit fram en handbok
for gdng-, cykel- och mopedtrafik. Handboken tar upp utformning,
drift och underhdll med ging- cykel- och mopedtrafik (GCM-
trafik) i fokus. Boken ir tinkt att vara ett stéd vid planering, projek-
tering samt drift och underhill av. GCM-infrastruktur och att
fungera som en inspiration till att skapa en infrastruktur som gor
det attraktivt att bl.a. gd och cykla.
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Trafikverket arbetar ocksd for att forbittra méjligheten att kom-
binera cykel- och tigresor. Det ingdr i Trafikverkets ansvar att
verka for att hela resan fungerar.

Banverket genomférde tvd regeringsuppdrag med syfte att visa
hur forutsittningarna for ett kombinerat resande kan forbittras,
bide genom bittre cykelparkering vid stationerna och genom t-
girder for att kunna transportera cykeln pd tdg. 2010 publicerade
Banverket en rapport angdende varfér tigresenirer tar med sig cykeln
pa tiget. Studien omfattade tigresenirernas instillning till cykel-
transport, ombordpersonalens erfarenheter av cykeltransport och
internationella koncept fér cykeltransporttjinster pd tdg. Trafik-
verket har sedan myndigheten tog 6ver Banverkets uppgifter 13tit
folja upp dessa uppdrag och vilka méjligheter som finns att ta med
cykeln pd tdg, och tagit fram en karta som visar var det ir mojligt.
Vidare har myndigheten under 2010 inom projektet Den Goda Staden
tagit fram tvd rapporter om cykelparkering vid resecentrum. Den
ena handlar om utformning av cykelparkeringar vid resecentrum och
den andra innehdller erfarenheter frin byggandet av Uppsala rese-
centrum vad giller cykelparkering.

P& uppdrag av Trafikverket har en studie genomférts om sam-
arbetet mellan cykelorganisationer och myndigheter 1 Storbritannien,
Norge, Tyskland, Danmark och Nederlinderna med nigra reflek-
tioner for svensk del. Hir finns exempel pd hur cykelorganisationer
och myndigheter kan samverka fér 6kad cykling.

Trafikverket, har ocksd tagit fram ett antal andra rapporter och
broschyrer om cykling.

2011 bedrev Trafikverket pd regeringens uppdrag ett arbete, i
samarbete med Transportstyrelsen och 1 samrdd med SKL och
andra berérda myndigheter och organisationer, for att ta fram en
ny strategi och handlingsplan for 6kad och siker cykling. Arbetet
byggde pd en tidigare framtagen cykelstrategi frdn &r 2000, Den
nationella strategin f6r 6kad och siker cykeltrafik, och pa en upp-
foljande redovisning till regeringen ir 2007 betriffande vad som
kan goras for att oka cykeltrafikens andel av antalet resor. Arbetet
slutredovisades 1 december 2011 till den del det avsig strategin,
men arbetet fortsitter genom att utveckla, férankra och genomféra
handlingsplanen som ir att se som ett levande dokument som for-
indras och uppdateras 6ver tiden. Handlingsplanen syftar till att
precisera, prioritera och ange tidsramar f6r de olika aktiviteter som
kan 6ka cyklingen och gora den sikrare.

128



SOU 2012:70

Inom Trafikverket pdgir iven andra arbeten avseende cykling.
Bland annat arbetar verket med att ta fram ett system for klassi-
ficering, kvalitet och vigvisning av rekreations- och turistcykel-
leder. En forsoksverksamhet kommer att inledas. Vidare pigir
diskussioner med SKL om att fortsitta arbetet till den del det avser
vigvisning, men di med inriktning p& pendlingscykling. Redan nu
pdgir ett arbete med att ta fram en funktionell standard for drift
och underhdll av statliga cykelvigar. Standarden avser separerade
cykelvigar for frimst pendlingscykling. I arbetet ingdr dven att under-
soka vilken standard som kan vara kostnadsmissigt motiverad.

Myndigheten bedriver ocksi olika forskningsprojekt. Det har pd
senare tid kunnat anas en trend dir forskningen alltmer inriktas
direkt eller indirekt pa frigor kopplade till cykling.

P& Trafikverkets initiativ har tillsatts ett nationellt planeringsrdd
for cykelfrdgor. Radet bestdr av foretridare for en rad myndigheter
med ansvar for frigor som ror cykelinfrastruktur och cykeltrafik.
Aven intresse- och branschorganisationer for cykel ir foretridda i
ridet.

Slutligen ger Trafikverket ekonomiskt stdd till ideella organisa-
tioner fér bide verksamhet och specifika cykelprojekt.

5.2.2 Transportstyrelsen
Allmint

Transportstyrelsens verksamhet startade den 1 januari 2009. Myndig-
heten bildades genom en sammanslagning av flera myndigheter till
en. De myndigheter som slogs samman var Jirnvigsstyrelsen, Luft-
fartsstyrelsen, Sjofartsinspektionen, Vigtrafikinspektionen och delar
av Linsstyrelsen och Vigverket.

Transportstyrelsen finns pd 15 orter i1 landet. Storre delen av
verksamheten finns i Norrképing, Borlinge och Orebro. Huvud-
kontoret ligger 1 Norrkoping.

Uppdraget

Transportstyrelsen arbetar med jirnvigs-, luftfarts-, sjofarts-, vig-
trafik-, korkorts- och yrkestrafikfrdgor. Vidare utformar myndig-
heten regler och kontrollerar hur de efterlevs, ger tillstdnd (korkort
och certifikat), registrerar dgarbyten och skéter tringselskatt och
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fordonsskatt. Huvuduppgiften f6r Transportstyrelsen dr att svara
for regelgivning, tillstdndsprévning och tillsyn inom transport-
omridet. Myndigheten ska ocks4, enligt 1 § férordningen (2008:1300)
med instruktion fér Transportstyrelsen, verka for att de transport-
politiska milen uppnés. Verksamheten ska enligt samma paragraf
sirskilt inriktas pd att bidra till ett internationellt konkurrenskraftigt,
miljéanpassat och sikert transportsystem.

Myndigheten ska ocksd utéva tillsyn inom bla. vigtransport-
systemet, 2§ instruktionen. Transportstyrelsen har ett sirskilt
ansvar for frdgor om bl.a. krav pd infrastruktur och fordon, krav pa
infrastrukturférvaltare, trafikorganisatdrer och trafikféretag, trafik-
regler, nyttjande av infrastruktur, anliggningar och service, och vill-
kor fér resenirer, 3 § instruktionen. Enligt andra stycket samma
paragraf ir det Transportstyrelsens uppgift att, ur ett trafikslags-
dvergripande perspektiv, inom sitt ansvarsomrdde ansvara fér sam-
ordningen av de statliga myndigheternas trafiksikerhetsarbete.

Transportstyrelsen ska &rligen redovisa myndighetens dtgirder
for att bidra till ett klimateffektivt transportsystem, och arligen bistd
Trafikanalys 1 dess uppdrag att till regeringen redovisa en uppfolj-
ning av de transportpolitiska méilen, 11 § instruktionen. Transport-
styrelsen genomfor ocksd analyser av vigtrafiken och tillhandahiller
information om personskador och olyckor i vigtransportsystemet,
bl.a. genom skade- och olycksdataverksamheten som férvaltar och
utvecklar informationssystemet Swedish Traffic Accident Data
Aquisition (STRADA).

Cykling

Som framgir ovan av beskrivningen av Transportstyrelsens upp-
drag far frigan om cykling sigas falla inom ramen fér myndighetens
uppdrag eftersom Transportstyrelsens mer allminna uppdrag fir
anses omfatta frigan. Diremot sigs inte uttryckligen i Transport-
styrelsens instruktion att myndigheten har ett ansvar inom cyklings-
omridet.

Myndigheten har ocks pd regeringens uppdrag i samarbete med
Trafikverket och 1 samrdd med SKL och andra berérda myndig-
heter och organisationer utarbetat en strategi och handlingsplan fér
okad och siker cykling under &r 2011, vilken redovisades till rege-
ringen i slutet av det dret.
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5.2.3  Trafikanalys
Allmint

Trafikanalys bildades den 1 april 2010. Myndigheten har sitt huvud-
kontor i Stockholm samt ett kontor i Ostersund. Trafikanalys har
tre avdelningar: analys och granskning, utvirdering, nuligesanalys
och statistik samt verksamhetsstod.

Trafikanalys huvuduppdrag ir att stédja regeringen och Rege-
ringskansliet med problemlésning och i styrningen, granskningen
och uppféljningen av bland annat Trafikverkets och Transport-
styrelsens verksamheter.

Avdelningen for analys och granskning genomfor bl.a. gransk-
ning och kvalitetskontroll av beslutsunderlag inom det transport-
politiska omrddet. Avdelningen stdr ocksd for férhandsbedémningar
av effekter av olika insatser eller forslag till dtgirder inom hela
transportsystemet. Hir ligger ocksi huvudansvaret fér myndig-
hetens omvirldsanalys.

En viktig del av Trafikanalys verksamhet utgors av nuliges-
beskrivningar inom transportomridet. Grunden 1 nuligesbeskriv-
ningarna bestdr bland annat av statistikuppgifter. Avdelningen foér
utvirdering, nuligesbeskrivning och statistik ansvarar fér myndig-
hetens effektutvirderingar samt fér vissa uppféljningar, bl.a. upp-
foljning av de transportpolitiska mélen, och har ett évergripande
ansvar f6r myndighetens kvalitets- och metodarbete. Avdelningen
ska dven ansvara for att trafikslagsévergripande utvirderingsmetoder
utvecklas.

Uppdraget

Trafikanalys huvuduppgift ir att med utgdngspunkt i de transport-
politiska mélen utvirdera och analysera samt redovisa effekter av
foreslagna och genomférda dtgirder inom transportomridet. Myn-
digheten ska ocksd ansvara for att samla in, sammanstilla och sprida
statistik pd transportomridet, 1§ 1 férordningen (2010:186) med
instruktion fér Trafikanalys. Myndigheten ska bl.a. svara {or resvane-
undersokningar, 2 § instruktionen, och senast den 15 april varje &r
till regeringen redovisa en uppféljning av de transportpolitiska
mélen, 3 § instruktionen. Vidare ska Trafikanalys utveckla trafikslags-
overgripande utvirderingsmetoder, 4§ instruktionen. Inom sitt
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verksamhetsomrdde fir Trafikanalys bedriva egen forskning utifrin
statistiskt material, 7 § instruktionen.

Cykling

Trafikanalys har under den tid myndigheten existerat tagit fram
sdvil statistiskt som geografiskt material inom cyklingsomridet,
men ocks3 ett antal rapporter och analyser. Myndigheten tog i sam-
band med sitt bildande dven 6ver visst material frin SIKA.

5.2.4 Boverket
Allmint

Boverket ir férvaltningsmyndighet fér frigor om byggd miljé och
hushdllning med mark- och vattenomrdden, fér fysisk planering,
byggande och férvaltning av bebyggelse samt fér boendefrigor.
Verket svarar ocksd fér den centrala administrationen av statligt
stdd inom sitt verksamhetsomride, 1§ forordningen (2009:1482)
med instruktion fér Boverket.

Boverket bestdr av tre avdelningar: verksamhetsavdelningen,
utvecklingsavdelningen och administrativa avdelningen. Verksamhets-
avdelningen arbetar med frigor som byggd milj6, hushillning med
mark- och vattenomriden, fysisk planering samt byggande och for-
valtning av bebyggelse och boende. Grunden fér myndighetens
arbete ir bla. plan- och bygglagen (2010:900) och delar av miljs-
balken (1998:808).

Uppdraget

I frigor inom sitt verksamhetsomride ska Boverket verka for 6kad
kunskap hos kommuner, statliga myndigheter och andra berérda.
Vidare ska myndigheten verka fér en hillbar utveckling med ut-
gdngspunkt i den sociala, ekologiska och ekonomiska dimensionen
och for en god arkitektur och en indamalsenlig utformning av den
bebyggda miljén 1 samhillsplanering och byggande samt samord-
ning av de statliga myndigheternas arbete med att ta fram underlag
for tillimpningen av vissa bestimmelser 1 plan- och bygglagen och
miljébalken, 2 § instruktionen.
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Boverket ska bl.a. sirskilt bygga upp och sprida kunskap om
sektorns miljopdverkan och utveckling. Myndigheten ska dven ak-
tivt ge rdd och stdéd till myndigheter, allmidnheten och andra be-
rorda samt utova tillsyn, ge tillsynsvigledning och ha uppsikt 1 en-
lighet med lagar och férordningar. Myndigheten ska vidare félja
och analysera tillimpningen av plan- och byggnadslagstiftningen,
utveckla verifierbara funktionskrav i1 byggreglerna samt félja och
analysera tillimpningen av dessa. Slutligen ska Boverket folja ut-
vecklingen av frigor inom verkets verksamhetsomride och vid be-
hov foresld dtgirder for att syftet med regler och andra styrmedel
ska nds. Allt detta anges 13 § 1 verkets instruktion.

Boverket har ett samlat ansvar, sektorsansvar, {6r bl.a. handikapp-
frigor med anknytning till myndighetens verksamhetsomride. Myn-
digheten ska inom ramen for ansvaret vara samlande, stédjande och
pidrivande i forhdllande till andra berérda parter, 4 § instruktionen.

Myndigheten ska inom sitt verksamhetsomride verka for att det
generationsmil f6r miljdarbetet och de miljokvalitetsmal som riks-
dagen har faststillt nds och ska vid behov foresld tgirder f6r miljo-
arbetets utveckling samt samordna uppféljning, utvirdering och
rapportering 1 friga om miljokvalitetsmilet God bebyggd miljo.
Boverket ska i frdga om miljdarbetet rapportera till och samrida
med Naturvdrdsverket, 5 § instruktionen.

Cykling

Som framgdr ovan av beskrivningen av Boverkets uppdrag far frigan
om cykling sigas falla inom ramen {6r myndighetens uppdrag efter-
som Boverkets mer dvergripande ansvar fir anses innefatta frigan.
Diremot sigs inte uttryckligen 1 Boverkets instruktion att myndig-
heten har ett ansvar inom cyklingsomradet.

Myndigheten har ocks8 tagit fram eller medverkat 1 att ta fram
ett antal publikationer som beror cyklingsfrigan, som exempel kan
nimnas Stadsplanera i stillet f6r att trafikplanera och bebyggelse-
planera och Trafik for en attraktiv stad (TRAST). Den férstnimnda
ir en bok som behandlar planering av staden och dess trafik, medan
den sistnimnda ir en vigledning for planerare och beslutsfattare
for trafikfrgor 1 stadsmiljo.

2009 hade Boverket vidare ett uppdrag frin regeringen att ta
fram en vigledning f6r hur cykelparkering skulle tas om hand i den
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fysiska planeringen 1 syfte att 6ka cyklingen, men ocksd cykling i
kombination med kollektivt transportmedel.

Slutligen fick Boverket 2011 ett regeringsuppdrag att ansvara fér
ett samverkansprojekt med uppdrag att samordna och utveckla
arbetet kring samhillsplanering och bebyggelseutveckling fér en
miljé som mojliggdér och stimulerar till fysisk aktivitet 1 vardagen,
bl.a. avseende trygga och attraktiva cykelvigar. I uppdraget ingdr
att sprida kunskap och goda exempel om hur planeringen av den
fysiska miljon kan bidra till fysisk aktivitet och hilsosamma val.
Uppdraget utférs i samverkan med FHI, linsstyrelserna, SKL och
andra ber6rda aktorer. En delredovisning limnades till Regerings-
kansliet 1 slutet av 2011 och uppdraget ska slutredovisas i slutet av
2012.

5.2.5 Tillvaxtverket
Allmint

Tillvixtverket arbetar f6r fler och vixande féretag samt ett hillbart
och konkurrenskraftigt niringsliv 1 alla delar av landet. Tillvixt-
verket har elva kontor p3 nio orter. Atta av dessa r programkontor,
som ansvarar fér myndighetens uppdrag kopplat till de regionala
strukturfondsprogrammen. Huvudkontoret ligger 1 Stockholm.

Uppdraget

Tillvixtverket har till uppgift att utveckla och genomféra insatser
som frimjar entreprendrskap, 6kad konkurrenskraft och tillvixt i
foretag, samt utvecklingskraft i alla delar av landet, med stirkt
nationell, regional och lokal konkurrenskraft, enligt 1§ férord-
ningen (2009:145) med instruktion for Tillvixtverket.

Myndigheten ska verka for att fler och vixande foretag utveck-
las 1 alla delar av landet samt f6r att den utvecklingskraft och till-
vixtpotential som finns i gles- och landsbygder, sm& och medel-
stora stider samt storstadsomriden nyttjas och vidareutvecklas.
Vidare ska Tillvixtverket verka for hillbara 16sningar som ur ett
miljé- och klimatperspektiv stoder utvecklingen av ett konkurrens-
kraftigt niringsliv och frimjar tillgingligheten till kommersiell och
offentlig service for foretag och medborgare i serviceglesa omriden,
2 § instruktionen.
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Cykling

Tillvixtverket har inte ett uttryckligt uppdrag betriffande cykling,
men deltar inom ramen fér sitt allminna uppdrag i arbeten for att
skapa bittre forutsittningar for 6kad cykling och cykelturism. Att
utveckla cykelturismen anses enligt myndigheten ge goda forut-
sittningar f6r en hillbar lokal niringslivsutveckling, f6r en bittre
folkhilsa och for att minska koldioxidutslippen. Arbetet ir frimst
inriktat pd att utveckla kunskapen om detta hos foretag, myndig-
heter och frimjandeaktorer. For att uppnd detta har Tillvixtverket
dirfor sedan 2003 arrangerat, men ocksd deltagit 1, ett antal semi-
narier samt tagit fram rapporter som belyser cykling och cykel-
turism ur olika aspekter. Vidare stédjer myndigheten vissa paga-
ende infrastrukturprojekt for cykling.

Myndigheten har ocksd haft ett regermgsuppdrag att titta pd
forutsittningarna for cykelturism, vilket resulterade i en rapport
om férutsittningarna fér cykelturism 1 Sverige och som redovisades
2007.

5.2.6  Naturvardsverket
Allmint

Naturvirdsverket ir forvaltningsmyndighet pd miljdomridet. Natur-
vardsverket har en central roll 1 miljdarbetet och ska vara padriv-
ande och samlande vid genomférandet av miljopolitiken, 1§ for-
ordningen (2009:1476) med instruktion f6r Naturvirdsverket. Natur-
virdsverket ska frimja en héllbar utveckling med utgingspunkt 1
den ekologiska dimensionen. De generationsmdl och de miljs-
kvalitetsmal som riksdagen faststillt ska vara vigledande 1 arbetet.

Uppdraget

Naturvirdsverket dr den myndighet 1 Sverige som ska ha 6éverblick
over hur miljén mir och hur miljéarbetet gir. Myndigheten ska
ocksd samordna, f6lja upp och utvirdera arbetet med Sveriges
miljémal. I det arbetet samverkar minga myndigheter.

Uppdraget ir att ta fram kunskap och underlag som anvinds for
att utveckla myndighetens eget och andras miljéarbete. Vidare ska
Naturvirdsverket bidra till att utveckla miljépolitiken genom att ge
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regeringen bra beslutsunderlag och genom att skapa drivkraft i
arbetet inom EU och internationellt. Myndigheten ska ocksd genom-
fora miljopolitiken i samverkan genom att agera s att miljobalken
foljs och miljomalen uppnis.

Cykling

Naturvirdsverket har ingen sirskild policy for cykling. Diremot
innebir Naturvirdsverkets uppgift att samordna forslag pd dtgirder
for att utveckla effektivare transporter i Sverige och att ta fram
forslag till dtgirder och nya styrmedel for att minska transport-
sektorns miljopéverkan, att myndigheten bl.a. arbetar med atgirder
for 6kad cykling som bide ur ett folkhilsoperspektiv och ur ett
miljoperspektiv bidrar till en sidan utveckling. Myndigheten har
ocks3 tagit fram en rapport Den samhillsekonomiska nyttan av cykel-
trafikdtgirder — Forbittrat beslutsunderlag (Rapport 5456, april
2005) och i den rapporten fokuserar Naturvirdsverket pa cykling.

5.2.7 Statens folkhalsoinstitut
Allmint

Milet for folkhilsopolitiken ir att skapa samhilleliga forutsitt-
ningar fér god hilsa pd lika villkor for hela befolkningen. Det kan
spinna 6ver omriden som delaktighet och inflytande i samhiillet,
barns och ungas uppvixtvillkor, miljder och fysisk aktivitet. Huvud-
uppgiften for Statens folkhilsoinstitut, FHI, ir att ansvara for
sektorsévergripande uppféljning och utvirdering av insatser inom
folkhilsoomradet, vara nationellt kunskapscentrum fér metoder
och strategier p omriddet samt att ansvara fér évergripande tillsyn
inom alkohol-, narkotika- och tobaksomridena. Milet f6r de sam-
lade insatserna ir att samhillet utformas sd att det ger férutsitt-
ningar for en 6kad fysisk aktivitet f6r hela befolkningen. Myndig-
heten ir lokaliserad till Ostersund.
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Uppdraget

FHI:s verksamhet styrs vad giller uppgifter, inriktning och mél
och ekonomiska ramar av férordningen (2009:267) med instruk-
tion for Statens folkhilsoinstitut. FHI har till uppgift att frimja
hilsa och férebygga sjukdomar och skador, 1 § instruktionen.

Cykling

Eftersom FHI har ett ansvar for hilsofrdgor har myndigheten i
olika sammanhang kommit att publicera rapporter och foéresld
dtgirder som fir dterverkningar pd cyklingsfrigor. FHI har bland
annat tittat pd vilken betydelse bebyggelsens utformning har fér
vardagsmotionen, vikten av att barn sjilva kan ta sig till skolan och
den allminna betydelsen av fysisk aktivitet. Cykling och cyklings-
frimjande 4tgirder har i dessa sammanhang betonats av FHI. Som
exempel kan nimnas rapporten Aktiv transport — pd vig mot bittre
forutsittningar for ging- och cykeltrafik som gavs ut &r 2008. FHI
deltar ocksd i det projekt som leds av Boverket sedan 2011 och som
handlar om hur den fysiska aktiviteten kan 6ka.

5.2.8 Rikspolisstyrelsen och Polisen
Allmint

Rikspolisstyrelsen (RPS) ir en central férvaltnings- och tillsyns-
myndighet fér Polisen, 1§ férordningen (1989:773) med instruk-
tion foér Rikspolisstyrelsen. Ytterst ansvarig for verksamheten ir
rikspolischefen som utses av regeringen. RPS ir dels ett forvalt-
ningsorgan &t regeringen, dels ett serviceorgan it polisorganisa-
tionen. Férutom RPS finns 21 polismyndigheter (Polisen) samt
Statens kriminaltekniska laboratorium.

Uppdraget

RPS huvuduppgift ir att utdva tillsyn éver Polisen och verka for
planmissighet, samordning och rationalisering, 1§ instruktionen
och 7 § férsta stycket polislagen (1984:387). En viktig verksamhet
for RPS dr att ansvara for teknik och metodutveckling inom Polisen.
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Polisens uppdrag beskrivs i polislagen. Av lagen framgir bland
annat att polisen ska férebygga brott, évervaka den allminna ord-
ningen och sikerheten, bedriva spaning och géra brottsutredningar.
Genom brottsférebyggande arbete ska polisen medverka till att
firre brott begas. Fler brott ska ocks3 klaras upp.

Cykling

Cyklingsfrigan faller inom polisens arbete for att 6ka trafiksiker-
heten samt évervakning och utredning av brott 1 trafiken. Alla poliser
1yttre tjinst har att uppritthilla ordning och sikerhet p vigarna.

Enligt Polisens trafiksikerhetsstrategi och arbete mot kriminella
pd vignitet, 2012-05-14, ir trafiksikerhetsarbetet en uppgift for
alla poliser och ska priglas av en helhetssyn dir sdvil stora som smi
regelbrott i trafiken beaktas. Utgdngspunkten ir att ett trafiksiker-
hetsarbete av denna karaktir kommer att resultera i stérre regel-
efterlevnad och en minskad trafikrelaterad brottslighet och leda till
en 6kad trygghet f6r den enskilde. Ett prioriterat omrdde i polisens
trafiksikerhetsarbete ir oskyddade trafikanter. I sammanhanget
avses forare av motorcykel, moped och cykel. Orsaken till priori-
teringen ir den hogre risk som dessa 16per att déda eller skadas i
trafiken jimfort med andra trafikanter. Polisen avser att pd olika
sitt 6vervaka hjilmanvindning, cykelljusanvindning, rédljuskor-
ning och anvindandet av ritt vigbana i omriden och pd platser dir
oskyddade trafikanter vistas f6r att 6ka sikerheten f6r dem. Polisens
uppfattning ir att 6kad regelefterlevnad bland cyklister kan bidra
till att dessa 16per mindre risk att dédas eller skadas i trafiken.
Polisen tror ocksd att verksamheten kan verka férebyggande efter-
som det minga ginger ir unga personer som ror sig som oskyddade
trafikanter 1 trafiken.

Polisen medverkar dven i viss man 1 trafikundervisningen i skolan,
men detta ir 1 dag 1 huvudsak skolans ansvar.

I vissa kommuner samverkar polisen med kommunen 1 frigor
som ror cyklisters situation i trafiken. Genom samverkan kan risk-
faktorer f6r denna trafikantgrupp kartliggas, analyseras och atgir-
das, t.ex. farliga korsningar. I andra kommuner finns sirskilda cykel-
poliser (Goteborg) som sirskilt arbetar med att dvervaka cyklisters
beteende i trafiken.
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5.2.9  Statens vag- och trafikforskningsinstitut
Allmint

Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) ir ett obero-
ende forskningsinstitut inom transportsektorn. VIT utfor tillimpad
forsknings- och utvecklingsverksamhet som ror samtliga transport-
slag. VTT verkar bla. inom omridena sikerhet, ekonomi, miljs, trafik-
och transportanalys, kollektivtrafik, beteende och samspel mellan
minniska, fordon och transportsystem samt inom vigkonstruktion
samt drift och underhill.

Det bor nimnas att forskning inom trafikomrddet och cyklings-
omridet inte bara bedrivs av VTT utan dven vid landets universitet
och hégskolor eller av privata aktdrer. VIT samverkar ocksi med
vissa hogskolor och universitet.

Uppgift

Huvuduppgiften ir att bedriva forskning och utveckling som avser
infrastruktur, trafik och transporter. Institutet ska verka for att de
transportpolitiska mélen nds och for att kunskapen om transport-
sektorn kontinuerligt forbittras, 1 § férordningen (2007:964) med
instruktion for Statens vig- och transportforskningsinstitut. VTI
undersoker bl.a. vad som styr folks resvanor, dtgirder for att 6ka
cykeltrafiken och effekterna av olika dtgirder.

Cykling

Cyklingsfrigor aktualiseras pd olika sitt 1 institutets arbete.

VTI bedriver socialpsykologisk forskning inom omridet hill-
bart resande. I denna forskning studerar man olika trafikantgrup-
pers beteende, attityder och normer. Nyare forskning fokuserar pd
modeller for att férutsiga valet av transportsitt och hur olika kam-
panjer kan frimja anvindningen av mer hillbara transporter. Insti-
tutet bedriver dven forskning inom omradet trafiksikerhet p4 lokal
och kommunal niv, effekter av nya trafikregler, vig- och gatu-
utformning samt analys av olycksdata for cyklister. VIT har ocksd
utvirderat effekter av olika dtgirder med syftet att 6ka anvind-
ningen av cykelhjilm, sdvil lagstiftning som icke obligatoriska dtgir-
der. Institutet har dven utvecklat en metod for skattning av trafik-
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sikerhetsnivdn for cyklister. Metoden har anvints bl.a. fér att ut-
virdera dtgirder 1 trafiksystemet, sdsom utformningen av cykel-
overfarter. VTT forskar ocksd 1 syfte att 6ka kunskapen om valet av
standard samt drift- och underhllsitgirder pa cykelvigar och vilka
effekter detta har for cyklisterna bl.a. vad avser framkomlighet,
sikerhet och komfort. Slutligen bedrivs ett antal projekt av insti-
tutet. Ett av projekten har till syfte att forbittra kunskapen om hur
andelen cykelresor i stiderna kan 6ka. Inom ramen for projektet
analyserar VTI olika faktorers betydelse for cyklingen i stads-
omrdden ur ett systemperspektiv innefattande bide strukturella
och "mjuka” faktorer, dvs. den fysiska strukturen respektive dtgir-
der for beteendefoérindringar och lokala strategier for planering.
Ett annat projekt bedrivs inom trafikanalysomridet. VTT arbetar
dir med att utvirdera metoder for att mita cykelfloden pd cykel-
banor och i blandad trafik. Institutet férsdker ocksd analysera olika
metoder {or att uppskatta andelen resor som goérs med cykel av det
totala lokala resandet.

5.3 Kommuner, landsting, regioner, regionforbund
och lansstyrelser

5.3.1 Kommuner
Allmint

I Sverige finns det 290 kommuner. Sveriges kommuner ir enligt lag
skyldiga att ha vissa verksamheter. Andra verksamheter ir frivilliga
och beslutas av lokala politiker. Kommunallagen (1991:900) styr
kommunernas verksamhet och ger stort utrymme f6r kommunalt
sjilvstyre, en birande princip 1 det svenska sambhillet. Sjilvstyrelsen
innebir att beslut ska fattas nira dem som berérs, och anpassas efter
deras villkor. Kommunfullmiktige ir det hégsta beslutande organet
1 en kommun.

Uppdraget

Kommunerna styrs av politiker som valts direkt av medborgarna.
Kommunerna skoter de lokala uppgifterna och ir skyldiga att er-
bjuda bland annat skola, omsorg om barn, ildre och funktions-
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hindrade, vatten och avlopp, stadsplanering, hilso- och miljéskydd,
bostadsfoérsorjning, vintervighillning m.m.

Cykling

Kommunerna ansvarar fér kommunala cyklingsfrigor. Plan- och
bygglagen (2010:900), PBL, reglerar kommunernas ¢versiktsplaner
och alla kommuner ska ha en éversiktsplan. I éversiktsplanen redo-
visas kommunens mal for framtida mark- och vattenanvindning,
vilket reglerar forutsittningarna for arbetet med de olika trafik-
slagen. I trafikstrategier, som ett flertal kommuner har, ges en sam-
lad bild av hur trafikfrigorna ska hanteras. En del kommuner har
sirskilda planer for cykling och cykelinfrastruktur samt uttryckliga
mal f6r cykel som transportmedel. Kommunerna planerar dven fér
cykelparkering och ansvarar {6r vintervighillningen pd kommunala
cykelbanor.

5.3.2 Landsting, regioner, regionférbund och lansstyrelser
Allmint

Sverige har 20 landsting. Fyra av dem ir regioner: Skine, Halland,
Vistra Gotaland och Gotland. En region ir formellt ett landsting,
men med ett utvidgat ansvar for regional utveckling. Gotland ir en
kommun med landstingsuppgifter och regionalt utvecklingsansvar
och har ritt att kalla sig region. Landstingen och regionerna an-
svarar for uppgifter som ir gemensamma for linen och som ofta
kriver storre ekonomiska resurser. Det finns dven ett flertal region-
férbund och fyra linsstyrelser (Norrbotten, Visternorrland, Vist-
manland och Stockholm) som har det regionala utvecklingsansvaret.

Uppdraget

Landstingen och regionernas uppgift ir att skota hilso- och sjuk-
varden och att stirka regionernas tillvixt och utveckling. Obliga-
toriska uppgifter dr hilso- och sjukvird, tandvird fram till 20 &r
dlder och kollektivtrafik. Regionerna, regionférbunden och vissa
linsstyrelser deltar i planeringen av infrastruktur och tar fram lins-
planer. Tillsammans med kommunerna tas underlag fram som pekar
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ut de satsningar pd vigar, jirnvigar och annan infrastruktur som ir
viktiga.

Cykling

Det regionala inflytandet och ansvaret har stor betydelse eftersom
det finns ménga frigor kopplade till infrastruktur som inte var och
en av kommunerna ensamt kan lésa. I linsplanerna fér regional
transportinfrastruktur finns méjlighet till satsningar p cykeldtgir-
der avseende nya cykelvigar lings statliga vigar, statsbidrag till
kommunala cykelvigar, skyltningsdtgirder och cykelparkeringar.
En del regioner har tagit fram sirskilda regionala cykelplaner for att
underlitta prioriteringar av de medel som finns f6r cykeldtgirder.

5.4 Sveriges Kommuner och Landsting
Allmint

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) ir en arbetsgivar- och
intresseorganisation. SKL driver medlemmarnas intressen och er-
bjuder stéd och service. Medlemmarna ir Sveriges 290 kommuner
och 20 landsting inklusive regionerna Gotland, Halland, Skine och
Vistra Gétaland. SKL ir en politiskt ledd organisation och hogsta
beslutande organ ir kongressen. Ledamoterna i kongressen utses av
politikerna i kommun- och landstings- eller regionfullmiktige.
Cirka 230 fértroendevalda har ett uppdrag i férbundet.

Uppdraget

SKL:s uppdrag ir att ge kommuner, landsting och regioner bittre
foérutsittningar for lokalt och regionalt sjilvstyre. SKL driver sina
medlemmars intressen och erbjuder sina medlemmar stéd och ser-
vice.
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Cykling

Kommuner, landsting och regioner har minga och breda uppdrag
avseende trafik och infrastruktur dir cykling ingdr. SKL har gett ut
ett antal cykelhandbécker och manualer och har till exempel varit
delaktig i framtagandet av GCM-handboken. SKL deltar dven som
samverkansparter i ett flertal uppdrag och projekt som berér cyk-
ling och arrangerar regelbundet cykelkonferenser. Forbundet har
ocksd byggt upp ett nitverk for erfarenhets- och kunskapsutbyte
som riktar sig till kommuner och andra intressenter inom cykel-
omridet.

5.5 Cykelorganisationer m.fl.

I Sverige finns ett antal organisationer som pd olika sitt ir verk-
samma inom cyklingsomridet. Det rér sig bide om ideella organi-
sationer och om branschorganisationer. Som exempel pd intresse-
organisationer kan nimnas Cykelfrimjandet (CF) och Svenska
Cykelsillskapet (SCS). Bdda verkar for att 6ka cyklingen. Ytterligare
ett exempel ir Human Power Vehicle Sweden (Trampkraft) som
fraimst fokuserar pd liggcyklar. Svensk Cykling ér ett exempel pd en
branschorganisation som ocksd arbetar f6r att 6ka cyklingen. Till
och med arsskiftet 2011/2012 fanns idven en organisation vid namn
Foéreningen Bilfria leder, som arbetade med att utveckla och mark-
nadsfora bilfria leder fér cykling. Foreningen har ersatts av ett
nationellt nitverk for cykelturism.

Aven utomlands finns cykelorganisationer. Liksom de svenska
arbetar de for 6kad cykling. Som exempel kan nimnas Dansk CyKklist
Forbund (DCF), norska Syklisternas Landforening (SLF), engelska
Sustrans och Cyclists’ Touring Club (CTC), tyska Allgemeine
Deutscher Fahhrad-Club (ADFC) och nederlindska Fietsersbond
eller the Dutch Cyclists’ Union.

Av intresse 1 sammanhanget kan ocks8 vara Nationalféreningen
for Trafiksikerhetens frimjande (NTF). NTF ir ingen cykelorga-
nisation utan en ideell organisation som arbetar for siker trafik.

Det finns slutligen ett antal internationella aktdrer inom cyklings-
omridet. Bland annat kan nimnas European Cycling Federation
(ECF) som ir en si kallad paraplyorganisation for cyklistorgani-
sationer 1 Europa. Féreningen har sitt kontor 1 Bryssel. Organisa-
tionens mal ir att stodja cyklingens utveckling 1 Europa. Ett annat
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exempel ir European Greenways Association, som arbetar for att
bevara t.ex. gamla banvallar som inte anvinds lingre for att dessa
ska kunna anvindas for att anligga resvigar for icke motordrivna
fordon.

Upprikningen ovan gor inte ansprdk pd att vara uttdmmande.
Det bor ocks3 tilliggas att det finns andra organisationer och aktérer
som pa olika sitt hanterar eller berors av cyklingsfrigan.
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6 Allmanna 6vervaganden

6.1 Inledning

Min évergripande uppgift ir att se 6ver de regler och i vissa delar de
forutsittningar som paverkar cyklingen, 1 syfte att analysera om dessa
behover foérindras for att cyklingen ska 6ka och bli sikrare. Over-
synen omfattar i forsta hand de bestimmelser som reglerar plane-
ring och utformning av trafikmiljén samt trafikreglerna fér cykel-
trafik. Ocksd de regler och andra forutsittningar som péverkar
cykelparkering och méojligheten att ta med cykel p tdg och buss
omfattas av uppdraget. Vidare kan 6versynen, om det ir relevant,
dven omfatta andra regler och férutsittningar som ir viktiga i sam-
manhanget. Att dstadkomma 6kad tillginglighet f6r cyklister ir cen-
tralt 1 utredningsuppdraget. Jag ska sirskilt uppmirksamma forhall-
anden dir tillgingligheten kan komma i konflikt med trafiksiker-
heten. Samspelet mellan cyklister och andra medtrafikanter ir hir
av stor betydelse och behéver utvecklas for att férverkliga mélet
om 6kad och siker cykling.

Oversynen av de bestimmelser som reglerar planering och utform-
ning av trafikmiljon behandlas i huvudsak i kapitel 7, 6versynen av
trafikregler dterfinns 1 huvudsak i kapitel 9. Kapitel 8 inriktas 1 huvud-
sak pd de regler och andra forutsittningar som péverkar cykelpar-
kering och mojligheten att ta med cykel pd tdg och buss. I utred-
ningen lyfter jag ocksd behovet av att generellt se cykling som en
del i planeringen av kollektivtrafiken och de synergieffekter en
sddan samverkan kan ge. Ndgot skil att lta 6versynen omfatta ocksd
andra regler och forutsittningar har inte framkommit under arbetets
gdng om jag dirvid bortser fran att jag i vissa begrinsade avseenden
g]ort bedémningar eller lagt forslag som inte direkt avser reglerna
inom de aktuella omrddena i sig utan mer ir kopplade till hur reg-
lerna ska 8 genomslag och spridning eller hur deras tillimpning
kan pdverkas.
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I kapitel 1 framgdr vilka yttre avgrinsningar jag valt att goéra i
utredningen. Oversynen har ytterligare begrinsats inom de enskilda
huvudomridena pd si sitt att samtliga regler och forutsittningar
som paverkar cyklingen inte ingdtt. Genomgingen gor alltsd 1 si
métto inte ansprik pd att vara fullstindig. Det liter sig inte goras
eftersom antalet regler och férutsittningar som, direkt eller in-
direkt, paverkar cyklingen ir mycket stort. Oversynen har begrin-
sats till att omfatta de regler och forutsittningar betriffande vilka
det under arbetets ging pétalats problem och brister eller dir jag,
utifrdn den problembild som maélats upp, sjilv kunnat koppla till en
eller flera regler eller férutsittningar som omfattas av mitt uppdrag.
Det ir alltsd ett begrinsat antal lagar och andra foérfattningar och
bestimmelser som valts ut utifrn dessa kriterier. Det kan i detta
sammanhang vara av intresse att betona att den problembild som
framtritt varit relativt enhetlig, bide dver landet och mellan aktdrerna,
dven om det givetvis funnits vissa marginella skillnader, nigot olika
fokus samt skiftande uppfattningar kring problemens vidd. Den
storsta skillnaden har dterfunnits 1 hur och av vem problemen ska
l6sas.

Viktigt att klargora dr ocksd att de analysbehov som under rub-
riken utredningsbehov pétalas 1 mina direktiv, integrerats inom de
olika omriden som mitt huvuduppdrag innefattar och alltsd inte,
med undantag av ndgon kortare deskriptiv beskrivning, tillignats
egna avsnitt. I stillet behandlas frigor om barn och trafikregler,
regelkunskap, regelefterlevnad, kunskapsspridning, utbildning och
fortbildning, samverkan, avvigningen mellan trafiksikerhet och till-
ginglighet samt frigan om transportpolitikens genomslag fortlop-
ande och parallellt, 1 min av relevans, i anslutning till huvudom-
ridena for mitt uppdrag.

6.2 Olika former av cykling

Att cykla upplevs av de flesta cyklister som mer dn bara ett firdsitt.
Cyklisten tar sig snabbt fram och kinner samtidigt ett vilbefin-
nande av att vara 1 rérelse och méjligheten att uppleva omgivningen
under firden foérhojer upplevelsen — att cykla ir rekreation. I den
goda staden ska cykling vara ett sjilvklart firdsitt 1 alla korta dimen-
sioner. Cykling ska ocksd alltid vara méjligt 1 lingre dimensioner.
Cyklisten ska kunna uppleva alla typer av landskap — det byggda
sdvil som natur- och kulturlandskapet. Aktiv transport med cykel
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rymmer stor potential for att 6ka minniskors fysiska aktivitet i
vardagen och skapar dirmed goda forutsittningar fér en bittre
folkhilsa. Alla typer av cyklister ska ha mojlighet att cykla — arbets-
pendlare, barn, ungdomar och ildre.

I mina 6verviganden och forslag har jag férsokt beakta att cyk-
ling sker utifrdn flera olika syften; som rekreation, till vardags och
som turism. Cykling kan ocks3 ske 1 form av idrottsutévning. Detta
ir dock inte nigot jag beaktar specifikt eftersom jag valt att av-
grinsa detta omrdde frin utredningens arbete.

I de flesta fall &r min uppfattning att en dtgird som frimjar en
typ av cykling ocks8 frimjar annan cykling samt cyklingen som hel-
het. Effekten kan dock variera eftersom olika typer av cykling manga
ginger sker 1 skiftande trafikmiljéer. Problembilden ser olika ut 1
storstider, stadsmiljé 1 allminhet, fororter alternativt pa landsbygd.

Det kan ocksd antas att cyklister har nigot olika behov bero-
ende pd varfor de cyklar. Om cyklingen anvinds som ett transport-
sitt vid pendling till och frin skola respektive arbete ser behoven ut
pd ett sitt jimfért med om cyklingen anvinds som motion eller
rekreation. Aven den omstindigheten att cyklister 4r en heterogen
grupp gor givetvis att behoven kan se olika ut.

Min uppfattning dr dock att grundbehoven for att 3stadkomma
bra cykhng ir desamma och det ir ocksd den utgangspunkt jag tagit
fér mina beddmningar och férslag. Med detta avser jag att samtliga
kategorier av cyklister, oaktat lder, 1 vilken milj6 de ror sig och vad
syftet med cyklingen ir, har behov av ett sammanhingande cykel-
nit med gena, tillgingliga vigar med god komfort dir drift och
underhill skéts vil och nitet ir framkomligt.

Bredden inom gruppen cyklande gér dock, dven om de grund-
liggande behoven dr gemensamma, att de kan stilla ndgot olika krav
pa cykelinfrastrukturen. Genom att bejaka gruppens heterogenitet
gynnas dock cyklingen 1 sin helhet. M§jligheterna att genom cyk-
ling frimja fysisk aktivitet 6kar ocksd fér alla; unga, barn, vuxna
och ildre, vardagscyklister och motionirer, cykelpendlare samt rek-
reations- och turistcyklister.

6.3 Att prioritera cykling

2010 togs den forsta trafikslagsdvergripande nationella planen, fér
utveckling av transportsystemet, fram. I den har cykling fitt ett
okat fokus jimfort med tidigare. Aven i linsplanerna fér regional
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transportinfrastruktur mirks en storre fokusering pd cyklings-
frigan i form av férslag till dtgirder avseende nya cykelvigar lings
statliga vigar, statsbidrag till kommunala cykelvigar, utmirknings-
tgirder och cykelparkeringar. Det ir bla. inom ramen for det
dkade regionala inflytandet som cyklingen prioriterats. Detta ir en
bra och positiv trend som bidrar till att 6ka cyklingen och géra den
sikrare eftersom det krivs kommunéverskridande &tgirder for att
mdinga problem ska kunna l6sas effektivt och for att vidtagna dtgir-
der ska fi full effekt. Aven pi kommunal nivi har cyklingen fitt
6kad uppmirksamhet och minga kommuner har sirskilda planer fér
cykling och cykelinfrastruktur samt uttryckliga mél innebirande att
cyklingen ska frimjas och 6ka.

P& motsvarande sitt har cykeln och cyklingen ocksd lyfts upp
inom de transportpolitiska milen, vari miljokvalitetsmélen ingdr, och
blivit en del i att uppni dessa. Aven inom ramen for de arkitektur-
politiska, miljépolitiska och de folkhilsopolitiska mélen har cykling
som transportsitt kommit att uppmirksammas alltmer. Pdpekas bor
att mdlen pd olika sitt interagerar. I senaste infrastrukturproposi-
tionen (prop. 2008/09:35) fick cyklingen ocksd ett annat fokus,
med forslag om &tgirder for 6kad cykeltrafik.

Prioriteringarna av cykling 1dag ska ses mot bakgrund av att
ménga ars fokusering pd bil som det huvudsakliga transportmedlet
har skapat strukturer som frimst ir inriktade mot snabb framkom-
lighet for bil, medan cykel- och ginginfrastrukturen i titortsmiljé
utformats med trafiksikerhet och trygghet som huvudsakliga led-
stjarnor. Cyklister har dirfor begrinsad tillginglighet till viginfra-
strukturen som helhet, i varje fall med upplevd trygghet, iven om
cykling ir tilliten pd de flesta allminna vigar.

Ett transportbehov som uppkommit kan ménga ginger tillgodo-
ses pd flera olika sitt. Sedan ett antal 4r tillbaka forutsitts att ana-
lyser och prioriteringar av forslag till tgirder 1 transportsystemet
sker utifrin den s.k. fyrstegsprincipen, vilket innebir att forbitt-
ringar 1 transportsystemet ska provas stegvis och trafikslagsover-
gripande.

Analysstegen 1 fyrstegsprincipen innefattar foljande steg:

1. dtgirder for att paverka och styra transportefterfrigan samt val
av transportsatt,

2. dtgirder som optimerar utnyttjandet av befintlig infrastruktur,

3. trimning och begrinsade ombyggnadsitgirder samt
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4. nyinvesteringar och stérre ombyggnadsitgirder.

Steg 1 och 2 handlar om att bittre och mer hillbart anvinda den
befintliga infrastrukturen. Inom dessa steg ir dtgirder for att skapa
bittre férutsittningar f6r 6kad och siker cykling en viktig del. Hir
behover berikningsprinciper och modeller, dir cyklingens betydelse
finns med och virderas 1 férhillande till andra transportsitt och 16s-
ningar 1 det samlade transportsystemet, utvecklas ytterligare. Sir-
skilt viktig dr denna utveckling di steg 1- och steg 2-3tgirder ofta
har god samhillsekonomisk 16nsamhet och bidrar till uppfyllelse av
miljokvalitetsmélen.

Liksom 1 Sverige ir trafikplaneringen i minga andra linder till
stor del en kommunal friga. Rollerna f6r kommun, region och stat
kan dock vara mer eller mindre utvecklade och i vilken mén staten
gdr in som finansiir kan variera. I samtliga linder dir andelen cykel-
resor dr hog har under en lingre tid infrastrukturinvesteringar, med
ambitionen att skapa sammanhingande och gena cykelstrak, gjorts.
Satsningarna har dock inte bara syftat till att 6ka antalet cykelvigar
utan ocks? till att gora befintlig cykelinfrastruktur bittre, sikrare
och trevligare att cykla pd. En god cykelinfrastruktur leder enligt
tillginglig forskning till hégre andel cyklister, men studier visar
ocksd att huruvida det finns en integrerad trafikpolicy pdverkar.
Begreppet integrerad trafikpolicy torde motsvara det som i Sverige
brukas benimnas ett trafikslagsévergripande synsitt. En annan viktig
framgdngsfaktor dr hela resan-perspektivet, dir cykling ses som en
viktig del av den lingre resan.

Min uppfattning ir att det borde vara méjligt att i Sverige uppna
samma goda resultat, vad giller cykling, som i jimférbara linder.
Grundférutsittningarna fér 6kad och siker cykling finns bide 1
lagstiftningen for den fysiska planeringen, i trafiklagstiftningen samt
1 den mer Svergripande infrastrukturplaneringen och i den ekono-
miska planeringen. Inte i nigot avseende bedéms skillnaderna vara
sirskilt stora i férhillande till de linder som 1 nuliget bedriver ett
mer framgdngsrikt arbete inom cyklingsomradet. Det méste dirfor
finnas en potential 1 det svenska systemet, sirskilt efter de ind-
ringar 1 den 6vergripande infrastrukturplaneringen som antogs 1
juni 2012. Det finns goda méjligheter att inom de politiska, eko-
nomiska och fysiska planeringssystemen, och med gillande lagstift-
ning, hantera cyklingsfrigan pd ett framgingsrikt sitt. Cyklingens
mojligheter att 6ka och bli sikrare tillgodoses bist om den lyfts in
och integreras i systemen som eget transportsitt inom trafikslaget
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vig. Samhillsekonomiskt finns mycket att vinna med detta. Cyk-
lingen sedd som ett eget transportsitt kan vara nyckeln till att for-
verkliga hela resan-perspektivet samt ett viktigt bidrag tll att uppnd
méil som ir kopplade till folkhilsa och miljé. Detta kriver dock att
cyklingen integreras 1 planeringen pd samtliga nivder och 1 alla system,
att dessa samverkar samt att de kopplingar som finns mellan sys-
temen anvinds. Vidare behéver kunskapen om de faktiska forut-
sittningarna for cyklingen 6ka. Nir cyklingen nu ékar och tar plats
1 ett nytt sammanhang med en annan samhillelig rorlighet, region-
forstoring och bebyggelsestruktur samt delvis andra ambitioner,
okar ocksd forvintningarna och kraven hos cyklisterna. Det giller
att se och férhélla sig till denna nya situation och ta héjd fér en
utveckling dir cyklingen fir allt stérre betydelse i hela transport-
systemet. Det ir viktigt att uppmirksamma att cykling utvecklas i
ett sammanhang med andra f6rutsittningar och med andra férvint-
ningar hos dem som cyklar in bara f6r ndgot decennium sedan.
Exempelvis kan den nya informationstekniken hjilpa cyklisten att
vara uppdaterad pd den aktuella trafiksituationen vad giller tagfor-
seningar, bilkder m.m. Detta stirker mojligheterna och incitamen-
ten for att vilja cykling som transportsitt. Samtidigt krivs det att
olika offentliga aktdrer kommer ithdg och integrerar cykling nir de
utvecklar transportsystemet inom detta omrdde. Genom verktyg
och dtgirder inom ITS-omridet (intelligenta transportsystem) kan
transportsystemet anvindas effektivare. ITS-8tgirder ir centrala
inom steg 1-3 1 fyrstegsprincipen och hir behéver cyklingen ta en
betydligt storre plats idn idag.

Det paradigmskifte som ir pd ging méste ocksd foljas upp av en
mélmedveten politik, som kan ge underlag till framitsyftande plane-
ring, oavsett om det handlar om fysiska cykelvigar eller exempelvis
applikationer till smarta telefoner. Behovet av samordnad planering
och utveckling av transportsystemet understdds av de férindringar
som genomférts 1 forfattningar och 1 system pd senare tid, men
behéver foljas upp systematiskt. Det ir en férutsittning for att cyk-
lingen verkligen ska bli en naturlig och integrerad del av transport-
systemet.

Cyklingens och cyklistens behov bdde nationellt, regionalt och
kommunalt har som framgir ovan kommit att uppmirksammas och
prioriteras alltmer. Cykling har ocksg i allt storre utstrickning kom-
mit att pa allvar ses som ett transportsitt med egna behov och krav
p4 infrastruktur och andra férutsittningar. Onskemalen om att han-
tera cykling som ett sirskilt transportsitt med specifika forutsitt-
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ningar, och i ett tidigt skede beakta cykelinfrastrukturens behov,
kommer dessutom fortsitta att 6ka.

Vidare har tonvikten alltmer kommit att liggas pa ett hela resan-
perspektiv och ett trafikslagsévergripande synsitt. P4 detta sitt kan
transportsittet cykling ta plats och spela en viktig roll nir det giller
att skapa det héllbara transportsystemet. Orsakerna till dessa trender
ir troligen flera. En forklaring kan vara en vixande insikt om cyk-
ling som en del av l6sningen fér ett hdllbart samhille och for att
kunna skapa langsiktigt miljomissiga 16sningar. Cykling dr ocksd
ett sitt att minska tringseln i vdra stider. Cykeln som fordon ir
yteffektiv och kriver férhdllandevis litet utrymme. Den ger ocksd
mojligheter till genvigar och en flexibilitet som andra fordon inte
kan. Infrastrukturldsningar fér cykel kostar dirfor ofta mindre,
bdde vad giller markanvindning och pengar, in motsvarande 16s-
ningar {or bil. Infrastruktur f6r cykling kan dock vara komplex och
kriver omsorg 1 planeringen. Cykling ses ocksd som ett sitt att
forbittra folkhilsan genom att den ger dkad rorelse i vardagen. Att
cykla ir dessutom ett sitt for barn och unga att ta sig fram pd egen
hand. Vidare ir cykeln som transportsmedel smidig och flexibel. En
annan faktor som inte gir att bortse ifrdn ir det faktum att cyk-
lister pd senare tid gjort sina réster mer horda och stillt storre krav,
vilket paverkat utvecklingen 1 positiv riktning och lett till en pro-
fessionalisering samt en trend att beakta cyklisternas behov tidigare
1 processerna.

Samtidigt mdste betonas att ytterligare initiativ krivs for att
strivan att oka cyklingen, och samtidigt géra den sikrare, ska bli
verklighet. Vil fungerande transporter forutsitter en infrastruktur
som kan svara upp mot de behov som finns. Transportbehoven for-
indras over tid och vigar miste kunna byggas ut och byggas om pa
ett effektivt sitt, 1 linje med de transportpolitiska méilen. Investe-
ringarna i infrastruktur miste, for att kunna genomforas, planeras
och tillstdndsprovas enligt den lagstiftning som finns. Detta giller
dven for cykling som transportsitt och behovet av utbyggnad och
ombyggnation av cykelvigar samt utvecklingen av cykelinfrastruktur
1 6vrigt.

Det kan konstateras att det 1 dag, och med stérsta sannolikhet
dven 1 framtiden, finns ett behov av att 6ka infrastrukturens kapa-
citet f6r cykling, men ocks3 att, allteftersom cyklingen 6kar, kunna
mota de dkade kraven pd sikerhet bide f6r cyklisterna och for deras
medtrafikanter. Cykling sker redan i1 dag p& ett annat sitt och 1 ett
annat syfte dn tidigare och trenden att anvinda cykeln som ett
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transportmedel verkar ¢ka. Det kan antas att denna trend kommer
att hilla 1 sig. Samma utveckling ses dven internationellt. Cykel-
resor dr dock fortfarande relativt korta, men allt fler anvinder cykeln
dven for lingre resor, eller en del av resan, vilket ocksd stiller nya
krav pa cykelparkeringar och kollektivtrafiken.

Den informationsteknologi som finns i dag, och som fortfar-
ande utvecklas mycket snabbt, ger ytterligare forutsittningar att
exempelvis kunna ta cykeln till tigstationen och lépande 4 infor-
mation om eventuella stdrningar i trafiken. Planeringssystemet och
infrastrukturen miste ocksd kunna méta de nya behov detta med-
for. Det kommer 6ka dagens krav, pd en professionalisering och pd
att cykling ses en del i transportsystemet vid cykelinfrastruktur-
planeringen.

I dag hanteras frdgan om cykelinfrastruktur frimst pd kommunal
nivd, vilket ir kopplat till hur den svenska planeringsprocessen ir
uppbyged, men ocks3 till det kommunala planmonopolet och den
kommunala sjilvstyrelsen. Det regionala och nationella inflytandet
och ansvaret kommer férmodligen att {3 storre betydelse eftersom
det finns en begynnande insikt om att minga frigor kopplade till
infrastruktur ir sidana att de inte kan l6sas inom en kommuns grins.
Det giller att hitta former for hur planeringen f6r cykling ska han-
teras kommunalt, regionalt och lokalt.

Enligt min mening ir frigan om planeringsprocessens uppbygg-
nad av 6vergripande karaktir i forhdllande till minga av de andra
frigor jag har att behandla. Detta eftersom de grundliggande prin-
ciperna fér infrastrukturens planeringssystem anger de ramar inom
vilka eventuella problem avseende tillginglighet, framkomlighet
och sikerhet kopplade till infrastrukturen kan hanteras. Omvint
giller ocks3 att problemens tyngd kan ha betydelse f6r hur ett sys-
tem principiellt bér vara uppbyggt. Om det finns problem som ir
mycket svirartade kan det 1 sig vara en indikation pd att systemet
inte kan hantera problemen. Om det i stillet, i huvudsak rér sig om
mindre allvarliga problem, kan detta vara ett tecken pa att det grund-
liggande systemet fungerar eller att det i vart fall kan antas att
problemen kan hanteras inom ramen f6r systemet.

Utifrdn det som framkommit under utredningens ging ir min
samlade beddmning att infrastrukturplaneringsprocessen 1 huvud-
sak fungerar vil 1 dag. Processen har ocksd varit, och ir dven 1 viss
mdn i skrivande stund, under reformering i syfte att gora den effek-
tivare och mer sammanhillen. Det finns behov att linka samman
sektorévergripande fysisk planering med infrastrukturplaneringen.
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I den senaste planeringsomgingen inférdes systemanalyser pa regio-
nal och nationell nivd som ett verktyg for att fi 6verblick 6ver
funktionerna i transportsystemet 1 relation till behoven i samhillet
och ocks8 for att kunna diskutera olika sitt att tillgodose behoven i
ett hillbarhetsperspektiv. Det finns ocksd en tydlig ambition att
uppnd samverkan mellan kommunal planering och statlig infrastruk-
turplanering. En metodik med 3tgirdsstudier som nu utvecklas
inom Trafikverket syftar till att skapa underlag for val av 16sningar
utifrdn fyrstegsprincipen.

Det som nu sagts ska dock inte uppfattas som att det helt sak-
nas problem i1 dagens system. Systemet behover utvecklas ytter-
ligare, ocksd 1 relation till cykelinfrastrukturen s& att cyklingen
integreras, pa likvirdiga villkor men utifrdn sina unika foérutsitt-
ningar, 1 transportsystemet. T.ex. kan &tgirdsstudierna visa pi moj-
ligheterna 1 utveckling av cykelinfrastrukturen som en kapacitets-
forstirkning av transportsystemet som helhet.

Diremot verkar det inte, utifrin de aspekter jag har att beakta
inom ramen fér mitt uppdrag, finnas ndgot grundliggande fel i sys-
temet. Det finns i stillet anledning att anta att systemet, ritt ut-
nyttjat och vil tillimpat, kan tillgodose cyklingens och cyklistens
aktuella respektive framtida behov.

Inom systemet finns mojlighet att bdde bygga ut cykelinfra-
struktur efter hand som behovet av denna 6kar och att dtgirda och
forbittra nuvarande struktur s& att den bittre svarar mot dagens
och framtidens behov. I nuvarande system finns dven méjlighet att
1 vidare mdn beakta de sirskilda behov som framkommit i nutida
forskning, sisom att cykelvigarna har en gen strickning, ir sam-
manhingande, sikra, trygga och bekvima att anvinda samt att, dir
det ir mojligt, dr forlagda till trevliga miljder. Systemet ger moj-
lighet att 8stadkomma detta genom fysiska &tgirder i infrastruk-
turen, men ocksd genom finansiella incitament samt reglering,
styrning och information. Det finns stora mgjligheter att, bdde frin
statligt och regionalt hill, paverka den lokala inriktningen. Hirigenom
finns det ocksd mojligheter att tillse att en god cykelinfrastruktur
finns i alla landets kommuner och regioner, samtidigt som de lokala
faktorer som kan paverka behoven tillgodoses. Om nuvarande sys-
tem anvinds fullt ut finns det goda mojligheter att stirka och 6ka
alla former av cykling. De 6verviganden och férslag som jag gor
lingre fram bygger alltsd pd utgingspunkten att de problem som
finns 1 princip kan hanteras inom ramen foér dagens system. Det
pagir en utveckling mot att férstirka kopplingen mellan infrastruk-
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turplaneringen och den fysiska planeringen pd regional och lokal
niva.

Cyklingen miste dock bittre integreras och prioriteras 1 systemet.
Prioriteringen méste ske politiskt och finansiellt pd samtliga niver.
Inom nuvarande planeringssystem finns stora mojligheter att l3ta
sddana prioriteringar fi genomslag och pd s& vis 6ka kapaciteten
och méta cyklingens behov. Internationella erfarenheter visar att
dir sidana prioriteringar och satsningar gjorts har det gett resultat
pa cyklingens andel av den totala andelen resor. Det svenska sys-
temet ir i1 grunden ganska likt dessa linders system och innehéller
mycket av det som visat sig vara framgdngsmetoder dir. Sverige ir
alltsd pd ritt vig.

De olika systemen: tekniskt, administrativt, trafikreglerna, den
fysiska planeringen, infrastrukturplaneringen och resursplaneringen
inom stat, kommun och iven regionalt méste hinga thop. Denna
samverkan kan dstadkommas genom ritt ansats i kommande infra-
strukturpropositioner och planeringsomgingar. Staten kan, inom
ramen foér den nationella planeringen, med direktiv och erbjudan-
den samt uppdrag, regleringsbrev, beslut om anslag samt alternativ
finansiering, paverka och piskynda processen. Med dessa instru-
ment kan ocksd det regionala perspektivet 6ka, t.ex. genom att ett
uppdrag, och i férekommande fall erbjudande om regionala planer
avseende cykling, ges. Att inom ramen for Trafikverkets mer all-
minna uppdrag ge specifika cyklingsuppdrag, som tar sikte pa dt-
girder och atgirdsuppfoljning, dr ett annat verksamt instrument.
De samhillsmail och utmaningar vi har framfér oss innebir att det
miste skapas bittre forutsittningar for cykling. Cykling kan inom
viktiga samhillsomrdden medverka tll att nd uppsatta mdl och
onskade resultat. D3 krivs det ocksd att de underlag och ekono-
miska berikningar, som ligger till grund fér avvigningar och bedém-
ningar av olika investeringars samhillsekonomiska 16nsamhet, inte-
grerar och ritt virderar cyklingen som transportsitt. De satsningar
som krivs 1 ett inledande skede kommer att dterbetala sig samhalls-
ekonomiskt 1 form av bla. bittre folkhilsa, renare milj6, bittre
forutsittningar for niringslivet, 6kad turism och en mer attraktiv
kollektivtrafik.

Cykling idr en del av trafikslaget Vagtraflk Cykling behover be-
traktas som ett fullvardlgt transportsitt 1 egen ritt. Dirmed behévs
ocksd en helhetssyn pa cykeltrafikens tillging till det allminna vig-
nitet 1 hela landet.
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6.3.1 Prioritering av pengar

Denna del handlar om kommande infrastrukturplanering dir cyk-
lingen behover ses som ett eget transportsitt och dirmed ocksd
hanteras utifrin det 1 den ordinarie planeringen. De olika trafik-
slagen har tidigare haft skilda planeringssystem, beslutsorganisa-
tioner och myndigheter. De ir nu sammanslagna till en gemensam
planeringsprocess med ett trafikslagsdvergripande synsitt. Transport-
systemet ska ses som en helhet dir de olika trafikslagen och trans-
portsitten inom och mellan dessa i férsta hand kompletterar var-
andra. Var och en av oss anvinder ofta under en dag mer in ett sitt
att forflytta oss pd men for att det ska fungera krivs det att trafik-
slagen och transportsitten inom och mellan dessa samverkar istillet
for att konkurrera. Trafikslagen och transportsitten har samtidigt
olika férutsittningar och behéver virderas och utvecklas ocksd
utifrdn det. Det innebir att dven cyklingen, inom nuvarande och
framtida planeringssystem, behdver ses som ett eget transportsitt
och planeras och utvecklas utifrin sina unika férutsittningar och pd
sina egna villkor bli en 6kande del av resandet. En stor del av under-
lag och analyser gors fortfarande utifrén respektive trafikslag. Nir
underlag tas fram ir det viktigt att ocksd cyklingen finns med i olika
berikningsmodeller och virderas likartat och systematiskt nir avvig-
ningar och prioriteringar gors. Berikningsprinciper fér cykling som
transportsitt ir ndgot som behover utvecklas.

Dirtill méste kriterier, for vilka objekt inom cyklingsinfrastruk-
turen som ska beaktas i den nationella planeringen, stillas upp.
Dessa objekt ska alltsd 1 planprocessen hanteras pd samma sitt som
andra infrastrukturobjekt av nationell betydelse. Att cykelinfra-
strukturen ingdr 1 samma urvalsprocess som andra objekt finner jag
logiskt och indamalsenligt. P4 det sittet integreras cykelns infra-
struktur 1 planeringen och kan behandlas likvirdigt samtidigt som
dess unika férutsittningar och villkor kan beaktas.

Den l&ngsiktigt strategiska infrastrukturplaneringen genomférs
genom en gedigen process som forindrats mycket de senaste &ren.
Foérindringarna har 1 mangt och mycket syftat till att 6ka det lokala
och regionala inflytandet och den lokala och regionala férankringen
sd att de lokala och regionala prioriteringarna sldr igenom hela vigen.
Planeringsarbetet handlar om att géra vilmotiverade och genom-
tinkta avvigningar mellan de olika trafikslagen och transportsitten
inom dessa sd att trafiksystemet blir en hdllbar helhet som bidrar
till gemensamma samhillsmal. Olika typer av héllbarhet dr centrala
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begrepp inom flera samhillsmal och en 6kad, siker cykling bidrar
starkt och pd flera sitt till hillbarhet.

Dagens lagstiftning och planprocesser ger goda mojligheter att
genom bl.a. regionala och kommunala planer aktivt prioritera cyk-
ling. Den allra storsta delen av cyklingen bestdr av vardagsresor,
exempelvis pendling till och frin arbetet, och denna planering hor
hemma pd kommunal och mellankommunal nivd i form av fysisk
planering, kollektivtrafikplaner samt linsplaner foér framtida infra-
struktur. Inom &tgirdsplaneringen for infrastruktur sker den vik-
tigaste planeringen for cykling som en del av just linsplanerna. Den
mest centrala och indamalsenliga faktorn f6r att medverka till 6kad
och siker cykling ir att ekonomiska medel tilldelas inom de regio-
nala linsplanerna. En tydlig prioritering av cykelinfrastruktur pd
kommunal nivd, tillsammans med en aktiv samverkan fér gemen-
samma cykelprioriteringar som mynnar ut i en topplacering av cykel-
vigarna 1 den s.k. linsplanen gor skillnad 1 kommande planerings-
omgang.

Nir det giller ekonomiskt utrymme for 6kad och siker cykling
ir det alltsd en del av de prioriteringar som ska ske inom de system
som ir till fér att utveckla vra transporter; planeringen for natio-
nell infrastruktur, den sektorsovergripande fysiska planeringen
samt kollektivtrafikplaneringen. I dessa dterfinns savil dtgirder for
sirskilda cykelvigar som insatser f6r medfinansiering av det primar-
kommunala ansvaret for gdngvigar och cykelvigar samt insatser for
resecentra med anslutning till kollektivtrafik. Till detta kommer
cykelvigar som en del av infrastruktursystemet f6r nationella vigar
och jirnvigar liksom sirskilda nationella satsningar pd vissa cykel-
leder, frimst med anknytning till rekreation och turism.

6.3.2  Prioritering av utrymme

Tillsammans med ekonomiska investeringar ir en prioritering av
utrymme, till f6rman for cykling, av stor betydelse f6r cyklingens
framtida framging. Ocksd hir handlar det om processer och tillimp-
ning av regler som de senaste dren férindrats och fortfarande stops
om infér framtida utmaningar. Frimst dr plan- och bygglagen
(2010:900), PBL, det instrument som anvinds for att avgora vad
som ur olika perspektiv ir limplig markanvindning, efter det att
enskilda och allminna intressen avvigts mot varandra. En stor del
av vér cykelinfrastruktur planeras och byggs inom ramen fér PBL.
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Att prioritera cykelns utrymme 1 den fysiska planeringen ger bra
mojligheter f6r cyklingens utveckling och den absoluta grundforut-
sittningen for att kunna skapa sikra, sammanhingande och gena
cykelvignit dr att det finns mark att tillgd. Denna inriktning stods
av att planering enligt PBL ska frimja en indamadlsenlig struktur. I
PBL nimns ocksi mellankommunala och regionala férhillanden
som centrala faktorer som ska tas i1 beaktande. Bist resultat, inte
minst nir det giller att mojliggora det 6kande antalet lingre cykel-
resor, blir det nir kommuner samverkar och ocksé regionalt priori-
terar en markanvindning, lings attraktiva strdk, till f{6rmén f6r cykelns
utrymme. Ekonomiska behov fér planering av 6kad och siker
cykling ir en del av plan- och byggnadsplaneringen. Trafikpolitiska
beslut, dir ocksd ging- och cykeltrafik tillgodoses, ska ta sig ut-
tryck i planliggningen. Dessutom ska klimataspekterna vara cen-
trala vid kommunernas planliggning vilket ir ytterligare ett skal till
att cykling, och investeringsbehov for att stirka dess roll i den
lokala trafikmiljén, tydligt ska finnas med i den fysiska planerings-
processen.

6.3.3 Arbetssittet

Cykeln ir ett transportmedel med minga férdelar f6r den enskilde.
Ett 6kat resande med cykel bidrar dessutom till att nd ett flertal
samhillsm3l. Samhillet bor dirfor efterstriva att gora cykeln till ett
attraktivt alternativ, for en del av eller hela resan. Det dr mycket
som foérindras nu och som talar till cyklingens férdel. Cyklingen
ses mer och mer som ett litt, smidigt och effektivt transportsitt
och den utvecklingen gér cyklingen till ett mer attraktivt och reellt
transportsittsalternativ f6r fler. Cyklingen bidrar ocksd starkt till
en positiv utveckling for tre stora nutidsutmaningar; milj6, tringsel
och folkhilsa. Det finns alltsd definitivt bide ett stort behov och
ett stort dnskemdl om kraftigt utvecklad cykling.

En stor del av férutsittningarna for cykling formas bist lokalt
men staten har ocksd orsak att ta aktiv del och vidta dtgirder for att
frimja en 6kad och siker cykling. Nir nu intresset for cykling dkar
ir det viktigt att nationellt ta ansvar for att pd olika sitt forma och
strukturera de ramar som behovs. P4 det sittet sikerstills en 6kad
cykling som fortsatt siker och 1 bra samverkan med 6vrig samhalls-
utveckling, det 6vriga trafiksystemet samt dess trafikanter. Minga
ska samsas pd liten yta, inte minst 1 titorter, och di behover olika
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intressekonflikter hanteras och 16sas. Inom en del omriden, exem-
pelvis samverkan mellan cykling och kollektivtrafik, kan staten be-
héva ta en mer pidrivande roll och vidta dtgirder som ytterligare
mojliggér och stimulerar utvecklingen. Det handlar ocksi om att
hir tydligt markera cykling som ett jimbérdigt transportsitt. Ett
tredje omride dir staten bér arbeta aktivt med cyklingsfrigan ir
inom lagstiftningen. Ritt och indamélsenliga regler ir en grund-
forutsittning for ett fungerande trafiksystem och fér varje trafik-
slags och transportsitts utveckling. Sett till hela transportsystemet
kan statens grunduppgifter sammanfattas till tre; god infrastruktur,
ritt regler samt effektiv tillsyn och kontroll.

For att cyklingen ska ges de bista férutsittningar att kunna 6ka
och bli sikrare krivs en hel palett av dtgirder, genomférda av minga
olika aktdrer. Det krivs, som redan beskrivits, insatser inom flera
omrdden sisom reglering, infrastruktur, samverkan, kunskapsupp—
byggnad och kommunikation. Atgirder behéver ocks3 ske pa olika

samhillsnivier och den centrala frigan ir vilka mojligheter det finns

att inom nuvarande regler och bestimmelser gora skillnad for cyk-
lingen. Jag tror att de nuvarande systemen ir sdvil rimliga som
limpliga nir det giller mojligheterna att planera f6r 6kad och sikrare
cykling. Det ir till stora delar omarbetade och forindrade plane-
ringssystem som gir att anvinda for kraftfulla nationella insatser
for cykling tillsammans med insatser ocksd pd andra nivder. Och
det ir just nir beslutande instanser samverkar och gemensamt prio-
riterar som cyklingens fulla potential kan utnyttjas och bli verk-
lighet.

6.4 Samverkan med kollektivtrafiken

Kollektivtrafiken ir ett av flera omrdden som till stor del fitt nya
forutsittningar. En ny kollektivtrafiklag som bl.a. format nya regio-
nala kollektivtrafikmyndigheter ir centrala systemférindringar.
Nir det giller planeringssystem och ansvar for kollektivtrafikens
utveckling dr detta nu ett ansvar for den regionala politiska nivin.
For den regionala kollektivtrafikmyndigheten har man valt olika
organisation 1 linen. De fyra former som férekommer ir regionala
sjilvstyrelseorgan, landsting eller regionférbund (med respektive
utan landsting).

De forindringar som gjorts politiskt, tillsammans med branschens
egen fordubblingsambition, ligger grunden fér en, i framtiden,
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utbyggd och mer attraktiv kollektivtrafik som kan anvindas av fler.
Att cykla och dka kollektivt ir tvd vanligt férekommande delar 1 en
hel resa och 6kad cykling dr definitivt ett bra verktyg for att bidra
till fordubblat kollektivtrafikresande. Sett ur ekonomisk planering
ir 6kad och siker cykling en viktig del av de ambitioner som finns
for att 8stadkomma denna férdubbling av kollektivtrafikresandet.

Inom sambhillsplaneringen 1 allminhet och i transportsystemet i
synnerhet behdvs omfattande dtgirder for att prioritera cykel-,
ging- och kollektivtrafik. Okad fokusering pd dessa transportsitt
bidrar ocks3 till att begrinsa transporternas negativa miljépaverkan
samt till uppfyllelse av andra miljokvalitetsmil. Forutsittningarna
for att kunna vilja ging-, cykel- och kollektivtrafik bor alltsd
forbittras. Det méste vara litt f6r minniskor att vilja dessa klimat-
effektiva alternativ. Vidare behover utvecklingen av transportsystemet
ytterligare samordnas med markanvindning, bostadstérsérjning och
annan samhillsplanering. D4 kan potentialen f6r 6kad cykel-, géng-
och kollektivtrafik optimeras och dess férdelar bli dn tydligare.

Cykling och kollektivtrafik samverkar och péverkar varandra
positivt. Om exempelvis fler kan ta cykeln till buss- och tdgstationer
ger det ocksd forutsittningar f6r mer kollektivtrafikresande. Ocksa
politiskt finns ambitioner att 6ka kollektivtrafikresandet och en
framgdngsfaktor for att lyckas ir att tinka cykling inom de pro-
cesser och prioriteringar som gérs. Det omsesidiga beroendet som
finns mellan attraktiv cykling och attraktiv kollektivtrafik kan ge
synergieffekter, om de bida transportsitten samverkar for att upp-
nd gemensamma mal. Cykling ir en viktig del f6r att stirka kollek-
tivtrafikens konkurrenskraft. Inte minst tigets attraktivitet stirks
nir resendrerna kan ta sig snabbt och smidigt till och frin stationen.
Olika typer av informationsldsningar, exempelvis vad giller trafik-
information dir kollektivtrafik och cykel finns med, har ocksi stor
potential att bidra till att hela resan fungerar. En vil fungerande
kombination av cykel, tdg eller buss ger ett verkligt alternativ till
bilen. Att kunna vilja cykel och kollektivtrafik for hela resan ger
ocksd bittre miljé och minskad tringsel, vilka ir centrala mil for
transportpolitiken.

159



Allmanna dvervaganden SOU 2012:70

6.5 Nollvisionen och halsoaspekten

En grundbult i den svenska trafikpolitiken ir nollvisionen. De be-
slut som fattas grundas pd en ambition att nd nollvisionens etapp-
mal om firre antal dédade och allvarligt skadade i trafiken. Noll-
visionen priglar bide infrastrukturplanering, utformning av trafik-
miljon samt trafikregler. Nir det giller cykling kan vi konstatera att
antalet doda och skadade dessvirre 6kat vissa &r 1 nirtid och det
krivs kraftfulla dtgirder frdn alla berorda aktorer for att vinda denna
negativa trend. Nir jag lagt mina férslag och gjort mina bedém-
ningar har min ambition varit att genomgaende beakta nollvisionen
och dess mél samt efterstriva att samtliga mina forslag ligger 1 linje
med dessa. Vad giller hilsoaspekten ir den 6kade fysiska aktivi-
teten 1 vardagen, som cykling innebir, ett sitt att forbittra folk-
hilsan. Att rora sig 1 vardagen ir viktigt livet igenom och en god
vana som bor grundliggas i tidig dlder samt efter férmiga bibehillas
upp 1 dren. Jag har dirfor, 1 mina férslag och bedémningar, beaktat
att cykling bér uppmuntras ocksd av detta skil.

6.6 Lagstiftningen

Cyklingen och dess férutsittningar piverkas pd olika sitt av den
lagstiftning som giller 1 samhillet. Mest direkt paverkan har, enligt
vad jag kunnat utréna under arbetets ging, den lagstiftning som
berér planering, utformning, drift och underhill, cykelparkering,
mojligheterna att ta med cykeln i kollektivtrafiken samt forstds
trafikreglerna.

Lagstiftningen kan, genom att reglerna styr var ansvaret ligger,
paverka infrastrukturens tillkomst, underhdllet av denna samt dess
utformning, men ocksd hur lngt ansvaret stricker sig och vari det
bestdr. Aven pi ett mer 6vergripande plan fir lagstiftningen ter-
verkningar inom dessa omrdden eftersom bestimmelser kring pla-
nering och utformning ocks3 ir statens sitt att ge uttryck for trans-
portpolitiken, styra de regionala och lokala organen samt ange
forutsittningarna for de sjilvstindiga beslut som fattas lokalt. P&
samma sitt kan lagstiftningen pdverka benigenheten hos offentliga
och privata aktorer att underlitta cykling som en del av resan och i
kombination med andra transportsitt, frimst kollektivtrafiken.
Slutligen paverkar trafiklagstiftningen cyklingen, frimst vad avser
framkomlighet och sikerhet. Aven hir kommer statens trafikpoli-
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tik till uttryck och trafiklagstiftningen blir ett sitt att prioritera och
ange forutsittningarna for olika transportsitt. Frimst ir dock dessa
regler en vig att styra myndigheters och trafikanters agerande och
beteende. Vad som nu sagts giller inte bara i férhéllande till cykling
utan 1 relation till samtliga transportsitt.

Frigan ir d4 om det inom dagens lagstiftningssystem, sett pd ett
overgripande sitt, finns utrymme och mojligheter att tillgodose
behovet av cykelinfrastruktur, cykelparkering samt méjligheten att
kombinera olika transportsitt? Beaktar dagens trafikregler cyklister-
nas behov av framkomlighet och sikerhet och kan de hantera den
samverkan som krivs mellan cyklister och andra trafikanter?

Den lagstiftning som styr tillkomsten och utformningen av
cykelinfrastruktur och som frimst dterfinns 1 viglagen (1971:948),
plan- och bygglagen (2010:900), anliggningslagen (1973:1149) och
miljobalken (1998:808) ir, vilket kunde konstateras tidigt under
utredningsarbetet, fordonsneutral. Den ir ocksd utformad for att
kunna tillgodose samhillsférindringar och méta nya behov samt
svara upp mot nya politiska prioriteringar. Lagstiftningen har i sina
huvuddrag karaktiren av en intresse- och avvigningslagstiftning
dir olika samhillsintressen och behov ska vigas mot varandra. Ett
av dessa intressen ir trafikinfrastrukturen och ett av behoven ir
cyklingens. Min uppfattning ir att dessa intressen vil kan hanteras
inom ramen fér nuvarande lagstiftning. Att s3 ir fallet stods ocksd
av att det 1 mdnga delar av landet finns goda exempel pd bra pla-
nering for cykeln och dess behov. Det finns dock givetvis ocksd
exempel pd situationer dir cykeln, och infrastrukturen fér denna,
hanterats p4 ett mindre bra sitt. De problem som finns har dock,
enligt min uppfattning, inte sin grund 1 att lagstiftningen 1 sig skulle
vara felaktigt utformad eller missgynna cyklingen som transport-
sitt. De svirigheter som finns inom omradet har i stillet huvudsak-
ligen sin grund i andra faktorer kopplade till tillimpning samt
politiska och ekonomiska prioriteringar. Det fir dock tillstds att
lagstiftningen enligt vad jag erfarit inte alltid tillimpas pa ett sitt
som frimjar cyklingen, eller i vart fall inte tillimpades si tidigare,
och att det 1 férarbeten till lagstiftningen mest talas om biltrafiken
och dess krav och behov. Gdng- och cykeltrafikanter nimns dock 1
olika sammanhang. Dessa fenomen méste dock ses som resultat av
sin tid och de politiska prioriteringar som gillde d&. Lagstiftningen
1 sig dr neutral och ska ocks3 tillimpas p& samma sitt oaktat vilket
transportsitt planeringen avser. Lagstiftningen ir ocksd uppbyggd
utifrin principen att den ska kunna anpassas till nya behov. Under
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arbetets ging har ocksd framkommit att tillimpningen alltmer kom-
mit att f4 denna karaktir och att cyklingen och dess behov av en
infrastruktur kommit att alltmer professionaliseras utifrin ett hela
resan-perspektiv, ett trafikslagsdvergripande synsitt och att cyk-
listernas intressen pd ett annat sitt borjat beaktas och de transpoli-
tiska mélen i detta avseende bérjat f8 genomslag. Min uppfattning
ir att en fortsatt sddan utveckling inte ir beroende av lagindringar i
forsta hand utan frimst av andra faktorer sdsom att cyklingen lyfts
upp ytterligare pd den politiska agendan och dirmed prioriteras
bide ekonomiskt och politiskt. Lagstiftningen 1 sig innehéller 1 stort
de verktyg som behdvs f6r en indamailsenlig planering och under-
hall av cykelinfrastrukturen samt tillhandahéllandet av cykelparke-
ringar. Vissa problem med direkt koppling till lagstiftningen finns
dock. En stark utveckling av metoder for cykelplanering pgir for
nirvarande. Med i viss mdn reformerade instrument i den ekono-
miska och strategiska planeringen kan man férutse en bredare
anvindning av de tillgingliga instrumenten. Dirfér har ett sirskilt
cykelplaneinstitut fér nirvarande inte bedémts nédvindigt. Aven
om det inte nu foreslds kan det dock behovas pd sikt.

Sammanfattningsvis ir det alltsd inte huvudsakligen regelind-
ringar som krivs pd omrddet utan andra dtgirder som stimulerar till
att lagstiftningen tillimpas s& att cyklingens intressen tillgodoses.
Detta ir ocksd utgdngspunkten f6r mina bedémningar och forslag
inom omréidet.

Nir det giller mojligheten att ta med cykeln 1 kollektivtrafik,
frimst pa buss och tdg, ir detta ett relativt oreglerat omride. Det
finns viss EU-rittslig reglering kopplad till frdgan om passagerar-
rittigheter. I vad min en sidan rittighet att ta med cykeln pa tdg ir
en friga for lagstiftningsdtgirder dirutdver eller inte kan disku-
teras. Det miste dock beaktas att kollektivtrafikmarknaden blivit
alltmer decentraliserad och kommit att priglas av ett intride av
privata aktdrer och en kommersialisering samt ett synsitt innebirande
att kollektivtrafiktjidnster tillhandah8lls pd en marknad. Detta ir
ocks& min utgdngspunkt nir jag nirmare analyserar frigan. Nir det
giller ansvaret for cykelparkeringar ir det en komplex friga och
den ir svdr att l6sa lagstiftningsvigen eftersom situationen och
forutsittningar vixlar fran plats till plats och en lagreglering skulle
kunna leda till inldsningseffekter som férhindrade att den bista 16s-
ningen kan dstadkommas. Detta innebir att det frimst dr andra it-
girder dn lagindringar som krivs for att oka tillgdngen pé bra cykel-
parkeringar och méjligheterna att ta med cykeln p8 t8g och buss.
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Vad slutligen avser trafiklagstiftningen s kan denna, genom de
trafikregler som stills upp, paverka en trafikants framkomlighet och
sikerhet 1 olika situationer beroende pi transportsatt. Till stora
delar ir dagens trafikregler uppbyggda kring vissa gemensamma
grundregler som giller for alla trafikanter respektive fér alla fordon.
Dirutéver finns vissa sirregler for de enskilda trafikantgrupperna.
Lagstiftningen har flera olika intressen att hantera. Trafikreglerna
ska mojliggoéra en god trafikavveckling, och samtidigt tillgodose
olika trafikantgruppers behov av framkomlighet och sikerhet. Det
ir inte alltid enkelt att forena eller i vart fall balansera ibland mot-
sigelsefulla intressen. Detta giller sdvil mellan trafikantgrupper
som inom en trafikantgrupp.

Nir det giller oskyddade trafikanter, till vilka cyklister hor, har
lagstiftaren ansett att det finns sirskilda skil att tillgodose behovet
av sikerhet med beaktande av att det generellt sett dr en mycket
heterogen grupp med vitt skilda férutsittningar. Detta har i bland
skett pd ett sitt som piverkat cyklisters framkomlighet negativt.
Det ir dock som sagt en svir balansging och en intresseavvigning
mdste goras mellan potentiella risker kontra inverkan pd framkom-
ligheten. Det gir inte alltid att undvika att framkomligheten méste
ge vika for trafiksikerhetsaspekter, sirskilt med hinsyn till att dven
barn ska kunna ta sig fram pa cykel p3 ett sikert sitt samtidigt som
sirregler for olika trafikanter med hinsyn till 8lder i mojligaste mén
bér undvikas, dels av pedagogiska skil, dels av skil hinférliga till
regelforenkling.

Det gir inte att bortse frin att cykling och cyklister och dess
sirskilda behov inte alltid beaktats och in mindre prioriterats vid
utformningen av trafikregler. Sedan relativt lang tid tillbaka har
dock forst fotgingares och sedan cyklisters behov, krav och sir-
skilda forhillanden alltmer kommit att uppmirksammas av lagstif-
taren. I sammanhanget bér dterigen uppmirksammas att lagstift-
ningen har som utgdngspunkt att samma regler ska gilla for alla
fordon, vilket underlittar forutsigbarheten och gér reglerna mer
pedagogiska och litta att f6lja. Det finns ocks8 anledning att tro att
det 1 vart fall 1 viss min kan oka regelefterlevnaden och regelkun-
skapen. Endast 1 de fall som sirskilda trafiksikerhetsaspekter eller
andra faktorer mycket starkt talar f6r en avvikande reglering for en
viss trafikantgrupp bor sddana regler inféras. Vissa sirregler finns
dock for bla. cykel, men ocksd f6r motorfordonstrafik. Cyklister,
som ir en oskyddad trafikantgrupp, kan ibland behova en sidan sir-
reglering f6r att tillgodose behovet av trafiksikerhet, men iven

163



Allmanna dvervaganden SOU 2012:70

framkomlighetsaspekter kan féranleda sirregler. Vissa trafikregler
kan dock framstd som mindre dndamalsenliga i forhillande till cyk-
lister och i storre omfattning, dn t.ex. for bilister, piverka deras
framkomlighet.

Vidare bor betonas att dagens trafikregler ir uppbyggda kring
att alla trafikanter har skyldigheter och inte rittigheter 1 forhall-
ande till varandra. Orsaken till att denna utgdngspunkt valts av lag-
stiftaren synes vara att ett lagsystem uppbyggt kring émsesidiga
skyldigheter ir littare att {8 en god samverkan till stdnd kring. Jag
delar denna uppfattning och menar att trafikreglerna alltjimt bor
bygga pé ett sddant synsitt.

Reglerna inom trafiklagstiftningen har alltsd bl.a. tillkommit fér
att underlitta samverkan mellan trafikantgrupper och inom trafikant-
grupper samt for att paverka trafikanterna gentemot ett dnskvirt
beteende. Olika trafikantgrupper kan vara olika svira att piverka
genom regler. Generellt sett har under utredningens ging fram-
kommit att cyklister tillhor en av de trafikantgrupper vars beteende
ir mycket svirt att styra genom regler. Cyklingen ir ett mycket
flexibelt sitt att ta sig fram vilket paverkar regelefterlevnaden. Den
kunskap som finns och vad som framkommit i utredningen tyder
inte pd att regelkunskapen skulle vara simre hos cyklister jimfort
med andra trafikantgrupper. Férutom att mojligheten att styra cyk-
lister genom trafikregler generellt sett ir mer begrinsad till foljd av
transportsittets flexibilitet kan troligen svrigheter ocksd kopplas
till att vissa av reglerna fér cyklister i en given situation inte
framstdr som motiverade fér deras vidkommande och dessutom
paverkar deras framkomlighet pd ett negativt sitt. For att regler ska
foljas dr det viktigt att de framstdr som rimliga och forstieliga.
Detta kan 1 vissa situationer vara ett problem i relation till cyklister.
Det kan samtidigt vara ett problem att indra reglerna till cyklist-
ernas formdn i forhillande till andra trafikanter. I dessa situationer
madste en intresseavvigning goras.

Nir det giller just gruppen cyKklister ir generellt sett inte regler
det effektivaste sittet att styra deras beteende och samverkan inom
trafikantgruppen och gentemot andra trafikantgrupper. Det finns
mycket som tyder pd att cyklister, deras agerande och regelefter-
levnad, i betydligt hégre grad styrs av utformningen. Om utform-
ningen av infrastrukturen stdder regeln pd si sitt att den blir sjilv-
forklarande ir det allra bist. Utformningen av infrastrukturen har
betydelse 1 relation till regler iven pd andra sitt. Genom att utforma
infrastrukturen pd ett sitt anpassat efter cyklisters behov kan de
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effekter av trafikreglerna som paverkar framkomligheten negativt
minskas, alternativt kan utformningen géra att regeln inte upplevs
som sd besvirande.

Utgdngspunkten vid mina bedémningar och forslag lingre fram
ir att de ska baseras pd samma principer som dagens trafikregler
grundas pd. Detta innebir att jag, nir jag tar stillning till eventuella
forindringar, gér en avvigning mellan framkomlighets- och sikerhets-
faktorer bdde for cyklister och fér andra trafikantgrupper och d&
sirskilt de som 1 ménga situationer fir anses in mer oskyddade in
cyklisterna, nimligen fotgingarna.

Framkomlighet far inte vinnas pd bekostnad av trafiksikerheten
annat in 1 fall dir inverkan pd sikerheten kan antas bli marginell. T
mina bedémningar har jag ocksi anammat den utgdngspunkt som
lagstiftaren verkar ha intagit 6ver ren, nimligen att den omstindig-
heten att cyklister 4r en heterogen grupp ska beaktas vid utform-
ningen av regler genom att de olika férutsittningar och erfaren-
heter som cyklister har méste hanteras. Den grupp som hir ir sir-
skilt intressant ir barn. For en stor del av barnen ir cykel det enda
transportmedel de kan anvinda sjilvstindigt. Jag har ocksd haft
som utgdngspunkt att samverkan mellan och inom olika trafikant-
grupper inte fir forsimras av de forslag jag ligger. Inte heller fir
effekten bli att konflikter éverfors frin en trafikantgrupp till en
annan. Vidare méste de forslag jag ligger innebira regler som ir sjilv-
forklarande och forstieliga samt kunna vinna acceptans och diri-
genom efterlevas 1 hog grad. I den man helt nya regler foreslis, eller
en nu gillande regel indras, méste vikten av att trafikanterna har
kunskap om regeln beaktas samt hur vi sikerstiller att de fir infor-
mation.

Regelkunskap maiste dven vara hég hos de myndigheter och
andra som arbetar med trafikfrigor. Det ir viktigt att fundera 6ver
vilka krav pd kunskapsspridning detta stiller. Vidare har jag i mina
bedémningar och férslag haft utgdngspunkten att eventuella regel-
indringar ska passa in i dagens system och systematik. Trafikreg-
lerna ingdr 1 en helhet och det ir viktigt att denna behdlls. Det ir
denna helhet, byggd pid avvigningar mellan olika intressen, som
underlittar samverkan och gor att trafiksystemet fungerar. En bygg-
sten ir att trafikreglerna i grunden ir utformade som 6msesidiga
skyldigheter och inte rittigheter. Jag anser att det finns goda skl
att allgjime 18ta reglerna ha denna utformning d3 det frimjar sam-
verkan, sikerhet och regelefterlevnad. Vidare bor reglerna vara klara,
tydliga, pedagogiska och enhetliga, dvs. generellt sett bor inte sir-
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regler gilla for vissa fordonsslag utan huvudregeln bor alltjimt vara
gemensamma regler for alla trafikanter och enhetliga regler f6r alla
typer av fordon. Detta gor reglerna mer forutsigbara och littare att
kinna till. Slutligen arbetar jag utifrin att regler inte bor indras
eller tas bort enbart av det skilet att de inte f6ljs. Det méste finnas
nigot mer som berittigar en indring eller ett borttagande. Cyk-
listers eventuella brist p regelefterlevnad har allmint sett inte sin
grund i okunskap om reglerna utan beror pd andra saker. Férutom
svirigheter att styra cyklister med regler p& grund av transport-
sittets flexibilitet kan en del av férklaringen ligga i att cyklister
okar sin framkomlighet i situationer, dir de t.ex. finner det omoti-
verat att stanna. Ett sitt att [6sa detta dr f6rstds att inféra sirregler
for cyklister i dessa situationer. Detta piverkar dock minga ginger
samverkan, forsvirar verblickbarheten, kan f negativa konsekvenser
samt ge en kinsla av otrygghet, frimst hos fotgingare men iven
hos motorfordonsférare.

Ett, enligt min mening, effektivare sitt dr att i stillet satsa pd
infrastrukturens utformning. Detta stéds ocksd av forskning. Infra-
strukturen kan, genom sin utformning, stddja en trafikregel och pd
s& sitt visa trafikanter hur de ska agera, men det ir ocksd mojligt att
genom utformningen minimera vissa nackdelar av en regel och
dirmed oka potentialen for regelefterlevnad. Utformningen kan
ocksd goras s att vissa transportsitt prioriteras.

Infrastrukturen kan vidare anvindas for att gora resan trevligare.
Detta giller inte minst for cyklister. Slutligen kan den ocksd an-
vindas for att sinda mer direkta budskap till trafikanterna t.ex. be-
triffande vad som giller pd en viss plats betriffande vijningsplikt
eller dylikt. Detta kan ske genom utformning, utmirkning med
vigmirken eller pa andra sitt.

Med detta sagt har min utgingspunkt varit att 1 férsta hand se
om behovet hos cyklister kan tillgodoses inom ramen fér dagens
regler med stod av utformningsférindringar. Foérst om det verkar
som att det inte ir mojligt att uppnd dnskvird effekt inom dagens
system och med stdd av utformningen har jag gitt vidare 1 analysen
och funderat 6ver om en dndring av regeln eller inférandet av en ny
regel dr limplig. Det bér i detta sammanhang ocksd poingteras att
trafikreglerna dven 1 linder med betydligt hogre cyklingsfrekvens
in Sverige ir relativt likartade de svenska medan skillnaderna i ut-
formning av infrastruktur skiljer sig mer 3t.
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6.7 Internationella konventioner och den
kommunala sjalvstyrelsen

Sverige har bla. anslutit sig till tvd internationella konventioner
som pd olika sitt paverkar den svenska trafiklagstiftningen, de s.k.
Wienkonventionerna 8 november 1968. Konventionerna som avses
ir Konventionen om vigtrafik respektive Konventionen om vig-
mirken och signaler. Genom konventionerna har Sverige anslutit
sig till ett internationellt system for trafikregler och for vigmirken
och signaler. Syftet med bida konventionerna ir att underlitta for
trafikanter som ror sig dver landsgrinser genom att reglerna och
anvisningarna for trafik i princip ir desamma oavsett vilket land du
som trafikant befinner dig i. Den svenska trafiklagstiftningen ir i
princip helt baserad pd dessa tvd konventioner och éverensstimmer
med dess regler. Nir nya trafikregler foreslds maste konvention-
ernas bestimmelser, och de begrinsningar konventionerna sitter
for den nationella friheten, beaktas. Vissa mojligheter finns att be-
sluta om avvikande regler. Detsamma giller nir nya vigmirken
eller andra trafikanvisningar tas fram. Det ir d4 nédvindigt att ana-
lysera om den tinkta indringen ir férenlig med Sveriges inter-
nationella dtaganden. Jag har genomgdende beaktat de internatio-
nella tagandena i mina forslag och bedémningar. I vissa fall har det
lett till att jag inte funnit det mojligt att ligga forslag. Manga gdnger
har det varit méjligt att hitta en annan l6sning som inte krivt en
lagindring utan kunnat uppnds genom utformning och nir en sidan
l6sning funnits har jag minga ginger kommit till slutsatsen att
lagindring inte ir pdkallad.

En annan aspekt som legat till grund for de forslag som lagts ir
den kommunala sjilvstyrelsen. Ndgot som ocks3 enligt mina direk-
tiv ska beaktas. Min utgdngspunkt ir att reglerna pd statlig niv4 inte
ska vara mer detaljerade in vad som krivs.

6.8 Regelkunskap och kunskapsspridning

Under utredningens arbete har det visat sig relativt svirt att {3 fram
uppgifter om hur regelkunskapen bland trafikanter ser ut, sirskilt
specifikt avseende cyklister. An svirare har det varit att hitta kun-
skap om hur och i vad min detta pdverkar regelefterlevnaden. Vissa
begrinsade studier finns dock. Dirtill uppdrog utredningen 3t en
konsult att i en enkit delvis underséka detta. Det ir svért att dra
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ndgra sikra slutsatser av enkitens resultat, men vissa trender kan
dock skonjas. Regelkunskapen hos cyklister synes vara relativt hog,
dven betriffande regler som jag i ett inledande skede trodde kun-
skapen inte var sd stor om. Regelkunskapen kan variera med &lder
och ocks3 i vissa fall i relation till om personen 1 friga har kérkort
eller inte. Det kunde ocksd i enkiten anas en trend som tydde pd
att de som inte f6ljde en viss regel inte heller kinde till densamma.
Om s3 verkligen ir fallet eller om det i1 stillet tyder pd en 6nskan
att forklara sin bristande efterlevnad med att man inte kinner till
regeln gir det bara att spekulera i. Eftersom dven andra skil for
varfor regeln inte foljdes uppgavs av samma personer kan det miss-
tinkas att dven andra faktorer in avsaknad av kunskap om regeln
paverkar. Dessa faktorer var kopplade till kinslan av trygghet och
sikerhet alternativt framkomlighetsaspekter. Mycket tydde pd att
det 1 ménga fall egentligen ytterst var andra faktorer in regeln 1 sig
som pédverkade agerandet, exempelvis infrastruktur och dess kvalité.

Det ir viktigt att kunskapen om trafikregler dr hog. Detta efter-
som reglerna tillkommit fér att fi fram ett 6nskvirt beteende hos
trafikanterna och dirigenom ocksd underlitta samverkan och und-
vika olyckor. Vidare bidrar en hog regelefterlevnad till ett minskat
antal konflikter och minskad irritation och dirigenom ett bittre
trafikklimat.

Nir jag lagt mina férslag och gjort mina bedémningar har min
strivan, som jag tidigare nimnt, varit att eventuella indringar utfor-
mas pd ett pedagogiskt sitt och ir sjilvférklarande samt framstir
som rimliga och kan vinna acceptans. Detta for att efterlevnaden
ska bli s stor som méjligt, men ocksd kriva s8 lite kunskapssprid-
ning som mojligt. I mojligaste mén har jag forsoke efterstriva att
ligga forslag som inte kriver sirskilda insatser inom kunskapssprid-
ning utan dir regeln i sig dr sidan, i vart fall 1 férening med vig-
mirken och vigmarkeringar samt stéd av utformningen 1 évrigt, att
det f6r den enskilda trafikanten klart framgdr hur han eller hon ska
agera. Detta ir dock inte alltid méjligt utan vissa forslag kan kriva
sirskilda insatser for att nd trafikanterna. Detta giller sirskilt om
en ny regel inférs eller en gammal regel dndras. I dessa situationer
har jag, utifrdn den forskning som finns, férsokt att 1 kombination
med informationsinsatser anvinda de kommunikationsmdjligheter
infrastrukturen 1 sig ger. Jag har pitalat behovet men inte nirmare
angett hur dessa informationsinsatser ska utformas. Det bor vara
upp till enskilda myndigheter och kommuner att nirmare utforma
insatserna. Det ska dock poingteras att det inte dr tillrickligt att
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kommunicera med trafikanterna via nitet eller i broschyrer utan
det behévs ocksd kampanjer i trafikmiljon dir trafikanterna vistas
och en verksam trafikvervakning.

6.9 Barnperspektivet

Som framgdtt ovan ir trafikanter en heterogen grupp. Detta giller
sirskilt de oskyddade trafikanterna. Kunskaperna, férutsittningarna,
erfarenheterna och dirmed mojligheterna att virdera och bedéma
en situation samt att forstd reglerna och agera i samverkan ir mycket
olika. Som redogjorts f6r ovan ir detta ett férhillande som lagstift-
aren ltit pdverka genom utformningen av trafikreglerna dir trafik-
sikerhetsaspekter ibland fitt viga tyngre in kravet pd framkom-
lighet sirskilt nir det giller oskyddade trafikanter. Det kan dock
inte uteslutas att hinsynen till motorfordonstérare ibland ocksd
prioriterats. Trafiksikerhetsaspekter och behovet av klara och tyd-
liga regler samt goda trafikmiljder dr extra stort i férhallande till
oskyddade trafikanter, och sirskilt 1 férhillande till barn och unga.
Detta giller speciellt barn upp till tolv ar eftersom de enligt forsk-
ning inte ir trafikmogna. Aven efter det att en person uppnitt tolv
drs 8lder kan det dock antas att sirskilda hinsyn méste tas d4 samma
krav som pd en vuxen inte rimligen kan stillas. I vissa fall méste
trafikreglerna dirfér dven fortsittningsvis f en utformning som
mer beaktar sikerhet in framkomlighet. Det dr ocks3, sirskilt i for-
hillande till barn, viktigt att reglerna ir entydiga, enhetliga, enkla,
logiska och pedagogiska samt i princip sjilviorklarande. Frin denna
grupps perspektiv dr det ocksd viktigt att trafikutformningen stddjer
reglerna och leder barnen och de unga ritt. Detta miste kombi-
neras med god trafikundervisning redan tidigt och som &terupp-
repas under skoldren. Vidare miste vid kampanjer beaktas att de
nds av och kan forstds av barn och unga.

Trots det som nu sagts ir en annan viktig aspekt att barn och
unga generellt enligt tillginglig forskning ir duktigare dn vuxna pd
att folja regler.

I mina forslag och bedémningar finns genomgiende ett barn-
perspektiv. Min strivan ir att de forslag som liggs och bedém-
ningar som gors ska beakta barns sirskilda forutsittningar. Endast 1
undantagsfall, dir sikerhetsaspekter och énskan om att ge barn ett
rorligare liv viger mycket starke, har jag dvervigt sirregler for barn.
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Diremot har barnperspektivet ibland lett till att jag avstdtt frin att
ligga vissa forslag.

Det ir inte bara 1 foérhillande till trafikregler som ett barnper-
spektiv ska anliggas. Barn har ritt till ett rorligt liv och till inflyt-
ande pd samhillsplaneringen s8 att de sjilva kan medverka och ange
sina behov av exempelvis sikra skolvigar. Med sikra skolvigar
avses frimst vigar dir det ir mojligt for ett barn att sjilvstindigt ta
sig fram pd cykel (eller till fots) pd ett sikert sitt. Jag har strivat
efter att ha ett barnperspektiv dven i forhillande till de regler som
styr planering m.m. di utformningen av trafikmiljén i dn storre
utstrickning 4n regler torde paverka barns cykling. Det ir med cykeln
vart liv som sjilvstindiga trafikanter ofta bérjar och min ambition
ir att det ska vara svirt att sluta cykla nir man vil borjat. Om férut-
sittningarna for barns cyklande goérs s indamélsenliga och bra som
mojligt dr min Svertygelse att fler fortsitter att se cykeln som ett
attraktivt transportmedel genom hela sitt liv.

6.10 Myndigheterna pa omradet

Det finns flera myndigheter som p3 olika sitt berérs av frdgor inom
cyklingsomrddet. De tv8 myndigheter som har ett direkt ansvar
inom trafikomridet och dirmed iven for cykling dr Trafikverket
och Transportstyrelsen. Trafikverket har ett ansvar f6r det samlade
transportsystemet och for vigtrafiken liksom ett ansvar att verka
for att de transportpolitiska malen uppnds. Diremot sigs inte ut-
tryckligen 1 Trafikverkets instruktion att myndigheten har ett
ansvar inom cyklingsomridet. Detsamma giller Transportstyrelsen.
Ingen av myndigheterna har ndgot sektorsansvar. I stillet har myn-
digheterna enligt sina instruktioner i dag vissa specifika uppglfter
och kan inom dessa omriden {3 speaflka uppdrag av regeringen.
Ingendera av myndigheterna har heller ndgon storre eller mer gene-
rell foreskriftsritt utan en begrinsad sidan 1 ndgra {3 enstaka fall.
Frinvaron av ett sektorsansvar och endast en begrinsad fére-
skriftsritt far vil nirmast ses som ett uttryck f6r decentraliseringen
och regelférenklingen. Jag har inte sett ndgra skil att éverviga ind-
ringar 1 dessa avseenden, eftersom bida myndigheterna och deras
respektive organisation och uppdrag ir relativt nytillkomna. Samtidigt
kan jag se att det finns ett behov av en samlande och pddrivande
kraft pd nationell nivd for att ge stdd 1 det férindringsarbete som
jag foresldr i denna utredning. Ett skil dr att det i forsta hand ir
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kommunerna som hanterar férutsittningarna fér cykling frimst i
form av byggande och drift av dess fysiska infrastruktur. Kommun-
ernas resurser till utvecklingsarbete ir ofta begrinsade Ett annat
skil dr det stora behov av samarbete och samverkan jag ser framfér
mig for att arbetet med att utveckla cyklingen ska kunna ske p3 ett
effektivt sitt. P4 Trafikverkets initiativ har tillsatts ett nationellt
planeringsrdd for cykelfrigor. Ridet bestdr av foretridare f6r en rad
myndigheter med ansvar foér frigor som rér cykelinfrastruktur och
cykeltrafik. Aven intresse- och branschorganisationer for cykel ir
foretridda 1 rddet. Mojligtvis skulle ridet kunna utvecklas och ges
en tydligare roll och dirmed bidra till 6kad samverkan. Jag limnar
inget forslag i denna del utan detta ir en friga som bor éverlimnas
till Trafikverket och 6vriga aktorer som ingdr 1 rddet samt rege-
ringen att 6verviga.
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Mina forslag: Regeringen bor ge Transportstyrelsen i1 uppdrag
att, i samrdd med Trafikverket, Sveriges Kommuner och Lands-
ting (SKL) och Riksférbundet Enskilda Vigar (REV) samt andra
aktdrer som berdrs, att analysera behovet ur trafiksikerhetssyn-
punkt av en utvidgning av vigsikerhetslagens tillimpnings-
omrdde till cykelinfrastrukturen, i forsta hand cykelvigar och 1
andra hand tll alla vigar och gator som ingdr i en 1 uppdraget
utpekad cykelinfrastruktur. Uppdraget bor dven innefatta en
analys av vad en sddan utvidgning skulle innebira i kostnader fér
de olika vighllarna.

Regeringen bor vidare ge Boverket i uppdrag att se 6ver
handboken Stadsplanera — istillet for trafikplanera och bebygg-
elseplanera och géra denna nitbaserad och interaktiv. Vidare bor
Trafikverket och Boverket 1 samrid med SKL parallellt {3 i
uppdrag att pd motsvarande sitt se dver och nitbasera hand-
boken Trafik fér en attraktiv stad, samt gora denna interaktiv.
Trafikverket bor ocksd, 1 samrdd med SKL, parallellt {4 i upp-
drag att se over och nitbasera GCM-handbok Utformning, drift
och underhdll med ging-, cykel-, och mopedtrafik i fokus och
gora den interaktiv.

Slutligen bor Trafikverket av regeringen fi 1 uppdrag att, i
samrdd med SKL, se 6ver dokumentet Vigars och gators ut-
formning (VGU) ur ett cyklingsperspektiv.

Min bedémning: Det finns ett behov av att ytterligare bygga ut
samt forbittra cykelvignitet, bide lings de statliga vigarna och
inom samt mellan orter, respektive kommuner. Lagstiftning och
planprocesser samt finansieringsprinciper ger generellt sett goda
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mojligheter att &stadkomma ett sammanhingande, gent och
attraktivt cykelvignit, men cykling mdiste ocksd prioriteras
ekonomiskt och politiskt, som ett eget transportsitt.

Jag foresldr inga forfattningsindringar eller dndringar i dagens
planeringssystem eller finansieringsprinciper. Det behdvs dock
ytterligare kapacitet foér satsningar pd infrastruktur for cykling
inom dagens system.

En 6versyn av vighdllaransvaret, vad avser cykelinfrastruktur
samt drift och underhdll av cykelvigar, bér limpligen hanteras
inom ramen for en generell dversyn av vighdllaransvaret.

Forslaget i Lantmiteriets rapport 2002:9, Oversyn av anligg-
ningslagen, om att rittighet ska kunna uppldtas enligt 49 § an-
liggningslagen till f6rmdn f6r en kommun att bygga och under-
hilla bla. cykelvigar utan anknytning till viss fastighet bér genom-
foras. Under det fortsatta beredningsarbetet av forslaget bor
overvigas om en sidan rittighet ska kunna upplitas dven till
staten. Vidare bor mojligheterna att koppla den foreslagna
indringen till den fysiska planeringsprocessen undersokas.

Trafikverkets arbete med att ta fram en funktionell standard
for drift och underhdll av cykelvigar, for vilka staten har vig-
hillningsansvaret, samt verkets arbete med kunskapsspridning
om de utredningar som finns inom omrddet ir viktigt och bor
prioriteras. Aven SKL:s arbete med komfortmitningar och
Gruppens for nationell samverkan inom trafiksikerhetsomridet
(GNS) arbete avseende sambandet mellan drift och underhall
och olycksfrekvensen bland cyklister bér prioriteras. Den kun-
skap som kommer fram under respektive arbetes ging bér spridas.

7.1 Inledning

Cyklister ska kunna ta sig fram pd vignitet. I ett samhille sker
cykling pd bl.a. vigar och gator. Cykling kan ske i blandtrafik, pa
sirskilda cykelbanor eller i cykelfilt. Som utgdngspunkt kan en cyk-
list firdas pd allmin vig. Vad avser allmin vig kan sddan ibland vara
motorvig eller motortrafikled och d ir cykling inte tilldten. Cyk-
ling pd allmin vig kan ocksd 1 vissa fall f6rbjudas genom en lokal
trafikforeskrift. Cykling kan ocksd ske pd en enskild vig i enlighet
med allemansritten, men om en enskild vig ska uppldtas {6r allmin
cykeltrafik krivs att denna finansieras med statsbidrag eller att det
t.ex. triffats en 6verenskommelse med dgaren till vigen.
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Cykelvignitet ska vara reellt tillgingligt, dvs. tryggt och trafik-
sikert och hilla en viss standard. I begreppet standard innefattas inte
bara drift och underhill utan dven utformning. Aven andra faktorer,
sisom biltrafikens omfattning och hastighet, pdverkar om en vig ir
att betrakta som tillginglig f6r cyklisten.

I detta kapitel anvinds begreppet cykelvig i vid bemirkelse.
Cykelvig avser hir sdvil friliggande cykelbanor som cykelfilt, men
ocksd leder anordnade for cykeltrafik och ytor som anvinds foér
cykling i blandtrafik. De mer specifika termerna sisom cykelbana
och cykelfilt anvinds endast nir det ir centralt att peka pd att det
ror sig om en specifik typ av yta f6r cykling, t.ex. for att kraven pd
drift och underhdll avviker eller for att en sirskild term anvinds 1
lagtext som det hinvisas till.

Drift- och underhdll ir en del av vighillningen. Generellt kan
termerna beskrivas pd foljande sitt. Med driftdtgirder avses dtgir-
der som saknar restvirde. Som exempel kan nimnas sopning, sné-
rojning, halkbekimpning och klippning av buskar, dvs. &tgirder
som mdste upprepas regelbundet och vars resultat bestdr endast
under en kort tid. Driftdtgirder ser till att vidhdlla en cykelvigs
funktionalitet. Underhdll diremot ir mer varaktiga dtgirder som
okar cykelvigens virde och som avser att bevara eller aterstilla vigens
egenskaper och 6ka dess livslingd. Som exempel kan nimnas be-
liggningsarbeten, lagning av gropar och justering av brunnslock.
Underhall kan vara av akut karaktir eller planerat. Akut underhill
ir aktuellt vid brister som innebir en fara for de som firdas pa vigen.
Planerat underhdll féljer rutiner och ir tinkt att bibehilla cykel-
vigens virde och se till att den ir framkomlig och bekvim att
firdas pa.'!

Det bér dock pdpekas att det numera finns internationellt accep-
terade definitioner av begreppen och att dessa ibland anvinds.
Definitionerna bygger pd en europeisk standard (SS EN 13 306:2001
och EN 13 306:2010). Férdelarna med att anvinda dessa defini-
tioner ir att de anvinds av flera féretag 1 bdde Sverige och Europa i
dvrigt, att de tillimpas inom vissa etablerade system for underhdll
och att anvindandet underlittar jimforelser med andra féretag och
linder. Sverige har vidare 3tagit sig att verka fér infoérandet av den
europeiska standarden genom anslutning till SIS (Svensk Standard
Standardisering) och bér som ett led 1 denna strivan anvinda be-
grepp kopplade till denna. Enligt den internationella definitionen

! Niska, Anna (2011), Cykelvigars standard En kunskapssammanstillning med fokus p drift
och underhill, VTT rapport 726, s. 27.
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kan underhdll delas upp 1 forebyggande respektive avhjilpande under-
hill. Det forebyggande underhillet kan antingen vara tillstdnds-
baserat eller férutbestimt. Det tillstdndsbaserade underhillet bestdr
av bla. dterinvesteringar (stérre utbyten och upprustningar).
Underhall syftar till att viganliggningar ska ha ritt funktion vid
resa och transport. Med drift avses drift- och trafikledning, reg-
lering av broar och firjedrift samt &vrig tillférsel. T drift- och trafik-
ledning ingdr fjirrstyrning, trafikinformation, ban- och eldriftled-
ning m.m. I évrig tillforsel ingdr elférbrukning respektive telekom-
munikation 1 infrastrukturen, tillférsel av vatten m.m. till stationer
och rastplatser. Drift ir alltsd en direkt del i leveransen av vigfor-
bindelser och gor transporten mojlig genom styrning, ledning och
overvakning av trafiken. Terminologin anvinds 1 viss man internt
inom Trafikverket.

I detta kapitel anvinds dock begreppen drift och underhdll s3-
som de definieras 1 bl.a. viglagen (1971:948). Orsaken till detta ir
givetvis att huvudsyftet med utredningen ir att se 6ver gillande
lagar och regler som kan pdverka forutsittningarna fér cykling.

I sammanhanget kan det dven vara av betydelse att definiera vig-
hillningsmyndighet och vighillare. Vighillningsmyndighet defini-
eras 1 lag, nimligen 1 viglagen och vigkungérelsen (1971:954). Vilka
uppgifter en vighillningsmyndighet har framgér ocksd direkt av lag
och det handlar uteslutande om myndighetsutévning. Vighallnings-
myndighet definieras som respektive trafikverksregion. Vighallare
ir ndgot annat. Vighillare for de statliga allminna viigarna ir staten
och fér de kommunala allminna vigarna respektive kommun.
Vighillare kan vilken enhet som helst inom Trafikverket vara, men
enligt arbetsordningen ir respektive region tilldelad dven den upp-
giften. Aven enskilda fastighetsigare kan vara vighsllare, men d3
for enskilda vigar.

7.2 Gallande ratt
7.2.1 Inledning

Gator och vigar delas ur gatu- och vighdllningssynpunkt upp i tre
huvudgrupper: allminna vigar, gator och enskilda vigar. Allminna
vigar regleras i viglagen och gator regleras 1 plan- och bygglagen
(2010:900), PBL, medan enskilda vigar regleras bdde 1 anliggnings-
lagen (1973:1149), AL, och 1 PBL. I lagen (1998:814) om sirskilda
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bestimmelser om gaturenhdllning och skyltning finns bestimmel-
ser som ndgot nirmare reglerar skdtseln av gator i vissa avseenden.
Till vissa av lagarna ir ocksi kopplade férordningar eller kungor-
elser som preciserar vissa av bestimmelserna. I den mén de ir rele-
vanta for framstillningen redogérs dven f6r dem nedan. Redogor-
elsen innehiller dven en kort beskrivning av miljobalken (1998:808),
MB, och lagen om vigtrafikdefinitioner (2001:559) samt vigsiker-
hetslagen (2010:1362).

Propositionen Planeringssystem for transportinfrastruktur
(prop. 2011/12:118) antogs av riksdagen den 7 juni 2012. Dirmed
beslutades vissa dndringar 1 bl.a. AL, viglagen, MB och PBL. Dessa
innebir 1 stora drag att den fysiska planeringen av transportinfra-
struktur ska ske i en sammanhdllen planeringsprocess 1 stillet for,
som idag, i flera steg. Vidare innebir indringarna enklare forfar-
anden pd flera omriden i planeringssystemet och att den obligato-
riska tillitlighetsprévningen av bla. vissa vigar enligt 17 kap. MB
avskaffas. Vissa prévningar enligt MB inordnas i bla. vigplane-
irendena och kravet pd bygglov kan i vissa fall slopas inom ramen fér
bl.a. en vigplan. Dessutom far fastighetsigare stérre mojligheter att
fa sin fastighet inlost tidigare 1 planeringsprocessen. Bestimmelser
motsvarande de som redan finns i PBL om samordning med annan
planering inférs ocksd i bla. viglagen. Vad avser viglagen, PBL, AL
och MB beskrivs de hir, med hinsyn till de beslutade dndringarna,
utifrdn sin lydelse frdin och med den 1 januari 2013 om inte annat
anges. Pipekas bor att ytterhgare indringar 1 mlhobalken ir pd
ging. Andringarna avser sjitte kapitlet MB. Det redogérs inte for
dessa hir.

Det ir stat, kommun och enskilda som ansvarar for vighall-
ningen 1 Sverige. Nigot forenklat kan ansvarsfordelningen f6r gatu-
och vighillningen beskrivas enligt foljande. For allminna vigar ir
staten eller en kommun vigh8llare. For gator ir kommunen vig-
hillare. For enskilda vigar ligger vighillningsskyldigheten i princip
pa de fastigheter som har nytta av vigen. Statsbidrag kan limnas f6ér
byggande och drift av enskilda vigar. Den statliga bidragsgivningen
till enskild vigh&llning regleras i férordningen (1989:891) om stats-
bidrag till enskild vighillning, vilken redogors foér nedan. Aven
kommuner brukar dock pd olika sitt, bide praktiskt och ekono-
miskt, engagera sig i enskilda vigar. Det ir varje enskild kommun
som avgdr om bidrag ska limnas samt villkoren fér dessa bidrag.

Aven ansvaret for cykelvigar ir fordelat mellan dessa tre aktérer
enligt samma principer. En cykelvig som omfattas av viglagen ir
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att se som en viganordning. I begreppet gator innefattas cykel-
vigar. Vad avser enskilda vigar kan en enskild vig vara en cykelvig.
Kommunerna har ansvaret fér nirmare 50 000 km gator och vigar,
staten for nirmare 100 000 km och enskilda vighillare for cirka
285000 km vig. Det nationella vignitet (stamvignitet) bestdr av
Europavigar (6 400 km) och vissa riksvigar. Det statliga vignitet
bestdr av stamvignitet, dvriga riksvigar samt linsvigar. Av de vigar
enskilda vighallare svarar for dr en stor del inte dppna for allmin
trafik. Det ror sig frimst om skogsbilvigar. Cirka 75 000 km av de
enskilda vigarna skots av vigsamfilligheter som uppbir statliga
bidrag for att skota vighllningen. Villkoret for att 3 statligt bidrag
ir att vigen ir oppen for allmin trafik. Kommunerna skoter cirka
15 000 km enskild vig.*

7.2.2  Lagen om vagtrafikdefinitioner och férordningen om
vagtrafikdefinitioner

I 1§ lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner &terfinns vissa be-
teckningar med angivande av betydelse. Dessa beteckningar ir
tinkta att anvindas i andra férfattningar 1 den utstrickning som
foreskrivs 1 dessa.

Ingen av de lagar som reglerar anliggandet, utformningen och
drift och underhdll av vigar hinvisar till lagen om vigtrafikdefini-
tioner. Det kan dock vara pd sin plats att 1 detta kapitel redogéra
for vissa begrepp. De begrepp som redogérs for aterfinns 1 for-
ordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner.

I forordningen definieras bla. cykelbana, cykelfilt och cykel-
overfart, kérbana, korfilt, motortrafikled, motorvig, vig och vigren.
Definitionerna 3terfinns 1 2 § i férordningen. Begreppet vig fore-
kommer dven i en del av de andra lagar som redogors for 1 detta
kapitel men definieras dd i respektive lag.

Med cykelbana avses vig eller del av en vig som ir avsedd for
cykeltrafik och trafik med moped klass II. Med cykelfilt avses ett
sirskilt korfilt som genom vigmarkering anvisats for cyklande och
forare av moped klass II.

Med korbana avses del av vig som ir avsedd for trafik med for-
don, dock inte cykelbana eller vigren. Med korfilt avses ett sddant
lingsgdende filt av en kdrbana som anges med vigmarkering eller,

2 http://www.skl.se/vi_arbetar_med/tillvaxt_och_samhallsbyggnad/infrastruktur/
vaghallning (2012-07-02).
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om ndgon vigmarkering inte finns, ir tillrickligt brett for trafik, i
en fil med fyrhjuliga fordon.

Med motortrafikled avses en vig eller en vigstricka som enligt
en lokal trafikforeskrift ska vara motortrafikled och som idr utmirke
med vigmirke for motortrafikled. Med motorvig avses en vig eller
en vigstricka som enligt en lokal trafikforeskrift ska vara motorvig
och som dr utmirkt med vigmirke foér motorvig.

Med vig avses en sddan vig, gata, torg och annan led eller plats
som allmint anvinds for trafik med motorfordon, en led som ir
anordnad fér cykeltrafik, och en ging- eller ridbana invid en vig
sdsom den definierats tidigare. Med led som dr anordnad for cykel-
trafik avses nirmare bestimt att leden ir anordnad i den bemirk-
elsen att den genom rdjning och hirdgoring eller motsvarande
tgirder 1ordningstillts f6r cykeltrafik och/eller som genom dirfor
avsett vigmirke anvisats for cykeltrafik. Enbart det forhallandet att
en viss led faktiskt anvinds for cykeltrafik gor inte att leden anses
som vig s& linge inte sirskilda anordningar av nyssnimnda slag
vidtagits. Det bor uppmirksammas att genom vigmirke anvisad
cykelbana, ofta ir dppen dven fér mopedtrafik, dvs. fér trafik med
motorfordon.

Vigren ir en del av vigen som ir avsedd for trafik med fordon,
dock inte kérbana eller cykelbana.

Begreppet cykelvig som anvinds i detta kapitel &terfinns inte
bland definitionerna i férordningen.

En annan typ av vig som inte dterfinns 1 definitionerna och som
kanske heller inte dr en vigtyp utan en utformningstyp ir de allt
vanligare 2+1-vigarna. Med sidan vig brukar avses en vig med
omvixlande ett eller tvd korfilt i korriktningen och ett eller tvd i
motsatt korriktning. Mellan vigbanorna finns nigon form av hinder.
2+41-vig benimns 1dag ofta 1 stillet som motesfri vig och ir en
vigtyp. I VGU definieras motesfri vig som en vig med mittricke,
mittbarriir eller bred mittremsa som hindrar fordon att komma
over 1 motsatt trafikriktning. Motesfria vigar delas 1 VGU 1in 1
motestri landsvig (MLV) och motesfri motortrafikled. Med MLV
avses en vig dir trafik med olika kérriktningar skiljs 4t med ett
mittricke. Normalt har vigen korsningar i plan och ir uppliten for
ging- och cykeltrafik samt lingsamtgiende fordon. Med métesfri
motortrafikled avses motortrafikled dir trafik med olika korrike-
ning skiljs 8t med mittricke. Vigen har korsningar och ir inte upp-
lten for ging- och cykeltrafik samt lingsamtgdende fordon. Métes-
fri vig ir inte detsamma som riktningsseparerad vig. Med rikt-
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ningsseparerad vig avses vig med rifflad mittremsa med omkor-
ningsfilt. I samband med diskussioner om métesfria vigar brukar
en diskussion uppkomma om skyldigheten att ordna alternativa
vigar for lingsamtgiende fordon. Det bor framhéllas att det 1 trafik-
forordningen finns sirskilda bestimmelser f6r under vilka férutsitt-
ningar en plats fir forklaras vara motorvig eller motortrafikled.

7.2.3  Miljébalken (i dess lydelse fr.o.m. den 1 januari 2013)

Miljébalken (1998:808), MB, syftar till att frimja en hillbar utveck-
ling som innebir att nuvarande och kommande generationer till-
forsikras en hilsosam och god mil;jo, 1 kap. 1 § MB. Vidare ska MB,
enligt punkten 4 i samma paragraf, tillimpas s att mark, vatten och
fysisk miljo i 6vrigt anvinds sd att, frin ekologisk, social, kulturell
och samhillsekonomisk synpunkt, lingsiktigt god hushillning tryggas.
Lagen ska tillimpas tillsammans med annan tillimplig lagstiftning pd
verksamhet som kan orsaka skada eller oligenhet fér minniskors
hilsa, miljon eller andra intressen som skyddas enligt MB, 1 kap.
3 § forsta stycket MB.

MB innehiller ett antal allminna hinsynsregler. Dessa terfinns
1 andra kapitlet MB. Nir frigor om tillatlighet, tillstind, godkin-
nande och dispens och nir sidana villkor prévas som inte avser
ersittning, samt vid tillsyn enligt MB, ir alla som bedriver eller av-
ser att bedriva en verksamhet eller vidta en 3tgird skyldiga att visa
att de forpliktelser som féljer av andra kapitlet MB iakttas, 2 kap.
1 § MB.

Alla som bedriver eller avser att bedriva en verksamhet ska vidta
de skyddsitgirder och den foérsiktighet som behovs for att fore-
bygga, hindra eller motverka att verksamheten medfor skada eller
oligenhet f6r minniskors hilsa eller miljén, 2 kap. 3 § MB. Detta
krav och de andra hinsynskrav som foljer av 2 kap. 2-5 §§ MB och
6 § forsta stycket MB giller 1 den utstrickning det inte kan anses
orimligt att uppfylla dem. Vid bedémningen av vad som ir rimligt
ska sirskild hinsyn tas till nyttan av skyddsdtgirder och andra for-
siktighetsmaitt, jaimfort med kostnaderna f6r dessa dtgirder, 2 kap.
7 § MB.

I tredje kapitlet MB &terfinns grundliggande bestimmelser foér
hushdllning med mark- och vattenomrdden. Enligt 3 kap. 1 § MB
ska mark- och vattenomriden anvindas for det eller de indamal for
vilka omrddena ir mest limpade, med hinsyn till beskaffenhet och
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lige samt foreliggande behov. Foretride ska ges for en sddan an-
vindning som medfér en frin allmin synpunkt god hushillning.
Kapitlet innehiller dirutéver ytterligare regler om hur mark- och
vattenomrdden som ir av betydelse ur aspekter som t.ex. jord- och
skogsbruk eller naturvirden ska skyddas. I vissa fall kan de virden
som ska skyddas vara av riksintresse. Enligt 3 kap. 6 § MB ska mark-
och vattenomrdden samt fysisk miljé 1 6vrigt, som har betydelse
frdn allmin synpunkt pd grund av deras naturvirden eller kultur-
virden eller med hinsyn till friluftslivet, s& lingt mojligt skyddas
mot dtgirder som patagligt kan skada natur- eller kulturmiljon.
Behovet av gronomrdden i titorter och 1 nirheten av titorter ska
sirskilt beaktas. Omriden som ir av riksintresse fér naturvirden,
kulturmiljévirden eller friluftslivet ska skyddas mot dtgirder som
nu namnts.

Fjirde kapitlet MB innehiller sirskilda bestimmelser for hushall-
ning med mark och vatten f6r vissa omriden i landet, som med
hinsyn till de natur- och kulturvirden som finns i omridena har
ansetts som ett riksintresse i sin helhet. Sirskilt kan pekas p 4 kap.
2 § MB som riknar upp vissa omrdden i landet dir turismens och
friluftslivets, frimst det rorliga friluftslivets, intressen sirskilt ska
beaktas vid beddmningen av tillitligheten av exploateringsféretag
eller andra ingrepp 1 miljén.

Dirutdver innehdller femte kapitlet MB regler om miljokvali-
tetsnormer och miljokvalitetsférvaltning. Det ir regeringen som
enligt 5kap. 1§ MB {6r vissa geografiska omriden eller fér hela
landet fir meddela féreskrifter om kvaliteten pd mark, vatten, luft
eller miljon i 6vrigt, om det behovs for att skydda minniskors hilsa
eller miljén eller f6r att avhjilpa skador pd eller oligenheter for
minniskors hilsa eller miljon, s.k. miljokvalitetsnormer. I viss mén
kan denna ritt 6verldtas. Miljokvalitetsnormer anger bl.a. féroren-
ings- eller stérningsnivier som minniskor kan utsittas for utan fara
for oligenheter av betydelse eller som miljén eller naturen kan
belastas med utan fara fér pdtagliga oligenheter och som inte fir
overskridas eller underskridas efter en viss angiven tidpunket eller
under en eller flera angivna tidsperioder. Det kan ocksd handla om
férorenings- eller stérningsnivier som ska efterstrivas och som inte
bor over- eller underskridas efter en viss angiven tidpunkt eller
under en eller flera tidsperioder, allt enligt 5 kap. 2 § MB. Det ir
myndigheter och kommuner som har ansvaret fér att miljokvali-
tetsnormer f6ljs, 5 kap. 3 § MB. I kapitlet finns ocksd regler om
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dtgirdsprogram for att f6lja en miljokvalitetsnorm och kontroll av
att normerna foljs.

I miljobalken finns ocksd regler fér miljokonsekvensbeskriv-
ningar, s.k. MKB. De reglerna 3terfinns i sjitte kapitlet MB. Av de
inledande paragraferna i kapitlet framgr nir en sidan beskrivning
mdste upprittas. MKB finns 1 tvd varianter: dels en verksamhets-
eller dtgirds-MKB (6 kap. 3-10 §§ MB), dels en plan- eller program-
MKB (6 kap. 11-18 §§). Bl.a. ska en miljokonsekvensbeskrivning
upprittas nir en kommun gér en miljobedémning av en plan, 6 kap.
12 § MB.

Enligt 16 a § viglagen ska tillsammans med en vigplan finnas en
miljokonsekvensbeskrivning eller, om ett vigprojekt inte kan antas
medfora en betydande miljopaverkan, uppgifter om verksamhetens
forutsebara piverkan pd minniskors hilsa och miljén. Enligt 16 ¢ §
viglagen behovs ingen for vigplanen sirskilt upprittad miljokonse-
kvensbeskrivning om vissa férutsittningar ir uppfyllda, t.ex. nir
MKB vid vigbyggnad kan ersittas av en MKB {6r detaljplan.

I balken finns i sjunde kapitlet bestimmelser som avser att skydda
omriden. I 7 kap. 1 § MB anges att var och en som utnyttjar alle-
mansritten eller annars vistas 1 naturen ska visa hinsyn och var-
samhet 1 sitt umginge med den. Dirutéver innehéller kapitlet be-
stimmelser om under vilka férutsittningar ett mark- eller vatten-
omrade kan férklaras som nationalpark, naturreservat m.m. samt vilka
intrng en igare till en sddan fastighet kan f tdla samt vilka ord-
ningsféreskrifter om t.ex. ritten att firdas och vistas inom ett
skyddsomride som kan meddelas, 7 kap. 30 § MB.

I nionde kapitlet MB definieras vad som avses med miljofarlig
verksambhet.

MB innehdller ytterligare ett antal kapitel som innefattar bl.a.
bestimmelser om sirskilda verksamheter och forfaranderegler.

7.2.4  Plan- och bygglagen och plan- och byggférordningen
(i deras lydelse fr.o.m. den 1 januari 2013)

Allmint

Plan- och bygglagen (1987:10), gamla PBL, tridde 1 kraft 1 juli
1987. Inférandet av lagen syftade frimst till att modernisera och
forenkla plansystemet, att decentralisera ansvaret f6r planliggning
frdn staten till kommunen, att férbittra medborgarinflytandet samt
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att ligga grunden for dkade rittigheter och férenklingar for enskilda.
Sedan lagen tridde i kraft har den dndrats flera génger.

De utredningsarbeten som gjorts sedan gamla PBL tridde i kraft
har visat pd ett starkt stod for lagens grundliggande syften, dvs. att
det kommunala sjilvstyret och kommunernas ansvar fér plane-
ringen bor ligga fast, att staten ocksd fortsittningsvis bor ha en
stark roll, att plansystemet 1 stort sett dr indamdlsenligt samt att
formerna for medborgarinflytande och om enskildas rittigheter
bér virnas. De problem som trots allt uppmirksammats i nu nimnda
utredningar berodde framforallt pd brister 1 tillimpningen, men
samtidigt sigs ett behov av lagindring till f6ljd av ett forindrat
samhille och dirmed tillimpningsproblem.

Den 2 maj 2011 tridde en ny plan- och bygglag (2010:900) 1
kraft, hidanefter PBL. Férutom att PBL i dess nuvarande lydelse
ersitter den tidigare, ersitter den ocksd lagen (1994:847) om tek-
niska egenskapskrav pd byggnadsverk, m.m. I stort innebir PBL, 1
dess nu gillande lydelse, att processerna for plan- och bygglov
blivit enklare, men ocksd en skirpning av byggnadskontrollen. Vidare
inférdes genom PBL regler som innebar krav pd att beakta miljo-
och klimataspekter vid planliggning och byggande. Till stora delar
ir dock nuvarande PBL en spriklig och redaktionell omarbetning
av sdvil gamla PBL som lagen om tekniska egenskapskrav pd
byggnadsverk, m.m.

PBL ir en lag som till huvudsaklig del reglerar férfarandet vid
den planering, tillstdndsgivning och tillsyn som lagen omfattar. I
PBL:s tvd forsta kapitel finns bestimmelser som sammantaget ger
ramarna och utgingspunkterna fér innehdllet i lagens olika plan-
former och f6r bygglovsprévningen och som fungerar som en gene-
rell plattform fér efterféljande materiella och processuella bestim-
melser. Kapitel 1 innehéller bestimmelser om lagens syfte, innehill
och definitioner. Kapitel 2 innehéller bestimmelser om allminna och
enskilda intressen. I tredje kapitlet finns bestimmelser om &ver-
siktsplan, och 1 fjirde kapitlet bestimmelser om detaljplan och om-
ridesbestimmelser. I femte kapitlet finns bestimmelser om processen
med att ta fram detaljplaner och omrddesbestimmelser. I sjitte
kapitlet har bestimmelser om genomférande av detaljplaner sam-
lats. T sjunde kapitlet finns bestimmelser om regionplanering. I
dttonde kapitlet finns bestimmelser som avser krav pd enskilda
byggnadsverk, tomter m.m. och som inte avser sidana allminna eller
enskilda intressen som ska beaktas bide vid planliggning och vid
annan provning enligt lagen. I kapitlet dterfinns ocksd de bestim-
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melser som tidigare fanns i lagen om tekniska egenskapskrav pd
byggnadsverk, m.m. samt ytterligare nigra bestimmelser som
flyttats frdn andra kapitel i gamla PBL. I nionde kapitlet finns be-
stimmelser om byggherrens skyldigheter och byggnadsnimndens
kontroll 1 samband med en prévning av en ansékan om lov eller
anmilan. I tionde kapitlet har bestimmelser om genomférandet av
bygg-, rivnings-, och mark3tgirder samlats. Elfte kapitlet inneh3ller
bestimmelser om tillsyn, tilltride, ingripanden och pdféljder. I tolfte
kapitlet regleras den eller de kommunala nimnder som fullgér
kommunens uppgifter enligt PBL. I trettonde respektive fjortonde
kapitlet dterfinns bestimmelser om 6verklagande respektive skade-
ersittning och inlésen. Bestimmelserna om domstolsprévning m.m.
har samlats i femtonde kapitlet och normgivningsbemyndiganden i
sextonde kapitlet. De bestimmelser om krav pd lov f6r andra an-
liggningar in byggnader och krav pd anmilan for vissa &tgirder
som tidigare var intagna i gamla PBL flyttades o6ver till férord-
ningsnivd; plan- och byggférordningen (2011:338), PBF. PBF inne-
hiller mer detaljerade och nirmare bestimmelser om bl.a. planer
och omridesbestimmelser, krav pd byggnadsverk, krav pi bygg-
produkter m.m., funktions- och sikerhetsitgirder, lov och anmilan
m.m., kontrollplan m.m., tillsyn, vigledning och uppféljning, bygg-
sanktionsavgifter och bemyndiganden.

Lagens karaktir

PBL ir ett instrument for att avgdra vad som ir limplig mark-
anvindning, efter det att enskilda och allminna intressen avvigts
mot varandra. I lagen regleras bl.a. gator. PBL innehdller bestim-
melser om planliggning av mark och vatten och om byggande,
vilket framgdr av 1 kap. 1 § PBL. Bestimmelserna i PBL syftar till
att, med hinsyn till den enskilda minniskans frihet, frimja en sam-
hillsutveckling med jimlika och goda sociala levnadsférhillanden
och en god och lingsiktigt hillbar livsmiljé fér minniskorna i
dagens samhille och f6r kommande generationer, 1 kap. 1 § PBL.
Planliggningen av hur mark- och vattenomriden enligt lagen ska
anvindas pekas ut som en kommunal angeligenhet, 1 kap. 2 § PBL,
planmonopolet. Monopolet ger kommunerna méjlighet att med
hjilp av olika planformer styra bebyggelseutvecklingen. Detta pa-

verkar i sin tur hur vigh8llningen organiseras.
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PBL ir till sin karaktir en avvigningslag vilket ocksd ir planlag-
stiftningens frimsta kidnnetecken sedan gamla PBL inférdes 1987. 1
varje enskilt drende, 1 varje kommun, gérs dagligen avvigningar
som beror pd de forhdllanden som rdder just dir vid den tidpunkten
och utifrén de beddmningar som kommunen gér om framtiden. Det
giller avvigningar 1 irenden om 6versiktsplan, detaljplan och bygg-
lov. Kommunerna har mycket olika férutsittningar for sin samhills-
planering, bl.a. nir det giller storlek, geografiskt lige, organisation
och bemanning. Gemensamt ir att var och en i varje irende gor en
unik avvigning mellan olika motstdende intressen. Det utgér sjilva
kirnan 1 lagen.

Definitioner

I 1 kap. 4 § PBL finns definitioner av visentliga termer och uttryck
som forekommer pd flera stillen i lagen. Hir gis definitionerna
endast i begrinsad omfattning igenom och 1 den méin det ir pikallat
redogors det for begreppen mer i detalj, lingre fram 1 sitt sam-
manhang.

Med allmin plats avses en gata, en vig, en park, ett torg eller ett
annat omrdde som enligt detaljplan ir avsett for ett gemensamt
behov. Med kvartersmark avses mark som enligt detaljplan inte ska
vara allmin plats eller vattenomride. Det kan vara pd sin plats att
ocks3 lite kort redogora f6r vad som avses med gata och vig i PBL
och hur begreppet cykelvig, som ju inte férekommer som begrepp
1 PBL, forhaller sig till begreppen gata och vig. Det finns i PBL
ingen definition av begreppen gata och vig. Som sagts ovan ir gator
och vigar enligt PBL att betrakta som allminna platser. Av for-
arbetena (prop. 1985/86:1) till gamla PBL framgir dock att med
gata avses omrdden for fordons- och gdngtrafik i en sddan detalj-
plan dir huvudmannaskapet ir kommunalt {6r allminna platser. Med
vig avses omriden f6r fordons- och gingtrafik i en sddan detaljplan
dir kommunen bestimt att det inte ska vara kommunalt huvud-
mannaskap for allminna platser. Det kan hir gilla bide enskilda
och allminna vigar. Enskild vig definieras 1 anliggningslagen och
allmin vig definieras i viglagen. Det bor dock tilliggas att det kan
forekomma att staten ir vigh&llare f6r vad som 1 detaljplan beteck-
nas som gata. Denna situation kan gilla f6r allminna vigar inom en
detaljplan med kommunalt huvudmannaskap. Begreppens innebord
torde vara oférindrad i den nu gillande PBL.
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Allminna och enskilda intressen

Vid prévning av frigor enligt nya PBL ska hinsyn tas till bide
allminna och enskilda intressen, 2 kap. 1 § PBL.

Som angetts ovan ir just avvigningen mellan motstiende in-
tressen sjilva kirnan i lagen. De 6vergripande reglerna om de in-
tressen, sdvil allminna som enskilda, som bor liggas till grund fér
planliggning och annan prévning, har samlats 1 PBL:s andra kapitel.
Bestimmelserna ir som utgingspunkt fortfarande allmingiltiga och
generellt utformade, men har, jimfért med tidigare, 1 vissa avseenden
fortydligats. Det har genom PBL i dess nuvarande lydelse tydlig-
gjorts dels att prévningen av de allminna och enskilda intressen,
som framgdr av lagen, endast avser prévning enligt PBL, dels 1 vad
min en bestimmelse dr tillimplig vid planliggning, drenden om
bygglov eller férhandsbesked eller ocks3 i andra drenden.

I lagen anges vilka intressen som det ska tas hinsyn till vid olika
slags provnmgar (planlaggnmg, lokaliseringsprévning, bygglovs-
provning respektive provning i andra drenden). Bestimmelserna
om allminna intressen som ska beaktas kan sigas uttrycka de krav
som staten stiller pd kommunen vid besluten, samtidigt som de an-
ger ramarna f6r kommunens handlingsutrymme. Intressena som ir
generellt formulerade ska tolkas och vigas mot varandra.

Planliggning och prévningen i drenden om lov eller férhands-
besked enligt PBL ska syfta till att mark- och vattenomriden an-
vinds fér dindamil som omrddena ir mest limpade for med hinsyn
till beskaffenhet, lige och behov. Foretride ska ges it sddan anvind-
ning som frin allmin synpunkt medfér en god hushillning. Be-
stimmelserna om hushillning med mark- och vattenomriden i 3
och 4 kap. MB, ska tillimpas, 2 kap. 2 § PBL. Hushallnmgsbestam—
melserna ir viktiga allminna intressen som ska tillgodoses i plane-
ring och byggande enligt PBL.

Enligt 2 kap 3 § PBL ska planliggning enligt lagen frimja vissa
uppriknade intressen med hinsyn till natur- och kulturvirden,
miljé- och klimataspekter samt mellankommunala och regionala fér-
hillanden. I samband med att PBL i dess nuvarande lydelse tillkom
konstaterades att behovet av samverkan och samarbete 1 ett bredare
regionalt perspektiv har ékat under senare ir. Kommungrinsen
minskar alltmer 1 betydelse, framférallt 1 takt med den pigdende
regionférstoringen till {6ljd av en 6kad pendling inom allt storre
omrdden. I samband med inférandet av PBL 1 nu gillande lydelse
patalades att det fanns brister 1 samverkan mellan kommuner gill-
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ande planliggning och prévning av dtgirder med mellankommunal
och regional rickvidd. Trafikinfrastruktur var ett exempel som nimn-
des pd anliggningar som behéver belysas i ett regionalt samman-
hang. Det konstaterades att hinsyn behovde tas 1 den kommunala
fysiska planeringen.

Bland intressena som enligt 2 kap. 3 § PBL ska beaktas kan nim-
nas en indaméilsenlig struktur och en estetiskt tilltalande utform-
ning av kommunikationsleder (punkten 1), en frin social synpunkt
god livsmiljé som ir tillginglig och anvindbar fér alla samhalls-
grupper (punkten2), en ldngsiktigt god hushillning med mark,
vatten, energi och rdvaror samt goda miljoférhdllanden 1 6vrigt
(punkten 3). Aven i andra drenden enligt lagen ska hinsyn tas till
bl.a. dessa intressen.

Av 2 kap. 4 § PBL framgir att vid planliggning och i irenden
om bygglov eller férhandsbesked enligt PBL fir mark tas i ansprik
for att bebyggas endast om marken frén allmin synpunkt r limplig
for indamailet.

Vid planliggning och 1 irenden om bygglov eller férhands-
besked enligt lagen ska enligt 2 kap. 5 § PBL bebyggelse och bygg-
nadsverk lokaliseras till mark som ir limpad fér indamaélet med
hinsyn till bl.a. méjligheterna att ordna trafik (punkten 3). Vidare
ska bebyggelse och byggnadsverk utformas och placeras pi den
avsedda marken, vid planliggning och i drenden om bygglov enligt
lagen, pd ett sitt som ir limpligt med hinsyn till skydd mot trafik-
olyckor (punkten 2), behovet av goda klimatférhllanden (punk-
ten 4), trafikforsorjning och behovet av en god trafikmiljo (punk-
ten 6), 2 kap. 6 § PBL. Vad giller punkten 6 innefattar den bide en
ritt och en skyldighet fér kommunerna att l3ta trafikpolitiska
beslut ta sig uttryck 1 planliggningen. Punkten 6 stiller krav pd hela
trafiknitet och att det i en samlad bebyggelse ges en indamélsenlig
utformning. Aven ging- och cykeltrafikens behov ska tillgodoses.

Av intresse for cyklingsfrigan ir bla. att hinsyn ska tas till
klimataspekter. Det handlar framférallt om en mer integrerad och
forutseende samhillsplanering f6r minskade klimatpiverkande ut-
slipp genom ett mer transport- och energieffektivt samhillsbygg-
ande. Syftet med att hinsyn till klimataspekter ska tas vid plan-
liggningen ir att frimja goda miljoférhillanden dels genom anpass-
ning till klimatférindringar, dels genom minskad klimatpaverkan och
dirigenom bidra tll att nd miljokvalitetsmélet, begrinsad klimat-
paverkan.

187



Cykling och infrastruktur: planering, utformning samt drift och underhall m.m. SOU 2012:70

Vidare ska planliggning enligt PBL ta hinsyn till behovet att det
inom eller i nira anslutning till omrdden med sammanhillen be-
byggelse méste finnas gator och torg m.m. Normalt bor det enligt
2kap. 7§ 1 PBL inom eller i nira anslutning till omriden med
sammanhdllen bebyggelse finnas gator och vigar. I gator och vigar
far ging- och cykelvigar anses ingd enligt uttalande i férarbetena
(prop. 2009/10:170).

Enligt 2 kap. 11 § PBL ska planliggning och annan prévning
enligt denna lag som avser anvindning av ett mark- eller vatten-
omride, som ocksd har provats eller ska prévas enligt annan lag,
samordnas med det andra arbetet, om det limpligen kan ske. Denna
bestimmelse syftar till att dubbelarbete ska undvikas och avser bl.a.
samordning med infrastrukturplaneringen. Motsvarande bestim-
melse finns frdn den 1 januari 2013 dven i viglagen.

Oversiktsplan

Bestimmelser om &versiktsplaner finns 1 tredje kapitlet PBL. Varje
kommun ska ha en aktuell 6versiktsplan, som omfattar hela kom-
munen, 3 kap. 1 § PBL. Att det ir obligatoriskt for en kommun att
ha en oversiktsplan har sin grund i att beslutsansvaret decentrali-
serats frdn staten till kommunerna vad avser plan- och byggbeslut.
PBL reglerar formerna for dialog i planeringen mellan staten, via
linsstyrelserna, och kommunerna. Oversiktsplanen och linsstyrel-
sens granskning ir central for den dialogen. Vidare behovs over-
siktsplanen som en plattform fé6r kommunerna fér att ge framfér-
hillning och handlingsberedskap fér efterféljande detaljplanering
och beslut om bygglov.

Oversiktsplanens syfte ir att ge vigledning for beslut om anvind-
ning av mark- och vattenomrdden samt om hur den bebyggda
miljén ska utvecklas och bevaras. Oversiktsplanen ska alltsi ange
inriktningen f6r den ldngsiktiga utvecklingen av den fysiska miljon,
men ocksi ge vigledning for beslut om hur mark- och vatten-
omriden ska anvindas och hur den byggda miljon ska anvindas,
utvecklas och bevaras, 3 kap. 2 § PBL.

Oversiktsplanen har en strategisk funktion och av planen ska
framgd hur kommunen i den fysiska planeringen avser att ta hinsyn
till och samordna oversiktsplanen med nationella och regionala mal
samt planer och program av betydelse fér en hillbar utveckling
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inom kommunen, 3 kap. 4 § PBL. Planen ir inte juridiskt bindande,
varken f6r myndigheter eller enskilda, 3 kap. 3 § PBL.
Av en versiktsplan ska det enligt 3 kap. 5 § PBL framg3

1. grunddragen i friga om den avsedda anvindningen av mark- och
vattenomriden,

2. kommunens syn pd hur den byggda miljon ska anvindas, ut-
vecklas och bevaras,

3. hur kommunen avser att tillgodose de redovisade riksintressena
och folja gillande miljokvalitetsnormer,

4. hur kommunen i den fysiska planeringen avser att ta hinsyn till
och samordna 6versiktsplanen med relevanta nationella och regio-
nala mél, planer och program av betydelse f6r en hillbar utveck-
ling inom kommunen, och

5. hur s&dana omriden for landsbygdsutveckling 1 strandnira ligen
som avses 1 7 kap. 18 e § forsta stycket MB ska hanteras.

Den fjirde punkten dr ny och har dels biring pid de nationella
transportpolitiska mélen, miljokvalitetsmdlen och folkhilsomalen,
dels biring pa den regionala utvecklingsplaneringen och linstrans-
portplanerna samt arbetet med regional kollektivtrafikforsérjning
samt regionala klimat- och energiprogram m.m. Alla dessa kan mer
eller mindre uttryckligt ta upp cyklingsfrigan. Det ir kommunen
som gor urvalet av mél, planer och program som ska tas upp.

Oversiktsplanen ska utformas s att innebérden och konsekven-
serna av den tydligt framgdr, 3 kap. 6 § PBL.

Innan kommunen antar en &versiktsplan eller en indring 1 den
ska kommunen uppritta ett forslag till plan eller indring som upp-
fyller kraven 1 3 kap. 4-6 §§ PBL. Vidare ska enligt 3 kap. 9-11 §§
PBL vid upprittandet av forslaget samrdd ske med myndigheter,
kommuner och andra som ir berérda. Enligt 3 kap. 12-18 §§ PBL
ska forslaget stillas ut och granskas. Att dessa formkrav ska iakttas
foljer av 3 kap. 7 § PBL. I vissa fall ska kommunen lta planfor-
slaget bli féremdl for samrdd och granskning pd ett sitt som ocksd
uppfyller kraven i 6 kap. 11-18 och 22 §§ MB. Detta giller om
planforslaget kan antas medféra en sddan betydande miljopaverkan
som avses 1 6 kap. 11 § MB. Detta framgér av 3 kap. 8 § PBL. I vissa
fall ska ocks8 en miljokonsekvensbeskrivning upprittas och d& finnas
tillsammans med planférslaget. Samrdd ska ske med berérda kom-
muner, regionplaneorgan och kommunala organ 1 évrigt som har
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ett ansvar for regionalt tillvixtarbete och transportinfrastruktur-
planering, 3 kap. 9 § PBL. Linsstyrelsens roll under samridet ir
bl.a. att ta tillvara och samordna statens intressen, tillhandahilla
underlag fér kommunens bedémningar och att verka fér att sidana
frgor, om anvindningen av mark- och vattenomriden, som angdr tvi
eller flera kommuner samordnas pa ett limpligt sitt, 3 kap. 10 § PBL.

Vidare ska kommunen stilla ut planforslaget, 3 kap. 12 § PBL.
Utstillningen ska kungéras pd visst sitt, 3 kap. 13 § PBL. Innan
utstillningen dger rum ska planférslaget och kungérelsen skickas
till linsstyrelsen och de kommuner och kommunala organ som
avses 1 3 kap. 9§ PBL, vilket framgdr av 3 kap. 14 § PBL. Lins-
styrelsen ska avge ett granskningsyttrande under utstillningstiden.
Vad som ska framgd av yttrandet anges 1 3 kap. 16 § PBL.

Det ir kommunfullmiktige som beslutar 1 frigor om antagande
och indring av 6versiktsplanen, 3 kap. 19 § PBL.

I 3 kap. 23-26 §§ PBL finns sirskilda bestimmelser om vad som
giller vid dndring av 6versiktsplan for en viss del av kommunen.
Nimnas 1 sammanhanget kan 3 kap. 23 § PBL, som stadgar att en
oversiktsplan kan idndras for en viss del av kommunen. Den kan
ocksd indras genom ett tilligg for att tillgodose ett sirskilt allmint
intresse. Ett sidant allmint intresse kan vara infrastrukturplane-
ring. En dndring av planen for en viss del av kommunen fir redo-
visas med en annan detaljeringsgrad in for dversiktsplanen 1 dvrigt.
Om planen innebir en dndring av den gillande 6versiktsplanen ska
sambanden med och konsekvenserna for éversiktsplanen som helhet
redovisas.

Minst en ging under mandattiden ska kommunfullmiktige prova
om oversiktsplanen ir aktuell i férhdllande till kraven 1 3 kap. 5§
PBL. Detta framgr av 3 kap. 27 § PBL. Linsstyrelsen ska minst en
ging under mandattiden som avses 1 3 kap. 27 § PBL redovisa sina
synpunkter i friga om sidana statliga och mellankommunala in-
tressen som kan ha betydelse for éversiktsplanens aktualitet, 3 kap.
28 § PBL. Sidana synpunkter ska dven limnas om kommunen begir
det. Hir har Linsstyrelsen mojlighet att férutom riksintressen dven
t.ex. kommentera sddana mal, planer och program som avses i 3 kap.
5§ PBL.

Oversiktsplanen kan anvindas som ett led i stadsfornyelse. I denna
kan kommunen ange vilka omriden som behéver férnyas och be-
sluta om riktlinjer for férnyelsens omfattning. Vid stadsférnyelse
finns redan en stor del av den avsedda framtida miljon, vilken
ménga ginger tillkommit under andra administrativa och tekniska
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forutsittningar. Riktlinjerna i dversiktsplanen kan anpassas efter
behovet av férnyelse. En viktig uppgift i sammanhanget ir att klara
ut trafikfrigor.

Detaljplanen och omridesbestimmelser

Frigan om detaljplanering och omridesbestimmelser regleras 1
fyirde till sjitte kapitlet PBL. Detaljplanen reglerar i f6rsta hand hur
mark- och vattenomriden och bebyggelse ska anvindas, utvecklas
och bevaras och innefattar ett i princip uttémmande stillnings-
tagande till de allminna intressena 1 PBL och hushillningsbestim-
melserna 1 MB. Planen medfér en ritt att bygga i enlighet med
bestimmelserna under en sirskild angiven genomférandetid och
har bindande verkan mot enskilda vid prévningen av lov. Detalj-
planen reglerar med bindande verkan dven andra rittigheter och
skyldigheter, inte bara mellan markigarna och samhillet utan ocksd
markigarna emellan. Fér kommunen medfér planen en ritt — och
iven skyldighet — att 16sa in mark som 4r avsedd for allminna platser
liksom en skyldighet att stilla 1 ordning och underhilla dessa. For-
mellt sett innebir bestimmelserna om krav pd detaljplan att staten
stiller krav pd att kommunen 1 vissa situationer ska anvinda en
detaljplan fér prévningen av markens limplighet foér bebyggelse.
Kommunen har dock ett forhdllandevis stort utrymme att bedéma
det enskilda fallet med utgdngspunkt frin de férdelar som en detalj-
planeliggning oftast innebir. En prévning genom detaljplaneligg-
ning ger mojligheter till en samlad bedémning av samband och
konsekvenser av avsedda férindringar i ett stérre sammanhang. Vid
planliggning garanteras att berérda myndigheter, allminheten och
olika intressenter fir inflytande 1 processen. Den slutligt antagna
detaljplanen ger den enskilde markigaren ritt att bygga enligt planen
— byggritt — och tydliga spelregler fér ansvarsférdelningen mellan
kommunen och enskilda fastighetsigare, byggherrar m.fl. vid genom-
forandet, samtidigt som de s.k. grannerittsliga forhllandena klaras
ut.

Inom en kommun fir mark- och vattenomridens anvindning,
bebyggelse samt byggnadsverk regleras med detaljplaner eller om-
ridesbestimmelser, 4 kap. 1 § PBL. Enligt 4 kap. 2 § PBL ska kom-
munen med en detaljplan préva ett mark- eller vattenomrides
limplighet f6ér bebyggelse och byggnadsverk samt reglera bebygg-
elsemiljéns utformning. Detaljplaneliggning ska ske dels foér ny
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sammanhillen bebyggelse, dels fér nya enstaka bygglovspliktiga
byggnadsverk, som inte ir ett vindkraftverk, vars anvindning fir
betydande inverkan pd omgivningen eller som ska forliggas inom
ett omrdde dir det rdder stor efterfrigan pd omridet for bebygg-
ande eller om ett byggnadsverk fir en betydande miljopaverkan
samt for bebyggelse som ska forindras eller bevaras och regle-
ringen behover ske 1 ett sammanhang, 4 kap. 2 § 1-3 PBL.

Nir det giller en ny enstaka byggnad eller annan anliggning
finns det ett undantag som medger att limpligheten ska kunna
provas direkt 1 samband med prévningen av ansékan om bygglov
eller forhandsbesked. Detta undantag giller dock inte om bygg-
naden eller anliggningen kan antas medféra en betydande miljs-
pdverkan, samma paragraf andra stycket. En detaljplan behover inte
heller upprittas om en tillricklig reglering har skett genom om-
rddesbestimmelser, 4 kap. 4 § PBL. Det ir dock bara i vissa av-
seenden som de kan utgéra ett alternativ. Vidare behéver ny sam-
manhillen bebyggelse regleras med en detaljplan endast om det
behévs med hinsyn till omfattningen av bygglovspliktiga bygg-
nadsverk i bebyggelsen.

I detaljplanen ska kommunen bestimma och ange grinserna fér
allminna platser, kvartersmark och vattenomriden. For kvarters-
mark och vattenomraden ska ocksd anvindningen anges. Planen ska
vidare ange utformningen och anvindningen av sidana allminna
platser som kommunen ir huvudman fér. For kvartersmark ska
ocksd anvindningssittet for enskilt eller allmint dndamdl anges,
4 kap. 5§ PBL.

Det ir normalt kommunen som ir huvudman f6r allminna platser
inom omriden med detaljplan. Om inte kommunen ska vara huvud-
man for allminna platser mdste detta anges i1 detaljplanen, 4 kap. 7 §
PBL. I kravet, att utformningen och anvindningen av sidana all-
minna platser som kommunen ir huvudman f6r ska anges, ligger
utformningsfrigor som piverkar kostnaderna fér anliggning och
drift av bl.a. gator. Vidare ska anvindningen anges, vilket f6r gatu-
mark innebir att det ska redovisas om den ska avses for ndgot spe-
ciellt transportsitt, t.ex. cykling. Aven storre parkeringsytor pi
gatumark ska anges. Innebérden av sddana bestimmelser ir att de
organ, som svarar for trafikforeskrifterna och att gatumarken stills
1 ordning, inom ramen for sin verksamhet, bér svara f6r planens
genomférande 1 de hinseendena. Det forutsattes av lagstiftaren att
samrdd skedde med dessa foére det att sidana planbestimmelser
antogs. Aven anvindningen av kvartersmark ska anges i planen.
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Utover det obligatoriska innehillet, medges dven att andra it-
girder och aspekter fir regleras i1 detaljplanen. Det giller t.ex. skyl-
digheten att soka bygglov, precisering av anvindningssitt (t.ex.
bostider eller verksamheter), bebyggelsens omfattning, placering
och utférande samt bestimmelser om hégsta tillitna storning. Detalj-
planen fir dven reglera befintliga byggnaders karaktirsdrag genom
s.k. varsamhetsbestimmelser, skyddsbestimmelser och rivningsfor-
bud. Slutligen fir kommunen med planbestimmelser ange vissa
villkor f6r bygglov som innebir en visentligt indrad markanvind-
ning. Detta giller bl.a. att en viss trafikanliggning som kommunen
inte ska vara huvudman f6r har uppforts, om detta kan sikerstilla
att marken blir limplig fér byggande. Det som nu sagts framgar av
4 kap. 8-18 §§ PBL. Det finns ocksd mojlighet f6r kommunen att i
detaljplan reglera parkering i vissa avseenden, 4 kap. 13 § PBL.

Omridesbestimmelser kan, som nimnts ovan, 1 vissa fall anvin-
das som ett alternativ till detaljplan men kan endast reglera vissa 1
lagen angivna frigor. Syftet med omrddesbestimmelser ir att siker-
stilla att intentionerna i en 6versiktsplan uppnds eller att ett riks-
intresse tillgodoses. Det méste finnas stéd for omridesbestimmel-
serna 1 oversiktsplanen. Regleringen 1 omridesbestimmelserna ir
inte uttdémmande och ger inte nigon direkt ritt att anvinda marken
pd angivet sitt. De kan dock anvindas 1 syfte att reservera marken
for viss anvindning. Regler om omridesbestimmelser finns 1 4 kap.
41-43 §§ PBL.

I femte kapitlet PBL regleras framtagandet av detaljplaner och
omrddesbestimmelser. I kapitlet &terfinns bestimmelser om hur en
detaljplan och omridesbestimmelser upprittas, antas, indras och
upphivs samt om besked frin kommunen att inleda en sidan plan-
liggning. Kommunen méste, innan en detaljplan antas, ta fram ett
planférslag, samrida om forslaget, kungora det och 1dta det granskas,
5 kap. 6 § PBL. I vissa fall kan planférfarandet férenklas, 5 kap. 7 §
PBL.

Enligt 5 kap. 27 § PBL antas en detaljplan av kommunfullmiktige,
men fullmiktige fir uppdra it kommunstyrelsen eller byggnads-
nimnden att anta en plan som inte ir av stor vikt eller har prin-

cipiell betydelse.
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Ordnande av allminna platser och underhall

I sjitte kapitlet 1 PBL terfinns bestimmelserna om genomforande
av detaljplan. T kapitlet finns bl.a. bestimmelser om ordnandet av
allminna platser. Det ir kommunen som ska ordna de gator och
andra allminna platser som kommunen ir huvudman for, s att
platserna kan anvindas foér deras avsedda indamal efter hand som
bebyggelsen firdigstills enligt detaljplanen, 6 kap. 18 § PBL. Kom-
munen ska uppldta platserna f6r allmin anvindning si snart det
omride som platserna finns inom har bebyggts enligt planen eller,
om genomférandetiden har 16pt ut, efter hand som bebyggelsen
fardigstills. Nir platserna uppldts for allmin anvindning ska de
vara anordnade pd ett indamé&lsenligt sitt och 1 enlighet med ortens
sed. De ska i friga om gatubredd, héjdlige och utformning 1 dvrigt
folja detaljplanen. Sma avvikelser kan dock goras frdn planen under
vissa forutsittningar.

Motsvarande skyldighet giller for staten i den min staten ir vig-
hillare inom ett omrdde som omfattas av detaljplanen, 6 kap. 19 §
PBL.

Det idr ocksd enligt huvudregeln kommunen som svarar fér under-
hillet p4 allminna platser som kommunen ir huvudman fér, 6 kap.
21 § PBL. Kommunen kan dock som framgar ovan i detaljplan be-
sluta att kommunen inte ska vara huvudman for en eller flera all-
minna platser. For att ett sddant beslut ska kunna fattas krivs det
sirskilda skil, 4 kap. 7 § PBL. Kostnaderna f6r underhll av allminna
platser ska tickas av skattemedel och kommunen saknar mojlighet
att begira ersittning frin fastighetsigare.

Om staten ir vighdllare for allmin vig inom ett omrdde som
omfattas av detaljplanen, ska staten svara {6r att vigen underhills 1
enlighet med viglagen, 6 kap 22 § férsta stycket PBL. Om under-
hillet blir dyrare dn vad som behdvs med hinsyn till trafiken, ska
kommunen dock betala merkostnaden om inte regeringen beslutat
annat, 6 kap. 22 § andra stycket PBL. Detta kan intriffa om t.ex. en
gata ges en storre bredd eller ett dyrbarare utférande 1 6vrigt dn vad
som behdvs med hinsyn till trafiken.

I anliggningslagen (1973:1149), AL, regleras underhill av vigar
och andra allminna platser som kommunen inte ir huvudman for,
6 kap. 23 § PBL. Inom denna typ av omriden ir det alltsd de en-
skilda fastighetsigarna inom planomridet som bestimmer hur den
allminna platsen ska underhallas. PBL siger inget om hur huvud-
mannaskapet 1 ett enskilt fall ska liggas upp och formellt finns det
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inget som hindrar att fastighetsigarna som berors hittar den 16sning
de sjilva finner limplig. M&nga ginger bildas dock efter ansdkan
fran ndgon eller flera av fastighetsigarna eller kommunen en gemen-
samhetsanliggning enligt de regler som terfinns 1 AL. Gemensam-
hetsanliggningens forvaltning skots sedan 1 de flesta fall av en sam-
fillighetsforening. I gemensamhetsanliggningsbeslutet bestims mer
ingdende hur vigar och andra allminna platser ska hanteras. Be-
slutet fir inte gd emot vad som bestimts i detaljplanen, men det
finns visst utrymmen {6r mindre avvikelser. Samtidigt bestims ocksd
de s kallade andelstalen. Det ir andelstalen som reglerar hur drifts-
kostnaderna fordelar sig mellan de fastigheter som ingdr 1 anligg-
ningen. Fér AL redogors lingre fram i detta kapitel.

Huvudmannaskapet {6r allminna platser

Enligt gamla PBL var huvudregeln att kommunen var huvudman
for allminna platser inom omriden med detaljplan om det inte fanns
sirskilda skil. Kommunen kunde emellertid besluta att kommunen
inte skulle vara huvudman. Som angetts ovan skulle det framgd av
detaljplanen om kommunen beslutat avstd frdn huvudmannaskapet
for de allminna platserna. Bestimmelserna var inte tillimpliga pd
vigar och gréonomridden m.m. pd kvartersmark. Bestimmelserna
innebar ocks3 att det inte var mojligt att ha olika huvudmin fér de
olika allminna platserna inom en och samma detaljplan. Kommunen
var tvungen att i en och samma plan bestimma att antingen vara
eller inte vara huvudman. Detta ledde till att det ofta togs fram sm3
detaljplaner

Aven enligt PBL i dess nuvarande lydelse ska kommunen vara
huvudman {6r en allmin plats om det inte finns sirskilda skil dair-
emot, dock kan de allminna platserna inom en och samma detalj-
plan delas upp sd att vissa har kommunalt huvudmannaskap och
andra enskilt huvudmannaskap, 4 kap. 7 § PBL.

Infér PBL i dess nuvarande lydelse diskuterades att infora s.k.
delat huvudmannaskap. Delat huvudmannaskap innebar enligt for-
slaget att kommunen skulle kunna ingd i en gemensamhetsanligg-
ning och bidra till kostnaderna fér utférande och drift motsvarande
den del som féljde av det allminnas behov av omridena 1 friga.
Forslaget avsdg 1 forsta hand allminna platser som skulle forvaltas
av kommunen och fastighetsigarna gemensamt. Flera remissinstanser
var positiva till forslaget. I anslutning till diskussionen pekades pd
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problemen med det utbredda anvindandet av att reglera trafik- och
viganliggningar pa kvartersmark med en reglering av bide allmint
och enskilt huvudmannaskap, s.k. gx-omrdden. Fér att 1 detaljplan
reglera att ett omrdde pd kvartersmark ska vara tillgingligt for
allmin ging- och cykeltrafik respektive allmin kortrafik s3 anges
det med bestimmelser f6r det berérda omridet som betecknas med
ett x respektive ett z. Ett omride betecknat med g betyder att
marken ska vara tillginglig for en gemensamhetsanliggning. Det ir
vanligt att kommunen ligger ut gdng- och cykelvigar med enskilt
huvudmannaskap (g-omrdden) men ocksd samtidigt anger att om-
ridet ska hillas tillgingligt for det allminna och dirmed ett kom-
munalt huvudmannaskap (x-omriden). Problemet ir att sddana gx-
omriden inte har stéd i lag. Med x-omrdden skapas ett bygg-
nadsférbud som férhindrar att byggnader placeras inom omridet
for t.ex. den tinkta cykelvigen. Det garanterar diremot inte genom-
forandet. Nir det giller anliggningar pd kvartersmark har det prak-
tiskt 13sts sd att gemensamhetsanliggningar har inrittats och att
kommunen genom en av sina kommunala fastigheter har gitt in
som deligare 1 dessa samfilligheter. Genom att det inte 1 alla ligen
har ansetts finnas ndgon kommunal fastighet till vilken rittigheten
har kunnat knytas har det uppstitt problem. For att en fastighet
ska kunna tvinga sig in, eller bli intvingad 1 en gemensamhets-
anliggning, miste delaktigheten vara av visentlig betydelse for fastig-
heten som sidan. Om det inte finns nigon foér dndamilet limplig
fastighet att tillgd 3terstdr endast frivilliga l6sningar eller att accep-
tera att planen 1 denna del inte kan genomfdras. Det fanns ett for-
slag som innebar att kommunen skulle kunna delta i gemensam-
hetsanliggningar under vissa omstindigheter som skulle kunna gilla
bl.a. ging- och cykelvigar pd kvartersmark. Forslaget var avsett att
16sa de praktiska problem som 1 dag férekommer nir det giller si-
dana anliggningar pd kvartersmark i detaljplan. Regeringen avslog
dock forslaget till indring med hinvisning till att det framkommit
synpunkter som gjorde att frigan behévde utredas ytterligare innan
en sidan indring kunde foreslas.

Regionplaner

Enligt gamla PBL, 7 kap. 1-2 §§, fick regeringen — om de berorda
kommunerna inte motsatte sig det — utse ett regionplaneorgan om
anvindningen av mark- och vattenomriden behévde utredas gemen-
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samt av flera kommuner eller om flera kommuners &versiktliga
planering behévde samordnas. Regionplaneorganets uppgift var att
inom regionen bevaka regionala frégor och fortlépande limna under-
lag 1 sidana frigor f6r kommunernas och statliga myndigheters
planering. Regionplaneorganet kunde anta en regionplan fér hela
eller en del av regionen. Oversiktsplanens foérfaranderegler skulle
di tillimpas. Regionplanen skulle tjina till ledning fér beslut om
oversiktsplaner, detaljplaner och omridesbestimmelser. En region-
plan kan fylla viktiga funktioner som stdd fér ett regionalt perspek-
tiv i den kommunala &versiktsplaneringen, liksom fér arbetet i
dvrigt pd regional nivd. Bestimmelserna ir i princip oférindrade i
PBL 1 dess nuvarande lydelse och 4terfinns i sjunde kapitlet i lagen.
For nirvarande finns regionplaneorgan bara i Stockholms- och
Goteborgsregionerna, och en regelritt regionplan enligt PBL har
bara upprittats 1 Stockholms lin. Géteborgsregionen har inte be-
slutat om ndgon regionplan enligt PBL, men har bedrivit ett om-
fattande gemensamt arbete och bl.a. tagit fram en handlingsplan for
kollektivtrafik och en gemensam strukturbild f6r regionen.

Kraven pa byggnadsverk, byggprodukter, tomter och allminna
platser

Bestimmelserna om krav pd byggnader, tomter och allminna platser
har samlats 1 det dttonde kapitlet 1 PBL i dess nuvarande lydelse.
Dit har dven forts vissa bestimmelser frin den upphivda lagen om
tekniska egenskapskrav pd byggnadsverk m.m. I viss m&n kommer
dessa bestimmelser att beskrivas mer i detalj senare i betinkandet.
Redan hir kan det dock vara pd sin plats att redogora for de krav
som stills pd att byggnadsverk, byggprodukter, tomter och allminna
platser ska vara tillgingliga och anvindbara {6r personer med ned-
satt rorelse— eller orienteringsforméga. Bestimmelserna 3terfinns,
for byggnadsverk och byggnadsverks tekniska egenskaper, i 8 kap 1
och 4 §§ PBL. Vissa undantag kan goras frin kraven enligt 8 kap. 6—
8 §§ PBL. Betriffande tomter framgir kraven av 8 kap. 9 § PBL och
for allminna platser och andra omriden av 8 kap. 12 § PBL.

Av intresse hir dr nirmast 8 kap. 12 § PBL. Allminna platser ska
vara tillgingliga och anvindbara fér personer med nedsatt rorelse-
eller orienteringsférmiga, dir bl.a. gator och vigar ir allminna
platser. Personer med nedsatt rorelseférmdga kan exempelvis an-
vinda sig av rullstol, rollator, kryckor eller kippar. Nedsatt orien-
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teringsférmaga kan vara nedsatt syn, horsel eller kognitiv férmaga
(hjirnskador). Boverkets foreskrift, BFS 2011:5 ALM2, som ir en
tillimpningsforeskrift av PBL 8 kap 12 § forsta stycket, innehdller
regler om tillginglighet och anvindbarhet inom omrdden f6r andra
anliggningar in byggnader {6r personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsférmiga av allminna platser och inom omriden for
andra anliggningar in byggnader. Reglerna giller vid nyanliggning.
ALM ir en férkortning f6r allmin plats. Enligt 7§ ALM behéver
en gdngyta vara vil 3tskild frén cykelbana och korbana for att upp-
fylla kravet pd att personer med nedsatt rorelse- eller orienterings-
férmdga ska kunna ta sig fram. Detta grundar sig i ett behov hos de
berdrda av att veta vilken yta de ror sig pd och vad de kan férvinta
sig av andra trafikanter dir. Framférallt f6r personer med nedsatt
orienteringsférmaga ir det viktigt att utformningen ir tydlig och
forutsigbar. Om de inte snabbt kan uppticka och avlisa en situa-
tion s& hinner de inte reagera och parera. En person med nedsatt
kognitiv formdga kan dessutom ha svirt att tolka de intryck han
eller hon far. For att miljon ska vara siker att anvinda fér denna grupp
behoéver miljon vara utformad pd ett sitt som 1 mojligaste mén
underlittar och skapar férutsigbarhet. Aven personer med nedsatt
rorelsefdrmiga dr utsatta 1 dessa sammanhang, t.ex. pd grund av
dilig balans eller en, generellt sett, mindre flexibilitet i rorelser.

Bygglov

Bestimmelserna om bygglov fanns i gamla PBL 1 &ttonde kapitlet.
Vissa krav pd bygglov har 1 PBL i dess nuvarande lydelse flyttats till
férordningsnivd. Det ir numera regeringen som meddelar fore-
skrifter om vilka andra anliggningar in byggnader som det ska kriivas
bygglov for. Bestimmelserna har i PBL i dess nuvarande lydelse
samlats 1 nionde kapitlet. I viss min skildras dessa bestimmelser i
betinkandets kapitel 8 di de har betydelse f6r frigan om cykelpar-
kering.
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7.2.5 Vaglagen och vagkungorelsen (i deras lydelse
fr.o.m. den 1 januari 2013)

Allmin vig och vig samt vigomride

Viglagen (1971:948) giller allmin vig. Lagen kompletteras av vig-
kungorelsen (1971:954). Allmin vig ir, férutom vig som anliggs
enligt viglagen eller enligt lagen forindras till allmin, sddan for all-
min samfirdsel uppliten vig som av &lder ansetts som allmin eller
enligt ildre bestimmelser anlagts som, eller férindrats till, allmin
och som vid viglagens ikrafttridande hills av staten eller en kom-
mun, 1§ forsta stycket viglagen. En vig upphor att vara allmin nir
vigen dras in. En vig kan ocksd upphéra att vara allmin om en kom-
mun ir vighdllare och vigen enligt PBL, upplits eller ska vara upp-
l3ten till allmint begagnade som gata. Om en vig har upplatits till
allmint begagnande som gata medan staten ir vighillare upphor
vigen att vara allmin nir kommunen 6vertar vighillningen, 1 § andra
stycket viglagen. Med allmin vig avses riksvigar och linsvigar. Det
ir Trafikverket som genom foreskrifter meddelar vilka vigar som
ska vara riksvigar, 1 § vigkungérelsen.

Till vig hor enligt viglagen, 2 § forsta stycket, vigbana och
ovriga viganordningar. Enligt andra stycket samma paragraf avses
med viganordning bl.a. anordning, som stadigvarande behovs for
vigens bestind, drift eller brukande och som kommit till stdnd genom
vighdllarens forsorg eller 6vertagits av denne. Regeringen kan fore-
skriva ytterligare villkor fér att anordning ska riknas som vig-
anordning. Enligt 3 § vigkungorelsen fir sddan mark intill vigbanan,
eller annan dirinvid beligen viganordning som ir avsedd till kant-
remsa, vara viganordning endast till en bredd av hégst tvd meter.

Vigomride utgors av den mark eller det utrymme som har tagits
1 ansprik for viganordning, 3 § viglagen.

I 5§ vigkungorelsen erinras om att det 1 10 kap. 6 § PBF finns
bestimmelser om ritt f6r Trafikverket att meddela foreskrifter i
friga om tekniska krav pd vig och anordningar som hor till vig.

Vighillare har ingen generell skyldighet att férse en vig med
viganordningar men en ritt att gora det. Det ska i det sirskilda
fallet provas om vigen ska foérses med viss viganordning, och om
sddan anordning ska utforas ska det framg3 av vigplanen for vigen.
Orsaken till att ndgon sidan skyldighet inte inférdes var att en vig-
anordning kunde medféra betydande kostnader och att det dirfor
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ansigs nodvindigt att kunna géra en avvigning inom ramen fér de
medel som finns tillgingliga mellan olika indamal.

Nir det sigs att en viganordning ska tillgodose ett stadigvar-
ande behov for vigens bestind, drift eller brukande bor detta be-
démas med beaktande av de ansprdk pd vigstandard som samhills-
utvecklingen stiller. Lagstiftaren valde dirfor att 1 lagtexten inte ge
exempel pd viganordningar.

En typ av viganordning ir cykelvigar. I forarbetena till viglagen
(prop. 1971:123) uttalades att det var sjilvklart att cykelvigar skulle
anses tillhora vig om de 18g 1 omedelbar anslutning till vigbanan 1
ovrigt. Mojligen kunde detta vara tveksamt, om cykelvigen till kortare
eller lingre stricka var lagd pd visst avstind frin sjilva vigen eller
kanske hade fitt annan strickning. Aven separat sidan sirskild
cykelvig kunde emellertid ha ett pitagligt funktionellt samband
med den 6vriga vigen. Den kunde nimligen p3 ett, bl.a. frin trafik-
sikerhetssynpunkt, limpligt sitt avlasta vigen frin visst slag av
trafik. Det sades dirfor att det miste vara tilldtet f6r en vighdllare
att, nir det ir limpligt utrusta vig med en sddan anordning, som di
ska redovisas 1 den fér vigen upprittade arbetsplanen (fr.o.m. den
1 januari 2013 vigplanen). Alltsd dven om cykelvigen ligger dtskilliga
meter frin vigen eller i en kurva fitt en kortare strickning ska den
anses tillhora vigen. Detsamma giller nir den har en helt annan
strickning men syftet med att anligga den varit att avlasta vigen
fran cykeltrafik. Diremot dr det inte mojligt for en vighillare, att
enligt viglagen, anligga eller 6verta en cykelvig som ir helt fri-
stiende 1 den bemirkelsen att den inte har nigot funktionellt sam-
band med vigen. For att detta skulle vara mojligt krivs att cykel-
vigen 1 sig sjilv skulle kunna betraktas som vig. I allminhet faller
cykelvigar, och andra vigar som ir avsedda for vissa speciella fird-
sitt, utanfor begreppet allmin vig. Detta har sin grund 1 hur be-
greppet allmin vig definieras 1 lagen (prop. 1943:223 och SOU
1968:17).

P3pekas bor 1 sammanhanget att alla cykelvigar lings allmin vig
inte dr en viganordning till vigen. Det finns bide statliga och kom-
munala allminna vigar. De kommunala allminna vigarna finns inom
det avgrinsade vighillningsomridet. For nirvarande finns det 203
kommuner av landets totalt 290 kommuner som av regeringen ut-
setts att vara vigh3llare, inom ett visst beslutat omrade, enligt vig-
lagen (huvudorten samt i minga fall ytterligare ndgra stérre orter
inom en kommun). Det ir Trafikverket som beslutar om férind-
ringar 1 vighdllningsomrddet. Omradena héller p4 att liggas in 1 den
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nationella vigdatabasen (NVDB). Enligt uppgift kommer det ocksi
forekomma att vighdllare for cykelvigar (stat, kommun eller en-
skild) liggs in 1 NVDB. Uppgiftslimnare ir kommunerna. NVDB
beskrivs mer i detalj lingre fram.

Cykelvigar lings statliga vigar tillkommer genom en planprocess
enligt viglagen eller genom ett forindringsirende, dvs. fall dir en
kommunal vig eller gata inom detaljplan férindras till statlig vig.
Om en cykelvig tillkommer eller indras pd detta sitt beror pa vilken
funktion den har, dvs. om den ska avlasta den parallella vigen eller
om den ska férena bostadsomriden. Utgdngen kan dock variera.
Cykelvigar kan ocks3 tillkomma genom nyttjanderittsavtal mellan
den statliga vighdllaren och fastighetsigare. I de fallen ir cykel-
vigen inte en viganordning, men driften skéts av staten eftersom
vigen tillkommit p4 statens initiativ. Aven kommuner bygger cykel-
vigar pd detta sitt lings de allminna vigarna. Nyttjanderittsavtal dr
oftast tidsbegrinsade och kan ocksd av andra skil och dndringar
komma att bli ogiltiga 6ver tiden, vilket kan vara ett problem.

Troligen finns det, utéver de varianter av cykelvigar som nu
nimnts, iven enskilda cykelvigar som tillkommit pd initiativ av
t.ex. byalag som med eller utan statsbidrag anlagt en cykelvig med
nyttjanderittsavtal for att tillgodose de boendes behov.

Prévning enligt miljobalken

Vid prévning av drenden enligt viglagen ska 2—4 kap. och 5 kap. 3 §
MB tillimpas. Faststillande av vigplan enligt viglagen ska d3 jim-
stillas med meddelande av tillstdnd enligt miljobalken, 3 a § viglagen.

Forordningen (1998:896) om hushillning med mark- och vatten-
omriden ska tillimpas. Enligt 5 § 1 forordningen ska den myndig-
het, som skall tillimpa bestimmelserna 1 3 och 4 kap. MB 1 ett drende,
1 beslutet ange om den prévade anliggningen, verksamheten eller
dtgirden gir att forena med en frin allmin synpunkt limplig an-
vindning av mark- och vattenresurserna samt med den f6r omridet
gillande regionplanen eller kommunala 6versiktsplanen.

201



Cykling och infrastruktur: planering, utformning samt drift och underhall m.m. SOU 2012:70

Vighdllning

Med vighillning avses bdde byggande av vig och drift av vig, 4§
viglagen. Vid vighdllning ska tillborlig hinsyn tas till enskilda in-
tressen och till allminna intressen, sdsom trafiksikerhet, miljoskydd,
naturvdrd och kulturmiljé. En estetisk utformning ska efterstrivas,
4 § viglagen.

Det ir staten som ir vigh8llare for allminna vigar. Regeringen,
eller den myndighet regeringen bestimmer far dock, om det frimjar
en god och rationell vighillning, besluta att en kommun ska vara
vighdllare inom kommunen. Beslutet kan begrinsas till att avse vissa
vigar eller vissa omrdden i en kommun, 5 § viglagen. Det ir Trafik-
verket som handhar vigh8llningen f6r statens rikning och har till-
syn over kommunernas vigh8llning, 6 § forsta stycket viglagen.
Vighillningsmyndighet ir, d& staten ir vigh&llare, den till Trafik-
verket hérande regionala férvaltning som regeringen bestimmer
och, dd en kommun ir vighillare, den kommunala nimnd som
kommunfullmiktige utser dirtill, 6 § andra stycket viglagen. Enligt
7 § vigkungorelsen ir statlig vighdllningsmyndighet Trafikverkets
region.

Om staten ir vighllare inom ett omride med detaljplan, dir kom-
munen ir huvudman fér allminna platser, ska kommunen tillhanda-
hilla den mark eller det utrymme som behovs fér vig inom omridet,
7 § viglagen. T 6 kap. 19 § andra stycket PBL finns en bestimmelse
som begrinsar statens skyldighet att ombesérja drift av allmin vig
som omfattas av en detaljplan.

Trafikverket har tillsyn éver kommunernas vighdllning och kan
enligt 8 § viglagen foreligga en kommun att vidta rittelse om en
kommun eftersitter en skyldighet 1 friga om vigs drift. Om fore-
liggandet inte f6ljs inom den tid som angetts kan Trafikverket ut-
fora nodvindiga dtgirder pd kommunens bekostnad.

Byggande av vig

Med byggande av vig avses att anlidgga en ny vig och att bygga om
en vig. Ny vig fir anliggas, om vigen behovs f6r allmin samfirdsel
eller annars kan antas {8 synnerlig betydelse f6r det allminna. En
vig fir byggas om, nir det ir motiverat frin allmin synpunkt. En
dtgird pd befintlig vig ska inte anses vara byggande av vig, om it-
girden medfor endast marginell ytterligare paverkan pd omgiv-
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ningen, och berérda fastighetsigare eller innehavare av sirskild ritt
skriftligen medgett att mark eller annat utrymme far tas i ansprik,
10 § viglagen.

Friga om byggande av vig provas som huvudregel av Trafik-
verket, efter samrdd med linsstyrelsen. Vissa undantag finns i situa-
tioner dir dessa tvd myndigheter inte kan enas eller regeringen for-
ordnat att frigan ska provas av linsstyrelsen, 11 § viglagen.

Nir det giller skyldighet fér staten att, inom omriden med
detaljplan, stilla i ordning och till allmint begagnande upplita gata
finns som nimnts sirskilda bestimmelser om detta i 6 kap. 19 §
PBL. Detta framgir av 12 § viglagen.

Nir en vig byggs ska den ges ett sidant lige och utformas s3 att
indamilet med vigen uppnds med minsta intring och oligenhet
utan oskilig kostnad. Hinsyn ska tas till stads- och landskapsbilden
och till natur- och kulturvirden. Om en vigplan medfér att mark
eller annat utrymme, eller sirskild ritt till mark eller annat ut-
rymme, kan komma att tas 1 ansprdk enligt 31 § viglagen, ska planen
utformas si att de fordelar som kan uppnds med den verviger de
oligenheter som planen orsakar enskilda, 13 § viglagen.

Vidare ska, vid planliggning och annan prévning enligt viglagen
som avser anvindning av ett mark- eller vattenomride som ocksd
har provats eller ska provas enligt annan lag, samordnas med den plan-
liggningen och prévningen, om det limpligen kan ske. Bestim-
melser om planer och planeringsunderlag finns 1 6 kap. 19 och 20 §§
MB.

Inom omride med detaljplan eller omridesbestimmelser far vig
inte byggas 1 strid mot planen eller bestimmelserna. Mindre avvik-
elser f&r dock goras om syftet med planen eller bestimmelserna
inte motverkas, 14 § forsta stycket viglagen. Inte heller naturvirds-
foreskrifter eller andra sirskilda bestimmelser f6r marks bebyggande
eller anvindning fir motverkas nir en vig byggs. Vissa mojligheter
till undantag finns, 14 § andra—tredje stycket viglagen.

I 10-38 §§ vigkungérelsen finns vissa mer detaljerade bestim-
melser om byggande av vig.

Vigplan

Den som avser att bygga en vig ska uppritta en vigplan, 14 a§
forsta stycket viglagen.
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Samrid

Den som avser att bygga en vig ska under arbetet med att uppritta
en vigplan samrdda med linsstyrelsen, berérda kommuner och de
enskilda som sirskilt berors. Om vigplanen har betydelse for kol-
lektivtrafiken, ska samrdd dven ske med berérda regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter. Samrddet ska avse vigens lokalisering, utform-
ning och miljépdverkan. Om vigen kan antas medféra en betyd-
ande miljopaverkan ska samrdd ske med en vidare krets och iven
avse innehdll 1 och utformning av sddan miljékonsekvensbeskriv-
ning som ska finnas tillsammans med vigplanen, 14 b § viglagen.

I vissa fall kan samrddsforfarandet forenklas, 15 a § viglagen.
Vidare behover inte samrid ske om en vigs lokalisering och utform-
ning 1 detalj, om vigplanen enbart giller dtgirder som ocksd har
provats eller ska provas genom detaljplan enligt PBL, utredningen 1
detaljplaneirendet ir tillricklig och aktuellt for vigplanen, och sam-
rdd 1 detaljplaneirendet sker eller har skett med alla dem som ska
omfattas av samrdd enligt bestimmelser 1 viglagen, 15 b § viglagen.

Tillatlighetsprovning

Om ett projekt ska ulldtlighetsprévas enligt 17 kap. 3 § MB, ska
den som avser att bygga vigen overlimna irendet till regeringen
med eget yttrande. Arendet ska 6verlimnas nir den som avser att
bygga vigen har tagit stillning till vilka alternativ som ir rimliga
och rangordnat dessa. Arendet ska innehilla en miljokonsekvens-
beskrivning och det 6vriga underlag som behovs for tillitlighets-
provningen. Nir underlaget tas fram ska forfarandet for vigplan 1
14 b-15, 15 ¢ och 17 §§ tllimpas. Miljokonsekvensbeskrivningen
ska uppfylla kraven i 6 kap. 7 § MB och godkinnas av berérda lins-
styrelser innan drendet kungors, 16 § viglagen.

Vigplanens innehdll och underlag till planen

Vigplanen ska innehilla en karta éver det omridde som planen om-
fattar. Kartan ska visa vigens strickning och huvudsakliga utform-
ning samt den mark eller det utrymme och de sirskilda rittigheter
som behdover tas i ansprik for vigen samt for sjilva byggandet av
vagen.
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Planen ska ocksd innehdlla uppgifter om skyddsdtgirder och
forsiktighetsmitt som ska vidtas for att forebygga stérningar och
andra oligenheter frin trafiken eller anliggningen, verksamheter
eller dtgirder som enligt bestimmelser 1 MB ska undantas frin
forbud eller skyldigheter enligt balken, och tgirder som undantas
frdn krav pd bygglov fér upplag, materialgdrdar, murar, plank och
transformatorstationer med stéd av ett medgivande frin berord
kommun. Tillsammans med planen ska foljande underlag finnas i
en redovisning av motiven till valet av lokalisering och utformning
av vigen; en sammanstillning av de synpunkter som kommit fram
under samrddet och uppgift om hur synpunkterna har beaktats
(samridsredogorelse), en miljokonsekvensbeskrivning eller, om ett
vigprojekt inte kan antas medféra en betydande miljépdverkan,
uppgifter om verksamhetens férutsebara piverkan pd minniskors
hilsa och pd miljén, och de 6vriga uppgifter som behovs for att
genomfora projektet, allt enligt 16 a § viglagen.

En miljokonsekvensbeskrivning ska enligt 16 b § viglagen upp-
fylla kraven 1 6 kap. 7§ MB. Miljokonsekvensbeskrivningen ska
godkinnas av berdrda linsstyrelser innan den kungérs enligt 17 §
viglagen.

Det behévs ingen miljokonsekvensbeskrivning som ir sirskilt
upprittad for vigplanen om vigplanen enbart giller dtgirder som
ocksd har provats eller ska provas genom detaljplan enligt PBL,
samt om miljékonsekvensbeskrivningen 1 detaljplansirendet tas in 1
vigirendet och ir aktuell och tllricklig fér det drendet, 16 ¢ § vig-
lagen.

Kungorande och granskning

Den som avser att bygga en vig ska kungora forslaget till vigplan
och underlaget till denna och l3ta det granskas. Om en miljékonse-
kvensbeskrivning har upprittats, ska denna kungoras och héllas till-
ginglig for allminheten enligt 6 kap. 8 § forsta stycket MB. Om
forslaget enbart giller dtgirder som ocksa har provats eller ska provas
genom detaljplan enligt PBL, fir kungdrandet samordnas med det
kungérande som ska ske 1 detaljplaneirendet, 17 § viglagen. Under
vissa forutsittningar kan undantag frén skyldigheten att kungora
och granska goras, 17 a-17 b §§ viglagen.
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Bemyndigande

Regeringen kan i vissa avseenden meddela nirmare foreskrifter om
samrdd och vigplan, 17 ¢ § viglagen.

Faststillelse av en vigplan

Huvudregeln ir att Trafikverket provar frigan om att faststilla en
vigplan, efter samrdd med berérda linsstyrelser. Om Trafikverket
och en linsstyrelse har olika uppfattning ska Trafikverket &ver-
limna frigan om att faststilla planen till regeringen for prévning.
Nir frdgan om att faststilla vigplanen provas ska innehillet 1 en
miljokonsekvensbeskrivning samt resultatet av samrdd och yttranden
beaktas. Ett beslut att faststilla planen ska kungoras, 18 § viglagen.

En vig fir borja byggas forst sedan vigplanen har blivit fast-
stilld, 19 § viglagen.

Avvikelse frin vigplanen

Nir en vig byggs fir endast ovisentliga avvikelser frin vigplanen
goras. Om en sidan avvikelse gors i friga om den mark eller det ut-
rymme som enligt planen ska tas 1 ansprdk for vigen, ska det omedel-
bart antecknas i ett tilligg till planen, 20 § viglagen.

Vighallning for enskild vig

Om byggandet av allmin vig medfor att enskild vig behover byggas,
eller att indrade foérhllanden uppstdr som visentligt inverkar pd
vighdllningen f6r en sidan vig, ska vighallaren, om det behovs, pi-
kalla férrittning enligt AL for att ordna den enskilda vighdllningen,
20 a § viglagen.

Gemensam planering av vigar och jirnvigar

I 20 b § viglagen finns bestimmelser om gemensam planering av
vigar och jirnvigar i vissa fall.
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Enskild vigs forindring till allmin, m.m.

En enskild vig fir forindras till allmin, om vigen behévs for all-
min samfirdsel eller annars ir av synnerlig betydelse fér det all-
minna. Frigor om sidana férindringar prévas som huvudregel av
Trafikverket efter samrdd med linsstyrelsen, 21-22 §§ viglagen.
Under samma férutsittningar kan, i de fall d3 staten ir vighillare,
en gata inom ett omrdde med detaljplan forklaras tillika vara allmin
vig, 23 § viglagen.

39-44 §§ vigkungorelsen innehdller nirmare bestimmelser om
enskilds vig férindring till allmin vig.

Drift av vig

Bestimmelser om drift av vig finns 1 26-29 §§ viglagen och 45—
48 §§ vigkungorelsen.

Enligt 26 § viglagen ska vig hallas i ett for samfirdseln tillfreds-
stillande skick genom underhll, reparation och andra dtgirder. De
dtgirder som behovs for dessa indamal riknas till drift av vig. Till
drift av vig riknas ocksd servicedtgirder och forbittringsitgirder.
Aven renhillning riknas till drift av vig. Med begreppet andra it-
girder i 26 § viglagen avses bl.a. drift av viganordning. Vad som
nirmare avses med drift av vig anges 1 vigkungorelsen.

Av 45 § vigkungorelsen féljer att drift av vig innefattar dtgirder
som sikerstiller att trafiken kan komma fram, sdsom snéplogning,
halkbekimpning, reparation av mindre skador samt hyvling och
dammbindning pd grusvigar (servicearbeten). Till drift riknas
ocks3 att vidmakthélla vigens standard, sisom férnyelse av slitlager
och vigmarkeringar samt dikning (underhillsarbeten). Aven smirre
tgirder som forbittrar vigen, sisom beliggning av grusvig, for-
stirkning av birighet och punktitgirder for att oka trafiksiker-
heten (forbittringsarbeten), riknas till drift av vig. Detsamma giller
att hilla vigen ren genom sopning, borttagande av skrip och smuts
samt ogrisbekimpning (renhdllning). Slutligen riknas som drift av
vig andra sitt for att hdlla vigen i ett for samfirdseln tillfreds-
stillande skick.

5 § vigkungorelsen hinvisar till att det 1 10 kap. 6 § PBF finns
bestimmelser om ritt f6r Trafikverket att meddela foreskrifter i
friga om tekniska krav pd vig och anordningar som hér till vig. Av
10 kap. 6 § PBF framgir att foreskrifterna fir meddelas forst efter
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hérande av Boverket. Mandatet for Trafikverket innebir en ritt att
meddela de foreskrifter som behovs for tillimpningen av 3 kap. 7-10
och 13 §§ PBF i friga om vigar och gator, utom for vigtunnlar,
samt anordningar som hor till vigarna eller gatorna. Foreskrifts-
ritten for Trafikverket avser nirmare bestimt egenskapskrav avseende
birférmiga, stadga och bestindighet, 3 kap. 7 § PBF, egenskaps-
krav avseende sikerhet i hindelse av brand, 3 kap. 8 § PBF, egen-
skapskrav avseende skydd med hinsyn till hygien, hilsa och miljs,
3 kap. 9 § PBF, egenskapskrav avseende sikerhet vid anvindning,
3 kap. 10§, och egenskapskrav avseende skydd mot buller, 3 kap.
13 §. I nu aktuellt hinseende ir frimst 3 kap. 10 § intressant. I
3 kap. 10 § PBF preciseras det krav pd sikerhet vid anvindning som
stills 1 8 kap. 4 § forsta stycket 4 PBL. Ett byggnadsverk, i det hir
fallet en vig eller gata eller anordning, som tillhér denna ska vara
projekterat och utfort pi ett sidant sitt att det vid anvindning eller
drift inte innebir en oacceptabel risk for halkning, fall, samman-
stétning, brinnskador, elektriska stotar, skador av explosioner eller
andra olyckor. Trafikverket har utnyttjat sin féreskriftsritt och
utfirdat foreskrifter om tekniska egenskapskrav vid byggande pa
vigar och gator (vigregler), VVES 2003:140. Foreskrifterna har ut-
firdats med stéd av numera upphivda férordningen (1994:1215)
om tekniska egenskapskrav pd byggnadsverk, m.m.

For vigtunnlar och anordningar som hor till vigtunnlarna till-
kommer féreskriftsritten Transportstyrelsen, efter horande av Bo-
verket. Det har i olika sammanhang framforts att Trafikverkets
foreskriftsritt enligt ovan ocksd den skulle 6verforas till Transport-
styrelsen, bl.a. 1 delbetinkandet SOU 2008:09.

Boverket har ocksd en egen foreskriftsritt 1 vissa andra avseenden
enligt PBF, men inte inom de omriden som tillfaller Trafikverket
eller Transportstyrelsen.

Som framgdr avser inte foreskriftsritten for ndgondera myndig-
heten sjilva utférandet av drift och underhdll utan féreskriftsritten
avser 1 stillet konstruktion av vigen for ett sikert anvindande och
utférande av driften.

Av 27§ viglagen framgir att en bestimmelse som begrinsar
statens skyldighet att ombesérja drift av allmin vig inom ett omride
som omfattas av en detaljplan, finns i 6 kap. 19 § andra stycket PBL.

Enligt 28 § viglagen ska en vigplan upprittas om mark eller
annat utrymme, utéver vad som redan hor till vigen, behover tas 1
ansprik for en viganordning vars utférande ingdr 1 drift av vig. I
vigplanen ska den mark eller det utrymme som behéver tas 1 an-
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sprik anges, varvid bestimmelserna i 13-20 §§ viglagen ska tillimpas.
Vid tillimpningen av 15 a och 17 a §§ viglagen ska vigplanen anses
som en sidan plan som enbart giller indring av planen for ett vig-
bygge som dnnu inte ir firdigstillt. Detta giller inte om 3tgirden
medfér endast marginell ytterligare pdverkan pd omgivningen, och
berdrda fastighetsigare eller innehavare av sirskild ritt skriftligen
medgett att mark eller annat utrymme fér tas 1 ansprik.

Vigritt

Vigritt innefattar ritt for vighdllaren att nyttja mark eller annat
utrymme som behdvs {6r en vig, trots den ritt ndgon annan kan ha
till fastigheten, 30 § viglagen.

Enligt 31 § viglagen uppkommer vigritt genom att vigh8llaren
tar mark eller annat utrymme f6r en vig i ansprdk med stdd av en
faststilld vigplan eller, 1 frdga om &tgird enligt 10 § fjirde stycket
och 28§ andra stycket viglagen, en skriftlig &verenskommelse.
Vigritt uppkommer dven genom att vighdllaren dvertar mark eller
annat utrymme med stdd av beslut om foérindring av enskild vig till
allmin. Mark eller annat utrymme ska anses ha tagits 1 ansprdk for
en vig, nir vigens strickning dver fastigheten tydligt har mirkts ut
pd marken och det vigarbete som anges i1 vigplanen har pibérjats
inom fastigheten. Om utmirkning enligt andra stycket inte limp-
ligen kan goras, ska mark eller annat utrymme anses ha tagits 1 an-
sprak nir marken eller utrymmet har angetts 1 en vigplan och det
vigarbete som anges 1 planen har pibdorjats inom fastigheten. Mark
eller annat utrymme ska anses ha tagits 1 ansprdk for en 3tgird en-
ligt 10 § fjirde stycket och 28 § andra stycket viglagen nir det arbete
som anges 1 dverenskommelsen har pabérjats.

Vigritt upphor nir vigen dras in, 32 § viglagen.

Bestimmelsen giller inte 1 vissa fall f6r allminna platser inom
detaljplan, 33 § viglagen. I vigkungorelsen, 49 §, finns ytterligare
bestimmelser om vigritt.

Tillfalligt upplatande av mark och ordnings- och
sikerhetsforeskrifter

I 34-54 §§ viglagen finns bestimmelser om tillfilligt upplitande
samt foreskrifter som avser ordning och sikerhet.
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Ersittning

Om en vighdllare fitt vigritt, ir fastighetsigaren som huvudregel
berittigad att av vighillaren {3 intringsersittning och ersittning fér
annan skada till f6ljd av vigens byggande eller anvindande. Aven
nyttjanderittsinnehavare eller andra rittighetsinnehavare kan ha ritt
till ersittning, 55 § viglagen. I vissa fall kan fastighetsigare begira
inlésen, 55 a—56 §§ viglagen. Sirskilda bestimmelser giller inom
omride med detaljplan dir kommunen ir huvudman, 57 § viglagen.

Cykling pa allmin vig

Enligt 3 kap. 6 § trafikférordningen (1998:1276) ska vid fird pd vig
fordon foras pd korbana. Cyklar ska vid fird pd vig foras pa cykel-
bana om sidan finns. Vissa méjligheter finns dven fér cyklande att
anvinda korbanan dven om det finns en cykelbana.

Enligt 3 kap. 7 § trafikfoérordningen ska vid fird pd vig fordon
foras 1 det korfilt som ir lingst till hoger 1 firdriktningen och som
ir avsett f6r fordonet. Cykel ska foras sd nira som mojligt den hégra
kanten av vigrenen eller av den bana som anvinds. Om kérbanan ir
indelad i korfilt som anvisats f6r olika vigvisningsmil genom kor-
filtsvigvisare far fordon foras i det korfilt som ir limpligast med
hinsyn till den fortsatta firden.

Enligt 3 kap. 12 § trafikférordningen ska p8 vig vigrenen anvin-
das vid fird med cykel nir cykelbana saknas.

P& motorvig far endast trafik med vissa motorfordon férekomma,
9 kap. 1§ trafikférordningen. Detta giller iven motortrafikleder,
9 kap. 2 § trafikférordningen. Huruvida en viss vig eller vigstricka
ska vara motorvig eller motortrafikled fir meddelas genom lokala
trafikforeskrifter, 10 kap. 1 § trafikférordningen.

7.2.6  Anlaggningslagen (i dess lydelse fr.o.m.
den 1 januari 2013)

Inledning

Anliggningslagen (1973:1149), AL, reglerar inrittande och forvalt-
ning av enskilda vigar. Bestimmelser om detta finns ocks3 i lagen
(1973:1150) om forvaltning av samfilligheter, SFL. Nedan redo-
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gors inte for sistnimnda lag. Diremot beskrivs i korthet férord-
ningen (1989:891) om statsbidrag till enskild vighillning.

Tillimpningsomrade m.m.

Enligt AL kan en anliggning som dr gemensam for flera fastigheter,
och som tillgodoser indam3l av stadigvarande betydelse f6r dem
(gemensamhetsanliggning), inrittas, 1 § AL. Undantag frin kravet
att anliggningen ska vara gemensam for flera fastigheter giller en-
ligt 49 § AL betriffande vig. AL innehiller ingen upprikning av
godtagbara typer av anliggningar. Till de vanligaste anliggningarna
hér bl.a. vigar. Friga om inrittande av en gemensamhetsanliggning
prévas vid en anliggningsférrittning, 1§ AL. Lagen giller inte i
vissa, 1 andra stycket uppriknade, fall. Det ir lantmiterimyndig-
heten som handligger en anliggningsforrittning, 4 § AL.

Villkor {6r inrittande av gemensamhetsanliggning m.m.

Gemensamhetsanliggning fir inrittas endast om sirskilda villkor ir
uppfyllda. Dessa framgdr av 5-118§§ AL. 5-78§§ AL inneh3ller
bestimmelser till skydd for enskilda intressen. 8 § AL reglerar hur
en gemensamhetsanliggning ska lokaliseras och utféras och skyddar
bide allminna och enskilda intressen. Det bér hir poingteras att
inom omride med detaljplan eller omridesbestimmelser fir gemen-
samhetsanliggning inte inrittas i strid mot planen eller bestimmel-
serna, men mindre avvikelser fir géras om inte syftet med planen
eller bestimmelserna motverkas, 9 § AL. Paragrafen fir sigas skydda
ett allmint intresse. Aven utanfér detaljplan ska plansynpunkter
beaktas, 10 § AL. Vidare fir en gemensamhetsanliggning inte in-
rittas om oligenhet av ndgon betydelse uppkommer fér allmint in-
tresse, sdvida inte anliggningen ir till 6vervigande nytta frin allmin
synpunkt, 11 § AL.

Markatkomst och ersittning samt samfillighet m.m.

I 12-13 ¢ § AL finns regler om markdtkomst och ersittning och i
14 § AL en bestimmelse om begreppet samfillighet.
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Foérdelningen av kostnader

I 15§ AL regleras grunderna fér férdelningen av kostnaderna fér
anliggningens utfoérande och drift. Fordelning kan ibland ske pd
annat sitt, 16 § AL.

P3kallande av forrittning

Reglerna for hur en forrittning enligt AL pdkallas och vem som
kan gora detta dterfinns 1 17-18 §§ AL. Férutom igare till fastighet
som ska delta i anliggningen kan bl.a. en kommun pdkalla en for-
rittning enligt lagen. Aven en vighsllare kan i vissa fall initiera en
forrittning.

Forrittning m.m.

Géngen och formerna fér en forrittning regleras 1 19-29 §§ AL. 1
30-31 §§ AL regleras en eventuell domstolsprévning och 132-34 §§
AL finns bestimmelser om bl.a. verkstillighet. Verkan av indrade
forhllanden regleras 1 35-45 §§ AL.

Sirskilda bestimmelser om enskilda vigar

Sirskilda bestimmelser om enskilda vigar finns 1 46-57 §§ AL. Till
vig hoér vigbana och 6vriga viganordningar. Anordning som be-
hévs for vigens bestind, drift eller brukande ir viganordning, 46 §
AL.

Som tidigare antytts kan upplitas ritt for fastighet att bygga vig
over annan fastighet eller att anvinda befintlig vig om det ir av
visentlig betydelse for att tillgodose fastighets behov av vig, 49 § AL.
Paragrafen reglerar alltsd ritten att bygga vig Gver annans fastighet
eller att anvinda befintlig vig.

Det finns ocksd enligt 50 § AL en mojlighet att ge en fastighet
en tillfillig ritt att anvinda en befintlig vig. Enligt 50 a § AL kan
dven en samfillighetsférening som férvaltar en gemensamhetsanligg-
ning for vig {3 ritt att anvinda en vig som ingdr i en annan gemen-
samhetsanliggning.
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I 51 § AL anges en rittighet att vidta vissa dtgirder for en fastig-
het som ir skyldig att bidra till kostnaderna for utforande eller drift
av vag.

I lagen finns ytterligare ndgra bestimmelser. De behandlar bl.a.
forfarandet och ersittningsfrigor.

Drift och underhill

Betriffande drift och underhdll innehdller AL féljande bestim-
melser av relevans. Enligt 14 § AL utgor deltagande fastigheter en
sirskild samfillighet f6r anliggningens utférande och drift. Enligt
andra stycket 15§ AL ska andelstal f6r anliggningens drift fast-
stillas. Andelstalen bestims pd visst sitt efter vad som ir skiligt
frimst med hinsyn till den omfattning i vilken fastigheten beriknas
anvinda anliggningen. Det dr ocksd mojligt om det dr limpligt, att
foreskriva att kostnaderna i férsta hand ska férdelas genom att av-
gifter tas ut for anliggningens utnyttjande. Det finns sirskilda
regler f6r hur sidana avgifter ska beriknas. Enligt 48 § AL kan 15§
andra stycket AL fringds nir det giller enskilda vigar och en sir-
skild férdelning goras betriffande kostnader for dtgirder som krivs
for att vigen ska kunna anvindas vintertid. Om man bortser frin
den bestimmelsen finns inga sirskilda bestimmelser om renhill-
ning 1 lagen.

Enligt 56 § AL kan den statliga vighdllningsmyndigheten, om
det behovs for trafiksikerheten i friga om en viss enskild vig eller
del av enskild vig, férordna att bestimmelserna i 43, 45-47, 51-53,
61, 64—69 och 72 §§ viglagen ska gilla 1 tillimpliga delar. Ett beslut
enligt 56 § AL fir 6verklagas, 57 § AL.

Ritt for allmdnheten att anvinda enskild vig

Enligt 10 kap. 10 § trafikférordningen (1998:1276) ir det dgaren av
en enskild vig som avgdr om den fir anvindas for trafik med motor-
fordon eller ett visst eller vissa slag av sddana fordon. Férbudet ska
utmirkas med vigmairke eller pd annat tydligt sitt. Syftet med be-
stimmelsen ir att skydda dgaren frin att vigen slits eller skadas.
Diremot har allminheten, med stéd av allemansritten, 1 princip
ritt att bl.a. cykla pd enskilda vigar. Diremot kan inte vigen upp-
1atas for allmin cykeltrafik.
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Om statsbidrag utgdr for vigen, 1 enlighet med vad som anges
nedan, méste vighillaren hilla vigen 6ppen iven fér motortrafik.
Detsamma giller vid kommunala bidrag. Aven éverenskommelser
av olika slag kan gora att en enskild vig kan nyttjas f6r allmin cykel-

trafik.

7.2.7  Forordningen om statsbidrag till enskild vaghallning

Den statliga bidragsgivningen till enskild vighillning regleras i for-
ordningen (1989:891) om statsbidrag till enskild vigh8llning. Trafik-
verket kan meddela verkstillighetsféreskrifter.

Enligt 1 § férordningen kan statsbidrag utgd bide till byggande
och tll drift av enskilda vigar. For att bidrag ska kunna limnas
mdste enligt 2 § vigen vara av inte obetydlig lingd och tillgodose
ett kommunikationsbehov f6r de fast boende, niringslivet eller det
rorliga friluftslivet. Bidrag limnas ocksd for vigar som ir av visent-
lig betydelse som genomfartsvigar eller som uppsamlingsvigar fér
fritidsbebyggelse. Bidrag limnas endast fér sidana vigar som ir
indamailsenliga med hinsyn tll 6vriga vigar och om kostnaderna ir
skiliga med hinsyn till nyttan.

Enligt 3 § samma férordning limnas inte bidrag till vigar inom
omriden med detaljplan enligt PBL dir en kommun ir vighéllare
enligt 5 § viglagen.

Av 5§ andra stycket forordningen om statsbidrag till enskild
vighdllning framgdr att driftbidrag prévas av Trafikverkets region
efter skriftlig ansdkan. Bidragen betalas ut av Trafikverket. Drift-
bidrag limnas i min av tillgdng pd medel som &rliga driftbidrag eller
sirskilda driftbidrag, 15 §. Med 4rliga driftbidrag avses bidrag som
limnas for skiliga kostnader f6r sddana arbeten och verksamheter
som avses 1 45 § och 46 § forsta stycket vigkungorelsen, dvs. si-
dana 3tgirder som i denna definieras som drift. Hur stort bidrag
som ska utgd bestims av vigens angeligenhetsgrad, 16§ forsta
stycket férordningen. Driftbidrag limnas enligt 16 § andra stycket
férordningen endast om vigen ir 1 tillfredsstillande skick for sitt
indamil och vighdllningen 4r ordnad pd visst sitt. Sirskilt drift-
bidrag kan diremot limnas {6r vigar som inte ir 1 tillfredsstillande
skick om kostnaden ir skilig. Bidraget ska d& anvindas for att rusta
upp vigen, 16 § tredje stycket i férordningen. I 17 § férordningen
anges med hur stor procentsats av kostnaderna f6r driften ett drligt
driftbidrag kan utgd. Procentandelen varierar med vigtyp. I 18§
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férordningen anges den maximala procent med vilket sirskilt drift-
bidrag kan utgd. Driftbidrag av detta slag kan enligt samma paragraf
endast avse arbeten enligt 45 § 2 och 3 vigkungorelsen, dvs. arbeten
for att vidmakthélla vigens standard (underhillsarbeten) och arbeten
for att forbittra vigen standard genom smirre dtgirder (forbitt-
ringsarbeten).

Trafikverkets regioner har ansvaret f6r hur statsbidraget ska for-
delas mellan byggande och drift samt mellan linen. Det ir Trafik-
verket som betalar ut bidragen och som har tillsynsansvar for att de
utbetalda bidragen anvinds pd limpligt sitt och for avsedda inda-
mal. Enligt 6- 7 §§ férordningen ir det Trafikverkets region som ir
ansvarig for provningen om bidrag ska utgd och som upprittar en
femarsplan fér byggande av enskilda vigar inom linet f6r vilka stats-
bidrag kan limnas. Planen upprittas pd grundval av inkomna ansék-
ningar om bidrag. Det ir Trafikverket som faststiller planen, 9 §
férordningen.

For att en vig ska f8 statsbidrag miste denna uppfylla vissa krav
enligt férordningen och de féreskrifter som Trafikverket meddelat.

Bidrag kan limnas som byggnadsbidrag med hogst vissa pro-
centsatser av kostnaderna 1 mdn av tillging pd medel. Enligt 27 §
forordningen ska vigar tll vilka &rliga driftbidrag limnas hallas
oppna for trafik och underhéllas vil. Om dessa villkor inte uppfylls
kan Trafikverket besluta att det rliga driftbidraget inte ska betalas
ut.

Trafikverket har tillsynsansvaret for att de bidrag som limnas
anvinds pd limpligt sitt och f6r avsedda indamil, 26 §.

Aven kommunerna limnar bidrag till enskild vighillning. Det ir
varje enskild kommun som avgér 1 vad mén det ska ske och villkoren
for bidragen. Reglerna varierar allts frain kommun till kommun.

7.2.8 Lagen om séarskilda bestimmelser om gaturenhallning
och skyltning samt foérordningen om gaturenhallning
och skyltning

I lagen (1998:814) om sirskilda bestimmelser om gaturenhillning
och skyltning finns bestimmelser om bl.a. gaturenhillning.

Enligt 2 § forsta stycket 1 lagen ansvarar kommunen pd gator,
torg, parker och andra allminna platser, som ir redovisade 1 detalj-
plan enligt PBL och foér vilka kommunen ir huvudman, for att
platserna genom gaturenhillning, snéréjning och liknande &tgirder
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hills i ett sddant skick att uppkomsten av oligenheter fér min-
niskors hilsa hindras och de krav tillgodoses som med hinsyn till
forhallandena pd platsen och 6vriga omstindigheter kan stillas i
frdga om trevnad, framkomlighet och trafiksikerhet. Kommunens
skyldigheter giller inte, om 3tgirderna ska utforas av staten som
vighillare. Orsaken till att kommunerna fitt ansvaret f6r renhill-
ningen pd de platser som nu nimnts ir att kravet pd en vil funge-
rande renh3llning ir sirskilt starkt betriffande platser som i betydande
utstrickning anvinds for fordons- och géngtrafik. I begreppet for-
donstrafik innefattas dven cykeltrafik.

Aven fastighetsinnehavare ir enligt andra stycket i samma para-
graf skyldiga att utfora sidana dtgirder som nimnts ovan 1 sddan
omfattning inom omrdden som i detaljplan redovisas som kvarters-
mark och som har iordningstillts och begagnas av allmin trafik.
Enligt foérarbetena (prop. 1992/93:210) gjorde sig kravet pd god
renhdllning lika starkt gillande p& kvartersmark av detta slag som
betriffande egentliga allminna platser. For att andra stycket ska
vara tillimpligt férutsitts att marken iordningstillts och begagnas
for allmin trafik. Forst nir sddana dtgirder vidtagits kan omridet
anses jimstillt med en vanlig allmin plats. Skyldigheten borde alltsd
inte gilla, om en tomt eller del av en tomt anvinds {ér mera spon-
tant uppkommen trafik. Enligt uttalanden i propositionen (prop.
1992/93:210) ledde kravet pd iordningstillande for trafikindamil
till att det 1 allminhet inte borde uppstd ndgon tvekan om vilka om-
riden som avsdgs 2 § andra stycket 1 lagen.

Av tredje stycket samma paragraf framgdr att kommunen, trots
det som sigs 1 andra stycket i paragrafen, ansvarar i enlighet med
det som anges i forsta stycket fér omriden som ska anvindas for
allmin trafik och som har upplatits till kommunen med nytt-
janderitt eller annan sirskild rict enligt 14 kap. 18 § eller 19 § PBL.

Regeringen kan pd kommunens begiran ge dispens frin kom-
munens skyldighet enligt férsta stycket 1 paragrafen, men bara om
det foreligger sirskilda skil.

Naturvirdsverket har ansvaret f6r den centrala tillsynen éver
efterlevnaden av bestimmelserna i lagen och av féreskrifter med-
delade med stdd av lagen. Den omedelbara tillsynen utévas diremot
av kommunen, 11 §. I lagen finns ocksd bestimmelser om foreligg-
anden och viten samt ansvarsbestimmelser for det fall underhalls-
skyldigheten inte fullgérs av en fastighetsigare, liksom en mojlig-
het att 3ligga den som gjorts sig skyldig till ett brott mot reglerna
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betalningsskyldighet for de kostnader kommunen &samkats (12—
15 §§).

Enligt férordningen (1998:929) om gaturenhillning och skylt-
ning fir kommunfullmiktige meddela foreskrifter om de tgirder
som ska vidtas.

Lagen ir med hinsyn till sitt tillimpningsomride gillande for
bl.a. cykelvigar.

7.2.9  Vagsadkerhetslagen

Vigsikerhetslagen (2010:1362) tridde 1 kraft i december 2010.
Lagen giller de vigar som ingir i det transeuropeiska transport-
nitet (TEN-T). I Sverige avses med TEN-T frimst Europavigarna.
Genom lagen genomférdes Europaparlamentets och radets direktiv
2008/96/EG av den 19 december 2008 om forvaltning av vigars
sikerhet. Lagen giller sdvil nyanliggning av vig som vid férindring
av befintlig vig, men innebir ocks3 att fortlopande sikerhetsinspek-
tioner ska genomféras pd befintliga vigar.

Lagen stiller krav pd att en vighillare ska vidta olika &tgirder for
att dstadkomma sikrare vigar. Med vighillare behover inte per
automatik avses vighdllningsmyndigheten.

I vigbyggnadsprocessen ska i ett tidigt skede genomféras en
trafiksikerhetsanalys. En sirskilt utbildad person, trafiksikerhets-
granskare, ska sedan goéra en trafiksikerhetsgranskning och redo-
visa de riskmoment som finns i en granskningsrapport. Vigh&llarna
ska genomféra regelbundna sikerhetsinspektioner, kartligga vigarnas
sikerhetsstandard och uppritta en plan f6r dtgirder som bér vidtas.
Direfter ska tgirderna, s kallade sikerhetskrav, vidtas. Vighall-
arna ska ocksd uppritta olyckstrapporter éver dédsolyckorna i tra-
fiken. Vighillarna stir under tillsyn av en tillsynsmyndighet,
Transportstyrelsen. Transportstyrelsen dr ocksd den som prévar
godkinnande av trafiksikerhetsgranskare och ir féreskrivande myn-
dighet.

Lagen giller som framgdr endast TEN-T-vigarna. Det féreslogs
dock av Transportstyrelsen, och tillstyrktes ocksd av ett stort antal
remissinstanser, att lagen skulle gilla for samtliga vigar och gator
med undantag fér vigar som 1 mycket liten utstrickning anvindes
av allminheten vid trafik. Lagen skulle alltsd enligt forslaget vara en
allmin ansvarslag for vighéllare. S3 blev emellertid inte fallet frimst
med hinvisning till att de ekonomiska aspekterna var svdra att
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overblicka, men ocksd med hinvisning till att tillskapande av ytter-
ligare regler inte 13g 1 linje med dagens ambition att férenkla regel-
verket. Det konstaterades emellertid i forarbetena till lagen (prop.
2009/10:23) att trafiksikerheten generellt dr en viktig friga och att
denna inte virderas ligre pd andra vigar och gator in de som ingdr i
TEN-T-vignitet och att avsikten frin regeringens sida dirfér var
att noga folja upp och utvirdera vigsikerhetslagens tillimpning
och dirigenom {3 en uppfattning om vilka kostnader en utvidgning
till andra vigar skulle innebira for de som skulle komma att behéva
std for dessa kostnader. Regeringen avsig alltsi att dterkomma i
frigan.

Transportstyrelsen foreslog ocksd att myndigheten skulle 6verta
Trafikverkets foreskriftsritt avseende tekniska egenskapskrav for
vigar. Inte heller 1 denna del verkar férslaget ha hérsammats.

7.2.10 Regeringsformen 2 kap. 15 §

Enligt forsta stycket 2 kap. 15 § regeringsformen, RF, ir vars och
ens egendom tryggad genom att ingen kan tvingas avstd sin egen-
dom till det allminna eller till nigon enskild genom expropriation
eller nigot annat sidant forfogande eller tdla att det allminna in-
skrinker anvindningen av mark eller byggnad utom nir det krivs
for att tillgodose angeligna allminna intressen.

Enligt andra stycket samma paragraf ska den som genom ex-
propriation eller ndgot annat sidant férfogande tvingas avstd sin
egendom vara tillférsikrad full ersittning f6r forlusten. Ersittning
ska ocksd vara tillférsikrad den for vilken det allminna inskrinker
anvindningen av mark eller byggnad pd sidant sitt att pdgiende
markanvindning inom berérd del av fastigheten avsevirt férsvaras
eller att skada uppkommer som ir betydande i férhdllande till virdet
pd denna del av fastigheten. Ersittningen ska bestimmas enligt
grunder som anges 1 lag.

Vid inskrinkningar i anvindningen av mark eller byggnad som
sker av hilsoskydds-, miljoskydds- eller sikerhetsskil giller dock
enligt tredje stycket 1 paragrafen vad som foljer av lag i friga om
ritt till ersdttning.

Alla ska enligt fjirde stycket i1 paragrafen ha tillging till naturen
enligt allemansritten oberoende av vad som foéreskrivits ovan.

Egendomsskyddet i paragrafens forsta stycke innebir inte att
den enskildes egendom ir ovillkorligt tryggad. Samhillets behov av
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mark fér naturvirds- och miljéintressen, totalférsvarsindamal och for
bostadsbyggande, trafikleder, rekreation och andra liknande indamal
miste kunna tillgodoses. For sddana sirskilt angeligna dndamal
miste som sista utvig finnas mojlighet att tvingsvis ta i ansprik
annans egendom eller begrinsa dgarens mojligheter att fritt anvinda
sin egendom. S3dana ingrepp i annans egendom far emellertid ske
endast nir det krivs for att tillgodose angeligna allminna intressen.
Detta kriterium ska vara uppfyllt f6r att ingrepp genom lagstiftning
eller myndighetsbeslut i enskilds egendom 6ver huvud taget ska {3
ske. Den nirmare innebérden av uttrycket angeligna allminna
intressen kan inte beskrivas 1 detalj. Det handlar emellertid i férsta
hand om sidana ingrepp som ir motiverade med hinsyn till in-
tresset av att kunna tillgodose allminhetens berittigade krav pd en
god miljo och mojligheter att kunna bevara och skydda omriden
som ir av sirskild betydelse frin naturvdrdssynpunkt, liksom in-
tresset av att kunna ge allminheten tillgdng till naturen for rek-
reation och friluftsliv. Aven samhillets behov av mark for anligg-
ande av vigar och andra kommunikationsleder m.m. miste givetvis
kunna tillgodoses. Vad som ir ett angeliget allmint intresse miste
till slut 1 viss mén blir fé6remal for politisk virdering dir hinsyn d&
dven miste tas till vad som ir godtagbart frin rittssikerhetssyn-
punkt 1 ett modernt och demokratiskt samhille. Ingrepp av de slag
som omfattas av bestimmelsen fir alltsd ske men endast om det
krivs for att tillgodose angeligna allminna intressen.

7.3 Oversyner av intresse
7.3.1  Oversyn av anliggningslagen®

Lantmiteriet gjorde under 2002 en 6versyn av AL. Oversynen
resulterade i en rapport (Oversyn av anliggningslagen, LMV-
rapport 2002:9, Lantmaiteriverket, diarienr Ju 2002/6130/L1), som
limnades till justitiedepartementet och sindes ut pd remiss. En
hearing holls 2005. Arendet ir enligt uppgift alltjimt under bered-
ning.

Rapporten innehdll forslag till indringar 1 bl.a. AL. Ett av for-
slagen innebar att mojligheten att upplita ritt enligt AL for en
fastighet att bygga och underhilla vigar pa en annan fastighet skulle

3 Sjodin Eije (2002), Oversyn av anliggningslagen, LMV-rapport 2002:9, Lantmiteriverket,
2002, diarienr Ju 2002/6130/L1. Redogdrelsen i avsnittet bygger helt pd denna rapport.
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utvidgas s att rittigheten dven kunde upplitas till f6rmén for en
kommun som sidan, utan anknytning till viss fastighet. Vidare fore-
slogs att rittighet skulle kunna upplétas till f{6rmén f6r en kommun
avseende att bygga och underhilla ging- och cykelvigar, skoter-
och vandringsleder, motionsspir m.m. Kommunen som siddan skulle
dven kunna vara deligare 1 en gemensamhetsanliggning. I rappor-
ten konstaterades att kommunerna hade ett ansvar att se till att
kommuninvdnarna fick tillgdng till bl.a. gdng- och cykelvigar och
att det dver tid diskuterats olika sitt att tillskapa rittigheter for att
mojliggora detta. Det konstaterades vidare att intresset var sd stort
ur allminintressesynpunkt att det intring ett sidant forslag skulle
innebira for enskilda intressen var motiverat.

I rapporten diskuterades dven mojligheten att inféra motsva-
rande rittighet for staten. I sammanhanget lyftes fram att Trafik-
verket ibland, for att hoja trafiksikerheten lings det allminna vigarna,
anordnar t.ex. cykelvigar med en strickning som gir utanfor vig-
rittsomradet. I rapporten konstaterades dock att anliggandet av
cykelvigar frimst var en kommunal friga och att frigan iven i denna
situation borde lésas genom att kommunen fick en rittighet att
anligga en cykelvig dven om det i och for sig var en &tgird inom
det statliga vignitet som gett upphov till behovet. Forhillandet
mellan stat och kommun skulle 16sas via avtal.

I rapporten lyftes ocksd den friga som redogjorts f6r ovan i
avsnitt 7.2.4, 1 anslutning till beskrivningen av PBL, nimligen att en
kommun ska kunna vara deligare i en gemensamhetsanliggning i
det beskrivna planfallet, men ocks utanfér detaljplan. Som angetts
ovan valde regeringen att i den delen inte gd pa forslaget och nigon
lagindring kom inte till stdind genom PBL 1 dess nuvarande lydelse.

7.3.2  Trafikverkets 6versyn av viaghallaransvaret

Trafikverket bedriver i samarbete med SKL och Riksférbundet en-
skilda vigar (REV) ett projekt som innefattar en éversyn av det
vighdllaransvar som 1dag giller i Sverige samt dven finansierings-
forutsittningarna. Tanken ir att férséka skapa ett ritt avgrinsat
vighdllningsansvar mellan stat, kommun och enskilda vighallare,
utifrin vad som ir rationellt och samhillsekonomiskt effektivt. Detta
ska ske genom att skapa en bittre uppfattning av vilka férind-
ringsbehov som finns, ta fram en strategi eller arbetsmetod for att
kunna genomféra férindringar i nira samarbete och utan motsitt-
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ningar mellan berérda samt att tydliggéra nuvarande regler och
kriterier for vighdllaransvaret och fér belysningsanliggningar, ging-
och cykelvigar, broar och avvattningsfrigor. Bakgrunden till pro-
jektet var att det 1 samband med ett annat projekt, Enskilda vigar 1
framtiden, framstod som alltmer klart att det var nédvindigt att se
over ansvarsférdelningen mellan landets vighsllare. Aven den s.k.
Trafikverksutredningen (SOU 2009:31) pitalade behovet. Projektet
kommer resultera i en slutrapport.

7.4 De olika planeringssystemen

Nu aktuellt avsnitt ger en 6versiktlig bild av de olika planerings-
systemen. Redogorelsen avser bide systemet for ldngsiktig strategisk
och ekonomisk planering, den 1angsiktiga inriktnings- och &tgirds-
planeringen av transportinfrastruktur och i viss min den fysiska
planeringen av bl.a. vigar. Den sistnimnda processen har dock be-
skrivits ovan, 1 avsnittet om gillande ritt, di det ir delar av denna
lagstiftning som utgdr grunden for den fysiska planeringen. Hir
gors dock ett forsok att relatera den planeringen till 6vriga plane-
ringssystem. I vissa delar redogérs specifikt for planeringsprocessen
for cykeltrafik. I texten redogors nir det ir pdkallat bdde for dagens
system och foér hur systemen kommer att se ut i framtiden enligt
riksdagens beslut den 7 juni 2012 genom vilket riksdagen bif6ll
regeringens forslag 1 tidigare nimnda prop. 2011/12:118. Nuva-
rande planeringsmodell 4r relativt ny och 1 minga delar férindrad,
jimfort med tidigare, dirfor inleds detta avsnitt med att ge en sam-
manfattande och 6versiktlig bild av processens olika delar, funk-
tioner samt dess syften.

Transportsystemet beskrivs ibland som ett blodomlopp. Trans-
portsystemets uppgift ir att tillgodose medborgarnas och nirings-
livets behov av resor och transporter. Ett otal mil transportleder
knyter ihop resor och transporter och utan transportsystemet skulle
sdvil det vardagliga livet som det svenska niringslivet, i flera be-
mirkelser, std stilla. Eftersom verkligheten stindigt férindras och
utvecklas pdverkas transportsystemet och kraven pd detsamma.
Samtidigt paverkar ocksd de stindigt nirvarande transporterna ménga
andra viktiga samhillsomriden.

Denna dubbelriktade pdverkan och férindring gor att det krivs
en systematisk och lingsiktig planering fér morgondagens trans-
porter. Vart fjirde dr pdborjas en sddan planeringsprocess pd natio-
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nell nivd. Ledstjirna f6r denna planering ir de mal for transport-
politiken, som riksdagen antagit. Det transportpolitiska huvud-
mélet handlar sammanfattningsvis om att transporter ska vara sam-
hillsekonomiskt effektiva och ldngsiktigt hallbara i1 hela landet. I
syfte att transportsystemet ska kunna utvecklas mot och till sist nd
de uppsatta mélen har riksdagen definierat ett antal viktiga aktorer,
insatser och verktyg som krivs. Infrastrukturplaneringen ir ett av
dessa verktyg och bestdr av tvd steg; forst inriktning framdt och
direfter dtgirder for att gd 1 nimnd riktning.

Det forsta steget 1 planeringen av den framtida infrastrukturen
ir alltsd en inriktningsplan pd nationell nivd. Denna plan pekar ut
vigen till mdlen. Dessutom finns det andra omrdden med uttalade
mal som piverkar transportsystemets utveckling och som ska finnas
med i arbetet. Nir inriktning och ekonomiska ramar antagits upp-
rittar berérda myndigheter och organ planer som beskriver de mest
prioriterade dtgirderna, vilka motiveras utifrin bl.a. de transport-
politiska méilen. En nationell dtgirdsplan, tillsammans med regio-
nalt beslutade tgirdsplaner for respektive del av landet, gors. P4
det sittet formas en helhet kring vilka samlade &tgirder som be-
hovs for att utveckla transportsystemet gentemot de transportpoli-
tiska mélen.

Som underlag till infrastrukturplaneringen tar linen fram varsin
utvecklingsplan, en strategi fér hillbar regional utveckling. Det ir
hir regionerna kan lyfta fram cykling for att sen prioritera den
genom konkreta dtgirder 1 planeringen. Den regionala planeringen
utgor en central link mellan kommunernas fysiska planering och
statens infrastrukturplanering. Varje nivd har olika ansvar for det
framtida transportsystem men for att fi ut mesta mojliga av de
pengar som satsas och de dtgirder som genomfors behovs en vixel-
verkan och ett stindigt samarbete nivierna emellan.

Den regionala nivin spelar hir en avgérande roll fér cyklingens
framtid. Cyklingen handlar till stor del om lokala resor samtidigt
som ett sammanhingande nit av cykelvigar krivs for att resan ska
fungera. Cyklisten ska naturligtvis inte behéva fundera éver om
den passerar en kommungrins eller ens en regiongrins utan kunna
forvinta sig att cykelvignitet ir gemensamt planerat och samman-
hallet. Dagens system ger bra férutsittningar f6r att kunna lyckas
med det. Det finns flera olika processer som handlar om transport-
systemets utveckling, fysisk planering, ekonomisk planering, kol-
lektivtrafik m.m., men nyckeln till framging ir att de alla nu han-
teras av samma organ, lokalt och regionalt. Kommuner och direkt-
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valda landsting kan, med dagens planeringssystem fér infrastruktur,
delta, paverka och prioritera pd ett helt annat sitt in tidigare. Det
ger stora mojligheter att planera och utveckla transportsystemet
som en helhet.

Behoven av att utveckla och férindra transportsystemet med
insatser 1 form av kapacitetsforstirkningar, anpassningar av service-
nivder m.m. ir ocksd direkt sammankopplade med hur samhillet i
ovrigt forindras och utvecklas. Forindrade och nya insikter och
kunskaper om transportsystemets miljopaverkan kan exempelvis
stilla nya krav pd 8tgirder.

Planeringen av 4tgirder i, eller 1 anslutning till, transportinfra-
strukturen behdver kunna uppfylla flera olika syften. En funda-
mental aspekt dr att aktuella &tgirders systempdverkan behover
kunna virderas, bdde var for sig och samlat. Méjligheterna till en
sddan virdering ir av stor betydelse for att urvalet av dtgirder ska
kunna bli effektivt och for att sivil politiker, experter, medborgare
och niringsliv som andra aktorer pd olika nivier i samhillet ska ha
tillricklig information och dirmed reella méjligheter till inflytande.
En planering behdver ocksd kunna fungera som en plattform for
samverkan mellan berérda aktérer och kunna méjliggéra samord-
ning med annan samhillsplanering m.m.

Transportpolitiken dr ett medel f6r att uppnd andra samhills-
mail, t.ex. miljokvalitetsmélen. Transportsystemet ska ge en langsiktigt
hillbar transportforsorjning fér medborgare och niringsliv 1 hela
landet, medverka till att ge alla en grundliggande tillginglighet och
bidra tll utvecklingskraft i hela landet. Samhillsekonomisk effek-
tivitet dr ett viktigt kriterium vid val av 8tgirder i transportsys-
temet och denna typ av analyser och effektbedémningar har sedan
linge varit viktiga beslutsunderlag fér den ldngsiktiga strategiska
planeringen. I detta sammanhang giller det ocks3 att ha ett system-
tinkande. Sedan ett tiotal 4r tillbaka férutsitts analyser och priori-
teringar av forslag till dtgirder 1 transportsystemet goras utifrin
den s.k. fyrstegsprincipen. Detta innebir att mojliga forbittringar i1
transportsystemet ska provas stegvis.

Fysisk planering och ekonomisk planering ir tvd processer som
bida behovs for att gora verklighet av tilltinkta dtgirder i trans-
portinfrastrukturen. De tvd processerna kuggar in i varandra vid
flera tillfillen. Det innebir dock inte automatiskt ett snabbt genom-
forande eftersom ett projekt inte alltid uppfyller kraven 1 gillande
lagstiftning eller att nédvindig finansiering saknas.
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Vil fungerande transporter 1 samhillet férutsitter som sagt en
infrastruktur som kan svara upp mot de behov som finns. I takt
med att transportbehoven férindras och 1 linje med de transport-
politiska mélen miste alltsd vigar kunna byggas om och byggas ut
pa ett effektivt sitt. Dessa investeringar méste, for att kunna genom-
foras, planeras och tillstdndsprévas enligt den lagstiftning som redo-
gjorts fér ovan. Detta giller forstds dven cykelvigar.

I princip kan tvd olika planeringsuppgifter urskiljas. En dr aktiv
och frimjande och en mer bevakande och uppféljande. Den forsta
planeringsuppgiften bestdr i att forbittra férutsittningarna for cyk-
ling inom de orter och lings de strik dir behovet bedéms som
storst. Hir handlar det om att bygga cykelvigar, med stéd av sam-
lad cyklingsstrategi och cykelplaner, ta bort barriirer och linka
samman ett nit. Bide kommunal och regional nivd ir betydelsefull
vid sdvil inventering som vid planering och genomférande. P4 natio-
nell nivd giller det att f6lja utvecklingen, sitta upp mal (cyklings-
policy) och férdela medel till denna planering. Den andra uppgiften
handlar om att med en bevakande och uppféljande planering garan-
tera en viss basnivd 1 tillgingligheten inom olika delar av Sverige. I
detta arbete behdvs en uppfattning om maskvidden for tillging-
lighet och framkomlighet fér cykel i olika delar av landet. Med
maskvidd avses avstindet mellan korsningspunkterna i cykelvig-
nitet. Stor maskvidd innebir att det dr lingt till nirmaste cykel-
strdk och liten maskvidd att det finns god méjlighet till att hitta
alternativa vigar och vilja en gen férbindelse.

Tillginglighet fér cykel innebir att framfarten kan fortgd utan
hinder, att cyklistens vig inte innebir en betydande omvig och att
cyklisten kan firdas med rimlig, reell och upplevd, trygghet. I infra-
strukturplaneringen férekommer flera parallella spir. Riksdag, rege-
ring, Trafikverkets inriktningsunderlag, dtgirdsplanering och natio-
nella planen, linstransportplanerna, RUP och vig- och jirnvigsplaner
samt oversikts- och detaljplanering.

7.4.1 Hittillsvarande system for langsiktig strategisk och
ekonomisk planering

Transportpolitikens inriktning har sedan méinga ir styrts av mail
som faststills av riksdagen. Det nuvarande &vergripande maélet
lades fast av riksdagen 2009 med anledning av regeringens férslag 1
propositionen M3l fér framtidens resor och transporter (prop.
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2008/09:93). Det overgripande maélet konkretiseras genom tvi
underliggande milformuleringar, som beskriver dels vilken funktion
transporterna ska ha i1 samhillet dels vilken hinsyn transporter ska
ta till andra samhillsomriden som paverkas, exempelvis miljon. Milen
preciseras och konkretiseras pd ett relativt omfattande sitt, for att
kunna mita uppfyllelsen av dem. Ibland har preciseringarna formen
av tydligt mitbara etappmal.

Riksdagen godkinde regeringens férslag 1 propositionen om hur
regeringen ska styra tillimpningen av de transportpolitiska mélen. I
propositionen angavs att de viktigaste medlen inom transport-
omrddet ir infrastrukturplanering, organisering och styrning av
myndigheter, lagstiftning och regelgivning samt ekonomiska styr-
medel. Betriffande infrastrukturplaneringen slogs fast att de 3tgir-
der som genomférs i transportinfrastrukturen ska bidra till att de
transportpolitiska mdlen uppfylls. Skrivningen syftade frimst pa de
dtgirdsval som gors inom ramen f6r den ekonomiska planeringen. I
propositionen togs dven frigan om synkronisering med och tillimp-
ning i den fysiska planeringen upp. Det uttalades att transport-
politisk miluppfyllelse borde vara vigledande 1 planering och be-
démning av fysiska dtgirder 1 transportsystemet samt beaktas 1 den
dvriga markanvindningen, men att det alltid méste finnas utrymme
for avvigning mot andra intressen och effekter, liksom mot mail
inom andra politikomrdden. Trafikplaneringen och infrastruktur-
planeringen paverkas ocksd av de arkitekturpolitiska mailen, miljo-
kvalitetsmalen och folkhilsomalen.

Med utgingspunkt 1 den planeringsprocess som presenterades 1
infrastrukturproposition 1992/93:176 har den statliga planeringen
av investeringar i vigar och jirnvigar resulterat i tiodriga planer for
perioderna 1994-2003 och 1998-2007 samt i tolvdriga planer for
perioderna 2004-2015 och 2010-2021.

Trafikverket har ansvarat f6r lingsiktig planering av transport-
systemet for alla trafikslag samt for byggande, drift och underhll
av statliga vigar. Avsikten har varit att ett trafikslagsévergripande
synsitt ska genomsyra myndighetens verksamhet. Dessutom har
Trafikverket haft 1 uppgift att tillse att infrastrukturen anvinds effek-
tivt och frimjar transporter som ir bdde sikra och miljanpassade.

P4 nationell nivd har lingsiktiga infrastrukturplaner upprittats
av Trafikverket. Planeringsprocessen, som strickt sig 6ver cirka
fyra &r och har pdbérjats vart fjirde &r, har bestitt av tvd steg: in-
riktningsplanering och dtgirdsplanering.
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Inriktningsplaneringen har bestdtt av strategiska analyser utifrin
vissa mil foér utvecklingen av sivil transportsystemet som trans-
porterna. Det ir i huvudsak linen och Trafikverket som svarat fér
analyserna. Inriktningen for den langs1kt1ga transportmfrastruktur—
planeringen har faststillts av regeringen i en proposition och diri-
genom har inriktningsplaneringen avslutats.

P& grundval av infrastrukturpropositionen har riksdagen fattat
beslut om investeringarnas omfattning och inriktning. Nista steg
har varit en 3tgirdsplanering som inneburit att Trafikverket ut-
arbetat nationella planer.

Regeringen foretrdds 1 varje lin av en linsstyrelse. Linsstyrelsen
fungerar ocksd som samordnare mellan den centrala statliga nivin
och den lokala regionala nivin. Myndigheten ir bade tillsynsmyn-
dighet och 6verklagandeinstans. Nir det giller planfrigor har det
varit linsstyrelsens uppgift att bevaka och samordna statens och
det allminnas intresse samt &vervaka att regelverk och formkrav
efterlevs. Linsstyrelsen har ocks3 tagit fram planeringsunderlag till
kommuner och regionplaneorgan. Slutligen har linsstyrelsen haft
att vaka over att de nationella mil som stills upp fir genomslag
regionalt, och att de lokala férhillandena beaktas.

Det har 3legat linen att ta fram en regional utvecklingsplan,
RUP. RUP:en kan nirmast beskrivas som en ldngsiktig strategi for
hallbar regional utveckling. Det ir ett planeringsdokument som ir
dvergripande och strategiskt men inte juridiskt bindande.

Forutom RUP:en finns det pd regional nivd nigot som kallas
regional infrastrukturplan, linsplan. Linsplanen omfattar det regionala
vignitet och hur detta dr tinkt att utvecklas. Linsplanerna ir tinkta
som en redogorelse for vilka dtgirder som prioriteras 1 regionen
samt vilka investeringar 1 trafiksikerhetsitgirder som kommer prio-
riteras inom omridena icke-statliga stamvigar, gdng- och cykel-
vigar samt kollektivtrafikanliggningar. Planen ska ocksd visa hur
statsbidrag varit tinkta att anvindas. Det har varit Trafikverket som
ansvarat for att planen genomférts inom ramen f6r de medel som
fastslagits.

Om det inte funnits ndgot kommunalt samverkansorgan eller
ett regionalt sjilvstyrelseorgan har det regionala utvecklingsansvaret
ocksd kunnat ligga pa linsstyrelsen.

Regionernas inflytande pd infrastrukturplaneringsprocessen har
1 hittillsvarande system varit ganska begrinsat, men nir det giller
resurser for att underlitta for cykling har regionerna haft ett stort
ansvar och en viktig roll eftersom det bl.a. ir inom ramen fér lins-
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planen som man prioriterar resurser. Inte heller har det funnits
ndgon storre koppling mellan den planering som sker pd statlig nivd
och den som sker i kommunerna vad avser den fysiska planeringen.
Detta paverkar givetvis sambandet mellan den nationella och den
kommunala planeringen, men ocksd den planering som miste ske
over kommungrinserna.

Regeringen har direfter faststillt de nationella planerna medan
linsplanerna faststillts pa regional niva. Atgirdsplanerna har sedan
genomforts 1 den takt som den fysiska planeringen och de &rliga
budgetbesluten har medgivit.

Regeringens formella styrning av planeringen har i huvudsak
skett genom att myndigheter och andra organ fitt i uppdrag av
regeringen att utarbeta olika former av underlag, planférslag och
planer. Dirutover finns ett antal férordningar som reglerar plane-
ringen, frimst forordning (1997:263) om linsplaner for regional
transportinfrastruktur och férordning (2009:236) om en nationell
plan for transportinfrastruktur. Regeringen har for avsikt att se
over behovet av forordningar pd omridet. Det dr hir viktigt att
notera att férordningen om linsplaner riktar sig till planuppritt-
ande myndigheter pa regional niv4, vilket kan innebira linsstyrelse,
samverkansorgan eller landsting, medan férordningen om nationell
plan riktar sig till den statliga myndigheten Trafikverket. Skilen till
att dven fortsittningsvis ha en forordning om regional plan ir dir-
for, enligt vad regeringen uppgett, starkare in skilen for en férord-
ning om nationell plan.

De &tgirder som Trafikverket och regionerna ligger fram har
redovisats sd att det framgdtt i vad min de beaktat de transport-
politiska milen och ir samhillsekonomiskt effektiva samt tar till-
vara andra mil och riktningar som nimnts i regeringens direktiv.
Atgirdsplaneringen har sedan resulterat i en nationell infrastruk-
turplan. Ett trafikslagsovergripande synsitt har tillimpats pa senare
tid och 2009 var férsta gdngen som den nationella infrastruktur-
planen var gemensam for samtliga fyra trafikslag.

Kommunerna har sjilva burit ansvaret f6r planering och genom-
férande av infrastruktur 1 kommunen. Ansvaret f6r att det natio-
nella perspektivet beaktats har legat pd respektive linsstyrelse. De
planinstrument som hir anvints dr oversiktsplan och detaljplan.
Utéver dessa finns det dven andra planeringsdokument som dock
inte regleras 1 lag. Som exempel kan nimnas trafikstrategi och trafik-
plan vilka anvinds som stéd 1 den kommunala planeringen. Tanken
ir att trafikstrategin ska ge en samlad beskrivning av hur trafik-
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systemet bor utvecklas for att frimja en 13ngsiktigt hdllbar utveck-
ling i kommunen. En trafikplan diremot har oftast funktionen av
ett planeringsunderlag vilken brukar innehilla precisa trafikpoli-
tiska mil och forslag pd dtgirder som kan bidra till att nd malen.
Trafikplanen baseras pd trafikstrategin och brukar redovisa faktiska
dtgirdsforslag att ta fram, handlingsstrategier fo6r hur den fortsatta
planeringen ska hanteras samt instruktioner till de kommunala nimn-
der som berors. En del kommuner har tagit fram sirskilda planer
som behandlar hur ging- och/eller cykeltrafiken ska forbittras. Ytter-
ligare ett styrmedel som kommunerna anvinder ir parkeringsnormer,
dir kommunen anger krav pd parkeringsplatser f6r olika typer av
bebyggelse.

7.4.2  Den langsiktiga inriktnings- och atgardsplaneringen av
transportinfrastruktur for perioden 2010-2021

Inriktningsplaneringen inleddes med att regeringen den 21 decem-
ber 2006 gav ddvarande Statens institut fé6r kommunikationsanalys
(SIKA), davarande Banverket, divarande Luftfartsstyrelsen, Sjo-
fartsverket och ddvarande Vigverket i uppdrag att, i nira samver-
kan med regionerna, utarbeta inriktningsunderlag infér regeringens
kommande proposition om inriktning av dtgirderna i jirnvigs- och
viginfrastrukturen under planeringsperioden 2010-2019. Lands-
tingen i Vistra Gotaland och Skine lin fick samma dag regeringens
erbjudande om att limna ett sammanhillet underlag for respektive
regions infrastruktur infér planeringen f6r 2010-2019. Uppdragen
redovisades den 27 juni 2007 och remissbehandlades direfter. For-
utom nimnda inriktningsunderlag utgjorde flera andra utredningar
ocksd underlag f6r inriktningsplaneringen, till exempel betinkandet
”Hamnstrategi — strategiska hamnnoder 1 det svenska godstrans-
portsystemet (SOU 2007:58)”, "Banverkets rapport Strategiskt nit
av kombiterminaler — intermodala noder 1 det svenska godstrans-
portsystemet”, betinkandet "Framtidens flygplatser — utveckling av
det svenska flygplatssystemet (SOU 2007:70)”, férhandlingsman-
nens redovisning av uppdraget att férhandla om Stockholms infra-
struktur och om medfinansiering av Citybanan, ddvarande Vigverkets
och Banverkets nationella handlingsprogram fér kollektivtrafikens
l&ngsiktiga utveckling, benimnt Koll framdt samt divarande Vig-
verkets forslag till nytt etappmal for trafiksikerhetsutvecklingen.
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Det forsta steget, inriktningsplaneringen, avslutades 1 och med
att riksdagen fattade beslut med anledning av regeringens férslag 1
prop. 2008/09:35 Framtidens resor och transporter — infrastruktur
for hillbar tillvixt som 6verlimnades den 25 september 2008, sam-
tidigt med budgetpropositionen for 2009 (prop. 2008/09:1). Riks-
dagen beslutade 1 enlighet med regeringens férslag i propositionerna
(bet. 2008/09:TU1, rskr. 2008/09:126 och bet. 2008/09:TU2, rskr.
2008/09:145). Regeringens propositioner och riksdagens beslut
angav, tillsammans med regeringens  planeringsdirektiv
(N2008/8698/IR, IN2008/8869/IR (delvis)), som beslutades den
19 december 2008, forutsittningarna for trafikverkens och linens
arbete 1 dtgirdsplaneringen. 1 det forsta steget ingick dven en
sirskild forberedelse infor kommande tgirdsplanering, dir plan-
upprittande myndigheter genomférde nationella och regionala sys-
temanalyser, och dir 4ven kommunala samverkansorgan och regio-
nala sjilvstyrelseorgan inbjods till att gora detta. Systemanalyserna
redovisades den 30 september 2008.

I det andra steget, dtgirdsplaneringen, arbetade de planuppritt-
ande myndigheterna och organen, i enlighet med den av riksdagen
och regeringen beslutade inriktningen, fram konkreta forslag till
tgirdsplaner for perioden 2010-2021. En nyhet i denna plan-
omgang var att regeringen inhimtade riksdagens bemyndigande att
efter tgirdsplaneringen slutligt férdela medel mellan den natio-
nella planen och de regionala planerna. Det innebar att regeringen
inte bara hade mgjligheten att omférdela medel mellan regionerna nir
linsplanerna faststilldes utan ocksd kunde omférdela medel mellan
den nationella planen och de regionala planerna. Att uppritta ett
gemensamt forslag till nationell trafikslagsdvergripande plan, for
utveckling av transportsystemet, var ocksd ett nytt inslag 1 plane-
ringen. I tidigare planeringsomgangar har trafikverken upprittat
forslag som rort enbart det egna trafikslaget. Aven frigan om med-
finansiering, som sirskilt togs upp i1 regeringens planeringsdirektiv,
var ett nytt inslag 1 &tgirdsplaneringen. De &tgirder som over-
vigdes 1 dtgirdsplaneringen skulle beskrivas bl.a. med avseende pé;
hur de bidrog till inriktningen, de transportpolitiska mélen, sam-
hillsekonomiska bedémningar och andra konsekvensbeskrivningar.
Nir regeringen skulle faststilla prioriterade tgirder pd nationell
nivd och ramar f6r dtgirdsplaner pd regional nivd skulle det finnas
genomarbetade forslag, som gav mojligheter att gora justeringar for
att ytterligare forbittra bidraget till inriktning. Detta vixelspel
mellan politiska avvigningar pd central och regional nivd och saklig
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genomlysning av dtgirder frin de planerande myndigheterna skulle
bidra till att sikerstilla att de 3tgirder som till slut prioriterades var
efterfrigade, vil genomlysta avseende hur de bidrar till inriktningen
samt jimforda med andra mojliga l6sningar. Den 31 augusti 2009
overlimnade trafikverken ett gemensamt férslag till trafikslagsover-
gripande nationell plan fér utveckling av transportsystemet till
regeringen. Regeringen remitterade direfter férslaget. Linen som,
enligt forordningen (1997:263) om linsplaner fér regional trans-
portinfrastruktur, ansvarar for att uppritta och faststilla linsplanerna
dverlimnade 1 november 2009 sina forslag till trafikslagsévergrip-
ande linsplaner f6r regional transportinfrastruktur till regeringen.
Trafikverken hade ocksi regeringens uppdrag att kommentera
linens prioriteringar ur ett nationellt perspektiv. Den 15 december
2009 limnade trafikverken en samlad effektbedémning av planfor-
slagen samt en remissammanstillning avseende miljokonsekvens-
beskrivningen till regeringen. Férslag till planer, samt 6vriga under-
lag 1 form av remissyttranden avseende den nationella planen och
miljokonsekvensbeskrivning m.m., utgjorde underlag for regeringens
beslut den 29 mars 2010. Detta beslut avsdg dels innehdllet i den
nationella planen, dels den definitiva ekonomiska ramen for respek-
tive lin. Linen har sedan, efter regeringens beslut om definitiva
ekonomiska ramar, faststillt linsplanerna utifrdn de inlimnade for-
slagen. Under 3tgirdsplaneringen genomfordes ocksd for forsta
gdngen en miljobeddmning i1 enlighet med miljébalkens regler.

7.4.3 Kommande system for langsiktig strategisk och
ekonomisk planering

I prop. 2011/12:118 foreslogs vissa dndringar for den ldngsiktiga
strategiska och ekonomiska planeringen. Riksdagen beslutade den
7 juni 2012 1 enlighet med f6rslagen. Féljande ir en redogérelse for
de dndringar detta innebir for planeringen och i vad mén plane-
ringsprocessen kvarstdr oférindrad.

Den langsiktiga planeringen av infrastrukturen ska fortfarande
ha ett perspektiv pd minst tio &r och regeringen ta stillning till vilka
ftgirder som ska genomféras under perioden. Aven fortsittnings-
vis ska beslut gillande den &vergripande inriktningen omprévas
vart fjirde &r. Hur den lingsiktiga strategiska planeringsprocessen
ska vara utformad ska inte liggas fast 1 detalj. I bérjan av varje ny
planeringsomging kan regeringen tydliggéra hur arbetet ska g till,
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vilka roller olika aktérer i processen ska ha samt hur dialog, sam-
verkan, ansvar och inflytande ska hanteras. Aven i framtiden ska,
vad giller den lingsiktiga inriktningen, systemet innefatta beslut,
ungefir en ging per mandatperiod, om &vergripande strategiska
vigval samt vilka ekonomiska ramar som ska gilla fér den perioden.
Diremot ska de moment som féregdr beslutet kunna variera och
anpassas.

En lingsiktig plan fér infrastrukturitgirder ska alltjimt upp-
rittas. Den ska omfatta en period pd minst tio &r. Enligt 6 kap. 11 §
MB ska en miljobedémning, av en sddan plan, géras 1 syfte att inte-
grera miljdaspekter i planen s8 att en héllbar utveckling frimjas.

Regeringen ska allgjimt faststilla den nationella dtgirdsplanen.
Den nu gillande ordningen dir regeringen faststiller 18ngsiktiga
planer ungefir vart fjirde &r ska kompletteras med arliga beslut om
tgirders genomforande. P§ sd sitt kan de anpassas till budgetramar
och planeringslige.

Trafikverket ska limna arliga forslag till regeringen om genom-
forande av infrastrukturdtgirder de foljande sex dren. Forslaget ska
vara indelat i en del som avser de nirmast féljande tre dren och
bestd av projekt som ir firdiga att byggstarta samt en del som avser
projekt som bedéms kunna byggstarta de dirpd foljande tre &ren.
Trafikverket ska dessutom, drligen, limna forslag pd projekt till
regeringen, som verket anser att regeringen bor tilldtlighetsprova.
Forslagen ska sedan analyseras av Trafikanalys fér att ge regeringen
bittre beslutsunderlag.

Regeringen ska varje ar fatta ett beslut om vilka 3tgirder i den
nationella planen som, de nirmast féljande tre &ren, fir byggstarta
och ett beslut om vilka tgirder som bér forberedas for byggstart
de dirpd foljande tre dren. Beslut och ekonomiska bedémningar
som avser ar ett till tre ska 6verensstimma med de beslut som riks-
dagen fattat om statens budget och med den information rege-
ringen gett riksdagen 1 den senaste limnade budgetpropositionen.

Regeringen ska inte heller, enligt den nya planeringsprocessen,
fatta nigra beslut om vilka dtgirder som ska ingd i1 de regionala
planerna. Av regeringens &rliga beslut om 4tgirder som ska genom-
féras de kommande sex &ren ska framg3 vilka belopp Trafikverket
ska avsitta f6r de regionala planerna respektive &r. Den definitiva
tilldelningen av medel till de regionala planerna ska liksom i dag ske
1 Trafikverkets regleringsbrev.
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7.4.4  Fyrstegsprincipen

Sedan flera &r tillbaka forutsitts att analyser och prioriteringar av
forslag till dtgirder 1 transportsystemet gors med tillimpning av ett
transportslagsdvergripande synsitt och utifrin den s.k. fyrstegs-
principen. En av anledningarna till detta ir att nybyggd infrastruk-
tur eller mojligtvis en ombyggnation snabbt definieras som den bista
16sningen. Istillet bor frigan forst stillas om vad som ska uppnis.
Ett transportbehov som uppkommit kan minga ginger tillgodoses
pa flera sitt. Ofta finns det olika tillvigagingssitt och alternativ till
dtgirder som kan goéras for att uppnd dnskat tillstdnd. Ett centralt
verktyg nir man ska virdera och prioritera olika dtgirder ir di den
ovan nimnda fyrstegsprincipen.

Fyrstegsprincipen innebir att mojliga férbittringar 1 transport-
systemet ska provas stegvis. I dag finns dock ingen limplig form
for att, med tillimpning av fyrstegsprincipen, géra mer foérutsitt-
ningslésa analyser av hur olika transportbehov kan tillgodoses.

Analysstegen enligt fyrstegsprincipen kan beskrivas enligt f6lj-
ande. Forsta steget enligt principen dr dtgirder som kan pdverka
transportefterfrigan och val av transportsitt. Det omfattar plane-
ring, styrning, reglering, pdverkan och information med biring pa
sdvil transportsystemet som sambhillet 1 6vrigt for att minska trans-
portefterfrigan eller fora éver transporter till mindre utrymmes-
krivande, sikrare eller miljévinligare transportmedel. Det andra
steget dr dtgirder som ger effektivare utnyttjande av befintlig infra-
struktur och omfattar insatser inom styrning, reglering, paverkan
och information riktade till transportsystemets olika komponenter
for att anvinda befintlig infrastruktur effektivare, sikrare och miljo-
vinligare. Inom steg ett och tvd dterfinns 3tgirder som med ett
samlingsnamn kallas mobility management. Detta handlar om att
effektivisera anvindandet av transporter genom piverkan av kun-
skap, attityder och beteende. Exempelvis handlar det om att upp-
muntra anvindningen av miljdanpassade transportsitt, férbittra en
hillbar tullginglighet fér alla minniskor och organisationer, 6ka
effektiviteten 1 transporter och markanvindning samt minska trafiken
genom att begrinsa antal, lingd och behov av motoriserat resande.
Hir &terfinns pd ett sjilvklart sitt cyklingen och arbetet med att
oka detta transportsitt.

Det tredje steget avser begrinsade ombyggnadsitgirder, vilket
omfattar forbittringsdtgirder och ombyggnader 1 befintlig infra-
struktur, t.ex. trafiksikerhetsdtgirder eller birighetsitgirder.
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Det fjirde steget slutligen ir nyinvesteringar och storre om-
byggnadsitgirder. Steget omfattar ny- och ombyggnadsitgirder
som ofta tar ny mark i ansprdk, till exempel nya vig- eller ban-
strickningar.

I prop. 2011/12:118 féreslog regeringen att den fysiska plane-
ringen av bl.a. vigar fortsittningsvis ska féregds av foérberedande
studier med syfte att gora den typen av analyser. Riksdagen be-
slutade den 7 juni 2012 att anta forslaget.

Sidana forberedande studier ska goras i en form som i forsta
hand har en principiell karaktir och inte har sd stark inriktning mot
utformning av konkreta fysiska 3tgirder. En forberedande studie
ska behandla vilka typer av dtgirder, oavsett trafikslag, som ir moj-
liga att vidta for att losa ett transportproblem. Syftet med en for-
beredande studie ir att ge underlag for att bestimma vad som ska
goras for att 16sa transportproblemet. Det dr férst om den for-
beredande studien leder fram till att I6sningen ir en konkret vig-
byggnadsdtgird som den fysiska planeringen ska starta. Den fysiska
planeringen handlar sedan om att klara ut hur vigbyggnadsdtgirden
ska genomforas. Det gir sdledes inte att inleda en meningsfull
lagreglerad fysisk planeringsprocess innan det ir klarlagt dels att en
dtgird behover vidtas, dels att den limpligaste dtgirden ir att bygga
om eller bygga ny vig. Det ir viktigt att analyser enligt fyrstegs-
principen gors och att det gors effektivt. Forberedande studier méste
genomforas pd ett sitt som ger berdrda aktdrer och intressenter
mojlighet att delta. Diaremot ska den férberedande studien inte bli
ett nytt skede 1 den fysiska planeringen.

Trafikverket har inlett ett arbete med att utforma en metodik
for hur analyser enligt fyrstegsprincipen ska goras. En sidan for-
beredande studie, inriktad pd en mer foérutsittningslds trafikslags-
dvergripande analys, innebir ett tydligt stod for tillimpningen av
fyrstegsprincipen. Den ger ocksd infrastrukturbyggaren goda moj-
ligheter att samverka med kommunerna i deras planering.

Det ir ocksd viktigt att Trafikverket samverkar med de organ
som har ansvar f6r det regionala tillvixtarbetet och transportinfra-
strukturplaneringen 1 linen. Det giller sirskilt mot bakgrund av de
férandringar 1 PBL som styr de kommunala versiktsplanerna mot
ett mer strategiskt angreppssitt med ¢kad hinsyn och samordning
med regionala mél, planer och program av betydelse for en hillbar
utveckling inom kommunen. Genom att samverka med de regio-
nala foretridarna kan Trafikverket f& en kommunéverskridande
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bild som kompletterar den kommunala 6versiktsplanen och som
lyfter tillvixt- och utvecklingsfrigor i ett stérre sammanhang.

For dtgirder som ska genomforas enligt viglagen och dir staten
ir huvudman, eller medverkar med fmanswrmg, mdste starten av
den fysiska planeringsprocessen bygga pi ett stillningstagande av
Trafikverket med anledning av férberedande studier.

7.4.5 Medfinansiering

Investeringar 1 transportinfrastruktur finansieras huvudsakligen med
anslag pd statens budget. Detta f6ljer av huvudprincipen 1 7 kap. 5 §
budgetlagen (2011:203), enligt vilken andra tillgingar 4n anligg-
ningstillgdngar som anvinds i statens verksamhet ska finansieras
med anslag (eller inkomst frén férsiljning av egendom). Vigar rik-
nas till sddana tillgdngar. Statens utgifter for investeringar 1 trans-
portinfrastruktur redovisas allts3 som huvudprincip mot anslag
direkt vid investeringstillfillet. Riksdagen kan dock under vissa
forutsittningar besluta att investeringar 1 transportinfrastruktur fir
finansieras pd annat sitt.

I projekt som byggstartas i enlighet med &tgirdsplanerna for
perioden 2010-2021 férekommer alternativ finansiering 1 form av
bidrag frin externa aktorer, férskottering frin kommuner samt 18n
i Riksgildskontoret som dterbetalas med inkomster frin tringsel-
skatt och vigavgifter. Alternativa finansieringsformer kan vara med-
finansiering.

Med medfinansiering avses att nigon annan aktor helt eller till
en del finansierar statlig infrastruktur. Det innebir alltsd att det
tillfors medel utodver de statliga anslagen for att utveckla transport-
systemet. Aven brukarfinansiering och tringselskatter ir en form
av medfinansiering, dvs. trafikanterna betalar f6r att anvinda infra-
strukturen. Aven staten kan vara medfinansiir genom att bidra med
pengar i infrastruktur som dgs av annan in staten, s.k. statlig med-
finansiering. Den kan beviljas inom tv8 omriden; investeringar i
regionala kollektivtrafikanliggningar respektive dtgirder for forbite-
rad milj6 och trafiksikerhet pd det kommunala vig- och gatunitet.

Systemet med medfinansiering har setts éver (prop. 2011/12:118).
De indringar som dir féreslogs har antagits av riksdagen. Anvind-
ningen av alternativ finansiering behéver fortsittningsvis kunna
variera 6ver tid. Alternativ finansiering ges en tydlig koppling till
det nya systemet for arlig ekonomisk planering. Av regeringens
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beslut om projekt som ska byggstartas &r ett till tre ska eventuell
alternativ finansiering framg3.

7.5 Internationella erfarenheter*

I Konsultrapporten (bilaga 3—4) utredningen bestillt ingick bl.a. att
titta pd de internationella erfarenheter som finns inom infrastruk-
turomridet och vilka framgdngsfaktorer som kan identifieras i linder
med hog cyklingsfrekvens. Nedanstiende avsnitt bygger uteslut-
ande pd uppgifter frin Konsultrapporten.

Liksom 1 Sverige ir cykelresor, dven om de tenderar att bli lingre,
fortfarande till en stor andel relativt korta. Vidare ir planeringen
liksom 1 Sverige till stora delar en kommunal friga. Till stor del har
regioner och staten samma roll som i Sverige, men det kan vara mer
eller mindre utvecklat. I vilken utstrickning staten gir in som finan-
sidr vixlar ocksd. I samtliga linder med en hog cyklmgsfrekvens
har, under en lingre tid, stora investeringar gjorts i cykelinfra-
struktur. Vidare har planeringen av cykelinfrastrukturen priglats av
att forsoka skapa sdvil sammanhéllna som gena cykelstrdk. Sats-
ningar har gjorts inte bara pd att 6ka antalet cykelvigar utan ocksd
att gora dem bittre och sikrare och trevligare att cykla pd. Minga
ginger separeras cyklisterna frdn annan trafik.

I Konsultrapporten hinvisas till en studie som gjorts 1 Neder-
linderna inom ramen for ett projekt ”Fietsbalans.” Den visade pi
att kommuner med en god cykelinfrastruktur ocksd hade en hogre
cyklingsfrekvens in kommuner som hade en mindre god cykel-
infrastruktur. I Konsultrapporten hinvisas till ytterligare en studie
gjord 1 Nederlinderna 2005 som visade att andelen cyklister ocksd
var beroende av huruvida en kommun hade en integrerad trafik-
policy eller inte.

I Konsultrapporten dras foljande slutsatser. Liksom 1 Sverige ir
cykelplanering dven 1 andra linder till stor del en kommunal friga.
Statens roll ir i férsta hand att ge stéd genom kunskapsutveckling,
spridning av goda exempel och nationella kampanjer. Staten har ocksi
till uppgift att skapa en bra cykelinfrastruktur lings statliga vigar,
sirskilt om de utgér regionala pendlingsstrik. Manga ginger bidrar
staten dven med ekonomiska medel till cykelstrdk som passerar
kommungrinser.

* Konsultrapporten (2011), s. 2328 och 46-48. Avsnittet i sin helhet bygger pa rapporten.
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Vidare konstateras i Konsultrapporten att en central framgings-
faktor dr hela resan-perspektivet som tillimpas 1 linder med hog
andel cyklister.

Slutligen konstateras i rapporten att det inte finns nigra storre
skillnader i svensk lagstiftning och i lagstiftningen i linder som
Nederlinderna, Tyskland, Danmark, Norge och Finland, varav vissa
har en betydligt hogre andel cyklister.

7.6 Handbocker och arbetsformer m.m.

7.6.1  Stadsplanera istédllet for trafikplanera och
bebyggelseplanera

Stadsplanera — istillet for trafikplanera och bebyggelseplanera, som
gavs ut av Boverket 2002, handlar om planeringen av staden och
stadens trafik. I boken gis igenom vad som krivs for att skapa en
god stadsmiljé. Faktorer som behandlas ir stadens mingfald, till-
ginglighet, struktur och energi, skonhet och trevnad, gronska, miljo
och frisk luft, ljud och buller samt trafiksikerhet och trygghet. 1
boken ges goda exempel och praktiska rad.

7.6.2 Trafik for en attraktiv stad

Trafik for en attraktiv stad (TRAST) ir en handbok som finan-
sierats av divarande Vigverket och Sveriges Kommuner och Lands-
ting (SKL) i samarbete med Banverket och Boverket. Senaste ut-
gdvan (andra) gavs ut &r 2007. Direfter har ngra kompletterande
skrifter getts ut, bl.a. ”Konkretisering av TRAST” och "Hillbart
resande 1 praktiken” 2011.

TRAST ir tinkt att fungera som en vigledning f6r bdde planerare
och beslutsfattare nir det giller de trafikfrdgor som kan aktuali-
seras 1 stadsmiljo. Handboken bestdr av tvd delar, Trafik fér en
attraktiv stad samt Underlag. Trafik fér en attraktiv stad innehéller
material om vad som gor en stad attraktiv och hur arbetet for att
dstadkomma en sidan stad kan bedrivas. Trafik for en attraktiv stad
beskriver dven hur en kommun kan bedriva arbetet med resor och
transporter. Slutligen innehdller den delen av handboken, dven en
redogorelse for hur en kommun kan ta fram t.ex. en trafikstrategi.

Den del av TRAST som benimns Underlag ger ett faktaunder-
lag for arbetet med att uppritta trafikstrategier och andra plane-
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ringsdokument for stadstrafiken. TRAST:s modell fér arbetet med
att skapa en attraktiv stad bygger pd att de olika yrkesgrupper som
finns inom planeringen samverkar. Handboken poingterar hur en
titorts utveckling kan g& i ritt riktning beroende pd hur trafik-
frdgorna hanteras samt vikten av att sambandet mellan markanvind-
ning, bebyggelse, trafik och minniskors val av transportsitt upp-
mirksammas.

Boverkets skrift Stadsplanera och TRAST kompletterar varandra.

7.6.3  GCM-handbok

SKL och Trafikverket gav 2010 tillsammans ut en handbok om
ging- cykel- och mopedtrafik, GCM-handbok Utformning, drift
och underhdll med ging-, cykel- och mopedtrafik i fokus.

GCM-handboken ir tinkt att vara en hjilp vid planering,
projektering, samt drift och underhill av infrastrukturen foér ging-,
cykel- och mopedtrafik genom att ta ett helhetsgrepp 6ver frigorna
och skapa en attraktiv miljo. Handboken ir avsedd att pa det sittet
fungera som en vigledning och inspiration for att ge ging- och
cykeltrafiken en mer framskjuten stillning. Boken ir ocksd tinkt
att komplettera handbéckerna Trafik for en attraktiv stad (TRAST)
och Vigar och gators utformning (VGU).

GCM-handboken innehiller principlésningar utifrin perspek-
tivet att de foreslagna 18sningarna i ndgon min ska vara optimala
for gdng- och cykeltrafiken. Diremot gér handboken inte ansprdk
pa att ge forslag till hur cykel- och gingtrafiken ska oka.

Handboken behandlar bla. utgingspunkter foér ging-, cykel-
och mopedtrafiken. Vidare behandlas bl.a. méilen for aktuell trafik,
trafikanternas forutsittningar och behov samt den kommunala pla-
neringen. Handboken tar ocksd upp frigor som berdr drift och
underhdll, strickor, korsningar, anordningar och detaljer, men dven
den lagstiftning och de krav och kriterier som ir av betydelse.

7.6.4  Vagars och gators utformning

Vigars och gators utformning, VGU, ir det huvudsakliga hjilp-
medlet f6r att utforma vigar och gator. Skriften gavs ut gemensamt
av divarande Vigverket och Svenska kommunférbundet 2004, och
har direfter uppdaterats i vissa avseenden. VGU innehéller rad for
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hur vigar och gator kan utformas. Den nuvarande VGU kommer
att ersittas av en ny och omarbetad version som bedéms vara firdig
under 2012. Vid revideringen har Trafikverket bl.a. sett 6ver kopp-
lingen till regelpyramiden och funderat éver hur avsteg frin regel-
systemet ska hanteras och var beslut om detta ska fattas. I revi-
deringen har inte en 6versyn av frigor kopplade till cykling ingdtt.

Fér kommunala vighillare ir VGU endast ett rddgivande doku-
ment. Allminna foéreskrifter om vig- och gatuutformning finns i
VVES 2003:140 Tekniska egenskapskrav vid byggande pa vigar och
gator som giller for alla vighallare.

VGU ir tinkt att anvindas vid planering och projektering av
nybyggnads- och forbittringsdtgirder och avsikten dr att doku-
mentet ska spegla senast kind kunskap. TRAST och VGU ir tinkta
att komplettera varandra. Gaturumsbeskrivningen ir tinkt att for-
ena den dvergripande planeringen och utformningen.

VGU riktar sig bl.a. till vig- och gatuprojektorer samt bestillare
1 planerings-, utrednings- och projekteringsskedena. De rid be-
triffande utformning som ges 1 dokumentet baseras pd vilken funk-
tion man &nskar uppnd vad avser tillginglighet, sikerhet och milj6
och beaktar inte vem som ir vigh&llare. VGU ir, som nimnts ovan,
for titort nira knutet till handboken TRAST och bida dokumen-
ten behovs 1 det praktiska arbetet.

VGU blir bindande genom att det 8beropas 1 tillimpliga delar 1
ett kontrakt som ett steg i upphandlingen av konsulter eller ut-
forare. I kontraktet skrivs in i vilka delar konsulten eller utféraren
ska folja VGU. Fér att kunna gora bittre totalupphandlingar pagir
forindringar 1 VGU dir frigan vad som ska ses som krav ses over.

7.6.5 Tillsammans for Nollvisionen och GNS

Gruppen for nationell samverkan inom trafiksikerhetsomridet,
GNS, ir en arena for att utbyta kunskap och for att samordna verk-
samheter mellan centrala aktdrer med malet att se till att nollvisionen
blir verklighet. I gruppen ingdr representanter frin Arbetsmiljo-
verket, Folksam, Nationalféreningen for trafiksikerhetens frimjande
(NTF), Niringsdepartementet, RPS, SKL, Toyota Sweden AB,
Trafikverket och Transportstyrelsen.

GNS arbetar &rligen fram en gemensam inriktning for trafik-
sikerhetsarbetet. Inriktningen baseras pd omriden som ansetts extra
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viktiga att arbeta med fér att nd etappmilen om maxantalet déda
och allvarligt skadade 1 trafiken 2020.

Som sirskilt viktiga aktuella omriden har identifierats hastig-
hetsefterlevnad och siker cykling. Inom de omridena har bl.a. cykel-
hjilmsanvindningen betonats. Omridena har identifierats utifrdn
gjorda analyser och ir tinkta att anvindas for att ange inriktningen
pd det trafiksikerhetsarbete som bedrivs och i kommuners, fore-
tags och organisationers planeringsarbete.

Till f6ljd av ny kunskap om cykelolyckor kommer fortsitt-
ningsvis en systemsyn med flera orsakssamband att anvindas vid
diskussioner om olyckor och fokus inte enbart ligga pd cykel-
hjilmsanvindning. Frigor kring drift och underhdll har kommit att
bli mer centrala i etappmalsarbetet.

7.6.6 OLA

OLA ir ett arbetssitt eller en arbetsmetod som anvinds regionalt
och nationellt i landet i trafiksikerhetsarbetet. Metoden bygger pd
ett systematiskt aktdrs- och dtgirdsinriktat sitt att arbeta 1 syfte att
16sa ett visst problem som berér flera aktdrer. Metoden dr anvind-
bar inom omriden dir det krivs att flera aktdrer samarbetar f6r att
ett problem ska kunna lésas, dtgirder ska kunna vidtas eller en pro-
cess paverkas. OLA stdr for objektiva fakta, l6sningar och agerande.
Deltagandet i OLA-arbetet ir frivilligt. Sivil myndigheter som
foretag och organisationer kan delta.

Vilka omriden som blir féremdl for ett projekt inom OLA
baseras pd vilken omfattning problemet har, vilka avgrinsningar
som krivs och utifrin i vad min “nya” aktérer kan goras delaktiga 1
trafiksikerhetsarbetet.

I varje nationellt OLA-projekt har en samlad olycksproblematik
identifierats fér en viss trafikantgrupp, en fordonstyp eller en
olyckstyp. Som exempel pd ett sidant projekt kan nimnas Moped-
OLA. Projektet handlade om sikrare mopedtrafik. Projektet in-
leddes till f6ljd av att antalet omkomna mopedister hade 6kat. Arbetet
avslutades 2004 genom att de medverkande aktdrerna tecknade
vissa avsiktsforklaringar.
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7.6.7 Intelligenta transportsystem

ITS ir ett samlande begrepp for intelligenta transportsystem. Sys-
temen ir avsedda att stodja trafikanterna genom att forse dem med
aktuell och korrekt information om trafiken. Genom att {3 tillgdng
till sidan information kan en trafikant littare hitta ett effektivt,
sikert och miljovinligt sitt att genomféra sin resa pa.

ITS ir alltsd ett sitt att utnyttja teknik och IT-16sningar f6r att
gora det littare och sikrare att resa genom att utnyttja det befint-
liga vignitet s& bra som mojligt. ITS méjliggdr en bittre verblick
och styrning av trafiken. ITS kan bl.a. anvindas f6r att ge tillgdng
till uppdaterad trafikinformation inte bara infér resan utan iven
fortldpande under denna. Som exempel kan nimnas méojligheter att
via nitet fi information om trafikliget t.ex. pd Trafikverkets hem-
sida, via reseplanerare pd soktjinster pd nitet och GPS. Andra
exempel 4r smarta trafiksignaler som anpassas efter trafikflsdet. Aven
fordon 1 sig kan bli féremdl for anvindning av ITS. Som exempel
kan nimnas fordon med inbyggd hastighetsvarning eller hastighets-
anpassning, kévarning och automatisk inbromsning.

Hittills synes fokus mycket ha legat p4 bilen och andra motor-
fordon, men det torde kunna finnas en potential att utnyttja ITS
for cykel och cykling, t.ex. genom att skapa méjligheter for cyk-
lister att {3 tillgdng till information om férseningar 1 kollektivtrafiken.

7.7 Cykelvagar
7.7.1  Fysisk planering och systemsyn

For att dstadkomma sammanhingande, gena och attraktiva cykel-
vignit behovs aktiv planering genom regionala och kommunala
cykelplaner. Dessa kan ge underlag till 6versiktsplanen eller ing3 1
den. P4 kommunal nivd stdr de ocksd i ett samspel med trafik-
strategi och/eller trafikplan. Poingen med dessa yttickande planer
ir att de behandlar ett geografiskt omride frin ett systemperspek-
tiv och att de ska hantera och analysera tillgingligheten 1 den
befintliga strukturen och lokalisera dtgirdsbehov av olika slag som
kan forbittra tillgingligheten och kvaliteten i cykelnitet med ut-
gangspunkt 1 de olika cyklistgruppernas behov och relevanta mal-
punkter. P4 systemnivd dr det ocksd angeliget att hantera mask-
vidden 1 nitet utifrdn mélsittningar om generell tillginglighet. Det
ir endast de viktigaste malpunkterna som kan definieras.
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Ett tillgingligt, gent och anvindbart cykelnit kan utvecklas bade
genom att forbittra den befintliga strukturen som genom att skapa
nya, gena och attraktiva cykelvigar med utgdngspunkt 1 de olika
cyklistgruppernas behov. I den systeminriktade planeringen identi-
fieras cykelstrk och saknade linkar som behévs for att linka sam-
man strdk av dignitet och med olika huvudfunktion, t.ex. snabbt
pendlingsstrik respektive ett rekreationsstrdk. Den systeminriktade
planeringen bor dven behandla cykelvigens juridiska status, dvs.
vilket tilltride vigh&llaren har till den och om detta behover sikras
mer lingsiktigt in genom avtal.

Vissa dtgirder for att forbittra systemet kan genomféras utan
ndgon ytterligare sirskild fysisk planering. T vissa fall m3ste sak-
nade linkar hanteras med detaljplaneindringar eller tas om hand vid
detaljplanering av utbyggnadsomrdden. I vissa fall, sirskilt nir det
giller lingre strik utanfor bebyggelse behdvs en fysisk planering
som kan utveckla anliggningen som en helhet.

Strukturfrigorna méste behandlas pd en &vergripande plane-
ringsnivd, dir man definierar vilka strik som mdste utvecklas och
vad som ir viktigt for planeringen 1 dessa strdk. Att definiera och
hantera utvecklingen av cykelvigar som ett allmint intresse ir
kirnfrigan frin planeringssynpunkt. Ett allméint intresse ska ingd i
en process frin formulerlng av intresset till planering och avvig-
ning gentemot andra intressen fram till genomfdérande. For att ett
allmint intresse ska fi tyngd krivs ett system inom vilket intresset
kan hanteras och hivdas. Fysisk planering har ett varaktighetskrav,
att planeringen ska genomféras for att tillgodose 18ngsiktiga behov
och att den kan resultera i genomférande pd grundval av juridiskt
fastlagd och varaktig reglering av markanvindningen.

7.7.2 Vad ar en bra cykelvag?

En bra och jimn beliggning, en bra konstruktion och ett vil-
fungerande underhill tillsammans med ett gott driftarbete ir viktiga
faktorer for att gora det mer attraktivt att cykla. Det kan sigas
finnas fem kvalitetskriterier f6r cykelvigar: kontinuitet, genhet,
attraktivitet, sikerhet och komfort. Med kontinuitet avses att ett
cykelvignit bor vara sammanhingande. Med genhet avses bade
kort restid och kort resvig. Med attraktivitet avses hur attraktiv
cyklisten upplever vigen med hinsyn tll kvalitet, 6verskidlighet
och hur omgivningen och tryggheten vixlar. Med sikerhet avses
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bide reella och upplevda risker. Slutligen avses med komfort hur
jimn vigytan ir samt férekomsten av hinder och andra svirigheter
att ta sig fram. Till stora delar pdverkas dessa kriterier av hur cykel-
vigar anliggs och utformas, men de pdverkas ocksd av drift- och
underhillsdtgirder. Det ir frimst i relation till komfort- och siker-
hetskriterierna som drift och underhill ir av betydelse. Det bor
ocksd framhaillas att det kan férekomma skillnader 1 vad som objek-
tivt sett dr en siker cykelvig och i hur trygg den faktiskt upplevs av
anvindarna.’

7.7.3  Cykelvagnatets utformning

Cykelvignitet delas vanligtvis upp 1 huvud- och lokalnit. Vid arbets-
pendling utnyttjas minga ginger bide lokalnitet och huvudnitet.
Uppdelningen 1 vignitstyper paverkar bide utformning, reglering
samt drift och underhill av den enskilda cykelvigen. Generellt kan
sigas att standarden pd huvudnitet ir hogre och att det nitet
brukar prioriteras vintertid.*

Med huvudnit avses det vignit inom titorten som frimst ir
tinkt att anvindas for cykling lingre strickor till olika stérre mél-
punkter i titorten. Huvudnitet férenar olika stadsdelar och vissa
viktigare mdlpunkter inom titorten. Med mélpunkter avses bl.a.
stadskirna, skolor, sjukhus och resecentra. Lokalnitet ir 1 stillet
tinkt att anvindas vid fird kortare strickor inom en stadsdel. Lokal-
nitet ir inte bara uppbyggt av cykelvigar utan bestdr minga ginger
dven av mindre gator med blandtrafik. I lokalnitet stills oftast ligre
krav pa kontinuitet och firdhastighet dn vid fird i huvudnitet.”

7.7.4  Drift och underhall

Betydelsen av drift och underhdll av cykelvigar och diskussionen
kring denna typ av 4tgirder har 6kat pd senare tid. Orsakerna ir
bl.a. att cykelvigar anvinds i storre utstrickning in tidigare och att
dagens cyKklister hiller hégre hastighet, har mer avancerade cyklar
och anvinder cykelvigarna dven vintertid. Vidare har cykeln som
fordon utvecklats och det finns i dag manga varianter av cyklar som
stiller andra krav bide pd cykelvigars utformning och pa drift och

S Niska (2011), 5. 14-15.
¢ Niska (2011), s. 16.
7 Niska (2011), s. 15-16 och 65.
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underhdll. En annan faktor som lett till en 6kad fokusering pd at-
girderna ir olycksstatistiken. Singelolyckor ir det storsta sikerhets-
problemet for cykeltrafikanter. Over 70 procent av de cyklister
som skadas 1 trafiken skadas i singelolyckor. Manga ginger kan
olycksorsaken kopplas till viglaget eller brister 1 vigytan. Om man
tittar till skadans allvar finner man att singelolyckorna svarar for
cirka 50 procent av de mycket svira olyckstillbuden. Vidare ir
40 procent av singelolyckorna kopplade till brister 1 drift och under-
hill. Singelolyckor bland cyklister, och dven svira cykelolyckor,
skulle alltsd 1 stor utstrickning kunna undvikas genom att cykel-
vigar konstruerades korrekt och genom att drift och underhill
skottes.®

Drift och underhill pdverkar dock inte bara cyklisters sikerhet
utan dven komforten och framkomligheten. Cykelvigar som hiller
en god standard gor att fler viljer att cykla.’

Ett bra och effektivt drift- och underhéllsarbete kriver samver-
kan mellan dem som arbetar med det respektive dem som arbetar
med planering och utformning. Genom att samverka ir det bide
mojligt att anligga bra cykelvigar f6r cyklisterna och vigar som ir
utformade p3 ett sitt som underlittar drift och underh4ll.™

For att drift och underhill ska kunna utféras s3 bra som mojligt
ir det en fordel om det dr kint vilka krav pd drift och underhill
som bor stillas pd skilda cykelvigar, dvs. vilka vigar som bor
prioriteras. Ett sitt att utréna detta ir att utnyttja Swedish Traffic
Accident Data Acquisition, STRADA, som ir ett informations-
system som innehiller data om skador och olyckor inom hela vig-
transportsystemet. Systemet bygger pd uppgifter frin bide polisen
och sjukvirden. Det ir ocksd viktigt fo6r de som skoter drift och
underhill att kinna till var och nir cykeltrafiken ir som intensivast.
Vidare méste cykelvignitet med jimna mellanrum inventeras och
tillstdndsbedémas for att de som arbetar med drift och underhill
ska fi kinnedom om dels var underhillsbehovet finns, dels hur
stort det r."!

Ett annat databassystem av intresse 1 sammanhanget 4r Nationella
Vigdatabasen, NVDB. NVDB ir en heltickande vigdatabas for
Sverige. Det innebir att alla vigar, gator, torg, firjeleder och andra
leder eller platser som anvinds fér trafik med motorfordon ska ingd

8 GCM-handboken (2010), s. 26 och Niska (2011), s. 7 och 63.
? Niska (2011), s. 7, 11, 63-64 och 101.

19 GCM-handboken (2010), s. 26.

" GCM-handboken (2010), s. 26.
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1 NVDB. Det ir dven mojligt att ligga in cykelvigar, men det ir
inte en obligatorisk uppgift. I dag liggs cykelvigar in som frivillig
data och det ligger 1 dagsliget (mars 2011) ca 850 mil cykelvigar i
NVDB, varav endast 30 ir statliga. En diskussion pdgdr inom Trafik-
verket om att gora uppgiften att ligga in data for statliga cykelvigar
till en obligatorisk uppgift. I diskussionen féreslds att en invente-
ring av befintliga statliga cykelvigar skulle kunna genomféras och
data for dessa vara inlagda 1 NVDB inom ett par ir. Uppgifterna
for cykelvigar som redan idag pd frivillig basis liggs in 4r bla.
cykelvigstyp (cykelbana, cykelstrik eller cykeldverfart), belysning,
typ av separation frin vigbana (kantsten, ricke eller skiljeremsa),
vigbredd, slitlager, reglering vid korsning, bro, tunnel och even-
tuellt namn. T databasen finns information om alla statliga, kom-
munala och enskilda vigar i Sverige. NVDB drivs av Trafikverket 1
samverkan med Lantmiteriet, SKL, Skogsniringen och Transport-
styrelsen. I dagsliget dr alltsi foreteelser relaterade till cykelvigar
enbart delvis inrapporterade till databasen och databasen kan dirfor
inte utnyttjas till sin fulla potential inom detta omride. Det ir
dirfér mycket angeliget att dven cykelvigar liggs in i NVDB, bade
statliga och kommunala sddana.

Konstruktionskrav och standardkrav avseende drift och
underhall av cykelvigar

Tidigare Vigverket (numera Trafikverket) har tagit fram vissa krav
for cykelvigar. Kraven avser frimst cykelvigarnas konstruktion
och geometriska utformning. Normerna ir endast rddgivande, utom
for statliga vighdllare dir vissa bindande regler finns. Normerna
foljs dock 1 princip dven av kommunala vighllare.

Tidigare gillde konstruktionskrav enligt ATB VAG 2005. ATB
VAG 2005 var en allmin teknisk beskrivning (ATB) och innehsll
krav pd byggande, underhdll och birighetstorbittring av vigobjekt.
ATB VAG 2005 slutade gilla 2006/2007 och i stillet giller nu
TRVK  (Trafikverkets krav) Vig fér projektering och
AMA/TRVAMA/TRVKB (Allmin material- och arbetsbeskrivning,
Trafikverkets allmin material- och arbetsbeskrivning, Trafikverkets
krav pa beskrivningstext) f6r material, utférande, kontroll. AMA ir
en allmin material- och arbetsbeskrivning. KB ir en kravbeskriv-
ning. Den konstruktiva utformningen beskrivs i TRVK Vig for
bide cykelvig och cykelstig eller som de numera benimns av
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Trafikverket sommarcykelvig. Cykelvigen har minimitjocklek samt
ett bitumenbundet lager. Med bitumbundet lager avses bindemedel
av kolviten, dvs. asfalt i vardagligt tal. Sommarcykelvigen ir inte
avsedd att anvindas vintertid och har inga krav pd ytan mer in att
ytskiktet inte ska foérsvdra anvindning, dvs. det gir bra med ett
grusslitlager pd toppen. TRVK Vig (TRV 2011:072, TDOK
2011:264) ir ett trafikverksdokument som innehéller Trafikverkets
tekniska krav vid dimensionering och konstruktiv utformning av
vigoverbyggnad och avvattningssystem. TRVK Vig ir av doku-
menttypen krav och en del av Trafikverkets anliggningsstyrning.
Den anvinds fr.o.m. den 15 juni 2011 vid projektering av vig-
dverbyggnader och avvattningssystem.

For den geometriska utformningen giller VGU. Fér statliga vigar
finns dven vissa tvingande utformningsregler. VGU omfattar iven
forbattringsarbeten dir man till stdrsta delen arbetar med 3tgirder i
befintlig vigstrickning. Detta behandlas 1 ett supplement, VGU —
Geometrisk utformning vid férbittringsarbeten, som ir tinkt att
vara ett stdd vid denna typ av projekt. VGU-supplementet anger
standardnivier och virden foér sidoomridet, horisontalkurvatur, tvir-
fall, vertikalkurvatur och sikt i korsningar. Aven TRAST 2007 och
GCM-handboken 2010 ir av intresse 1 sammanhanget di iven de
innehiller goda rdd och exempel pd vigutformning.'

For cykelvigar lings det statliga vignitet finns ocksd standard-
krav for drift och underhdll. Det ir sillan kommunerna tillimpar
dessa krav utan oftast tillimpar de 1 stillet egna lokala standarder.
Vidare har kommunerna minga ginger olika sitt att organisera drift
och underhdll. Situationen kompliceras ytterligare av att en cykel-
vig minga ginger skots av olika vighallare. Dessa omstindigheter
sammantaget och var f6r sig gor att standarden kan variera lings en
cykelvigs strickning, vilket kan vara ett stort problem fér cyklister
som firdas pa cykelvigen."

Den ridande uppfattningen ir att cykelvigar bor konstrueras 1
enlighet med de riktlinjer som finns f6r cykelvigar lings det stat-
liga nitet dven om vighllaren ir kommunal, medan det anses finnas
ett behov av egna standardkrav f6r drift och underhall. Skilet ir att
forutsittningarna kan se vildigt olika ut pd olika orter, oaktat att
effekterna av en brist 1 driften eller underhillet blir densamma fér
den enskilde cyklisten. Detta giller frimst i férhdllande till vinter-
tidsdrift samt sopning och har sin grund i att kostnaderna kan

12 Niska (2011), s. 16.
1 Niska (2011), s. 27.
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variera kraftigt 6ver landet foér att hilla samma standard. GCM-
handboken innehéller dock ett helt kapitel om drift och underhill
som 1 olika avseenden ger vigledning f6r vad som bor beaktas vid
drift och underhsll."*

For enskilda vigar ir det den enskilde privata vighillaren som
bestimmer standarden, dven om det finns vissa krav 1 de fall stats-
bidrag utgdr till vigen.

Konstruktionskrav

Hur en vig ska konstrueras avgors av uppskattad trafiklast (tyngden
av trafiken) och vilken typ av undergrund (den befintliga marken
under konstruktionen) som vigen anliggs p3. Begreppen anvinds
sillan idag. Trafiklasten, dr betydligt ligre foér cykelvigar in for
bilvigar. Trots detta méste cykelvigar oftast konstrueras sd att de
klarar en trafiklast som &verstiger den som cykeltrafiken skapar.
Skilet ir att dven underhdllsfordon och utryckningsfordon madste
kunna ta sig fram pd cykelvigen. Vidare gor 6verdimensioneringen
att cykelvigen bittre stdr emot tjilskador och skador orsakade av
vixtrotter. Konstruktionskraven paverkar alltsd ocksd mojligheterna
och behovet av att underhélla och skéta driften av cykelvigen."

Som framgdr ovan innehdller TRVK Vig vissa konstruktions-
krav f6r cykelvigar. I TRVK Vig behandlas bl.a. vigens beliggning.
Som sagts tidigare baserar landets kommuner som regel sina kon-
struktionskrav pd denna. Vissa anpassningar gors dock till lokala
forhéllanden och det hinder ocksg att kommuner viljer att férenkla
kraven.'®

Standardkrav

Det ir oklart hur de standardkrav och riktlinjer for skotsel av
cykelvigar som idag tillimpas tillkommit. De bygger till storsta
delen p3 erfarenhet och praxis, men inte s ofta pa studier angiende
effektsamband. Standardkraven baseras sillan pd vilka behov cyk-
listerna har utan oftare pd de krav som stills for biltrafik samt av
den ekonomiska verkligheten. Modellerna fér standardkrav ir ofta
avsedda for cykelfilt eller cykling 1 blandtrafik och inte for separata

* GCM-handboken (2010), s. 28.
> Niska (2011), s. 17.
1 Niska (2011), 5. 17-18.
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cykelvigar. Vighdllarna och cyklisterna har minga ginger olika
uppfattning om standardens nivd. Cyklisternas upplevelse ir att
standarden ir ligre in den standard vigh8llarna menar att de ull-
handahéller. I dag finns, endast i begrinsad omfattning, dokumen-
terad forskning om standardkrav for cykelvigar. Den forskning
som finns inom omridet kommer frin USA, men giller i princip
inte standardkrav for separerade cykelvigar utan de krav som stills
pa drift och underhall f6r cykeltrafik 1 blandtrafik eller pa cykelfilt.
Dirtill dr oftast de rekommendationer som ges 1 forskningen for
drift och underhill av cykelvigar mycket allmint hillna."”

I dag finns standardkraven for statliga vigh3llare preciserade i en
publikation som faststilldes 2010, Standardbeskrivning fér grund-
paket drift (SBD). Standardkrav finns ocksd 1 Beliggningsstrategin
for underhdll av belagd vig. I praktiken tillimpas standardkraven i

SBD:n pi underhillet av de cykelvigar som ingdr i grundpaket
drift.

Barmarksforhillanden

I TRAST finns vissa rekommendationer angdende krav pd cykel-
vigar vid barmarksférhdllanden. Kraven ir allmint formulerade.
Cykelvigar 1 huvudnitet bor enligt TRAST vara utan skarvar och
ojimnheter medan cykelvigar som ir en del av lokalnitet bor er-
bjuda en god komfort for cyklisterna och sakna stérre ojimnheter.
Som god standard anses fér huvudvignitet vara att glassplitter tas
bort och trafikfarliga hdl lagas inom 24 timmar efter uppticke eller
anmilan och for lokalnitet giller 48 timmar. Vissa krav betriffande
jimnhet vad giller nybygeda cykelvigar finns i TRVK Vig. Krav
betriffande friktion aterfinns ocksd i dokumentet. Dirutéver har
regioner och kommuner vissa egna tillstindskrav."

Vintervighdllning

Cyklister stiller sirskilda krav pa vintervigh8llningen. Trafikverket
har utfirdat ett antal publikationer som giller krav pd vintervig-
hillning. VV ATB VINTER 2003 (Vigverket Publ. 2002:148) har
overforts till och inarbetats 1 SBD sedan november 2009. VINTER

7 Niska (2011), s. 7, 65 och 79-80.
1 Niska (2011), s. 65-67.

247



Cykling och infrastruktur: planering, utformning samt drift och underhall m.m. SOU 2012:70

2003 (Vigverket publ. 2002:147) finns diremot kvar. Publikationen
anvinds av Trafikverket som ett verktyg for enligt vilken standard-
klass underhallet ska ske.

Cykelvigar delas in 1 tv8 standardklasser. Standardklasserna ir
hég och normal. Standardklass hog dr avsedd att tillimpas pé cykel-
vigar med mycket trafik. Denna typ av cykelvigar dterfinns minga
gdnger nira serviceboenden, skolor och resecentra. Tidpunkten for
nir dtgirderna enligt kraven ska piborjas ir desamma for de tvd
standardklasserna. Diremot skiljer sig kraven pid inom vilken tid
dtgirden ska vara avslutad. Kraven sitts hogre f6r cykelvigar 1 den
hogre standardklassen. Utover de dtgirdskriterier som nyss redo-
visats foljer av Trafikverkets regelverk att det i korsningar och vid
overgingsstillen inte fir forekomma snovallar som kan vara till
hinder f6ér personer med funktionsnedsittning. Sopning och sand-
upptagning ska utforas pd hela det belagda vignitet, dvs. dven ging-
och cykelvigar, och pd ett sidant sitt att varken trafikanter eller
omgivning utsitts {6r damm. Om mekanisk halkbekimpning anvinds
far stenstorleken inte 6verstiga en viss storlek. Som nimnts tidigare
ir det 1dag inte vanligt att Trafikverkets regelverk for vinterdrift
anvinds som utgingspunkt nir kommuner antar standardkrav for
de kommunala cykelvigarna. Kommunerna har dock sina egna
standardkrav f6r vintervighdllning. Diremot ir kraven tillimpliga
for cykelvigar lings det statliga vignitet. Cykelvagar brukar priori-
teras hogst av de vigytor som finns i en kommun."

Kostnaderna for vighéllning

Kunskapen om kostnaderna for att underhdlla och skéta driften av
cykelvigar ir bristfilliga. Orsaken ir att kostnaderna sillan sir-
redovisas. I stillet redovisas kostnaderna per atgird for hela vig-
nitet. I vissa kommuner gir det dock att fi fram sirredovisade
siffror. Kostnaderna kan variera starkt frin kommun till kommun.
Kostnadernas storlek paverkas av flera faktorer; exempelvis vig-
nitets lingd, ambitionsnivin och berikningssittet. Vidare kan dven
yttre omstindigheter som klimat och markférhdllanden péverka
kostnadsstorleken. Kostnaderna kan ocksi variera 6ver tid. Det ir
idag i princip inte mdjligt att jimfora kostnaderna vare sig kom-
muner emellan eller frdn &r till 8r. Kommunala vighdllare framhaller

¥ Niska (2011), s. 72.
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att det storsta problemet inom drift och underhall ir brist pd resur-
20
ser.

Uppf6ljnings- och kontrollansvaret

Underhill och drift bor f6ljas upp och kontrolleras. Uppfoljning
och kontroll ir ett sitt att se om beslutad standard hélls. Fort-
16pande uppféljning och efterféljande dtgirdande kan ocksd minimera
antalet brister som kriver akut dtgird. I vilken omfattning man
undersoker brister 1 cykelvigar varierar bide vad avser omfattning
och pa vilket sitt. Det ir forst pd senare tid som inventeringarna
kommit att omfatta brister 1 vigytan och inte bara utformningen. Hur
och 1 vilken utstrickning en kommun kontrollerar hur standardkraven
for drift och underhall uppfylls varierar. Inventering av bristfillig-
heter pd cykelvigar forekommer dock. Kinnedomen om vilken
standard cyklisterna erbjuds ir liten. En kommun kan ha vissa upp-
satta standardkrav men det ir inte sdkert att cykelvigarna i reali-
teten lever upp till den standarden. Manuella inspektioner ir alltid
subjektiva och dven om de ir bra behover de kompletteras med
objektiva mitningar av jimnhet, textur och friktion.”

Enligt Trafikverket ir det centrala att bestillaren tillser att entre-
prendrer levererar det som bestillts. Trafikverket har 1 detta syfte
tagit fram en stickprovsmodell. Syftet ir att genom stickprov ut-
rona 1 vilken min det som bestillts enligt kontrakt ocksa levereras.
Modellen togs i bruk med bérjan 2012. I sammanhanget kan dven
nimnas den handledning fér komfortmitning av cykelvigar som
SKL tagit fram.

Trafikverkets arbete med att ta fram en grundliggande standard

Inom Trafikverket pdgir ett arbete med att ta fram en grundligg-
ande nationell standard for cykelvigar dir staten dr att anse som
vighdllare. Nir vil en grundliggande standard tagits fram 4r tanken
att denna ska finjusteras baserat pd effektsamband. Standarden ska
alltsd kopplas mot effekter eftersom en spricka eller ojimnhet i
vigbeliggningen har lika stor effekt eller pdverkan 1 férhdllande till
cyklistens komfortupplevelse och sikerhet oaktat var i landet

2 Niska (2011), s. 45-46, 94 och 99.
2 Niska (2011), s. 7-8, 90 och 104.
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cykelvigen ir beligen. Diremot kan det inom omridet drift, t.ex.
vintervighdllning och sopning, vara si att forutsittningarna ver
landet vixlar 1 det att det kan krivas olika dtgirder och/eller om-
fattning av dtgirder f6r att uppnd samma standard och dirmed med-
fora olika ekonomiska kostnader. Funktionaliteten ir dock ocksd
hir densamma, dvs. om det ir lika halt pd tvi platser 1 landet s3 ir
olycksrisken fér den enskilde cyklisten densamma. For att kunna
finjustera standarden ir det nédvindigt att ytterligare studera effekt-
sambanden mellan drift och underhdll och cyklisters komfort och
sikerhet. I nuliget pdgir inte nigot arbete med att se om det ir
mojligt att i ndgon min Sverfoéra standarden till det kommunala
cykelvignitet och inga kontakter har heller tagits i detta avseende
med t.ex. SKL. Diremot ir avsikten att sprida kunskap om utred-
ningar och goda exempel som finns inom drift- och underhalls-
omridet.

7.8 Overviaganden
7.8.1 Inledning

I mitt uppdrag ingdr att se 6ver de regler och férutsittningar som
reglerar planering och utformning av trafikmiljon, dvs. bestimmel-
ser som giller 6vergripande planering, detaljplanering och utform-
ning av trafikmiljon. Syftet ska vara att medverka till 6kad och
siker cykling

Tillgdngen till en bra cykelinfrastruktur dr som framgtt tidigare
viktig for att frimja cykling, bide inom och mellan titorter. Stérre
delen av dagens cykling sker inom titort. Cyklingen l&nga strickor
mellan titorter och inte alltid inom samma kommun ¢kar dock.
Detta innebir att dven kravet och behovet av att bygga upp en
vilfungerande infrastruktur med cykelvigar 6kar. Att tillskapa en
sidan infrastruktur dr ocksd ett sitt att oka cyklingen ytterligare
och dirtill géra den sikrare om den utformas p3 ett bra sitt, bdde vad
avser befintlig och framtida infrastruktur. Att dstadkomma detta ir
ytterligare ett sitt att uppnd de transportpolitiska milen, men en
okad cykling fir effekter dven pd de miljopolitiska mélen.

Jag har i1 framstillningen nedan fokuserat pd att se vilka mojlig-
heter det finns att 8stadkomma en mer utbyggd och bittre cykel-
infrastruktur inom ramen for befintliga system och befintlig lagstift-
ning med beaktande av de reformer som ir pd gdng inom omridet. I
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den mén jag funnit att det finns problem som inte synes kunna
16sas inom ramen for dessa har jag 6vervigt om lagindringar eller
andra forindringar dr pikallade.

I mitt uppdrag ingdr ocksd att se 6ver reglerna for drift och
underhdll av cykelinfrastruktur. Detta kan t.ex. avse ansvarsfordel-
ningen for drift och underhdll mellan dagens cykelvighillare; stat,
kommun och enskilda. Det kan ocksi gilla vilka nirmare krav som
stills pd drift- och underhillsstandarden och hur denna bér éver-
vakas och féljas upp.

Bristande drift och underhdll pdverkar som framgir ovan cyk-
lingsfrekvensen negativt. I forskning har konstaterats att genom en
god drift- och underhéllsstandard pd cykelvigar kan minniskor pa-
verkas att vilja cykeln som firdmedel. Drift- och underhills-
standarden paverkar sdvil cyklistens sikerhet och trygghet som
komfort och framkomlighet. Samtliga dessa faktorer paverkar starkt
benigenheten att cykla. Det dr dirfor viktigt med en god drift och
ett gott underhdll. Det sistnimnda bor gilla dret runt. Att drift-
och underhillsdtgirder ir av stor vikt fér cyklingsfrekvensen och
markant pdverkar risken for olyckor bland cyklister (frimst singel-
olyckor) har kunnat konstateras genom forskning och andra studier
som bedrivits under senare tid. Aven inom GNS har den starka
kopplingen mellan drift och underhdll och olycksfrekvensen for
cyklister uppmirksammats. Frigorna uppmirksammas idven 1 GCM-
handboken. Jag kommer nu att éverviga i vad man det kan finnas
ett behov av férindringar.

7.8.2 Behovet av en fortsatt utbyggnad av
cykelinfrastrukturen

Bakgrund

Sedan ling tid tillbaka har som framgitt av redogorelsen ovan
cykeln setts som ett fordon som anvinds for att ta sig fram lokalt
och som frimst anvinds vid resor upp till tre kilometer. P4 senare
tid har cykeln ocksg for strickor upp till fem kilometer och ibland
innu lingre setts som ett fordon som kan ersitta bl.a. bilen. Enligt
Konsultrapporten har det dock, i vart fall under 2010-2011, ocksi
kommit att riktas uppmirksamhet mot att det finns ett behov av
ett mer dvergripande cykelvignit, dvs. ett nit som binder samman
orter, stadsdelar och skilda mélpunkter bide i titortsomrdden och
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pd landsbygd. I storstadsregionerna finns enligt Konsultrapporten
en tendens att cykelresorna blir lingre. Det blir allt vanligare att en
cyklist firdas éver kommungrinserna och att resan sker bide lings
det statliga och det kommunala vignitet. Det har vidare ocks3 kunnat
noteras ett 6kat intresse for rekreations- respektive turismeykling.”

Enligt Konsultrapporten méste cykelvignitet vara vil utbyggt,
gent och sammanhillet for att cykeln ska komma till sin rict. I
linder dir cyklingsfrekvensen ir hog (t.ex. Nederlinderna, Danmark
och Tyskland) ir ofta infrastrukturen for cykel vil utvecklad och
trafikantgrupper till stor del separerade. For att ett sidant cykelnit
ska kunna byggas upp miste enligt Konsultrapporten bl.a. lagstift-
ningen underlitta en sddan uppbyggnad. Losningen ligger dock inte
endast i en lagstiftning som skapar mojlighet fér en sddan upp-
byggnad. Det krivs ocks3 att frigan prioriteras politiskt bdde natio-
nellt, regionalt och kommunalt, att tillrickliga ekonomiska resurser
avsitts samt att planeringen av cykelinfrastruktur behandlas inom
ramen for planeringen av ovrig infrastruktur och att ett helhets-
och trafikslagsévergripande synsitt anvinds. Ett sidant synsitt har
alltmer kommit att utvecklas och cykling har mer och mer borjat
betraktas som ett eget transportsitt med egna krav och behov.”

Frigan ir d8 om de lagar och system som anvinds vid plane-
ringen av cykelinfrastruktur i Sverige pd nigot sitt forsvirar eller
hindrar att en bra cykelinfrastruktur byggs upp eller om det skulle
behévas ytterligare regler pd omridet for att underlitta uppbygg-
naden.

Systemens och lagstiftningens mojligheter generellt

Som det konstateras 1 Konsultrapporten har de brister som finns 1
infrastrukturen f6r cykel, och hur man ser pd behovet av att dtgirda
detta, fatt allt storre uppmirksamhet pd senare r. Detta har lett till
att infrastrukturen f6r cykel kommit att utvecklas inom ramen fér
nu gillande system och lagstiftning. Denna bild har forstirkts i
mina kontakter med bide experter, cykelorganisationer och politiker
samt cykelplanerare. I Konsultrapporten har dock dragits slutsatsen
att processen bor pdskyndas genom vissa dndringar 1 systemen och
i regelverket. **

22 Konsultrapporten (2011), s. 55.
2 Konsultrapporten (2011), s. 1-4 och 164-165.
2 Konsultrapporten (2011), s. 164.
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Det har, bide av lagstiftaren och frin politiskt hill, konstaterats
att for att nd de transportpolitiska méilen krivs samverkan och att
det regionala perspektivet miste tillvaratas. Detta giller inte minst
nir det giller att bygga upp en god cykelinfrastruktur. Med god
samverkan och ett 6kat regionalt inflytande 6kar mojligheterna att
bygga ut ett sammanhingande cykelvignit di potentialen for att
samordna kommunala intressen 6kar. Denna samverkan ir sirskilt
viktig, sett mot den bakgrunden att vighillaransvaret kan vixla
lings en cykelvig i det att vighillaren lings en del kan vara statlig, 1
en annan del kommunal, men ocksi delas av flera kommuner eller
med en eller flera enskilda fastighetsigare. Detta behover inte vara
ett problem, men kan vara det om ambitionsnivin hos aktérerna
vixlar. I viss m&n kan frigan regleras genom avtal mellan t.ex. stat
och kommun dir kommunen &vertar ansvaret for en cykelvig lings
det statliga vignitet. Det kan ocksd vara svirt att {3 gemensamma
projekt att fungera pd grund av olika synsitt, engagemangsnivd och
prioriteringar samt finansiella resurser. Hur vil denna samverkan
fungerar varierar 6ver landet, men det finns som sagt potential att
forbittra den.”

P& motsvarande sitt forbittras forutsittningarna genom det trafik-
slagsovergripande synsitt som numera alltmer priglar processen
tillsammans med ett hela resan-perspektiv. Genom att planera for
samtliga trafikslag och transportsitten inom dessa simultant kan en
bittre helhet skapas och flera behov tillgodoses och jimkas. Det
leder ocks3 till att cykling ses som ett eget transportsitt, vilket 1 sin
tur pdverkar incitamenten att tillskapa en fungerande infrastruktur
for cykling och 6verhuvudtaget professionaliserar hantering av
cyklingsfrigor. Tidigare har infrastruktur {6r cykling inte prioriterats
utan méinga ginger har annan infrastruktur planerats forst och
separat. Nir den varit pd plats har behovet av, om ens d3, en cykel-
infrastruktur uppmirksammats. I dag, iven om det kan variera 6ver
landet, prioriteras cykling pd ett annat sitt. Genom att borja han-
tera cykling som ett eget fullvirdigt transportsitt och planera for
den som det tidigare planerats for biltrafiken kan en riktigt god
cykelinfrastruktur byggas upp. Vidare planeras cykelinfrastruktur
och drift och underhdll av cykelvigar i dag i betydligt stérre ut-
strickning utifrdn cyklingens sirskilda behov.*

Generellt sett ger gillande lagstiftning och planprocesser enligt
min bedémning goda mojligheter att bygga ut dagens cykelvignit

2 Konsultrapporten (2011), s. 50 och 56-57.
% Konsultrapporten (2011), s. 2.
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och gora det ssmmanhingande, gent och attraktivt. Detta giller bide
cykelvigar lings statliga vigar som cykelvigar inom och mellan
kommuner. Bide lagstiftning och planprocesser har ocksé alltmer
kommit att priglas av ett trafikslagsévergripande synsitt med ett
hela resan-perspektiv frin nationell till lokal nivd samt ett storre
krav pd att ta regionala hinsyn. Lagstiftning och planprocesser har
ocksd 1 allt vidare méin, och det arbetet fortsitter, kommit att prig-
las av samverkan. Min uppfattning, vilken ocksd fir stod 1 Konsult-
rapporten, ir alltsd att det med nigra f3 undantag, inte finns regler
som hindrar eller pi ndgot annat sitt begrinsar tillkomsten av en
god cykelinfrastruktur utan att de brister som finns till stérsta delen
handlar om hur lagstiftningen, till f6ljd av politiska och finansiella
prioriteringar, tillimpas samt 1 att det inte alltid anliggs ett synsitt
som ir trafikslagsdvergripande och dir cykling ses som ett eget
transportsatt.

For att stadkomma sammanhingande, gena och attraktiva cykel-
vignit behovs aktiv planering genom regionala och kommunala
cykelplaner. Dessa kan ge underlag till 6versiktsplanen eller ing3 i
den. P4 kommunal nivd stdr de ocksd i ett samspel med trafik-
strategi och/eller trafikplan. Poingen med dessa yttickande planer
ir att de behandlar ett geografiskt omrdde ur ett systemperspektiv
och att de ska hantera och analysera tillgingligheten i den befintliga
strukturen och lokalisera dtgirdsbehov av olika slag som kan for-
bittra tillgingligheten 1 den befintliga strukturen samt tillginglig-
heten och kvaliteten 1 cykelnitet med utgdngspunkt i de olika cyk-
listgruppernas behov och relevanta méilpunkter. P4 systemnivd ir
det ocksd angeliget att hantera maskvidden 1 nitet utifrdn malsitt-
ningar om generell tillginglighet. Det ir endast de viktigaste mal-
punkterna som kan definieras.

Ett tillgingligt, gent och anvindbart cykelnit kan utvecklas bide
genom att forbittra den befintliga strukturen som genom att skapa
nya, gena och attraktiva cykelvigar med utgdngspunkt i de olika
cyklistgruppernas behov. I den systeminriktade planeringen identi-
fieras cykelstrdk och saknade linkar som behovs for att linka sam-
man strdk av dignitet och med olika huvudfunktion, t.ex. snabbt
pendlingsstrak respektive ett rekreationsstrik. Den systeminriktade
planeringen bér dven behandla cykelvigens juridiska status, dvs.
vilket tilltride vigh8llaren har till den och om detta behover sikras
mer ldngsiktigt 4n genom avtal.

Vissa atgirder for att forbittra systemet kan genomforas utan
nidgon ytterligare sirskild fysisk planering. I vissa fall miste sak-
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nade linkar hanteras med detaljplaneindringar eller tas om hand vid
detaljplanering av utbyggnadsomrdden. I vissa fall, sirskilt nir det
giller lingre strik utanfor bebyggelse behdvs en fysisk planering
som kan utveckla anliggningen som en helhet.

Strukturfrigorna miste behandlas pa en évergripande planerings-
nivi, dir man definierar vilka strik som miste utvecklas och vad
som ir viktigt for planeringen i dessa strik.

Att definiera och hantera utvecklingen av cykelvigar som ett all-
mint intresse ir kirnfrigan frin planeringssynpunkt. Ett allmint
intresse ska ingd i en process frdn formulering av intresset till pla-
nering och avvigning gentemot andra intressen fram till genom-
forande. For ett allmint intresse ska f& tyngd som sidant krivs ett
system inom vilket intresset kan hanteras och hivdas. Fysisk plane-
ring har ett varaktighetskrav, att planeringen ska genomféras for
att tillgodose langsiktiga behov och att den kan resultera igenom-
forande pd grundval av juridiskt fastlagd och varaktig reglering av
markanvindningen.

Regionala systemanalyser och tgirdsvalsarbete ir nyckelfrigor
dir cykeltrafikens mojligheter kan utvecklas pd systemnivd och
dirmed bittre komma in ritt i egenskap av eget transportsitt som
kan fylla en funktion svil regionalt som lokalt. P4 de olika nivierna
behovs olika underlag for att f fram detta och sirskilda cykel-
planer har ett stort virde 1 detta sammanhang.

Fragor kopplade till vighallaransvaret

Liksom fér andra vigar dr ansvaret for cykelvigar delat mellan stat,
kommun och enskilda fastighetsigare beroende pd om det ror sig
om allmin vig, gator och vigar inom detaljplanelagt omride eller
enskilda vigar. I viglagen, plan- och bygglagen, PBL, och anligg-
ningslagen, AL, finns bestimmelser avseende ansvarsfordelningen
for vighallningen i Sverige. Aven miljébalken, MB, férordningen
om statsbidrag till enskild vighdllning samt lagen om sirskilda be-
stimmelser om gaturenhillning och skyltning med tillhérande for-
ordning pdverkar vighillaransvaret och dess former direkt eller
indirekt. I begreppet vighillning innefattas anliggande av cykelvigar
samt drift och underhall.

Generellt och forenklat kan sigas att vighillaransvaret férdelar
sig pd sd sitt att en vighdllare svarar for cykelvigar inom sitt vig-
hillningsomrade.
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Staten ansvarar for de cykelvigar som loper lings det statliga
vignitet, dvs. lings de allminna vigarna. Dessa cykelvigar ir, om
de anlagts med stod av viglagen, viganordningar och miste ha ett
funktionellt samband med den statliga vigen for att kunna an-
liggas. Det ir inte mojlighet att anligga en cykelvig enligt viglagen
om ett sidant samband saknas. En cykelvig ska ha ett tydligt funk-
tionssamband med en statlig vig for att staten ska vara vighllare.

Kommunerna ansvarar fér évriga cykelvigar inom respektive
kommungrins. Dirutéver finns enskilda vigar dir enskilda fastig-
hetsigare svarar for vigen. For att en enskild vig ska kunna upp-
latas for allmin cykeltrafik stills sirskilda krav, diremot kan cyk-
ling ske pd dessa enligt allemansrittsliga principer. Vidare tillskapas
cykelvigar dven pd andra sitt dn enligt viglagen, PBL eller AL,
nimligen genom nyttjanderittsavtal eller andra typer av avtal. Moj-
ligheterna att tillskapa l3nga strukturer enligt PBL dr dock begrin-
sade.

Grinserna for ansvaret ir, liksom betriffande andra vigar, inte
alltid helt klara och dagens uppdelning av vigh&llaransvaret ir inte
helt oproblematisk. Ansvarsférdelningen har i olika sammanhang
kritiserats som svardverskddlig, otidsenlig och ineffektiv bide ur
ett allmint samhillsperspektiv och ur ett ekonomiskt perspektiv.
Denna problematik ir inte isolerad till cykelvigar utan giller vig-
hillaransvaret generellt. Det var mot denna bakgrund som det inom
Trafikverket 1 samarbete med SKL och REV inleddes ett projekt
med syfte att gora en dversyn av vighdllaransvaret, dven for cykel-
vigar.

Sirskilt stora verkar problemen vara nir det giller cykelvigar
som ska férbinda tv3 eller flera kommuner, men ocksi betriffande
cykelleder for rekreation och turism. Uppfattningen om hur stort
problemet ir synes variera och ocks3 uppfattningen betriffande hur
problemet bor 16sas. Problemen uppstdr nir det finns en obalans
mellan berérda kommuners intresse av cykelvigen. Det ir vanligt
att kommunerna i dessa fall gor gillande att staten bor ha ansvaret
for denna typ av mellankommunala eller regionala cykelvigar genom
att ansvaret liggs pd staten pd regional nivd, dvs. genom kopplingar
till linsplaneupprittarna och Trafikverkets regioner. Detta har gjorts
gillande 1 Konsultrapporten och ocksd av cykelorganisationer och i
nigon mén dven frin myndighetshill. Som skil f6r detta har an-
forts att det 1 vissa fall kan vara s att tillkomsten av en sidan cykel-
vig hindras for att orterna ligger i skilda kommuner och intresset
av samt prioriteringarna 1 de bida kommunerna att anligga en
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sddan cykelvig gdr isir. Ett annat argument som framforts, for att
det skulle vara ett statligt ansvar att anligga denna typ av cykel-
vigar, dr att cykelvigarna till stora delar kan anses motsvara bil-
vigar mellan orter och dir ligger ansvaret enligt viglagen pd staten.

Forutom att det férekommer en diskussion kring var ansvaret
bor ligga finns det ocksd en osikerhet betriffande var ansvaret fak-
tiskt ligger. Detta leder till att det dr svirt att skapa ett helhetstink
kring vissa cykelstrak. Problemet ir vanligt 1 titbebyggda omriden
med flera kommuner och sirskilt pdtaglig verkar denna proble-
matik vara 1 Stockholmsomridet.

Det saknas ett sjilvstindigt planinstrument f6r linjira strukturer
och strdk for cyklingsindamil. Om tv3 eller flera kommuner ska
kunna anligga en cykelvig gemensamt krivs inte bara att samtliga
prioriterar frigan utan ocksd att de samverkar och planerar anligg-
andet gemensamt. Detta ir inte alltid litt att dstadkomma. Det krivs
ocks3 att samtliga har finansieringen pd plats samtidigt. Frigan har
blivit allt mer aktuell med hinsyn till cyklingens utveckling, men
ocksd eftersom fler borjar 6verviga att anligga s.k. cykelmotor-
vigar, supercykelvigar eller cykelexpressvigar. Det finns fler be-
grepp for att beteckna foreteelsen. I korthet dr det ett huvud-
cykelstrdk som ir bredare dn en vanlig cykelvig och tilliter cykling
1 hogre hastighet. Nigot vedertaget begrepp eller vedertagen defini-
tion finns inte i dag.

Inom dessa omriden, men dven annars, krivs en samordnad pla-
nering. Kravet pd en samordnad planering ir centralt oaktat vig-
hillare. De kommunala och regionala utvecklingsplanerna méste
samspela och om samspel uppnds borde frigan om lokala och re-
gionala cykelvigar vad avser planerlng fungera betydligt bittre.
Finansiering och politisk prioritering r hir centralt. Aven vid sam-
finansiering av cykelvigar kan problem uppst3 eftersom det kan in-
triffa att involverade kommuner inte samtidigt har finansieringen
klar for sin del av strdket och att projekten dirfér ofta drar ut pd
tiden.

Jag delar den problembild som beskrivits ovan, men vill sam-
tidigt framhélla att det ir mojligt att med (nationella) klarligg-
anden utifrin dagens ansvarsférhillanden hitta l6sningar. Det kriver
dock samverkan och ett regionalt perspektiv och att de planinstru-
ment som finns verkligen utnyttjas, liksom mojligheterna till med-
finansiering.

Jag har mot denna bakgrund, men framforallt med hinsyn till
att vighdllaransvaret f6r cykelvigar enligt min uppfattning bor f6lja
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vighdllaransvaret for dvriga typer av vigar, valt att avstd frin att
ligga ndgot forslag till indring betriffande ansvarstorhillandena foér
vighillning 1 viglagen, PBL och AL. En 6versyn av vigh8llaransvaret
vad avser cykelinfrastruktur bér hanteras inom ramen for en gene-
rell dversyn av ansvaret med ett trafikslagsdvergripande synsitt.
Inte heller foreslar jag i nuliget ett sirskilt cyklingsplaneinstitut.

Det har pitalats att dagens regler om bidrag till enskilda vigar
stiller krav pd att den enskilda vigen fér att bidrag ska utgd miste
upplitas dven fér motorfordonstrafik och att det eventuellt borde
dvervigas att infoéra en mojlighet till bidrag dven om vigen endast
upplits for cykling. Jag menar dock att en sddan 16sning inte ir
svaret pd problematiken utan att denna bittre 16ses genom de andra
mojligheter som finns att uppldta en enskild vig for cykeltrafik,
t.ex. genom avtal med markigaren.

Frigor kopplade till miljoskyddsintressen

Miljsbalken syftar till att frimja en hillbar utveckling s att nuva-
rande och kommande generationer tillférsikras en hilsosam och
god miljo. Mark ska enligt balkens regler anvindas si att det frin
ekologisk, social, kulturell och samhillsekonomisk synpunkt tryggas
en god hushillning. Balken innehiller ett antal hinsyns- och hus-
hallningsregler. Vidare dterfinns 1 balken regler om miljokvalitets-
normer och miljékonsekvensbeskrivningar. De sistnimnda ska 1
vissa fall genomféras enligt viglagen och ocksi i samband med
planer och program av olika slag, t.ex. vissa planer enligt PBL. Som
konstateras 1 Konsultrapporten kan MB:s regler 1 vissa fall férsvira
utbyggnad av infrastruktur, eller 1 vart fall férdyra den. Detta ir
dock till stor del &tgirdat genom de lagindringar som trider i kraft
den 1 januari 2013. Nir det giller utbyggnaden av cykelinfrastruk-
tur torde dock denna omstindighet inte heller tidigare ha haft nigon
avgorande betydelse. MB:s regler tillgodoser nédvindiga intressen
for att dstadkomma en héllbar samhillsutveckling och 1 den mén
olika infrastrukturprojekt forsviras torde detta gilla i lika mén
oaktat trafikslag eller transportsitt. I vissa fall torde det, som pa-
talas i Konsultrapporten, i stillet vara si att MB:s regler frimjar
utbyggande av cykelinfrastruktur, bl.a. utifrin att MB beaktar in-
tresset av det rorliga friluftslivet. Ur ett samhillsperspektiv ir ett
frimjande av cykling och dtgirder for att {4 fler att cykla ett sitt att
nd de miljopolitiska mélen som ligger bakom MB och att uppnd
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balkens syfte med att tillférsikra en hilsosam och god miljé samt
uppni de satta miljokvalitetsnormerna, t.ex. vad giller minskningen
av utslipp. Nigot skil att vidta indringar 1 MB finns alltsg inte.

Frigor kopplade till behovet att prioritera cykeln i
planeringslagstiftningen

Plan- och bygglagen (2010:900), PBL, och plan- och byggférord-
ning (2011:338), PBF, giller sedan en tid tillbaka. Till stor del ir
lagen oférindrad jimfért med gamla PBL, plan- och bygglagen
(1987:10) och ménga av indringarna ir endast sprikliga eller redak-
tionella. T vissa avseenden har dock lagstiftningen indrats. Bl.a. har
processerna for plan- och bygglov férenklats och byggnadskon-
trollen skirpts och klimat- och miljoaspekter liksom det regionala
perspektivet betonats starkare i lagen.

PBL ir generell till sin utformning och genom lagens tillimp-
ning och tolkning ska en avvigning goras mellan flera olika in-
tressen och behov som ska tillgodoses, bide allmidnna och enskilda.
Det finns inga bestimmelser som specifikt eller sirskilt behandlar
cykelinfrastruktur. Planeringen av denna infrastruktur féljer samma
regler och samma avvigningar ska géras som vid planeringen av
annan infrastruktur och samhillsplanering.

I Konsultrapporten slis fast att det 4r inom ramen f6r PBL som
en stor del av cykelinfrastrukturen kopplat till den fysiska ytan
planeras och byggs. Denna slutsats stimmer vil éverens med vad
Trafikverket noterat i sin senaste cykelstrategi, nimligen att mycket av
cyklingen sker inom Sveriges femtio storsta titorter och att det ir
hir mojligheterna for att 6ka cyklingen framstdr som stérst. Det ir
alltsd enligt min bedémning viktigt att PBL fungerar och frimjar
och inte himmar eller hindrar tillkomsten av cykelinfrastruktur om
det ska vara mojligt att tillskapa ett sammanhingande, gent och
attraktivt cykelvignit.

Hur fungerar d3 PBL i detta avseende? Eftersom PBL i nu
gillande lydelse inte varit i kraft s& linge hade detta 1 normalfallet
varit svart att uttala sig om, d3 tillrickligt ldng tid inte kan anses ha
gitt for att dra ndgra storre slutsatser om effekterna. Nu forhiller
det sig dock sd att dagens PBL i forhdllande till gamla PBL i minga
avseenden ir oférindrad och slutsatser kan dirfér 1 minga delar
baseras pd erfarenheter frin dennas tillimpning.

¥ Konsultrapporten (2011), s. 54-55.
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Ett annat karaktirsdrag hos PBL som gor det svart att generellt
uttala sig om lagens effekter pd cykelinfrastrukturen ir att lagens
karaktir av avvigningslagstiftning leder till beddmningar i det en-
skilda fallet och pd att bestimmelserna i lagen hela tiden méste bli
foremdl for tolkning och kan tolkas pd olika sitt. Lagen ger alltsd
inom vissa relativt vida ramar utrymme for skilda politiska priorite-
ringar varfor olika resultat kan uppnds 1 olika kommuner. Vissa
kommuner prioriterar cykling och cykelinfrastruktur och utnyttjar
d3 PBL:s bestimmelser for att frimja cykling. I andra kommuner
har frgan ligre prioritet och fr di inte heller samma genomslag 1
planeringen. Detta ir en oundviklig konsekvens av lagens uppbygg-
nad, struktur, systematik och syfte samt dess uttryck fér kommu-
nalt sjilvstyre. Till stora delar handlar det alltsd om hur lagen tillimpas
av en kommun och mindre om reglerna i sig.

Jag ser inget skil 1 att dndra PBL:s grundliggande systematik
och det starka uttryck den ger f6r den kommunala sjilvstyrelsen.
Orsakerna ir huvudsakligen tvé; dels har lagen nyligen setts 6ver 1
sin helhet, dels har lagens grundliggande principer starkt stéd och
nir gamla PBL tillkom var syftet ocksd att stadkomma en decen-
tralisering. Jag anser att dessa grundtankar ir bra och goda.

Lagen innehdller dessutom bestimmelser som ger ett visst stat-
ligt inflytande och i viss man har dessa bestimmelser stirkts. Jag
tinker di frimst pd att vikten av mellankommunala och regionala
intressen starkare betonats i lagen liksom kravet pd att hilla over-
siktsplaner aktuella.

PBL f6rsvérar alltsd inte explicit tillskapandet av cykelinfrastruk-
tur. I sammanhanget kan ocksi nimnas kopplingen till relevanta
nationella mal av betydelse f6r en hillbar utveckling i kommunen,
och tydliga uttalanden om cykling 1 preciseringar till miljokvalitets-
mélet God bebyggd miljo. Linsstyrelsens roll att mer aktivt tydlig-
gora de statliga intressena infor aktualitetsprovningen av Sversikts-
planen ger ocksd méjlighet att lyfta betydelsen av cykelfrimjande
planering. I konsekvensbeskrivningar kan ocksd planers piverkan
pa cyklingens férutsittningar tydliggdras.

Ar det di mojligt att tydligare Iyfta fram intresset av en god
cykelinfrastruktur 1 PBL genom att inféra sirskilda regler for cykel-
infrastruktur och sirskilda krav f6r att tillse att sddan tillskapas? Det
har i olika sammanhang, och dven i Konsultrapporten, lyfts fram att
cykeln inte prioriteras tillrickligt hogt varken politiskt eller 1 lag-
stiftningen och att fokus allgjimt ligger pd att frimja biltrafiken.
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I Konsultrapporten gors gillande att detta leder till att lagstift-
ning som 1 sig inte hindrar tillkomsten av god cykelinfrastruktur i
praktiken inte tillimpas och tolkas si att den frimjar detta. Bland
annat pekas det pd att vissa fordonsneutrala begrepp som anvinds i
lagstiftningen, t.ex. parkering, och som alltsd dven avser cykelpar-
kering inte hanteras pd samma sitt som bilparkering. I Konsultrap-
porten patalas ocksd att cykling varken hanteras eller benimns som
ett sjilvstindigt transportsitt utan ofta slis samman med ging trots
att transportsitten ir mycket olika. Mina kontakter med cykelorga-
nisationer, trafikplanerare och myndigheter bekriftar i viss mén
slutsatsen 1 Konsultrapporten, dven om jag tycker mig se en tendens
att alltmer prioritera cykling och ocksd betrakta den som ett eget
transportsitt. Aven forarbetena till lagstiftningen priglas dock av
ett bilperspektiv och cykelinfrastruktur nimns endast undantagsvis
uttryckligen. Detta maste dock, vad avser ildre férarbeten, ses mot
bakgrund av att de tillkommit i en annan tidsanda.

Lagstiftningen i sig dr dock sidan att den beaktar samhillsut-
vecklingen och nya behov, vilket gor att den mycket vil kan tillimpas
pd ett cyklingsfrimjande sitt. Att samhillet ir férinderligt och att
nya behov uppkommer och andra prioriteringar gors ir ocksd nigot
som uppmirksammas i forarbetena. Att det dven i de nya forarbet-
ena, med ndgra fd undantag, inte heller sigs ndgot om cykelvigar
och cykelparkeringar har nog nirmast sin forklaring 1 det uppdrag
utredningen hade vid 6versynen av PBL och dir fokus lig pd helt
andra frigor.

I Konsultrapporten pekas pd att cykling inte lyfts fram 1 PBL
samt att planeringen for cykling i praktiken skulle kunna forbittras
om den 1 stdrre utstrickning omnimndes specifikt och att detta
skulle leda till en 6kad prioritering av cykling men ocksd paskynda
och tydligare betona att cykling ir ett eget transportsitt. Ett antal
bestimmelser 1 PBL lyfts fram som skulle kunna dndras pi detta
sitt.

En av de bestimmelser som lyfts fram ir 2 kap. 5§ PBL som
behandlar de intressen som ska beaktas vid planliggning och 1
irenden om bygglov eller forhandsbesked enligt lagen samt vid
lokalisering av bebyggelse och byggnadsverk. I denna del foreslés 1
Konsultrapporten att det skulle liggas till ett tredje stycke i para-
grafen som 1 korthet innebar att bostads-, arbetsplats- och handels-
omrdden skulle lokaliseras pd ett sitt som var limpligt utifrdn om-
radets mojligheter till cykelférbindelser och kollektivtrafikforsor-
ning. En annan bestimmelse som foreslds dndras dr 7 § 1 samma
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kapitel genom tilligget av en femte punkt om att det vid planligg-
ning ska tas hinsyn till att det finns méjlighet att anordna cykel-
forbindelser. Det ir alltsd intressebestimmelserna som menas kunna
bli féremal for dndring.

I Konsultrapporten framférs att samma dtgirder bor vidtas be-
triffande vad kommunen i en detaljplan far bestimma. I rapporten
foreslds att det 1 punkten 1, som giller parkering, uttryckligen ska
framgs att dven cykelparkering avses.

Slutligen har 1 Konsultrapporten argumenterats for att cykling
ska lyftas fram 1 sjitte kapitlet PBL som behandlar genomférandet
av detaljplaner och nirmare bestimt anordnandet av allminna platser
genom att det i kapitlet inférs en ny paragraf av innebord att kom-
munen efter hand som bebyggelsen firdigstills enligt detaljplanen
ska anordna de cykelvigar inom och utanfér planen pd de allminna
platser som kommunen ir huvudman fér och som behévs for att
bebyggelsen ska fi en indaméilsenlig cykelférsorjning. Vidare har
foreslagits en smirre dndring av 6 kap. 19 § PBL som utvidgar den
nya foreslagna skyldigheten f6r kommunen iven till staten i den
mdn som staten ir vighdllare.

Att det skulle finnas ett sidant behov att tydligare lyfta fram
cykling 1 PBL:s regler har svitt kan utlisas av Konsultrapporten,
féorutom pd de mer allminna konstateranden som redogjorts for
ovan, baserat pd den enkit som gjordes inom ramen fér rapporten
och som gick ut till 109 tjinstemin med anknytning till cykel-
planering. 51 tjinstemin besvarade enkiten och av dessa ansig
45 stycken att de trodde att en sddan forindring av bestimmelserna
1 andra kapitlet i PBL som presenterades i frigestillningarna skulle
underlitta cykelplaneringen i ndgon mén eller 1 hog grad. Tva per-
soner trodde inte att det skulle pdverka alls och tre hade ingen
uppfattning 1 frdgan. Svaren var snarlika betriffande 6vriga fore-
slagna dndringar. De som besvarade frigorna hade ocksi mojlighet
att kommentera sina svar och till stérsta delen var reaktionen pi
forslaget positiv medan andra inte trodde att det skulle géra nigon
skillnad eller leda till en kostsammare kommunal planering.

I mina kontakter med cykelorganisationer har dven en del av
dessa argumenterat for att flytta fram cyklingens position 1 PBL,
medan andra menat att detta inte behdvs alternativt inte trott att
det skulle i ndgon effekt. Samtliga har dock som utgdngspunkt
varit ense om att det 1 och fér sig dr sd att PBL generellt sett inte
hindrar framvixandet av en god cykelinfrastruktur och t.o.m. kan
anvindas for att frimja den, men att problemet ir att sd inte alltid
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sker 1 tillimpningen. De som d& velat att cyklingsfrigorna tydligare
in 1 dag ska framgd direkt av lagtexten har varit av uppfattningen
att detta dr nddvindigt f6r att 3 utvecklingen att g8 framit och i en
acceptabel takt, medan andra menat att denna process redan startat
och att det 6ver tid kommer leda till en sidan omprioritering.

Sammanfattningsvis har i Konsultrapporten gjorts bedémningen
att det, s linge lagstiftningen ir fordonsneutral, finns en risk att
en tolkning gors ur ett motorfordonsperspektiv och att det ocksd
blir littare att bortse frn cyklisters behov samt att cyklisternas
behov i den mén de beaktas kommer in i ett alldeles f6r sent skede
av planeringsprocessen, vilket leder till simre l6sningar ur aspekter
som tillgdngen till gena cykelvigar, tillginglighet och trafiksiker-
het. I rapporten hivdas att det 6kade fokus pa cykling och cyklist-
ernas behov som kunnat ses pd senare tid inte ensamt ir tillrickligt
for att driva frigan framdt och att det dirfér krivs dndringar av
PBL. I rapporten anges vidare att tydligare krav direkt 1 lag pd att
beakta cykelns behov skulle f& positiva effekter pd sdvil sikerhet,
tillginglighet och beaktandet av att cykelvigar bor vara gena samt
mojligheten att skapa ett sammanhingande vignit. Ur ekonomisk
aspekt skulle det 1 och fér sig kunna bidra till en férdyrning av
planeringsprocessen, men pd sikt skulle det troligen leda till mer
kostnadseffektiva [3sningar enligt slutsatserna i Konsultrapporten.
Cyklingen skulle komma upp pd den politiska agendan och priori-
teras.

Jag hyser viss sympati och forstdelse f6r det synsitt som ges i
Konsultrapporten och de argument som framfors dir och som ocksd
framférts av cykelplanerare 1 enkiten och till mig av representanter
for cykelorganisationer. Jag delar uppfattningen att cykling miste
ses som ett eget transportsitt och att den mdste prioriteras pd ett
annat sitt dn tidigare 1 planliggningen. Frigan ir hur detta bist
uppnis. Ar det genom uttryckliga krav i lag eller p3 andra sitt? Det
ir mycket svirt att bedoma vilka effekter sidana férindringar som
foreslds 1 Konsultrapporten skulle f&. Det handlar inte om ”ska-
regler” utom om regler som ir fakultativa och om intressen som far
beaktas eller ska beaktas i relation till andra intressen. I mingt och
mycket skulle sidana bestimmelser fi karaktiren av portalpara-
grafer som ger uttryck for politiska ambitioner, men inte tillskapar
nigra egentliga rittigheter eller skyldigheter. Jag tror dirfér att
effekten skulle bli relativt begrinsad. Behovet méste ocksd ses mot
bakgrund av det okade fokus planeringen fér cykel fitt pd senare
tid. Min bedémning ir att cyklingsfrigor ocksd 1 planeringen fatt
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en helt annan dignitet och dven om det kommer att ta lite tid tror
jag att cykelplaneringen kommer professionaliseras och prioriteras
pa ett helt annat sitt 4n tidigare.

En annan aspekt ir att omnimnandet av ett specifikt transport-
sitt inte stimmer med PBL:s systematik och uppbyggnad och karak-
tir av 1ntresseavvagn1ngslag med den kommunala SJalvstyrelsen
under visst statligt inflytande, i fokus. De intressen som anges i
lagen och som ska beaktas ir mer generella.

Vidare inrymmer dagens lagstiftning redan bestimmelser som
tar sikte pd intressen som rér cykling dven om detta inte sigs ut-
tryckligen. Nir det talas om parkering avses dven cykelparkering,
nir det talas om gator och vigar innefattas ytor for cykeltrafik.
Vidare kan minga av de hinsyn som omnimns i PBL som miljé och
klimat tillgodoses genom att planera fér en god cykelinfrastruktur.
De aspekter jag nu framfort har ocksd framforts till mig av bla.
Boverket. Eftersom det redan inom ramen fér nu gillande system
ir mojligt att planera fér och beakta cyklingens behov finner jag vid
en samlad bedomning alltsd inte skil eller det limpligt att lyfta fram
cyklingen i PBL:s bestimmelser. Sammantaget saknas skil att indra
PBL.

Frigor kopplade till cykelvigar som viganordning

Viglagen giller allmin vig. Lagen kompletteras av vigkungorelsen.
Allmin vig definieras i lagen och avser i princip riksvigar och lins-
vigar. Till vig hor enligt viglagen 2 § forsta stycket viglagen, vig-
bana och &vriga viganordningar. Med viganordning avses enligt
andra stycket 1 samma paragraf bl.a. anordning som stadigvarande
behovs for vigens bestind, drift eller brukande och som kommit
till stdnd genom vighillarens forsorg eller Gvertagits av denne. Rege-
ringen kan foreskriva ytterligare villkor for att anordning ska rik-
nas som viganordning.

Kraven fér att en anordning ska beaktas som en viganordning
ska bedomas utifrdn de ansprdk pd vigstandard som samhillsut-
vecklingen kriver. Dirfor exemplifieras inte viganordningar direkt
1 lag. Vighllare har ingen generell skyldighet att forse en vig med
vidganordningar men en ritt att gora det. En prévning ska goras 1
det enskilda fallet om vigen ska forses med en viss viganordning
och om sidan anordning ska utforas ska det framgd av planen fér
vigen. En typ av viganordning ir cykelvigar.
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Cykelvigar omtalas i férarbetena till viglagen och det anges di
att det ir sjilvklart att dessa dr att betrakta som en viganordning
och att de anses tillhora vigen nir de ligger 1 omedelbar anslutning
till vigbanan i 6vrigt. Diremot ansdgs det mer tveksamt, men inte
uteslutet att si var fallet om cykelvigen till kortare eller lingre
stricka var lagd pd visst avstdnd frin sjilva vigen eller kanske fatt
en annan strickning. Aven en separat sidan sirskild vigbana for
cykeltrafik kunde enligt vad som uttalades ha ett sidant pitagligt
funktionellt samband med den 6vriga vigen att den var att betrakta
som en viganordning i lagens mening, t.ex. fér att den ur trafik-
sikerhetssynpunkt avlastade vigen. Diremot kan en cykelvig inte
anliggas enligt viglagen om den helt saknar samband med en all-
main vag.

Som angetts ovan kan ses en tendens pd senare tid av ett allt
storre behov av cykelvigar inte bara inom titort och pd kortare
strickor utan mellan titorter och mélpunkter och pa lingre strickor
och dirmed dven lings det allminna vignitet som staten ansvarar
for. De resor som foretas pd detta sitt med cykel ir frimst arbets-
pendling, men ocks3 rekreationscyklingen och turismcyklingen 6kar.

Aven den omstindigheten att allminna vigar i allt storre ut-
strickning utformas som 2+1-vigar 6kar behovet av cykelvigar
lings det allminna vignitet. 2+1-vigar 6kar och det ir troligen en
utformningsmetod som kommer att fortsitta att 6ka d3 den visat
sig vara ett effektivt medel f6r att uppna nollvisionen. Nackdelen ir
att den forsvarar mojligheterna att ta sig fram lings vigen pd cykel
di vigrenarnas bredd kraftigt minskat eller de férsvunnit. Vidare
kan det ocksd vara svirt eller omojligt att korsa vigen. En del av
dessa vigar var dven fore det att de gjordes om till 2+1-vigar inte
limpliga att cykla pd ur trafiksikerhetssynpunkt. Cykling ir dock
tilliten pd dessa vigar om de inte ir motortrafikleder eller cykling
forbjudits genom en lokal trafikforeskrift.

Utgdngspunkten 1 viglagen ir att en allmin vig ir tll f6r den
allminna samfirdseln, dvs. alla transportsitt. Det finns med andra
ord en underforstddd skyldighet foér Trafikverket att hilla en
allmin vig oppen for alla transportsitt. Det innebir bl.a. att om en
vig dndras s att en viss trafikantgrupp inte lingre kan firdas dir si
méste detta [8sas. Det finns dock generellt ingen skyldighet i lag att
anordna en alternativ vig som allmin, om med det avses bygga och
skota driften. Beroende pd hur vigsystemet med allminna och
enskilda vigar ser ut efter en &tgird gors en avvigning 1 Trafik-
verkets projekt av anliggningens duglighet. I praktiken miste man
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skilja mellan olika situationer. Férhdllanden kan vixla mellan om
det handlar om att bygga en vig med ny strickning i avsikt att den
ska dppnas som motorvig, motortrafikled eller métesfri landsvig
eller om det 1 stillet giller att en befintlig vig ska byggas om till
ndgon av de nu nimnda vigtyperna. I sistnimnda fall handlar det ofta
om métestri landsvig. Det bor ocksd beaktas att en viss trafikantgrupp
kan férbjudas pd motesfri landsvig genom lokal trafikféreskrift.
Vilken typ av vig som viljs avgors utifrin bla. trafikmingd, trafik-
sikerhet och robusthet. Om vigen fir en ny strickning finns ofta
det gamla vignitet kvar, med behov av smirre indringar pd grund
av dndrade trafikmingder, i vissa fall som enskild vig och eventuellt
med statsbidrag. Om en ny vig byggs och en enskild vig skirs av
foljer av viglagen ett krav att ordna dtkomst till fastigheter pd nigot
sitt. Aven dir ir det av betydelse om den nya vigen ska tillita ling-
samtgdende fordon, dvs. kan den enskilda vigen anslutas 1 plan eller
inte. Om den befintliga vigen byggs om, och befintliga korsningar
inte ska tillitas att hillas 6ppna, ska de enligt 40 § viglagen spirras
genom beslut av vighillningsmyndigheten. Aven di finns en
skyldighet att ordna tillginglighet f6r berérda fastigheter. Det sker
ofta genom att féresli nya och parallella enskilda vigar. Aven i de
fallen bor beddmningen grundas pa det befintliga vignitet for vad
som boér kompletteras mellan byar och orter och om det ska
foreslds bli enskild vig eller ny allmin vig. I viss mdn miste for-
lingda korvigar accepteras. Normalt och historiskt sett har det
varit s att nir nya motorvigar byggs, och i de flesta fall dven nir
ny mdtesfri motortrafikled byggs, dr det brukligt att det finns ett
parallellt allmint vignit, dven om det blir vigforlingningar. Ett
eventuellt parallellt vignit brukar vara sammanbundet av enskilda
vigar med statsbidrag om omvigen via det allminna vignitet be-
doms bli for 18ng. Om en ling omvig uppstér eller om det dr minga
som berérs av en oskilig vigforlingning s& brukar det anses rimligt
att det 1 projektet ingdr att skissa pd 18sningar for savil ldngsamt-
giende fordon som fér oskyddade trafikanter. Problemen uppstir 1
stillet oftast nir befintliga vigar ska byggas om till motesfri lands-
vig och den nya vigen inte ska tillita lingsamtgdende fordon eller
oskyddade trafikanter. Aven vid dessa projekt miste studeras och
bedémas rimligheten i att bygga parallella vigar oavsett om de ir
allminna eller enskilda. Detta méste virderas mot intrdng och oligen-
heter. Det ir alltsd vid ombyggnad till moétesfri landsvig som
problemen uppstér.
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Frigan ir d& om viglagen i sin nuvarande lydelse kan tillgodose
detta behov eller om mojligheterna for staten att anligga cykelvigar
méste utvidgas. I viss min har frigan behandlats inledningsvis 1 detta
avsnitt 1 den del dir jag generellt tittat pd vigh3llaransvaret och for-
delningen av detta mellan stat, kommun och region. I den delen har
jag konstaterat att det av skil som framgdr dir inte ir limpligt att
foresld indringar 1 detta ansvar.

Det har utéver de problem som ir mer férknippade med ansvars-
fordelningsfrigan under utredningsarbetets ging 1 olika sammanhang
pekats pd de problem det innebir att cykelvig definieras som en
viganordning 1 viglagen och inte som en sjilvstindig vig. Det har
bl.a. i Konsultrapporten pitalats att detta himmar utbyggnaden av
ett sammanhingande och gent cykelvignit och en indamailsenlig
cykelinfrastruktur eftersom definitionen gér att en cykelvig inte
kan anliggas med stdd av viglagen om det inte finns ett pdtagligt
funktionellt samband med en allmin vig. Problemet har pitalats
ocksd av cykelorganisationer, cykelplanerare och myndigheter som
Trafikverket, Transportstyrelsen, Boverket och Tillvixtverket. Aven
hos allminheten har kravet pd ett mer sammanhingande cykelvig-
nit, iven lings allminna vigar, 6kat.

Kravet pd ett funktionellt samband kan férsvira anliggandet av
gena cykelvigar. Olika l6sningar pd problemet har framférts. Som
exempel kan nimnas att inf6ra begreppet cykelvig i viglagen for att
kunna bygga cykelvigar sjilvstindigt utan funktionellt samband
med en allmin vig, nigon form av omdefiniering av begreppet
allmin vig eller viganordning, 6kade méjligheter att hinvisa till en-
skilda vigar, mojlighet att forvirva en rittighet till vig 6ver annan
fastighet enligt AL eller f6r kommuner och stat att delta i en
gemensamhetsanliggning.

I den enkit som inom ramen fér Konsultrapporten gitt ut till
yanstemin som arbetar med cykelfrigor kunde utlisas av svaren att
30 av 51 svarande trodde att en lagindring som mojliggér ett
sjilvstindigt anliggande av cykelvigar utan krav pd samband med
en allmin vig skulle underlitta cykelplaneringen 1 ndgon man eller 1
hog grad.

Av forarbetena till bestimmelsen 1 2 § andra stycket viglagen
framgar att en cykelvig kan vara att se som en viganordning dven
om den ligger en bit ifrdn en allmin vig eller har en annan strick-
ning om den har ett pdtagligt funktionellt samband med vigen, t.ex.
ur trafiksikerhetssynpunkt 1 det att vigen behéver avlastas frin
vissa trafikantgrupper. Redan i1dag finns det allts8 mojlighet att
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anligga en viganordning i form av en cykelvig dven om denna inte
gdr alldeles intill den allminna vigen. Diremot gir det inte att med
stdd av viglagen anligga en separat cykelvig helt utan samband
med en allmin vig. Vidare méste det i varje enskilt fall avgoras dels
om det finns ett behov av en viganordning och om detta ir eko-
nomiskt férsvarbart, dels om kravet pd funktionellt samband ir
uppfyllt. Samtliga dessa bedémningar kan givetvis variera frin fall
till fall. En omstindighet som kan paverka bedémningen ir om det
redan finns en cykelvig, men att denna har en annan strickning in
den ytterligare cykelvig man skulle vilja anligga. I sddana fall sigs
ibland att kravet pd funktionellt samband inte ir uppfyllt. Diremot
torde det kravet vara uppfyllt i de flesta fall dir anliggandet av en
24 1-vig lett till att det blivit olimpligt att cykla lings denna och
det ind3 inte finns en annan alternativ vig for cykling.

Jag instimmer dock delvis 1 