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Forord

Enligt den senaste nationella resvaneundersokningen, RES, fran 2005/2006 gors
omkring 465 miljoner cykelresor per ar i Sverige. Kanske ar denna siffra hogre
idag eftersom cykelresandet har Okat i flera kommuner. Men cykeln har som
bekant egenskaper som gor att manga idag 6nskar att cykelresandet ska Oka yt-
terligare. Denna 6nskan har tagit sig uttryck i politiska mal pa olika nivaer. Bl.a.
anger en av preciseringarna till det gallande transportpolitiska funktionsmalet
att forutsattningarna for att cykla (liksom for att ga och aka kollektivt) ska for-
battras.

WSP har fatt i uppdrag av Cyklingsutredningen att lamna underlag till utred-
ningens Gversyn av trafikregler som paverkar cyklister och regler som paverkar
cykelplaneringens forutsattningar. Syftet med éversynen ar att beddma om re-
geléndringar kan 6ka cyklingen och géra den sakrare.

Pia Sundbergh har varit projektledare for WSP:s uppdrag. Hon har ocksa ansva-
rat for den enkét om trafikregler som skickats ut till ett stort antal trafikanter.
Elisabet Idar Angelov och Bengt Eriksson har analyserat mojligheterna att ge-
nom regelférandringar forbattra forutsattningarna for cykelplaneringen. Karin
Jansson har sammanstallt géllande trafikregler for cyklister och tillsammans
med Karin Brundell-Freij, Johannes Berg och Pia Sundbergh analyserat mojliga
forandringar av denna regelsamling som kan underlétta och 6ka sakerheten for
cyklister. Som stod for uppdragets évriga delar har Johannes Berg sammanstallt
erfarenheter fran ett antal europeiska lander. Ann-Katrin Berglund har kvalitets-
granskat arbetet. Jenny Kallstrom, Kia Hultin och Pelle Envall har bistatt pro-
jektet i olika delar. Dessutom har ett antal experter inom omradet intervjuats.

Tack till alla som bidragit med kunskap till projektet.

Stockholm i oktober 2011

Fredrik Bergstrém,
affarsomradeschef WSP Analys & Strategi
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Sammanfattning

WSP har pa uppdrag av Cyklingsutredningen studerat hur det befintliga syste-
met av lagar och regler paverkar forutsattningarna for cyklister. | fokus har varit
de bestammelser som reglerar planering och utformning av trafikmiljon samt
trafikreglerna for cykeltrafik. Resultatet ar en kartlaggning av forutsattningarna
i det befintliga systemet samt en beddmning av vilka eventuella forandringar
som skulle kunna bidra till forbattrade forutsattningar for cykling och cyklister.

Om cykling och cyklister

I landet som helhet berdknas ungefér var tionde resa goras med cykel och me-
delresléangden ligger kring tre kilometer, men variationen &r mycket stor. Cykel-
andelen 1ag som hdgst under 1930-talet och har sedan minskat kraftigt och tra-
fikplaneringen blivit mer fokuserad pa biltrafik. P4 1990-talet paborjades sats-
ningar pa att forbattra for cykeltrafiken i enskilda kommuner och méanga kom-
muner har idag ambitidsa politiska mal om att cyklingen ska ¢ka. Ambitionsni-
van varierar dock kraftigt och endast ett litet antal kommuner har innehalls-
massigt breda och langsiktiga planer for cykelplaneringen som ocksa foljs upp.

Cyklister ar i forhallande till bilister langsamma och synnerligen sarbara, men
samtidigt sa snabba och tysta att de kan vara svara att upptacka i tid”. Cyklister
upplevs ofta av fotgédngare som en sdkerhetsrisk, men utgdér generellt en liten
fara for andra i trafiken. Cyklister anvéander sin egen energi for att ta sig fram
vilket gor dem dels mer kénsliga for omvégar &n bilister, dels mer kénsliga for
stopp. Cyklister ar en &nnu mer heterogen grupp an bilister, med stor variation i
aldrar och kunskap om trafikregler.

En individ tillhor vid olika tillfallen olika trafikantgrupper. Exempelvis &r en
person ibland fotgangare, ibland cyklist och andra ganger bilférare. | studien
syftar skrivelser om cyKklister pa tillfallen da en individ cyklar. Reglers tankbara
effekter pa "cyklister” respektive "andra trafikanter” innebar saledes att en indi-
vid paverkas pa olika satt beroende pa vilken trafikantgrupp individen tillhor i
en given situation.

Erfarenheter fran internationell jamforelse

En av de enskilt viktigaste faktorerna bakom resendrers val att ta cykeln &r att
det upplevs som tryggt. En viktig konkurrensférdel for cykeln &r dess snabbhet,
i synnerhet i urbana miljoer. FOr att cykeln ska komma till sin ratt behdver dock
cykelvéagnatet vara vél utbyggt, gent och sammanhallet. | lander som Nederlan-
derna, Danmark och Tyskland, med hdg cykelandel, finns generellt en val ut-
byggd infrastruktur for cykel dér trafikslagen separeras. Detta bidrar till att 6kad
trafiksakerhet da antalet potentiella konfliktsituationer minskar.
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Etablerandet av gena, sdkra och sammanhallna cykelnat forutsatter att bade tra-
fiklagstiftning och ovrig lagreglering underlattar. Exempel pa sadana regler fran
den internationella litteraturstudien ar majligheten att tillata cykeltrafik mot en-
kelriktad biltrafik och etablerandet av cykelfartsgator. Enbart regelforandringar
racker dock inte for att sakerhetsstalla en tillfredstéllande niva pa cykelinfra-
strukturen. Aven forutsittningarna inom planeringen behover férandras for att
starka cykelns roll i transportsystemet.

Den internationella litteraturstudien visar pa vikten av att starka cykelns roll i
ett hela resan-perspektiv. Detta manifesteras framst i vélutbyggd, trygg och
framforallt saker cykelparkering i anslutning till storre kollektivtrafiknoder,
samt mojligheten att ta med cykel pa kollektivtrafiken.

Planering av cykelinfrastruktur

Studiet av de regelverk som anvénds vid planeringen av cykelinfrastruktur har i
huvudsak fokuserat pa att besvara tva fragor:

e Finns det regler som férhindrar, forsvarar, fordyrar eller pa annat satt
hammar tillkomsten av en &ndamalsenlig cykelinfrastruktur?

e Saknas det regler som kraver, underlattar, forbilligar eller pa annat satt
framjar tillkomsten av en andamalsenlig cykelinfrastruktur?

Bristerna i cykeltrafikens infrastruktur, liksom vikten av att hantera dem, har
kommit att uppmarksammas mer under de senaste aren. Det bidrar till utveckl-
ing dven utan regelforandringar relaterade till planeringen. Var slutsats ar emel-
lertid att bade regelverket och ansvarsfordelningen kan behdva fortydligas for
att underlatta och snabba pa processen for att flytta fram cykelns och cykelin-
frastrukturens positioner.

Var bedémning ar att det med ett undantag inte finns regler som hammar till-
komsten av en andamalsenlig cykelinfrastruktur. Undantaget ar att cykelbanor
definieras som véganordningar i véglagen. Cykelvagar som inte har en direkt
funktionell tillhorighet till en vdg kan dérmed inte byggas med stod av vagla-
gens bestammelser.

Inom nagra centrala omraden saknas ocksa regler eller andra forutsattningar
som framjar tillkomsten av en &ndamalsenlig cykelinfrastruktur.

| de fall da bristerna inte bedoms kunna avhjalpas pa ett andamalsenligt satt
med hjélp av regelandringar eller foérandringar i ansvar, kan andra typer av ini-
tiativ vara nodvandiga for att inom “rimlig” tid uppna en god och trafiksaker
tillganglighet for cykeltrafiken i landets alla delar. Detta behov av sarskilda an-
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strangningar understryks av att kostnadseffektiva forbattringar for ett trafikslag
ar s3 mycket svarare att genomfora i ett redan utbyggt trafiksystem.

Sammantaget har var genomgang av svensk och relevant internationell lagstift-
ning samt intervju och enkatstudier lett fram till ett antal forslag avseende pla-
nering som beddms kunna leda till 6kad sakerhet, framkomlighet och tillgang-
lighet for cyklister.

Véglagen bor andras sa att dess bestammelser ocksa kan tillampas pa
regionala cykelvégar.

En inventering bor goras av behovet av cykelfalt eller cykelbana langs
befintliga motesfria vagar.

Med syfte att skynda pa och effektivisera utbyggnaden av ett dvergri-
pande regionalt och lokalt cykelvdgnat bér mojligheten dvervagas att
under en begréansad period lyfta ut investeringsmedel fran atgardsplane-
ringen for medfinansiering av sadan infrastruktur.

Ansvaret for en dvergripande cykelinfrastruktur pa regional och lokal (i
forsta hand mellankommunal) niva kan behéva fortydligas.

Transportstyrelsen och Trafikverket bor ges i uppdrag att gemensamt
och i samrad med bl.a. Sveriges kommuner och landsting utarbeta
lampliga klassificeringar av samhdllets cykelinfrastruktur avseende tra-
fiknat och trafiktekniska standarder.

Det bor inforas en mojlighet att med stod av lokal trafikforeskrift ut-
peka en viss cykelvag eller cykelvagstracka som cykeltrafikled, d.v.s.
en cykelvdg som ar sarskilt avsedd for cykeltrafik med hog hastighet
och prioriterad framkomlighet.

Det bor dvervagas om cykelinfrastrukturen kan lyftas fram tydligare i
plan- och bygglagen.

Mojligheterna for Transportstyrelsen eller annan statlig aktor att i till-
standsgivning stalla krav pa att cykel kan tas med i kollektivtrafiken bor
6vervagas. Majligheterna att ta med cykeln pa kollektivtrafiken &r idag
synnerligen begransade.

Statlig medfinansiering skulle ocksa kunna tillampas for cykelparke-
ringar vid i forsta hand kollektivtrafiknoder av nationell betydelse.
Markforhallandena gallande agande &ar ofta komplicerade runt dessa



kollektivtrafiknoder och statlig medfinansiering &r sannolikt en forut-
sattning for att behovsanpassad parkering ska komma till stand. Trygg
och séker cykelparkering vid kollektivtrafiknoder bedoms vara en viktig
forutsattning for att forbattra forutsattningarna for cyklister. Den inter-
nationella litteraturstudien bekréftar vikten av behovsanpassad cykel-
parkering i anslutning till kollektivtrafiknoder och vikten av att be-
handla cykel som en del i ett hela resan perspektiv.

Trafikregler som paverkar cyklister

Genomgangen av de lagar och regler som paverkar cyklister har framforallt fo-
kuserat pa att identifiera hinder och potentiella forbattringar som ror cyklisters
tillganglighet, framkomlighet och sakerhet. De forslag pa forandringar som
WSP valt att studera ndrmare ar resultat av en sammanvagning mellan litteratur-
studier, intervjuer samt enkéatsvar.

Cyklister bor tillatas cykla pa korbana. Cyklister bor tillatas att cykla pa
korbanan dven om det finns cykelbana. Tva alternativa regelandrings-
forslag har identifierats for detta syfte. Vi foresprakar det forslag som
innebar att grundregeln ar att cyklister far cykla pa korbanan dven om
det finns cykelbana men att cykeltrafik kan forbjudas pa gator genom
lokala trafikforeskrifter och vagmérke som anger detta.

Barn bor tillatas cykla pa trottoaren. Det finns stora fordelar med att till-
lata barn att cykla pa trottoaren sa en sadan regelandring bor utredas vi-
dare. Enkétundersdkningen visar att betydligt fler ar kritiska till regeln
som sager att barn inte far cykla pa trottoaren an till andra regler som
undersoktes. De framsta motiven till en &ndring ar att den sannolikt for-
béattrar trafiksékerheten eftersom barn inte &r “trafikmogna™ och att det
Okar tillganglighet for barn genom att gora det tryggare att cykla.

Konsekvenserna av att tillata cykling mot fardriktning pa enkelriktade
gator (d.v.s. gator med vagmarket forbud mot infart med fordon) bor ut-
redas vidare. Om en sadan forandring genomfors bor det géras genom
tillaggstavla pa gator dar det inte bedoms nodvandigt att cykeltrafiken
enkelriktas trots att motorfordonstrafik behdver enkelriktas.

Vijningsreglerna vid cykelGverfarter bor ses 6ver. Vi foreslar att tva ty-
per av cykeldverfarter utreds, en variant dar cyklister har hundraprocen-
tig véjningsplikt och motorfordonsforare aldrig har véjningsplikt samt
en variant dar det motsatta géller. Vi foreslar att den forsta varianten
ska vara grundregel och att vaghallare kan vélja att anvanda den andra
varianten, t.ex. langs prioriterade cykelstrdk. Reglerna for prioriterade
cykeloverfarter bor formuleras med krav pa att cykeloverfarten ar beva-
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kad eller ar "trafiksékert utformad”. Det bor gélla att véjningsplikts-
skyltar, eller en ny skylt for cykeloverfart, maste finnas vid prioriterade
cykeldverfarter och vid andra cykeloverfarter far inga vajningsplikts-
skyltar finnas for motorfordonstrafiken.

o Inférande av cykelfartsgator. Idag saknas ett mellanting mellan cykel-
bana och gator, vilket gor att det ar svart att prioritera cykeltrafiken om
det inte finns utrymme att anlagga cykelbanor. Samtidigt ar det av stor
vikt att cykelvégnatet ska vara sammanhé&ngande. Mdjlighet att skapa
cykelfartsgator bor darfor infors.

Sa genomfordes studien

WSP:s uppdrag inleddes med en genomgang av den svenska lagstiftningen i
syfte att identifiera de lagar och regler som é&r relevanta for cyklister. Inom
denna del gjordes en uppdelning av trafikregler som direkt paverkar cyklisters
sakerhet och framkomlighet samt lagar och regler som paverkar planeringen av
infrastruktur for cykel.

For att bredda perspektiven och inhdmta forslag pa tankbara forandringar i
svenska lagstiftningen gjordes &ven en litteraturstudie av forutsattningarna i
andra europeiska lander med hdg fardmedelsandel for cykel; Nederlanderna,
Danmark och Tyskland. Utover dessa har &ven Finland och Norge inkluderas i
egenskap av grannlander med snarlika socioekonomiska, kulturella och geogra-
fiska forhallanden. Litteraturstudierna har dven kompletterats med telefoninter-
vjuer av informantkaraktar med nationella experter pa cykelfragor. Dessutom
har en e-postenkat skickats ut till yrkesverksamma inom cykelplanering och
forskning. Efter att resultaten fran litteraturstudierna, intervjuerna och enkéaten
sammanstallts sa identifierades ett antal lagar och regler som bedémdes som
relevanta att inhamta ytterligare information om. Dessa lagar och regler fick
sedan utgora grunden for en storre webbenkét som besvarades av 1394 personer
med en representativ fordelning 6ver landets regioner samt avseende alder och
kon.
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1 Inledning och bakgrund

1.1 Om Cyklingsutredningen

| den svenska transportpolitikens malformuleringar uttrycks en stravan att for-
béattra forutsattningarna for att valja cykel. | linje med detta har regeringen till-
satt en utredning for att se Gver de regler som paverkar cyKklister och cyklingen.
Utredningen béar namnet ”Utredningen om Oversyn av regler ur ett cyklingsper-
spektiv” men gar under arbetsnamnet ”Cyklingsutredningen”.

Utredningen har i uppdrag att se dver de regler som paverkar forutsattningarna
for att cykla, framst de bestdammelser som reglerar planering och utformning av
trafikmiljon samt trafikreglerna for cykeltrafik. Utredningen bor ocksa se Gver
de regler och andra forutsattningar som paverkar cykelparkering och majlighet
att ta med cykel pa kollektiva transportmedel, som tag och buss.

Uppdraget kan darutdver, om utredaren anser att det ar relevant, &ven omfatta
andra regler och forutsattningar som ar viktiga for att utveckla cyklingen. Utre-
daren ska genomfora uppdraget i ndra samarbete med berérda myndigheter och
organisationer.

Utredningen &ar en enmansutredning och sarskild utredare ar fore detta regionra-
det, numera EU-parlamentarikern Kent Johansson. Sekretariatet bestar av hov-
rattsassessorn Karin Mansson. Till utredningen finns en expertgrupp knuten.
Utredningens uppdrag ska redovisas till regeringen senast den 1 maj 2012.

1.2 Om WSP:s uppdrag

WSP:s uppdrag innebér att bistd utredningen genom att sammanstélla befintlig
nationell kunskap och europeiska erfarenheter kring de bestammelser som ror
planering och utformning av trafikmiljon for cyklister samt trafikreglerna for
denna trafikantgrupp. Vidare har en enkatundersdkning riktad till allmanheten
genomforts i syfte att fanga in ytterligare kunskap om cykling, trafikregler och
trafikmiljo.

WSP:s uppdrag syftar vidare till att genom denna kunskapsgenomgang och ana-
lys identifiera mojliga forandringsomraden. WSP vill inte hévda att arbetet ger
en fulltdickande analys. Det kan finnas ytterligare aspekter av regler relaterade
till cykling som det hade varit intressant att belysa, men som inte har fangats i
arbetet. Nedslagen har dock gjorts pa de omraden som har uppfattats som mest
relevanta vid intervjuer och litteraturstudier.



Sa har WSP arbetat

WSP:s arbete har delats in i fem dvergripande delar, dar de tre forsta delarna
ska ses som forstudier till del fyra.

Europeiska erfarenheter
Regler som ror trafikplanering,
Trafikregler for cyklister
Enkatundersokning
Sammanfattande analys

ISR B o

Internationella erfarenheter har sammanstéllts genom en litteraturéversyn av
forutsattningar for cykling i andra europeiska lander. Vid genomgangen har de
lander som har hogst fardmedelsandel for cykel i Europa studerats; Nederlan-
derna, Danmark och Tyskland. Ambitionen har varit att ge en samlad bild av
vilka faktorer som lett till ett framgangsrikt arbete med cykling i dessa lander.
Vidare har ocksa grannlanderna Norge och Finland studerats. Urvalet motiveras
av att landerna har forhallanden som kulturellt och geografiskt paminner om
Sverige.

Vad galler regler som ror trafikplanering har WSP i huvudsak lyft tva frage-
stallningar.

e Finns det regler som forhindrar, forsvarar, fordyrar eller pa annat satt
hammar tillkomsten av en andamalsenlig cykelinfrastruktur?

e Saknas det regler som kraver, underlattar, forbilligar eller pa annat satt
framjar tillkomsten av en dandamalsenlig cykelinfrastruktur?

Svar pa fragorna har sokts genom en granskning av det regelverk som anvands
vid planering av cykelinfrastruktur; framst plan- och bygglagen, vaglagen och
miljobalken, samt genom att studera ansvarsfordelningen for cykelplaneringen.
Intervjuer har skett med trafikplanerare och forskare med stor erfarenhet inom
omradet. Vidare har tankar och idéer om forslag pa forandringar stamts av med
planerare pa lokal, regional och nationell nivd genom en mindre enkatundersok-
ning.

I del tre har Sveriges trafikregler for cyklister kartlagts. Genom litteraturstudier
och intervjuer med experter inom omradet har ett flertal problemomraden iden-
tifierats och ett antal forslag till regelférandringar utkristalliserats. Fokus har
legat pa problem som tros kunna forbattras genom regelforandringar, enligt fol-
jande indelning:
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e Framkomlighets-/ fordrojningsproblem

e  Sékerhetsproblem

e Bristande regelefterlevnad bland cyklister

e Situationer dar trafikregler och utformning av trafikmiljon inte dverens-
stammer

Analysen har vidare gjorts med utgangspunkt i det faktum att en regelférandring
ocksa paverkar andra trafikantgrupper.

Den kunskap som har sammanstallts i de tre forsta delarna har kompletterats
genom en storre enkat riktad till allménheten. Enkaten behandlar regler dar en
forandring har bedomts vara intressant men kring vilka det ocksa anses saknas
viss kunskap. Enkéten ska inte ses som en fristaende del utan de fragestallningar
som den behandlar &r ett resultat av de tidigare studierna.

Slutligen har en sammanfattande analys genomforts utifran det framtagna
materialet. Som ett extra stod i prioriteringen av eventuella forandringar har ett
antal kriterier anvants. Kriterierna ror forandringarnas direkta eller indirekta
effekter for cyklister, andra trafikanter och planerare/beslutsfattare, liksom i
nagon man for allmanheten. T.ex. har det for varje forslag gjorts oversiktliga
bedoémningar over effekter pa trafiksakerhet, framkomlighet/-tillganglighet och
trygghet for cyklister respektive for andra trafikanter. | diskussionskapitlet, ka-
pitel 8, gors en kort redogorelse for vad som utifran kriterieanalysen ar forsla-
gens viktigaste positiva och negativa effekter. Kriterierna redovisas i sin helhet i
bilaga 1.

1.3 Avgransningar

Utredningen berdr ett stort och komplext omrade och allt kan inte omfattas av
detta uppdrag. Det har darfor redan vid uppdragets start och under arbetets gang
varit nédvandigt att géra avgransningar. Foljande avgrénsningar har genomforts
i samrad med utredningen.
e Studier av regler i andra lander har fokuserat pa ett urval av europeiska
lander.

Regler som styr eller paverkar cykelplaneringen

e | studien har inte ingatt att eftersoka rattsfall eller att klarlagga ratts-
praxis.

e Regelanalysen har fokuserats pa det juridiska regelverk som anvands
vid planering och utbyggnad av ny cykelinfrastruktur. Kommunala rikt-
linjer, politiska mal och dylikt har darmed inte ingétt i analysen.



e Icke bindande riktlinjer och handbtcker for cykelinfrastrukturens ut-
formning har inte ingatt i regelanalysen med undantag for Trafikverkets
riktlinjer ”Vagar och gators utformning” (VGU)." Riktlinjerna har dock
inte studerats heltdckande utan endast i de delar som beddmts vara rele-
vanta utifran fragestéllningar som identifierats i andra delar av regela-
nalysen.

o Regelverket for den nationella, respektive den regionala, ekonomiska
atgardsplaneringen for transportinfrastruktur har endast studerats pa
forordningsniva. Med ndgot undantag har vi inte studerat regeringens
beslut och direktiv till de planerande myndigheterna.

e Regler som galler for annan trafikinfrastruktur &n cykelinfrastruktur har
studerats endast i syfte att gora jamforelser och for att eftersoka juri-
diska losningar och lampliga regelutformningar for att kunna komma
till ratta med de brister i cykelplaneringens regelverk som har identifie-
rats.

e De forslag som har ldamnats i Transportinfrastrukturkommitténs betén-
kande Effektivare planering av vagar och jarnvagar och ovrigt pa-
gaende arbete med att forandra infrastrukturlagstiftningen har inte beak-
tats i regelanalysen. Inte heller har hansyn tagits till trafikverkens for-
slag till nytt planeringssystem for den langsiktiga investeringsplane-
ringen.

e Mojligheter att forandra systemet for reseavdrag, sa att det exempelvis
gors fordonsneutralt, har 1dmnats utanfoér analysen. Detta eftersom Cyk-
lingsutredningen har valt att avgransa bort skatterelaterade fragor.

Detta om vara avgransningar inom omradet. | nagra fall har vi tvartom valt att
vidga analysen nagot fran majliga regelforandringar till det bredare begreppet
"planeringsforutséttningar”, och inkluderar da ocksa fragor om ansvarsfordel-
ning och finansieringslosningar. Detta beror pa att vi i litteratur och intervjuer
har identifierat nagra forhallanden som potentiellt skulle kunna forbéattras ge-
nom regelférandringar, men dér vi bedomer att andra typer av losningar ar att
foredra.

Avgransningar relaterade till trafikregler

o Regler som galler for andra trafikanter och andra trafikanters regeléver-
tradelser hanteras inte, &ven om det ocksa paverkar forutsattningarna for

! vagverket och Svenska Kommunférbundet (2004).
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att cykla. Exempel &r bilisters hastighetsovertradelser som paverkar sa-
kerheten for cyklister, eller att fordon parkeras i cykelfalt.

o Forslag till regelférandring vad galler anvandning av cykelhjalm for
vuxna diskuteras inte. Avgransningen motiveras av att inga forandrings-
forslag kring detta har stotts pa under arbetet. Det finns ocksa studier
som visar att ett hjalmtvang medfor att cyklingen minskar.’

e Cyklars utrustning har inte hanterats da det inte framkommit nagra re-
geléndringsforslag géllande detta. Problem férknippat med utrusning
bedoms ocksa hanteras béttre genom andra metoder, s som information
till trafikanter.

e Det foreslas inga konkreta forandringsforslag vad galler paféljd eller
Overvakning, daremot diskuteras detta i samband med ett avsnitt om
cyklisters regelefterlevnad. Detsamma galler information/ utbildning till
cyklister kring géllande regler.

e Huruvida regler for moped bor &ndras har inte analyserats.

1.4 Lasanvisning

Rapporten ar relativt omfattande och féljande lasanvisning kan underlatta for
lasaren.

Kapitel 2, "Overgripande utgangspunkter”, ar till for att satta in regelverk for
cykelplanering och cyklister i ett stérre sammanhang. Kapitlet behandlar kort-
fattat cyklingens historiska utveckling i Sverige, trafiksékerhet for cyklister,
samspelet i trafiken och faktorer som paverkar valet att cykla. Kapitlet ska ses
som en kontext men ocksa som WSP:s utgangspunkter for uppdraget.

Den europeiska litteraturstudien och utblicken presenteras i kapitel 3. | kapitel 4
redogors for cykelplaneringens forutséttningar i form av en genomgang av an-
svarsfordelning och regelverk. | kapitel 4 lyfts aven de problemomraden som
har identifierats inom cykelplaneringen. Har redovisas ocksa nagra av de syn-
punkter som framkom vid enk&tundersokningen riktad till planerare, och som
presenteras i sin helhet i bilaga 2.

| kapitel 5 beskrivs nagra generella principer som beddmts ha stor betydelse for
hur cyklister paverkas av regelsystemet. Darefter gors en generell Gversikt dver
cyklisters regelefterlevnad; vad som paverkar den och hur regelévertradelser

? Se t.ex. Jacobsen (2003), Robinson (1998).

11



paverkar andra trafikanter. Har redovisas ocksa det regelverk som galler for cy-

klister.

| kapitel 6 gors en djupare analys av de regler som pa nagot satt har utpekats
som problematiska vid samtal med experter eller i litteraturen. Kapitlet ar upp-
bygot efter foljande fragestallningar:

Vad galler idag?

Varfor finns regeln?

Varfor har regeln lyfts fram?

Vilka forslag till férandringar har identifierats och vilket syfte har de?
Vad skulle konsekvenserna kunna bli vid en regelférandring?

Finns regeln i andra lander?

Den storre enkatundersokningen riktad till allmanheten presenteras i kapitel 7. |
olika avsnitt beskrivs metodval, processen for att ta fram fragematerialet samt
resultatet av studien. Enkaten som helhet inklusive svar finns i bilaga 3.

En sammanfattande diskussion och forslag till vidare arbete presenteras i det
avslutande kapitlet, kapitel 8.
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2 Overgripande utgangspunkter
2.1 Om cyklar och cyklister

En individ tillhor olika trafikantgrupper

En individ tillhor vid olika tillfallen olika trafikantgrupper. Exempelvis ar en
person ibland fotgangare, ibland cyklist och andra ganger bilforare. | studien
syftar skrivelser om cyKklister pa tillfallen da en individ cyklar. Reglers tankbara
effekter pa “cyklister” respektive “andra trafikanter” innebar saledes att en indi-
vid paverkas pa olika satt beroende pa vilken trafikantgrupp individen tillhor i
en given situation. | avsnittet dar resultat fran den stora enkatstudien redovisas
har svarsgruppen “cyklist” dock definierats som dem som svarat att de cyklar
nagra ganger i manaden eller oftare, d.v.s. en svarsgrupp som har erfarenhet av
att cykla.

Cykeln som fordon

Cyklister intar pa satt och vis ett mellanlage i trafiken. De &r i forhallande till
bilister langsamma och synnerligen sarbara, men samtidigt sa snabba och tysta
att de kan vara svara att upptacka i tid”, vilket kan skapa irritation hos fotgang-
are och motortrafikanter. Cyklister upplevs ofta av fotgdngare som en séakerhets-
risk, men utgor generellt en liten fara for andra i trafiken. Detta dels darfor att
cyklistens massa och hastighet ar relativt liten, dels genom att cykeln &r ett flex-
ibelt fordon och att cyklister med sma rorelser kan undvika kollisioner i kon-
fliktsituationer. Cyklister anvander vidare sin egen energi vilket gér dem dels
mer kénsliga for omvagar an bilister, dels mer kénsliga for stopp. Detta faktum
kan antas paverka benagenheten for cyklister att kéra mot rott. | forhallande till
bade motorfordon och fotgangare ar cyklister dessutom mer beroende av att
vagytan ar jamn. Denna kanslighet kan antas paverka benagenheten for cyklister
att anvanda bilvagar i fall da parallella cykelbanor upplevs halla for 1ag stan-
dard.

Samspelet i trafiken

Cyklister &r en &nnu mer heterogen grupp &n bilister. Begreppet cyklister omfat-
tar manga kategorier, fran snabba cyklister med I&g riskaversion som tar sig
fram i hastigheter kring 30-35 kmv/h, till sma barn och &ldre. Inom gruppen finns
personer med riktigt goda kunskaper om vilka trafikregler som ska féljas — en-
ligt enkéatundersokningar har en stor andel av de som cyklar korkort och har dar-

13



igenom kunskaper om trafikregler® — men ocksa personer helt utan sadana kun-
skaper. Samtidigt forutsatts cyklisterna i manga fall dela vagyta med antingen
fotgéngare eller motorfordon, trots skillnader i hastighet och siktlinjer m.m. Se
t.ex. pa begreppen "GC-vag” och ”"GC-trafikanter”, d.v.s. gang- och cykelvéag
respektive gang- och cykeltrafikanter. Dessa uttryck ar val etablerade inom tra-
fikplaneringen och ger, om man ser till manga av de sammanhang dar de an-
vands, indikationer pa att dessa bada trafikslag tenderar att behandlas som ett
enda, trots deras helt olika forutsattningar och behov.

2.2 Cykelresandets andel av det totala resandet

Fran att med nagra undantag ha varit snarast en leksak for de vélbestallda under
det sena 1800-talet 6kade cykeln i betydelse som allmént transportmedel under
1900-talets forsta artionden. P4 1930-talet steg anvandningen snabbt och 1936
uppskattades det att var tredje resa gjordes med cykel. Under andra varldskri-
gets nodar var tillgangen till fordonsbransle begransad och cykelandelen steg
mycket kraftigt. | Stockholm gjordes toppnoteringar pa éver 70 procent.*

Efter andra varldskrigets slut minskade dock cyklingen mycket snabbt till for-
man for bilen som andades framtid. 1950 var cykelandelen i Stockholm om-
kring 30 procent, 1960 hade den sjunkit till tre procent och 1970 till under en
procent. Trafikplaneringen var nu uttalat fokuserad pa bilen och utgick fran att
cykeln skulle ha en mycket marginell roll som fardmedel.

Pa 1990-talet pabdrjades satsningar pa att forbattra for cykeltrafiken i enskilda
kommuner och manga kommuner har idag ambitiosa politiska mal om att cyk-
lingen ska 6ka. Ambitionsnivan varierar dock kraftigt och endast ett relativt litet
antal kommuner har innehallsmassigt breda och langsiktiga planer for cykelpla-
neringen som ocksa foljs upp. Spridningen marks dven nar det galler cykelre-
sornas andel av det totala resandet: fran nagon enstaka procent till omkring en
tredjedel av det totala antalet resor. | landet som helhet berédknas ungeféar var
tionde resa goras med cykel och medelreslangden ligger kring tre kilometer;
langre i storstadsomradena.

Dataunderlaget ar dock litet pa de flesta hall, inklusive pa nationell niva dar den
senaste kunskapen om cykelresandets omfattning &r hamtad fran den nationella
resvaneundersokningen, RES, som genomférdes 2005-2006. Ett vanligt satt att
folja utvecklingen i cykelresandet pa kommunal niva ar att genomfora sa kal-
lade flodesmatningar av cyklister pa ett antal punkter i vagnatet, antingen aret

¥ Se t.ex. den enkét till trafikanter som har gjorts inom ramen for detta uppdrag.
* Dufwa (1985). Informationen har dock hamtats ur Emanuel (2011).
® Emanuel (2011).
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runt eller under vissa perioder pa aret. Nagra kommuner gor ocksa egna resva-
neundersokningar som inkluderar cyklister. Eftersom cykelresandet varierar
kraftigt med véderleken ar kvaliteten i uppfoljningen beroende av att métning-
arna gors antingen vid manga tillfallen under aret eller under vadermassigt lik-
nande forhallanden. S& omfattande och aterkommande métningar av cykeltrafi-
ken gors idag endast i ett litet antal kommuner.

2.3 Trafiksakerhet

Nio procent av déda och svart skadade i trafiken ar cyklister

Enligt den officiella statistiken, baserad pa polisrapporterade olyckor, dodades i
snitt 26 cyklister arligen i végtrafiken mellan 2006 och 2010.° Totalt uppgick
antalet dodade trafikanter i genomsnitt till 387 per ar. Motsvarande for antalet
svart skadade cyklister var 315 av totalt drygt 3 600 svart skadade. Trafikant-
gruppen cyklister utgjorde darmed ca nio procent av det totala antalet dddade
och svart skadade under aren 2006-2010. Trenden har dock varit nedatgaende i
absoluta tal. Ar 2010 avled 20 personer i samband med cykelolycka; att jamféra
med 68 cyKklister ar 1990." Se Figur 1 och 2 nedan.
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Figur 1. Antal svart skadade (inskrivna pé sjukhus minst ett dygn) per trafikant-
grupp, riket 1998-2009. Kalla: Vagtrafikskador i sjukvarden 2009, Tra-
fikanalys.

® Egen bearbetning av statistik fran Trafikanalys (2010). Mellan 2003 och 2009 omfat-
tade definitionen av dodade saval olyckor som sjalvmord. Fran 2010 omfattas inte
langre sjalvmord i olycksstatistiken.

" Trafikanalys (2010). Fér vidare statistik om vagtrafikolyckor, se www.trafa.se och
deras publikationsserier "Véagtrafikskador” respektive "Véagtrafikskadade i sjukvarden”.
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Figur 2. Antal dodade cyklister i Sverige, 1990-2010. Kalla: Vagtrafikskador
2010, Trafikanalys

Sjukhusstatistik kompletterar polisens uppgifter

Polisens rapportering av svart och lindrigt skadade ar inte heltackande, bl.a.
p.g.a. underrapportering och felklassificering.® Niska och Thulin (2009) p&pekar
att kvaliteten pa olycksbeskrivningarna varierar fran fall till fall, liksom att
olycksbeskrivningarna ar gjorda av cyklisterna sjilva. De orsaker som har angi-
vits till olyckorna kan darfor inte ses som strikt objektiva. Sjukhusstatistik dver
de vdgtrafikskadade &r darfor ett viktigt komplement till polisens uppgifter. Po-
lisstatistiken rapporterar oftare en lagre andel skadade oskyddade trafikanter
och samtidigt en hogre andel skadade bilister jamfort med sjukhusrapportering-
en i STRADA.® Sjukhusen daremot redovisar generellt fler lindrigt skadade
samt farre svart skadade jamfort med polisstatistiken. En tidigare analys for
Stockholm stad visade att tackningsgraden for totalt antal skadade cyklister i
den officiella (polisrapporterade) statistiken endast uppgick till 13 procent av
det uppskattade faktiska antalet.® Allteftersom fler sjukhus ansluter sig till
STRADA forbittras statistiken.*

Enligt sjukvardsstatistiken utgjordes ca 3 000 av de totalt 9 000 svart skadade i
trafiken av cyklister ar 2009. Sjukvardskostnaden for dessa cyklister uppskattas
av Trafikanalys (2010) ha statt for en fjardedel av den sammantagna sjukvards-
kostnaden pa 770 miljoner kronor for svart vagtrafikskadade. Bland barn upp

® Trafikanalys (2010).

9 WSP (2010).

19 polisrapporterade, sjukhusrapporterade samt uppskattat antal oregistrerade.
1 Anna Niska, VT, personlig kommunikation, september 2011.
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till 14 ar samt i aldersgrupperna fran 65 ar och uppat ar cykeldkning den vanlig-
aste skadeorsaken i trafiken."

Cyklisters olycksrisk tycks minska nar antalet cyklister 6kar

Oskyddade trafikanter 16per en betydligt hdgre risk i trafiken an skyddade trafi-
kanter som fardas i personbil, lastbil eller buss. Cyklisters risk att forolyckas i
trafiken var 2009 ungefar sex ganger sa hog som bilisters, med hansyn till anta-
let resta kilometrar."® Detta samband &r emellertid inte konstant. Enligt forsk-
ning och erfarenheter fran lander med hdg cykelandel sjunker andelen déda och
svart skadade cyklister per kilometer i takt med att cykelandelen 6kar. Detta kan
delvis bero pa att stader med hog cykelandel har arbetat med sakerheten i cy-
kelnatet, men det tycks ocksa som att en storre mangd cyklister i trafikmiljon
gor bilister mer uppmarksamma pa cyklisternas narvaro. P& engelska kallas fe-
nomenet “safety in numbers”.'* Det tycks dock inte vara fullstandigt utrett hur
stor del av forklaringen som beror pa utformningen och hur stor som beror pa
safety in numbers”. Den bristfélliga svenska statistiken om cykeltransportarbe-
tets utveckling forsvarar en sadan analys. Vi kan dock konstatera att antalet do-
dade cyklister har minskat kraftigt pa nationell niva sedan slutet av 1990-talet,
trots att antalet cykelresor pa manga hall har dkat, se Figur 2 ovan.

Sju av tio cykelolyckor ar singelolyckor

Den dominerande olyckstypen bland cyklister ar singelolyckan som ligger
bakom néstan tre av fyra olyckor med cykel. Darnast kommer olyckor med mo-
torfordon inblandande (17 procent) foljt av olyckor mellan cyklister (atta pro-
cent). Andelen lindrigt skadade &r som tidigare namnts generellt sett hogre i
sjukvardsstatistiken jamfort med polisrapporteringen. Var femte cyklist som
enligt sjukhusstatistiken har skadats i en singelolycka blir inlagd pa sjukhus.
Andelen dodade ar ungefar densamma inom tatbebyggt omrade som pa lands-
bygden. *°

Den tyngsta faktorn bakom singelolyckorna ar halka, eller réttare sagt forsamrat
vaggrepp. Enligt en genomgang av sjukhusstatistik angavs halt underlag som
bidragande orsak i nara en fjardedel av olyckorna. | forsta hand ar det fraga om
is och snd pa vagbanan men dven ldsgrus ar en ofta angiven orsak.'® Exempel-
vis angavs halka p.g.a. 16sgrus som bidragande olycksorsak till 15 procent av de

12 Trafikanalys (2010).
3 Trafikanalys (2010).
14 Se t.ex. Jacobsen (2003).
15 Niska och Thulin (2009).
18 Niska och Thulin (2009).
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singelolyckor som intraffade under april manad. Som en annan vanligt fore-
kommande orsak till singelolyckorna angavs en trottoarkant eller végkant.

Halften av kollisioner cykel-motorfordon sker i korsning

Enligt sjukhusstatistiken sker 17 procent av alla cykelrelaterade olyckor och
drygt hélften av alla skador till f6ljd av kollision mellan cyklist och motorfor-
don i korsningar.'” Fordelningen mellan dessa pé cykeléverfarter och andra ty-
per korsningar ar enligt aldre statistik relativt lika. Enligt en nyare genomgang
av statistiken av Irene Isaksson-Hellman vid forsakringsbolaget IF ar dock anta-
let olyckor dubbelt sa stort i korsningar med cykelbanor som i korsningar utan
cykelbanor. Isaksson-Hellman menar att detta delvis kan forklaras med storre
cykelstrommar dar det finns cykelvag, men att cyklisternas beteende ocksa pa-
verkar utfallet. Cyklisternas beteende i olika typer av korsning kan i sin tur vara
kopplat till osékerhet om vad som galler i korsning, liksom till att man i genom-
snitt cyklar mer forsiktigt i en korsning dar man som cyklist delar kérbana med
bilarna.'® | korsningar har generellt vénstersvingande cykeltrafikanter storre
olycksrisk an de som kor rakt fram eller svanger hoger. Dubbelriktade cykelba-
nor anses ofta vara ett sakerhetsproblem och beddéms t6ka antalet cykelolyckor i
korsningar. Problemen uppstar framst for de cyklande som kommer fran fel
hall” d& korsande fordonstrafik inte forvantar sig cykeltrafik darifran.™

Aldst och yngst I6per storst risk

Skaderisken ar storst for de yngsta och &ldsta cyklisterna. Generellt finns ett
samband mellan stigande alder och allvarlighetsgrad bland de skadade cyklis-
terna. Aldersgruppen 75 &r eller aldre star i Niskas och Thulins analys for 17
procent av de mycket svara skadefallen men for en betydligt mindre andel,
drygt fem procent, av det totala antalet skadefall. Pakoérning av trottoar-
kant/vagkant ar t.ex. mer frekvent férekommande orsak bland aldre cyklister an
bland yngre.? Flest skadade per ettérsklass aterfinns istallet i aldersgruppen 7-
14 ar och darnast i aldersgruppen 15-24 ar. For den yngsta aldersgruppen, 0-6
ar, var den dominerande orsaken till olyckan att barnets fot kommit in i cykel-
hjulet.

| en studie av trafikskadefall vid Norrlands universitetssjukhus i Umeé konstate-
ras att barn upp till 12 ar lever farligt i trafiken.”* Den dominerande olyckstypen

7 Niska och Thulin (2009).

'8 Dagens Nyheter, 2011-09-28.
19 Svensson m.fl. (2011).

20 Niska och Thulin (2009).

21 Bjornstig och Bjérnstig (2011).
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bland de cyklande barnen som skadats var dock singelolyckor (88 procent). Bi-
dragande faktorer till singelolyckorna &r begransad motorisk, kognitiv och si-
multan kapacitet samt ett "6vermodigt” upptradande. Vid singelolyckor drabba-
des oftast barnens nedre kroppsdelar.

Enligt en ny undersbkning av Irene Isaksson-Hellman &r det cyklister i
aldersgruppen 35-44 ar som oftast ar inblandade i kollisioner med bilar, d.v.s.
den olyckskategori som har stérst andel svéra skador och dodsfall.??

2.4 Faktorer som paverkar cykelvalet

Som figuren nedan illustrerar, paverkas en trafikants benagenhet att valja cykeln
som fardmedel av en lang rad faktorer och kunskapen om dessa olika faktorers
relativa vikt ar delvis fortfarande under utveckling.? I jamférelse med den om-
fattande kunskapen om vad som paverkar biltrafiken vet man annu relativt lite
om vilka effekter man kan forvanta sig av olika cykelrelaterade atgarder bero-
ende pa forutsattningarna i det specifika fallet. Detta bl.a. eftersom antalet fore-
och efterstudier av cykelatgarders effekter ar forhallandevis lagt, samtidigt som
studierna har gjorts pd sd olika sétt att jamforbarhet &r svart.** Pucher
m.fl.(2010) har dock gatt igenom en stor mangd fore- och efterstudier fran olika
lander och drar slutsatsen att olika atgarder for att oka cykelanvandningen ar
mer effektiva om de ingar i ett samordnat paket av atgarder. Man tror sig ocksa
veta att andelen cyklister i utgangslaget spelar roll for effektens storlek, och att
en atgard kan forvantas ge storre effekt om andelen cyklister ar "medelhdg”, an
om den ursprungliga cykelandelen ar mycket Iag eller mycket hég.?* Hastighet-
en tycks ocksa vara en viktig faktor bland vissa grupper cyklister. Enligt en
svensk tidsvardesstudie har atminstone pendlingscyklister i Stockholm betydligt
hégre tidsvérdering &n vad man tidigare har antagit.”®

Precis som for andra trafikslag beror en individs val att cykla eller inte cykla pa
hur stor individen upplever att den totala kostnaden for cykelresan &r i forhal-
lande till den totala kostnaden for att resa med nagot annat fardmedel, eller for
den delen att inte resa alls. Begreppet kostnad innefattar har dels s& patagliga
ekonomiska kostnader som foljer pa att man t.ex. lamnar in en cykel for reparat-

%2 Dagens nyheter, 2011-09-28.

2% Figuren &r hamtad och 6versatt fran Rietveld och Daniels (2004). Fér vidare diskuss-
ion, se t.ex. Eriksson (2009), Lindeldéw (2009), eller Hunt och Abraham (2007). I ett
pagaende projekt analyserar Sonja Forward, VTI, sérskilt vanebilisters skal till att inte
cykla.

2 pucher m.fl. (2010).

% WSP (2007).

%8 Bérjesson och Sundbergh (2009).
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ion, fyller pa bensin eller koper en bussbiljett, men ocksa tidsatgang och mer
abstrakta begrepp som anstrangning, sdkerhet och status. Transportekonomer
talar ofta om generaliserad kostnad. Ett mer illustrativt begrepp kan vara den
totala uppoffringen av att genomféra en resa.

Forbattrade villkor for att cykla, t.ex. genom fler och béttre cykelbanor, sénker
den totala uppoffringen for att cykla. De innebér absoluta sdnkningar av uppoff-
ringen for att cykla, och ger nytta till cyklisterna. For att fler ska valja cykeln
kravs ocksa att den upplevda totala uppoffringen for att cykla sénks relativt den
upplevda totala uppoffringen for att anvanda andra fardmedel. D.v.s., om kost-
naden for att kora bil plotsligt skenade, da skulle sannolikt fler bérja cykla all-
deles oavsett hur de 6vriga forutsattningarna ser ut, eftersom cykeln da blir ett
billigare alternativ relativt bilen. Effekterna av att genomfora atgarder for att
oka cyklingen beror alltsa delvis pa vilka atgarder som samtidigt paverkar at-
traktiviteten hos Ovriga fardsatt.

Ett exempel pa en faktor som tydligt paverkar den totala uppoffringen for att
kora bil, och darmed den relativa uppoffringen for att cykla, ar tillgangen till
bilparkering. Undersokningar visar att bilandelen kan variera hogst véasentligt
mellan arbetsplatser med i stort sett likartad lokalisering, men med olika forut-
séttningar for de anstallda att parkera. Svensson och Hedstrom (2010) menar att
(bil-)parkeringsmarknaden i praktiken fungerar daligt i de flesta stader. Detta
genom att bilisterna inte moter den fulla kostnaden for att parkera; en kostnad
som istallet i stor utstrackning fordelas ut pa hyror, fastighetspriser, varupriser,
I6ner etc. Enligt Svensson och Hedstrom &r atgarder inom parkeringsomradet
helt centrala for att kunna paverka fardmedelsvalen inom stadstrafiken.
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Figur 3. Faktorer som paverkar valet att cykla. Kélla: Rietveld och Daniels, 2004
(6versatt fran engelska).

Genom att cykelvagar blir sakrare och far hogre standard, eller genom att cy-
kelns status som fardmedel hojs i det allméanna medvetandet, minskar alltsa den
totala upplevda uppoffringen for att cykla: Cyklisterna far det battre. Aven re-
gelforandringar kan paverka i samma riktning. Om villkoren for 6vriga fardsatt
inte samtidigt forbattras, sa 6kar ocksa cykelns konkurrenskraft. Fokus i WSP:s
uppdrag ligger pa att sammanstélla kunskap och se hur regler kan andras for att
oka cyklingen och gora den sakrare. Forslagen ska dock inte samtidigt paverka
andra trafikslag negativt, d.v.s. att det &r absoluta séankningar av cykeluppoff-
ringen som ar i fokus i var analys. Forslagen ror som sagt dels rena trafikregler,
dels de regler som paverkar forutsattningarna for cykelplaneringen och som in-
direkt styr kvaliteten pa cykelinfrastrukturen.
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3 Europeisk utblick

3.1 Utgangspunkter for utblicken

Cykelns andel av den totala fardmedelsfordelningen varierar mellan olika euro-
peiska lander men ligger mellan fem och tio procent for de flesta landerna i
Vasteuropa. | Ost- och Centraleuropa ar siffran lagre och de flesta landerna dar
har cykelandelar mellan en och fem procent av det totala antalet resor. Det ar
framforallt tva lander som sticker ut; Danmark och Nederlanderna. | Danmark
ar fardmedelsférdelningen for cykel 18 procent och i Nederldnderna hela 27
procent av det totala antalet resor.”’

For att ta fram underlag till forslag pa eventuella forandringar i svensk lagstift-
ning som paverkar forutsattningarna for cykling har en studie gjorts av forut-
sattningarna for cykling i andra europeiska lander. Studien &r avgransad till dels
de lander med hdgst fardmedelsandel for cykel i Europa — Nederlanderna,
Danmark och Tyskland — och dels vara grannlander Norge och Finland. Valet
att inkludera Norge och Finland motiveras med att dessa lander har forhallanden
som kulturellt och geografiskt paminner om de svenska.

Kapitlet inleds med en generell dverblick av cyklingens forutsattningar i Neder-
landerna, Tyskland och Danmark. Ambitionen &r att ge en samlad bild av vilka
faktorer som tycks ha lett till att arbetet for att 6ka cyklingen har varit sa fram-
gangsrikt i dessa lander. Déarefter foljer en mer fordjupad beskrivning av forhal-
landena i respektive land, inklusive Norge och Finland, som n&rmare beskriver
specifik lagstiftning och, dar underlag har funnits tillgangligt, aven utvérdering
av lagar och regler.

Omfanget pa material fran respektive land varierar beroende pa hur mycket som
identifierats. 1 Nederlanderna med sin stora fardmedelsandel for cykel pa nat-
ionell niva finns relativt mycket dokumenterat om cykling. Det ar dven det land
dar cykeln har den mest framskjutna rollen i transportsportsystemet. Det ar dar-
for intressant att studera hur landet bedrivit sitt arbete for att na dit. | t.ex. Fin-
land ar fardmedelsandelen for cykel betydligt lagre och det finns foljaktligen
inte lika mycket dokumentation.

2" pucher och Buehler (2008).
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3.2 Framgangsrika cykellander

Cykelplanering i Nederlanderna, Danmark och Tyskland

Da huvuddelen av de resor som gors med cykel ar lokala och relativt korta, ut-
fors atgarder och program med syftet att 6ka cyklingen oftast pa kommunal
niva.?® Kommuner i Nederlanderna, Tyskland och Danmark har planerat, byggt
och finansierat cykelinfrastruktur sedan 1970-talet. Kommunerna ansvarar for
att ta fram specifika cykelplaner som svarar mot den lokala kontexten. Det &r
dock inte obligatoriskt utan sker, liksom i Sverige, inom ramen for det kommu-
nala planmonopolet. Atgarder relaterade till cykelutbildning, trafiksdkerhet och
cykelmarknadsforingskampanjer utfors normalt pa kommunal niva dven om de
beslutas och finansieras pa nationell niva. P4 mellanniva bidrar 1an och regioner
med radgivning, koordinering och finansiering, men aven med planering och
byggnation av cykelinfrastruktur, framst pa landsbygden och for att koppla
samman lankar mellan kommungranser.”

Statlig inblandning i cykelplaneringen har gradvis utvecklats sedan 1980-talet
och staten bidrar da normalt med 6vergripande mal for planeringen, riktlinjer
for utformning av infrastruktur, forskningsstod, modellutformningar, koordine-
ring och finansiering. Nederlanderna, Tyskland och Danmark har nationella cy-
kelplaner. | planerna faststalls mal for 6kning av cykling och forbattringar av
trafiksakerheten. De faststéller &ven mer konkret hur detta ska uppnas genom
béattre utformade cykelvégar, cykelbanor och korsningar, mer och béttre cykel-
parkering, koordinering med kollektivtrafiken, kampanjer for ¢kad cykling och
trafiksakerhet.*

Aven om det finns skillnader mellan de olika cykelplanerna sé& ligger fokus i
samtliga pa statens roll i att leda forskningen, sprida goda exempel, finansiera
och utvardera experimentella och innovativa projekt. Statliga myndigheter fi-
nansierar cykelvéagar langs nationella motorvagar och bidrar till att finansiera
cykelvdgar som korsar kommungranser. T.ex. bidrog den tyska staten mellan
aren 1980 och 2000 med 1,1 miljarder euro for att fordubbla langden cykelba-
nor, och bidrar idag med 100 miljoner euro per ar for att finansiera ytterligare
cykelbanor, forskning och demonstrationsprojekt. Utover detta éronmaérks ca
tva miljarder arligen fran intakten av bensinskatten till en speciell fond for inve-
steringar i urbana transporter. Fran denna fond kan kommunerna fa mellan 70
och 85 procent av finansieringen av investeringar i cykelinfrastruktur. | Neder-
landerna bidrog staten mellan 1990 och 2006 med i genomsnitt 60 miljoner euro

%8 European Conference of the Ministers of Transport (2004).
2 pycher och Buehler (2008).
%0 pucher och Buehler (2008).
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per ar till olika cykelprojekt, inklusive 25 miljoner euro arligen till cykelparke-
ring i anslutning till tagstationer. Den danska staten gor inga sérskilda alloke-
ringar av resurser till cykling men har sedan ar 2000 bidragit med ca tva miljo-
ner euro &rligen till olika demonstrationsprojekt.®

Framgangsfaktorer i Nederldnderna, Tyskland och Danmark

Gemensamt for Nederlanderna, Tyskland och Danmark &r att stora investeringar
i cykelinfrastruktur gjordes mellan mitten pa 1970-talet och mitten pa 1990-
talet. | bade Tyskland och Nederlanderna férdubblades strackan cykelbana un-
der denna period. Satsningarna har fortsatt i manga stader, antalet cykelresor har
okat samtidigt som olyckstalen har minskat.*? Det gér inte att sikert séga i vil-
ken utstrackning som de lagre olyckstalen per cyklad kilometer beror pa forbatt-
ringar i cykelinfrastrukturen, och i vilken utstrackning de laga olyckstalen beror
pa att cyklisterna har blivit ett tydligare inslag i trafikmiljon ("safety in num-
bers”). Klart ar att mortaliteten for cyklister i forhallande till cyklad stracka ar
betydligt lagre i dessa lander, an i lander med lag fardmedelsandel for cykel,
som USA och Storbritannien.®

Cykelplaneringen i dessa lander syftar till att skapa sammanhallna strak med
genvégar dar det ar mojligt for att korta restiden. Det ar inte bara méngden cy-
kelbanor som har Okat sedan mitten av 1970-talet i dessa lander. Utformning,
kvalitet och underhall har successivt forbattrats for att underlatta sakrare, smidi-
gare och mer attraktiv cykling. | flera stader finns fullt integrerade system med
skyltning for cykelbanor, fargkodade, for att markera olika rutter. | flera fall
omfattar skyltsystemet hela regioner och i vissa fall nationella rutter.

Separerade cykelbanor ar en hornsten i bade tysk, dansk och nederlandsk cykel-
politik. Cykelbanorna &r utformade for att upplevas som sakra, komfortabla och
smidiga for bade unga och gamla och oavsett cykelvana. Det &r dock inte moj-
ligt att bygga separata cykelbanor pa alla gator och stora delar av cykeltrafiken
sker pa latt trafikerade gator i bostadsomraden dar det saknas separata cykelba-
nor. Pa dessa gator genomfors ofta hastighetsbegransande atgarder. Hastigheten
ar da normalt begransad till 30 km/h och det ar vanligt att genomfartstrafik &r
forbjuden. Hastighetshegransande atgarder bestar vanligtvis av avsmalning av
vagar, forhojda 6vergangstallen, cirkulationsplatser, extra kurvor och fartgupp. |
Nederlanderna &r cykling alltid tillatet i bada riktningarna pa gator med hastig-
hetsbegransande atgarder, dven om det ar enkelriktat for bilar. Ytterligare en
atgard som har praktiserats i Nederlanderna och Tyskland ar inférandet av cy-

31 pucher och Buehler (2008).
%2 German Federal Ministry of Transport (1998), Pucher och Dijkstra (2000).
%% German Federal Ministry of Transport (1998), Pucher och Dijkstra (2000).
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kelfartsgator. P& dessa gator har cyklister foretrade, bilar tillats men far inte
kora snabbare an 30 km/h och maste lamna foretrade for cyklister. | den tyska
staden Minster fanns ar 2007 tolv sadana gator och som ett resultat av att det
har fungerat bra fanns planer pa att géra om ytterligare tio gator till cykelfarts-
gator.**

Pa de tyska gatorna géller att cyklande barn under atta ar, fotgangare och inli-
nesdkare maste anvanda trottoaren.*

Empiriska studier visar att trafikbegransande atgarder har positiva effekter pa
trafiksakerheten. Effekterna ar storst for gangtrafiken men dven allvarliga
olyckor bland cyklister faller generellt kraftigt vid sadana atgarder. Dessutom
pekar erfarenheterna pa att de leder till kraftiga dkningar i andelen gang och
cykeltrafik.*

Korsningar ar den trafikmiljo dar cyklister I0per storst risk att forolyckas.
Foljaktligen har sdval danska som tyska och nederlandska planerare aktivt arbe-
tat med att forbéttra utformningen av korsningar, i syfte att minska olycksris-
ken. Atgédrderna skiljer sig delvis mellan de olika ldnderna men generellt ge-
nomfors foljande:*’
e Sarskilda cykelbanor for cyklister som leder fram till korsningarna och
cykelboxar langst fram fore korsningen.
e Extra langa gront ljus-faser for cyklister i korsningar med mycket cy-
keltrafik.
e Restriktioner i vilka typer av svangar som ér tillatna for bilister, medan
det oftare ar tillatet for cyklister att svanga i alla riktningar.
e Fargade cykelbanor genom korsningen.
e Trafiksignaler som kanner av och aktiveras av cyklar.
e Trafiksignaler som synkroniserats for gron vag for cyklister.
e Trafikoar eller pollare i vdgen for att tvinga bilar att gora skarpare ho-
gersvangar och darmed tvingas dra ner pa farten.
e Placering av cykelbanor till hoger vid korsningar for att minska risken
for kollisioner med hdgersvéngande bilar.

Trygg, saker och attraktiv cykelparkering ar en annan nyckelfaktor bakom Ne-
derlandernas, Danmarks och Tysklands héga fardmedelsandelar for cykel, fram-
forallt i anslutning till tagstationer. Manga stadskarnor har ocksa vl utbyggda

3 www.muenster.de/stadt/stadtplanung/verkehrsplanung.html.
% http://www.verkehrsportal.de/stvo/anlage_2.php.

% Transport for London (2003), Morrison m.fl. (2004).

3 Pucher och Buehler (2008).
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parkeringsfaciliteter for cykel. I danska Odense finns véderskyddad parkering
for 400 cyklar i anslutning till det huvudsakliga centrumomradet och utdver
detta finns &ven en helautomatisk och séker cykelparkeringsstation.*® Den ne-
derléandska staden Groningen har 36 storre parkeringsanlaggningar for cyklar
varav sju ar bevakade.** | Amsterdam finns 15 bevakande cykelparkeringsan-
laggningar.*® I Minster byggdes 2007 en saker inomhusparkering for 290 cyklar
i direkt anslutning till det huvudsakliga centrumhandelsomradet.”* Képenhamn
har byggt 3 300 cykelparkeringar i stadskarnan for att mota behovet av parke-
ring fér handel och néje.*

Trygg, saker och lattillganglig cykelparkering i anslutning till stationer och
stadskarnor fyller flera funktioner; dels ar det ett sétt att minska cykelstolder, ett
omfattande problem i alla tre landerna, dels &r det ett satt att forsoka komma
tillratta med felparkerade cyklar pa trottoarer och offentliga platser genom att
erbjuda alternativ.

3.3 Nederlanderna

Nederlanderna ar ett land som praglats av bristen pa yta varfor stadsplaneringen
varit inriktad pa att skapa téta stader. Detta har bidragit till att invanarna ofta har
relativt korta avstand mellan arbete och bostad, vilket i sin tur har stimulerat
cykling som fardmedel da fardmedelsfordelningen for cykel ékar nar reslangden
minskar.*®

En slutsats som kan dras fran policyarbetet med cykling i Nederlanderna ar att
fragan om ansvar i trafiken &r viktig. | Nederlanderna ses cyklisterna allmant
inte som en trafikfara, utan det ar bilarna som anses farliga. Detta innebér att det
ar bilisterna som ar ansvariga for olyckor som involverar cyklister. Bilister for-
véntas ocksd anpassa sin hastighet till cyklisterna i blandtrafik.*

I Nederldnderna har det inom ramen for projektet “Fietsbalans” gjorts en
benchmarkingstudie av korrelationen mellan kvaliteten pa cykelinfrastrukturen
och antalet cyklister i landets kommuner. Undersokningen visade att kommuner
med hog kvalitet pa cykelinfrastrukturen i genomsnitt hade 14 procent hogre
cykelanvandning an kommuner med lag kvalitet. Ytterligare en studie som ge-

% Andersen (2005).

% Dutch Bicycling Council (2006).

“0 City of Amsterdam (2007).

* \www.muenster.de/stadt/stadtplanung/verkehrsplanung.html.
*2 pucher och Buehler (2008).

* Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2009).

* Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2009).
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nomfordes under 2005 visade att skillnader i fardmedelsandel for cykel i stor
utstrackning gick att koppla till huruvida kommunerna hade en integrerad tra-
fikpolicy eller inte.*®

Det nationella policyarbetet med cykelfragor i Nederlanderna ar i relation till
manga andra europeiska lander starkt decentraliserat. Statens roll &r i huvudsak
att fungera stodjande i policyomradet och detta arbete sker i framst inom fyra
omréden:*

1. Satta upp ett ramverk for decentraliserade myndigheter
Identifiera problem som endast kan l6sas pa nationell niva
Finansiera decentraliserad cykelpolicy
Stddja decentraliserad cykelpolicy med bl.a. kunskap

Hown

Ramverket for Nederlandernas kommuner och motsvarighet till 1an bestar av
generella riktlinjer for prioritering inom omradet mobilitet. Detta ramverk gar i
huvudsak ut pa att alla myndigheter ska stimulera gang och cykel som huvud-
sakliga fardmedel och som lénkar i ett “hela resan”-perspektiv. Problematik
som endast kan l6sas pa nationell niva ror framst lagstiftning kring trafik och
parkering. Cykelparkering i anslutning till tagstationer ar ocksa en atgard som
hanteras pé nationell niva.*’

| Nederlanderna ligger, liksom i Sverige, ansvaret for cykelfragor i huvudsak pa
kommunerna. Hur man har valt att arbeta med cykling skiljer sig mellan kom-
munerna. Vissa kommuner arbetar med fristdende cykelprogram medan andra
integrerar cykelfragorna inom den évergripande trafik- eller transportplanering-
en. Det ar dock vanligare att cykelatgarder genomfors i samband med andra at-
garder inom trafik- och markplanering. Malet med de cykelatgarder som ge-
nomfors ar framst att géra cykling mer attraktivt och sdkrare. En viktig del i
detta &r ocksa att arbeta aktivt med att minska cykelstélderna.*®

Cykelvéagnaten i Nederlédnderna delas in lokala och provinsiella nét, dar de lo-
kala néten integreras i de provinsiella for att underlatta pendling och rekreat-
ionscyklande 6ver kommungranser.

Beslut om vilka cykelatgarder som ska genomféras av en kommun baseras i
allmanhet pa olycksstatistik och trafikrakningar. Rad fran den nationella cykel-
organisationen Fietsberaad ar ocksa en viktig faktor bakom beslut om atgarder.

* Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2009).
*® Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2009).
*" Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2009).
8 Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2009).
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Finansiering av cykelatgarder i Nederlanderna sker framst genom att kommu-
nen avsétter en del av budgeten till cykelatgarder. Tanken ar att detta ska skapa
kontinuitet i implementeringen av cykelpolitiken.*

For att oka finansieringsbasen for cykelatgarder anvands dven extern finansie-
ring. Detta sker framst genom att sékerhetsstélla att cykelatgarder genomfors i
samband med andra bygg- och infrastrukturprojekt. Vissa kommuner praktiserar
ett system dar intakter fran bilparkering gar till att finansiera cykelparkering.
Det &r relativt stora skillnader mellan de nederldéndska kommunerna i hur stor
summa per invanare och ar som investeras i cykelatgarder. Att vissa kommuner
investerar lite behdver dock inte nddvandigtvis innebéra att de inte genomfor
nagot. T.ex. avsatter Groningen, som rdaknas som en vérldsledande cykelstad
(40 procent fardmedelférdelning for cykel under de senaste 20 &ren),> mindre
an halva summan per invanare arligen i jamforelse med Amsterdam. En forkla-
ring kan vara att Groningen ar béttre pa att fa in cykelatgéarder i projektbudge-
tarna for bygg- och infrastrukturprojekt.

Finansiering och kunskapsbyggande inom cykelomradet ar i Nederlanderna ut-
lagt pa ett antal forskningscentra och intresseorganisationer.

Det finns i huvudsak fem riktlinjer for planering av cykelinfrastruktur i Neder-
ldnderna:

e Cykelbanor ska vara sékra,

e Qena,

e hahog kvalitet pa belaggningen och erbjuda gott om utrymme,

e utgOra en attraktiv och trygg miljo,

e vara logiska och, framfor allt, sammanhangande.

De flesta kommuner i Nederlanderna har ett nat av cykelbanor som ar baserat pa
deras cykelpolicy. Cykelnatets utformning baseras pa en analys av start- och
malpunkter for cyklister, t.ex. arbetsplatsomraden, skolor och stationer. Ibland
anvands trafikmodeller i arbetet, annars kombineras manuella analyser med lo-
kal expertis.

For att minska risken for olyckor mellan cyklister och motordrivna fordon é&r
ambitionen att i sa stor utstrackning som majligt separera cykelbanorna fran den
Ovriga trafiken. | nyare stdder som har byggts under 70-, 80- och 90-talet finns
helt trafikseparerade system. Detta har gett effekten att dessa stader har lagst
olyckstal for cyklister i Nederlanderna. Nackdelen med de trafikseparerade sy-

* Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2009).
% Fietsberaad (2008).
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stemen ar att de forsvarar orientering i trafiksystemet och kan upplevas som
otrygga.”

En relativt ny foreteelse i Nederlanderna ar klassificering av vagar. Alla neder-
landska kommuner har nu klassificerat sina vagar. | och med Klassificeringssy-
stemet klassificeras ett antal vagar i stadskarnorna som “trafikartarer”. Hastig-
heten pa dessa vagar far maximalt vara 50 km/h och det maste finnas cykelba-
nor. | bostadsomraden dar hastigheten inte far verskrida 30 km/h beh6vs inte
separata cykelbanor. For att ytterligare forstirka sakerheten for cyklister har
sedan 1999 mopeder forbjudits p& cykelbanor i bebyggda omraden.®

Den mest problematiska miljon for cyklister ar normalt korsningar. For att
komma tillratta med problematiken i korsningarna har man i Nederlanderna
provat ett antal atgarder:
e Separata trafiksignaler for cyklister
e Sensorer som kanner av cyklister en bit fore korsningen
e Gron vag for cyklister
e Simultant gront ljus for cyklister i alla riktningar, vilket underlattar for
cyklister som ska svanga vanster da de kan passera korsningen diago-
nalt
e Display-timer som visar hur lang tid det ar kvar till signalerna slar om

Trots dessa atgarder anses fortfarande trafiksignaler vara en stor kalla till irritat-
ion for nederlandska cyklister, vilket ar naturligt da 70 procent av tidsforluster-
na i urbana miljoer orsakas av trafiksignaler. Cyklister i Nederlanderna kor dar-
for fortfarande i stor utstrackning mot rott, vilket skapar irritation bland bilister-
na. Nar olyckor uppstar i korsningar resulterar de dessutom ofta i allvarliga ska-
dor p.g.a. de hdga hastigheterna. Som ett resultat byggs korsningar precis som i
Sverige om till cirkulationsplatser dar det ar mojligt. For att underlétta for cy-
Klister i cirkulationsplatserna har flera olika varianter provats. Detta har resulte-
rat i en nationell rekommendation om att cyklister ska ha foretrade i cirkulat-
ionsplatser i bebyggd miljo. Cykelbanan ska ligga fem meter fran mitten av cir-
kulationsplatsen och Gvergangarna tio meter fran cirkulationsplatsens mitt. Ut-
anfor bebyggd miljé har cyklisterna inte foretrade.

Cykelstold ar ett stort problem i Nederlanderna. For att komma till ratta med
problemet anvénds ett brett angreppssétt. En grundldggande komponent i arbe-
tet ar att sakerhetsstalla att det finns saker cykelparkering. Fran statligt hall sker

*! Fietsberaad (2006).
52 Fietsberaad (2006).
>3 Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2009).
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detta genom riktlinjer samt finansiering av parkeringsanldggningar vid jarn-
vagsstationer. Under 2007 infordes ett nationellt cykelstdldsregister som syftade
till att minska antalet cykelstolder.> Sedan 2008 finns registret tillgangligt for
allmanheten, vilket innebér att en privatperson kan soka pa chip eller ramnum-
mer och se om en cykel &r stulen. Detta forsvarar forséljning av stulna cyklar. |
nya cyklar som tillverkas i Nederldnderna byggs ett identifikationschip in. Poli-
sen har utrustning som direkt kan identifiera om en cykel & anmald som stulen.
| Amsterdam har polisen delat ut 4 000 sadana chip gratis till cyklister for att
underlatta arbetet med att hitta &garen till stulna cyklar. Ett samarbete med cy-
kelhandlare har ocksa inletts dar anslutna handlare inte saljer, koper eller repa-
rerar cyklar som missténks vara stulna. Ambitionen &r att detta ska leda till att
det blir mindre attraktivt att stjala och handla med stulna cyklar.

I Nederléanderna sker allvarliga olyckor som involverar cyklister i huvudsak i
kollisioner mellan personbilar och cyklister. Dessa olyckor utgdr 55 procent.
Olyckorna sker vanligtvis i urbana miljoer, 58 procent, och i huvudsak i kors-
ningar pa vagar med en hastighetsbegransning pd 50 km/h.> De grupper som
I6per storst risk att skadas allvarligt ar dldre 6ver 60 ar och unga mellan 12 och
17 ar. Dessa grupper ar Gverrepresenterade i saval statistik dver dodsolyckor
som statistik dver sjukhusbesok. Sett till antalet cyklade kilometer ar gruppen
aldre kraftigt verrepresenterad.*®

En olycksanalys som genomfordes 2010 av det holl&dndska centret for transport
och navigation visade att olycksrisken i korsningar ar hogre med dubbelriktade
cykelbanor. Centret menar darfor att enkelriktade cykelbanor &r att foredra.” |
de fall dar dubbelriktade cykelbanor &nda anvands ar rekommendationen att
korsningarna 6ver vagbanan utformas sa att fordonen haller begransad hastig-
het.®

En slutsats som dragits fran Nederlanderna ar foga forvanande att en vélutbyggd
infrastruktur for cykel minskar olycksrisken for cyklister. Mer &n 80 procent av
alla végar med hastighetsbegrénsningen 50 km/h har cykelbanor eller cykelfélt,
men endast 45 procent av cykelolyckorna sker pa vagar med cykelbanor eller
cykelfalt.*® | korsningar dar tvé sa kallade matarleder méts &r cirkulationsplatser
att foredra da utformningen leder till en hastighetsminskning. | korsningar re-

> Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2009).
> SWOW (2006).

56 SWOW (20086).

> Schepers och Voorham (2010).

%8 CROW (2006).

> Doumen och Weijermars (2009).
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kommenderas att denna hastighetsminskning uppnas genom fartgupp, detta sker
dock séllan i praktiken.®

Regler, lagstiftning och utformning i Nederlanderna

Mopeder ska i Nederlanderna sedan en lagandring 1999 alltid anvanda korba-
nan och inte cykelbanan ndr hastighetsbegransningen ar 70 km/h eller lagre.
Cykelbanor ska inte heller placeras nara bilparkering, detta for att undvika kol-
lisioner med urstigande passagerare och olyckor relaterade till bildorrar som
dppnas nar cyklister passerar.®

e FoOr att minska olycksfrekvensen i korsningar har ett antal olika utform-
ningar och atgarder provats. Hur stor effekt dessa har och den faktiska
anvandningen av dessa saknas det idag kunskap om.® Det saknas gene-
rellt kunskap om hur cyklister anvander cykelinfrastruktur pa sa kallade
matarvagar.

e For cirkulationsplatser gjordes en undersokning 2005 som visade att
den cirkulationsplatsutformning som ar sékrast for cyklister ar dar cir-
kulationsplatsen har en separat cykelbana och dar cyklister har véj-
ningsplikt for bilister, bade nar de ska in i och ut fran cirkulationsplat-
sen.®

o Det ar tillatet for cyklister att cykla tva i bredd, detta galler dock ej mo-
ped. *

e Cyklister ska cykla till hoger pa korbanan nar det saknas cykelbana, nar
cykelbana finns ska denna anvéandas.®

e Svéngar ska markeras med en utstrackt arm i den riktning som cyklisten
avser att svanga.®

e Cyklister maste kéra om andra cyklister pa vanster sida men far kora
om langsamtgdende fordon p& héger sida.®’

% Doumen och Weijermars (2009).

81 SWOW (2006).

62 SWOW (20086).

% Dijkstra (2005), SWOV (2006).

% Reglement verkeersregels en verkeerstekens 1990 (RVV 1990) Hoofdstuk I1 §1 Arti-
kel 3.2.

% Reglement verkeersregels en verkeerstekens 1990 (RVV 1990) Hoofdstuk I1 §1 Arti-
kel 4.3.

% Reglement verkeersregels en verkeerstekens 1990 (RVV 1990) Hoofdstuk Il §7 Arti-
kel 17.2.

%7 Reglement verkeersregels en verkeerstekens 1990 (RVV 1990) Hoofdstuk I1 §2 Arti-
kel 11.3.

Q’!ws P 32 Analys & Strategi



e FOr att skapa battre floden i korsningar och
minska risken for dod vinkel-olyckor ar det till-
ltet att svanga hdger mot rétt.®
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Erfarenheterna fran att cyklister tillats cykla mot enkelriktat forefaller positiva.
Planeringshandboken for cykel ”Sign up for the bike”, fran forskningsinstitutet
CROW, foresprakar cykling mot enkelriktat som en atgard for att underlatta
framkomligheten for cyklister.®® Liksom i Danmark indikeras tillatelse att cykla
mot enkelriktatmed en tillaggsskyilt.

3.4 Tyskland

| Tyskland &r fardmedelsfordelningen for cykel 12 procent pa nationell niva. Pa
lokal niva ar cykelandelen betydligt hdgre pa nagra platser; staderna Bremen,
Cottbus, Erlangen, Freiburg, Munster och Troisdorf har cykelandelar mellan 17
och 40 procent. P2 nationell niva ar 60 procent av cykelresorna pendlingsresor,
varav 27 procent ar till olika typer av utbildning. Liksom i 6vriga Europa ar ett
starkt motiv att jobba med cykelfrdmjande arbete i Tyskland att en stor del av
bilresorna &r korta, 50 procent &r under 60 kilometer. Enligt en uppskattning
skulle 30 procent av resorna i den urbana miljon kunna erséttas med cykel. "

En barriar som upplevs hindra en &nnu stérre 6kning av cykling &r att cykeln
annu inte har uppnatt en status som en naturlig del av ett hallbart transportsy-
stem och att manga kommunala planer for utveckling av cykling &r inte bin-
dande. Det finns ocksa en generell tendens till stadsutglesning som minskar cy-
kelns konkurrenskraft da avstanden mellan bostad och arbete dkar.

Kompetensen varierar i planeringen av cykelnét och aktorerna ar ofta inte koor-
dinerade. Detta har gjort att det i Tyskland anses finnas ett behov av att ta fram
en systematisk struktur. Trots att Tyskland har kommit Iangre &n manga andra
europeiska lander i integreringen av cykel och kollektivtrafik sa ses cykeln fort-
farande ibland som en konkurrent till kollektivtrafiken. Brist pa tillfredstallande

%8 Reglement verkeersregels en verkeerstekens 1990 (RVV 1990) Hoofdstuk 111 §3 Ar-
tikel 68.3.

%9 CROW (1993).

" Federal Ministry of Transport (2002).
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parkering upplevs ocksa som en barriar for 6kad cykling. Detta bedoms vara ett
problem i framst aldre bebyggd miljo eftersom bristen pa parkering i kombinat-
ion med lag uppklarningskvot av stélder och vandalisering riskerar att gora cyk-
ling oattraktivt.”

For att 6ka cykelns attraktionskraft andrade Tyskland 2001 skattelagstiftningen
for arbetsresor sa att ersattning for bilkilometer ersattes med en ersattnings-
summa baserad pa distans. Utover detta far cyklister som anvander sin egen cy-
kel for cykelpendling en erséttning pa 0,05 € per kilometer. "

Sedan 1999 har det pa forbundsniva (nationell niva) i Tyskland funnits en ar-
betsgrupp som enbart arbetar med cykelfragor. Gruppen leds av forbundsmi-
nisteriet for transport, byggnation och bebyggelse. Forutom representanter fran
andra forbundsministerier innehdller gruppen aven deltagare fran kommunernas
paraplyorganisationer. Den huvudsakliga uppgiften for arbetsgruppen ar att sa-
kerhetsstalla ett tatt informationsutbyte mellan beslutsfattare och intressegrup-
per. DA Tyskland ar federalt har delstatsregeringarna pa ett antal omraden storre
inflytande &n motsvarande regionala organ i Sverige. De distribuerar finansie-
ring for cykelinvesteringar och har darigenom stor paverkan pa den kommunala
forvaltningens beslut.”

| Tyskland genomfordes 1997 ett antal till&gg till Trafiklagstiftningen med syfte
att gora cykling sakrare. Dessa tillagg var foljande: ™

e Cykling mot fardriktningen kan tillatas pa vissa enkelriktade gator med
lite trafik och en Gvre hastighetsgrans pa 30 km/h. Olycksrisken forefal-
ler liten; endast en procent av alla olyckor med cyklister sker pa enkel-
riktade gator med cykel mot fardriktningen.”

e Kravet att cyklister maste anvanda cykelbanor dar sadana finns togs
bort och ersattes med att cyklister bara maste anvanda cykelbanan dar
det finns skyltning som kréaver detta. Pa 6vriga stallen kan cyklister
vélja att cykla pa vagen.”

™ Federal Ministry of Transport (2002).
"2 Federal Ministry of Transport (2002).
7 Federal Ministry of Transport (2002).
" Federal Ministry of Transport (2002).
’ Statens VVegvesen, Vegdirektoratet (2000), lagen: StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) I.

Allgemeine Verkehrsregeln § 2 StraBenbenutzung durch Fahrzeuge (4).
' StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) I. Allgemeine Verkehrsregeln § 2 StraRen-
benutzung durch Fahrzeuge (4).
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e En dispens for kravet att cyklister maste anvanda vagrenen infordes,
cyklister har dock fortfarande ratt att anvinda den.”’

Under 2001 genomfdrdes ytterligare forandringar med syfte att forbattra trafik-
situationen for de mest utsatta trafikanterna, daribland cyklister. T.ex. blev det
lttare for lokala myndigheter att sitta 30 km/h som hastighetsgrans.”® Forsoket
med cykling mot fardriktningen pa enkelriktade gator permanentades. Tanken
var att dessa atgarder skulle gora det enklare for cyklister genom att korta res-
véagar och gora dem mer gena. Genare cykelvagar gor inte bara cykling mer at-
traktivt utan kan ocksa bidra till att minska olycksrisken genom att cyklister inte
véljer en farligare vdg for att undvika att behdva ta en omvég. Det finns aven
mojlighet att etablera cykelgator pa gator med mycket cykeltrafik. P4 dessa ga-
tor har cyklister féretrade och bilister kor pa cyklarnas villkor."

e Att cykla mot rétt ar tillatet i vissa korsningar dar det finns en skylt som
indikerar att det &r tillatet. | dagslaget finns det ca 5 000 korsningar dar
detta ar tillatet.*

e Liksom i Sverige ska inte cyklister cykla i bredd, det ar dock tillatet dar
det inte utgdr n&got hinder for dvrig trafik.®

e Cyklister kan ocksa anvanda hoger korfélt, om det inte finns nagra cy-
kelbanor och fotgangare inte blockeras. Utanfor téatort ar det tillatet for
mopeder att fardas pa cykelvagar.®

e Barn som inte har fyllt atta &r maste anvanda trottoaren och det ar tilla-
tet for barn upp till tio ar att anvanda trottoaren. Foretrade ges dock till
fotgangare.®

Baotesbeloppen for cyklister ar mellan 5 € och 350 € beroende pa hur allvarlig
forseelsen bedoms vara.®

" StraBenverkehrs-Ordnung  (StVO) 1. Allgemeine Verkehrsregeln § 2 StraBen-
benutzung durch Fahrzeuge (4).

"8 StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) § 45,5.

7 StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) Anlage 2 (zu § 41 Absatz 1) Vorschriftzeichen
abschnitt 5.23.

8 StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) Il. Zeichen und Verkehrseinrichtungen §37 We-
chsellichtzeichen, Dauerlichtzeichen und Grunpfeil (2) punkt 6.

8 StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) . Allgemeine Verkehrsregeln § 2 StraRen-
benutzung durch Fahrzeuge (4).

8 StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) . Allgemeine Verkehrsregeln § 2 StraRen-
benutzung durch Fahrzeuge (4).

8 StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) I. Allgemeine Verkehrsregeln § 2 StraRen-
benutzung durch Fahrzeuge (5).
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3.5 Danmark

Cykling i Danmark sker i huvudsak pa det kommunala vagnatet. Den danska
staten har dock inom ramen for kommunalreformen tagit dver 2 000 kilometer
tidigare kommunala vagar. Dessa vagar ar, till skillnad fran det statliga vagna-
tet, som framst utgors av motorvagar, dven avsedda for cykeltrafik. Ett stort an-
tal av dessa véagar gar igenom stader och tatorter dar cykeltrafiken normalt ar
betydligt mer omfattande &n pa landsbygden. For att sakerhetsstalla att forut-
sattningarna for cykling &r tillfredstallande pa dessa véagar kravs en malinriktad
sektorinsats av den danska staten. Trots att Danmark &r en varldsledande nation
inom cykling, har andelen cyklister pa nationell niva minskat de senaste 15
aren.® En viktig potential som idag beddms som underutnyttjad i Danmark &r
samspelet mellan cykel och kollektivtrafik.

En nationell cykelstrategi antogs 2007 som definierar statens ansvar till att om-
fatta underhall av de statliga cykelvagarna, forbattrad planering av cykel-
infrastrukturen samt anlaggning av nya cykelvdgar. Ansvaret inkluderar &ven
sarskilt fokus pa okad cykelsékerhet samt cykeln i kollektivtrafiken. Forutom
dessa uppgifter ska staten verka som inspirator for kommunerna och verka for
en regional forankring av trafiksakerhetsarbetet, utveckla cykelturismen samt
skapa en internetbaserad kunskapsportal, www.cykelviden.dk.®

Den danska cykelstrategin ar tudelad. Den forsta delen inbegriper fysiska sats-
ningar pa att utveckla och forbattra infrastrukturen for cykel langs det statliga
vagnatet. Syftet ar att forbattra anvéndbarheten och sakerheten. Den andra delen
bestar av uppmuntran och inspiration till aktérer som arbetar med cykling,
framst genom att bedriva kampanjer och ta fram utbildningsmaterial.

Samma ar som den nationella cykelstrategin antogs, 2007, genomgick Danmark
en administrativ reform dar antalet kommuner reducerades fran 271 till 98. De
13 sa kallade amter, som motsvarade Sveriges lan, omvandlades till fem region-
er varav Region Hovedstaden &r likvardig med Stockholmsregionen. Regioner-
nas ansvar ligger framst inom hélsosektorn men aven inom omradena regional
utveckling och kollektivtrafik. I och med att de nya regionernas huvudansvar ar
hélsa framstar det som att reformen har forsvagat cykelplaneringen pa regional
niva.®

8 http://www.adfc.de/Verkehr--Recht/Recht/Regeln-fuer Radfa-
hrer/Bussgeldkatalog/Bussgeldkatalog-fuer-Radfahrer 2011-09-06.

8 Transport- og Energiministeriet (2007).

8 Transport- og Energiministeriet (2007).

¥ Niels Jensen, Kgbenhavns kommune, personlig kommunikation, mars 2011.

Q’!ws P 36 Analys & Strategi



Sedan tre ar tillbaka finns statliga medel som stéd till cykelatgarder. De anvi-
sade pengarna finns i en pott kallad ”Mere cykeltrafik” som kommuner och or-
ganisationer kan soka pengar fran via VVejdirektoratet, Danmarks vagverk.®

Det danska Vejdirektoratet har ut-
vecklat en modell for prioritering av
cykelvagar langs det statliga vagné-
tet. Modellen poangsatter ett antal
parametrar och ger dem olika vikt.
Storst vikt laggs vid upplevd trygg-
het som ges 30 procents vikt och
darefter polisanmalda olyckor som
ges 20 procents vikt. Ovriga para-
metrar (som vardera ges 10 procent) bestar av antal cyklister idag samt potentia-
len att Oka dessa, hur vél strackan ar kopplad till andra cykelvégar samt dess
betydelse for det regionala och nationella cykelvédgnatet. Podng sétts dven efter
vilka alternativa forbindelser som finns och om stréckan skulle forkorta resva-
gen.®

Cykling mot enkelriktat ar liksom i Norge tillatet i vissa stader och pa vissa ga-
tor i Danmark. | Kopenhamn &r detta tillatet pa ett antal strackor, framst pa
mindre gator i stadskarnan samt i Vesterbro. Erfarenheterna av dessa har varit
sa pass goda att det finns planer pa att expandera och lata cyklister cykla mot
enkelriktat d4ven pd andra gator.® 1997 fanns det 61 enkelriktade gator dar cy-
keltrafik var tillaten i bada riktningarna. Mellan 1991 och 1996 skedde inga mo-
tesolyckor mellan bilister och cyklister pa dessa gator.*

Nedan visas ett utdrag av de viktigaste lagarna som reglerar forutsattningarna
for cyklister i Danmark.

Feerdselslovens kapitel 7 e  Stk.1. CyKlister ska inte kora bredvid varandra men om
Trafiklagen kapitel sju: det finns tillrackligt utrymme sé att det inte innebér fara
§49. eller ongdigt besvar ar det tillatet. Om ett fordon signale-

rar omkaérning s bor inte tva cyklister cykla i bredd, sa-
tillvida att trafikforhallandena inte kraver eller motiverar
detta. Cyklar med tre eller fler hjul far aldrig cykla bred-
vid en annan cykel.

8 Trafikverket (2010a).

8 Vejdirektoratet (2007).

% http://www.dr.dk/Regioner/Kbh/Nyheder/Koebenhavn/2008/04/08/082409.html.
% Statens Vegvesen Vegdirektoratet (2000).
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Trafiklagen kapitel sju:
8§50

Stk. 2.Cyklister bor alltid halla till hoger i korfaltet som
ligger langst till hoger, men kan ga ut till vénster vid
omkorning.

Stk. 3. Cyklister som ska svanga till véanster i korsningar
ska kora rakt fram i kérbanan och gora stora svéngen.
Stk. 4. Cyklist skall under fard ha bada fotterna pa peda-
lerna och minst en hand pa styret.

Stk. 5. Det ar forbjudet for cyklister att cykla pa trottoar
eller gdngvag om inget annat anges.

Stk. 6. Cyklister far inte under farden halla fast i nagot
annat fordon.

Stk. 7. Cykel bor vara Iast nar den star still om det inte ar
for en mycket kort stund.

Stk. 1. Barn under sex ar far inte cykla utan séllskap av
en person som ar minst 15 & gammal.

Stk. 2. Pa en cykel far inte fler personer fardas &n vad
cykeln dr avsedd for.

Stk. 3. En cykel far inte dverstiga tre meter i langd och
en meter i bredd. Objekt ombord far inte hindra foraren
frén att ha full kontroll éver cykeln. Transportministern
kan specificera den maximala langden, bredden, hojden
och vikten pa objekt som fraktas pa cyklar som &r speci-
ellt konstruerade for transport av gods samt slap och si-
dovagn till motorcykel.

Stk. 2. En elektrisk hjalpmotor far endast ge effekt nar
pedalerna anvénds.

Stk. 3. En elektrisk hjalpmotor far hogst ha en effekt pa
250 W.

Stk. 4. En elektrisk hjalpmotor far endast ge effekt vid
hastigheter under 25 km/h.%

| Danmark praktiseras en enhetstaxa for béter vid regelbrott pa cykel, alla forse-
elser som ger boter innebér en bot pa 500 Dkr. Vid flera forseelser Gverstiger

inte det totala beloppet 500 Dkr.

3.6 Norge

Fardmedelsandelen for cykel i Norge ligger i dag pa fem procent av det totala
antalet resor. Ambitionen hos den norska staten &r att denna andel ska oka till
atta procent under en tjugoarsperiod.

% http://www.dcf.dk/composite-1311.htm.

BsWSP

38 Analys & Strategi



Den nationella cykelstrategin i Norge ar en del av den nationella transportpla-
nen 2006-2015. Huvudmalet i planen &r att det ska bli tryggare och mer attrak-
tivt att cykla. Delmal finns ocksa som séager att andelen cykeltrafik ska 6ka med
50 procent i stader som satsar pa cykeltrafik och, som sagt, att cykeltrafiken ska
utgéra atta procent av alla resor. Malen &r inte tidsbestamda. Planramen i den
nationella transportplanen &r 2,6 miljarder norska kronor till anlaggning av
gang- och cykelbanor under en tiodrsperiod. Statens Vegvesens uppfoljning ar
konkretiserad genom ett handlingsprogram for aren 2006-2015. | handlingspro-
grammet ar planramen nagot storre an i den nationella transportplanen, 3,7 mil-
jarder norska kronor, utéver detta tillkommer inkomster fran vagavgifter. Pla-
nen ar att under planperioden bygga 300 kilometer gang- och cykelvéag. Detta
ska ske i form av sammanhédngande stamnét for cykeltrafik i stader och tatorter.
Viégar dér det fardas manga minderériga ska prioriteras.”

For att folja upp arbetet ska tva indikatorer undersokas:
e Antal kilometer sammanhéngande huvudnat for cykel i utvalda stader
och tatorter
e Antal kilometer gang- och cykelbana totalt

For att uppna en 6kad andel cykelresor ar planen att koncentrera insatserna till
vissa stader. Varje lan foreslas utse en stad att koncentrera resurserna till. Stat
och landsting bor sedan investera i cykelinfrastruktur med motfinansiering av
kommunen. Detta for att kunna visa pé atgarder som snabbt ger resultat.**

Den nationella cykelplanen pekar ocksa pa att gatunatet i storre utstrackning
behover tredelas mellan bil, cykel och gang for att skapa tydligare plats for cy-
klister i gaturummet. Cykelparkering &r ett omrade som kraver storre resurser.
Cykelstold ar ett problem och cyklister efterfragar vaderskyddad parkering. Cy-
kelplanen lyfter darfor fram att de sammanhéangande cykelplanerna for kommu-
nerna dven ska innehalla en plan for parkering, en handlingsplan for 6kad cyk-
ling samt metoder for uppfoljning av effekter av insatser och atgarder. For att
ytterligare underlatta for cyklister kommer det goras en Gversyn av vilka atgar-
der som behdver genomfdras for att det ska bli lattare for cyklister att ta med sig
cykel pd buss, tg och sparvagn.®

Pa strategisk niva foreslas att ekonomiska incitament for enskilda trafikanter
utformas sa att de ar mer fordelaktiga for cyklister an for bilister. Stader och
tatorter uppmanas att infora restriktioner for biltrafiken, exempelvis genom vag-

% Statens Vegvesen (2007).
% Statens Vegvesen (2007).
% Statens Vegvesen (2007).
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eller trangselskatt samt genom parkeringsrestriktioner. Stader och tatorter upp-
manas att planera for en koncentrerad och tét stadsutveckling.

| den nationella cykelplanen pekar man ocksa pa att arbetet som bedrivs inom
ramen fOr cykelstadsnétverket behdver spridas och stérkas. Nationella forsk-
nings- och utvecklingsprojekt behdver initieras och kunskap behdver férmedlas
till utbildningsinstitutioner, kommunsektorn, kollektivtrafiksektorn, arbetsgi-
vare, turistndringen etc. Den norska staten ska dven genomfora tvarsektoriella
nationella kampanjer for 6kad cykling, med hélsa, miljo och trafiksakerhet som
de viktigaste motivationsfaktorerna.®

Sektorsansvaret innebdr att Statens Vegvesen har ett samlat ansvar for att vag-
och transportsektorn utvecklas i enlighet med de transportpolitiska malen. Ge-
nom den nationella transportplanen &r staten ockséa ansvarig for att vara padri-
vande i arbetet med att 6ka cyklingen da detta numera ingar i sektorsansvaret,
vilket &r en ny roll. Sektorsansvaret ska foljas upp och sékerhetsstélla fol-
jande:®’

o Cykelstrategin implementeras i handlingsprogram, budget samt andra
styrande dokument och system.

e Statens Vegvesen ska bidra till att hansyn till cykel kommer in i tidiga
planskeden for storre véagprojekt och vid utformning av védgavgifter i
staderna.

e Taansvar pa tvaren over sektorer, oberoende av vilka myndigheter som
har huvudansvar. Vara padrivande, uppmuntra och stétta myndigheter
med huvudansvar

e Ta ansvar for kunskapsutveckling, genomféra FOU och inarbeta ny
kunskap i handbdcker, riktlinjer och végledning

e Sakra kvalitet pa utbildningsinstitutioner och sorja for rekrytering

e Marknadsfora kunskap om cykling och cykelatgarder till den kommu-
nala sektorn, kollektivtrafiknaringen, arbetsgivare, etc.

e Ta ett sdrskilt ansvar for att initiera och koordinera arbetet med att 6ka
cykelns fardmedelsandel.

e Bidra till att mojligheter for 6kad cykling blir belyst i mark- och trafik-
planering i stader och tatorter.

e Vara sakkunnig radgivare for Transportdepartementet.

e Ansvara for internationella kontakter, folja upp avtal och utbyta erfa-
renheter.

% Statens Vegvesen (2007).
% Statens Vegvesen (2007).
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| regleringsbrevet for budgeten fran Transportdepartementet till Statens Vegve-
sen framgar att myndigheten ska ha en sarskilt padrivande roll for genomforan-
det av gang- och cykelpolitiken. Transportdepartementet begar att Statens Veg-
vesen pa alla nivaer ska prioritera cykel hogt for att underlatta uppfyllande av
mélen i den nationella cykelstrategin.”®

I Norge har kommunerna den formella rollen som planerande organ och lands-
tingen har ett betydande inflytande dver budget till bade vag- och kollektivtra-
fik, samt funktion som véaghallare for lansvagar. Det ar darfor avgérande att
insatser for att 6ka cykling lokalt genomfdérs genom bindande ¢verenskommel-
ser mellan de olika administrativa nivaerna. Landstingen utarbetar strategier for
markplaneringen i respektive lan. De kommunala cykelvagnéaten &r en del av det
nationella sammanhéngande cykelvagnatet. For att paskynda en forbattring av
det nationella cykelvagnatet i Norge kan kommunerna och Statens Vegvesen
ingatt bindande avtal géllande investeringar i cykelinfrastrukturen. En forutsatt-
ning for avtalen dr att staten finansierar 75 procent av investeringarna. Kraven
for samfinansiering &r foljande:
e Det maste finnas en lokal sektorsovergripande strategi som syftar till att
Oka cyklandet.
e Det maste finnas en antagen utvecklingsplan for den aktuella anlagg-
ningen.
e Det maste ingas avtal om att kommunen tar ansvar for drift och under-
hall av anlaggningen.

Lagstiftning i Norge

Cykling mot enkelriktat ar tillatet i vissa norska stader; Trondheim, Drammen
och Lillestrom. Aven Oslo och Sandefjord &r pé vig att tillata det pa gator dar
det bedéms som lampligt.

| tabellen nedan redovisas generella forutsattningar fér cykling i Norge.*

Var far man cykla? *§ 2 Leder du cykeln rdknas du som géende, men du
(FOR 1986-03-21 nr 747: Forskrift om  ska gé pa hdger sida av végen nér cykeln leds
kjgrende og gaende trafikk (trafikkreg-  « § 4 Dar det finns cykelfalt langs med vagen ska detta
ler), anvandas. Endast cykelfaltet pa hoger sida av végen far
anvandas. P& motorvag eller pa- och avfart till motor-
vdg ar endast motordrivna fordon som lagligt kan koras
snabbare &n 40 km/h tillatna.
¢ § 5 .Cykel, eller annat fordon som inte & motordri-

% Statens Vegvesen (2007).
% http://www.sykkelby.no/Sykkelfakta/135.
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vet, kan koras pa hogra véagrenen.
Korning i kollektivtrafikfalt ar bara tillitet som pa
allmén vdg. Kollektivtrafikfalt kan nyttjas av motorcy-
kel, moped, cykel och utryckningsfordon.
« § 18. Cyklande tillats kora om till higer nar de passe-
rar annat fordon an cykel.
Cyklande som ska svéanga till vanster kan halla till
hdger genom svangen déar det ar lampligt. Cyklister har
véjningsplikt for annan trafik.
Cykel kan stannas och parkeras pa cykelvdg, gangvig,
trottoar eller gagata dar den inte utgor ett hinder eller
ar i vagen.
Véjningsregler * § 7 Cyklar du pa cykelvég har du véjningsplikt for all
(FOR 1986-03-21 nr 747: Forskrift om  trafik pa korsande vagar. Vajningsplikten galler inte
kjgrende og gaende trafikk (trafikkreg-  for trafik som kommer fran avfarter som bensinstation-
ler)) er, parkeringar och privata vagar.
* 8 7 Nar cyKklisten cyklar ut fran trottoar, gangvag eller
cykelvag har denna véjningsplikt for annan trafik.
Omkérning * § 12 Omkorning av andra cyklister ska ske pa véanster
sida.
e 8§ 9 Den som ska kora forbi till hoger om spar-
vagnshallplats utan trafik, ska stanna och ge fri vag for
passagerare som stiger av eller ska stiga pa. Detsamma
géller for cyklande som vill kéra forbi till hdger om
buss vid busshallplats.
 § 17 Det ar forbjudet att stanna helt eller delvis pa
trottoar, gangvag eller cykelvag.

3.7 Finland

2008 framholl den finska regeringen i sin trafikpolitiska redogdrelse att riktlin-
jer skulle dras upp for géng- och cykeltrafiken fram till &r 2020. Aret dérpé
stalldes kvantitativa mal for gang- och cykeltrafiken upp, i termer av minskade
utslapp, i det klimatpolitiska programmet for kommunikationsministeriets for-
valtningsomrade 2009-2020.'®° Malet med strategin &r att 6ka gang- och cykel-
trafikens andel av alla fardsatt med 20 procent. Andelen korta bilresor ska
minska med samma andel.

Enligt persontrafikundersokningen fran 2004-2005 gjorde finldndarna 32 pro-
cent av sina resor till fots eller med cykel. Gangtrafikens andel var ca 22 pro-

100 Finska Kommunikationsministeriet (2011).
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cent medan cyklingen stod for néstan tio procent av resorna. Cykling &r popu-
larast pa 0,5-3 kilometer langa strackor, dar cykelns andel &r 16 procent.

Arbetet med att 6ka gang- och cykeltrafiken fram till 2020 ar indelat i fyra rikt-
linjer:
1. Gang- och cykeltrafiken ska 6ka med 20 procent
2. Okad uppskattning och motivering
3. Korta avstand, trivsam och trygg trafikmiljo
4. Vilja och samarbete, omriktad finansiering, lagandringar och tillracklig
uppféljning.

For att na malen om en 6kad andel cykel- och gangtrafik kommer finansiering-
en inom trafiksektorn att behdva riktas om. Enligt strategin ar det nédvéndigt att
revidera helhetsstrukturen for att skapa reella forutséttningar for smaskalig reg-
ional utveckling och for finansiellt samarbete mellan stat och kommuner. 1 den
nationella atgardsplan som det finska Trafikverket sammanstéller ingar kost-
nadskalkyler for atgarderna. Fungerande agarstyrning ska sékerhetsstalla finan-
siering for atgarderna och skatteincitament som leder at fel hall maste utredas
tillsammans med andra forvaltningsgrenar. Det anses vidare mycket angelaget
att fa fram béattre uppféljningsinformation om volym, fardmedelsfordelning och
olyckor for gang- och cykeltrafik.

Bakgrunden till framtagandet av den nya strategin &r att det tidigare pa politisk
och strategisk niva har funnits ett allmant uppstallt mal om att framja gang- och
cykeltrafik, som dock inte omsatts i praktik pa atgardsniva. Genomforandet av
tidigare utarbetade nationella strategier for att framja gang och cykling har alltsa
varit svagt pa bade lokal, regional och nationell niva. Det framsta syftet med de
nuvarande riktlinjerna ar att befasta positionerna for gang och cykling som obe-
roende och erké&nda fardsatt bland de Ovriga fardsétten i trafiksystemet, liksom
att framja dem aktivt pa varje niva. En del i detta ar att det faststalls mal vars
maluppfyllelse och effekt kan bedomas och matas. Samtidigt intensifieras sam-
arbetet mellan statliga aktérer och kommunerna.™

Lagstiftning i Finland

| tabellen nedan foljer lagstiftning som reglerar cykeltrafiken i Finland. Den
finska cykellagstiftningen paminner i stor utstrackning om den svenska. Det
finns dock en skillnad gallande cykling pa trottoarer genom att det i Finland &r
tillatet for barn under tolv ar att cykla pa trottoaren. De paragrafer i den finska

101 Finska Kommunikationsministeriet (2011).
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lagstiftningen som paverkar cyklister &r listade nedan och ar hamtade fran Vég-
trafikférordning 5.3.1982/182.%

2 kap § 8. Anvandning Fordon skall framforas pa kérbana. Finns vid vagens hogra sida en
av vagens olika delar vagren, dar kérning utan olagenhet gar for sig, skall cykel och annat
icke motordrivet fordon samt moped dock framforas pa vagrenen.
Barn under tolv ar far framfora cykel pa gangbanan. Gangtrafiken far
dock inte fororsakas oskélig storning darav.
Dé sarskilda skal pakallar det far fordon tillfalligt framféras aven pa
annan an for fordonet avsedd del av vdg, om detta inte féranleder fara
eller avsevérd olégenhet.
2 kap 8§13 Utan hinder av stadgandena i 11 och 12 8§ far cyklist eller mopedist
Sarskilt stadgande for som dmnar svanga till vanster fortsatta att halla till hoger vid korsande
sviangande cyklist och av kérbana. Han far dock harvid svénga till vanster forst nir detta kan
mopedist ske utan att den Ovriga trafiken orsakas hinder, och han skall I[&mna
korsningen langs hégra kanten.
14 § Nar fordon nérmar sig korsning, skall féraren iakttaga sarskild forsik-
Vajningsplikt tighet. Han skall vaja for fordon som samtidigt narmar sig fran hoger
pé annan Vvag.
Forare av fordon som svanger i korsning skall véja for cyklist, mope-
dist och gaende som korsar den kérbana, pa vilken han &mnar kora in.
Likasa skall forare som annorstades &n i korsning &mnar l1amna kérba-
nan eller eljest korsa den vaja for cyklist, mopedist och gaende som
anvander véagkanten. Forare som svanger till vanster skall dessutom
vdja for den motande trafiken.
Foraren skall dock alltid véja for den 6vriga trafiken nar han kommer
in pd en vag fran en gardsgata, gagata, gardsplan, parkeringsplats,
servicestation eller ndgot annat motsvarande omrade eller fran en stig,
agovag eller ndgon annan mindre véag eller frdn en snoskoterled.
(5.5.2006/343)
Cyklister och mopedister skall dock, om inte nagot annat foljer av 2
eller 3 mom., véja for den 6vriga trafiken nar de kommer in pa en kor-
bana fran en cykelbana. (7.5.1997/414)

178§ Omkdrning av framforkérande fordon skall ske till vanster. Omkér-
Omkérning ning skall dock ske till hoger, ndr det framforkorande fordonet svénger

till vanster eller tydligt férbereder sig darfor.
Omkorning far goras till hoger, om det finns minst tva korfalt i fora-
rens korriktning och fordonen framfors pa parallella korfalt. Cyklist
och mopedist far dven eljest kora om annat fordon an cykel eller mo-
ped till hoger.

192 http://www. finlex. fi/sv/laki/ajantasa/1982/19820182.
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318§

33 a§ (5.5.2006/343)
Korning pa gagata

53 § (22.12.2009/1291)
Leder for gang-, cykel-
och mopedtrafik

90 § (15.11.2002/954)
Anvéndning av
skyddshjalm for cyklis-
ter

2 kap (29.4.1994/328)
Trafik pa motorvagar
och motortrafikleder

4 § (29.4.1994/328)
Marke 422

258

298

36 a § (23.6.2010/625)

Cyklister och mopedister pa cykelbana, som vid héllplats for buss eller
sparvagn amnar passera buss eller sparvagn som dar stannat, skall
lamna fri passage for pa- eller avstigande passagerare. (7.5.1997/414)
P& en gagata &r det tillatet att cykla. Kérhastigheten pé en gégata skall
anpassas till gangtrafiken och far inte 6verskrida 20 km/h. Forare av
fordon skall pé en gagata lamna gaende fri passage.

De behdriga nédrings-, trafik- och miljocentralerna samt kommunerna
ska i man av méjlighet ordna behdvliga forbindelser for den latta trafi-
ken genom att for varje kommunikationsled bygga eller med trafik-
anordning reservera en sérskild led for gang-, cykel- och mopedtrafik,
gardsgata, gagata eller en till vagen hérande gangbana och cykelbana.
Cyklister och cykelpassagerare skall i allménhet under kérning an-
vanda vederborlig skyddshjélm.

P& motorvagar samt p& pafartsvagar till och avfartsvagar fran dem ar
endast trafik med motorfordon tillaten. P4 sadana végar far dock inte
motorfordon koras vilkas hogsta tillatna hastighet &r eller vilkas kon-
struktion avser en hastighet av hogst 50 km/h.

Market anger en cykelbana, som i konstruktionshanseende avskilts
fran korbanan, eller en sarskild cykelbana, som cyklister skall anvanda
vid fard i riktningen i fréga. Andra fordon far inte anvinda en cykel-
bana som anges med detta marke. Kérning med moped pa cykelbana
ar dock tilldten om detta anges med en tillaggsskylt med texten "Tilla-
tet for mopeder”. Om det finns en cykelbana endast vid vénstra sidan
av vagen och det med hansyn till fardleden eller av andra skal &r tryg-
gare att anvanda véagrenen eller den hogra kanten pd kérbanans hogra
sida far en cyklist pa en kort stracka anvanda vagrenen eller korbanans
hogra kant. Vid korning pa cykelbana skall i tillampliga delar iakttas
vad som i végtrafiklagen sags om kérning pa korbana. (7.5.1997/415)
Da for cyKklister, mopedister och forare av invalidcykel, vilka anvander
cykelbana, i samband med trafikljus finns en sarskild fordonssignal
(cykelsignal) skall de i forsta hand folja det ljus som signalen visar.
Ovanfor cykelsignalen finns en bla skylt med en vit figur som forestal-
ler en cykel. | 6vrigt galler ifrdga om signalen vad i 22 och 23 8§ ar
stadgat om fordonssignal.

Cyklist, mopedist eller forare av invalidcykel, som anvénder cykel-
bana, skall p& sadant stalle, dar det inte finns sérskild cykelsignal, folja
det ljus som gangsignalen eller, om sadan inte finns, som fordonssig-
nalen visar.

Mellan cykelfélt och annat korfalt anvands en korfaltslinje eller spérr-
linje som &r bredare an normalt. Langdforhéllandet mellan korfaltslin-

jens dellinje och mellanrum &r 1:1.
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Cykelfalt anges med sadan vagmarkering enligt 45 § som anger den
del av korbanan som &r avsedd for cykeltrafik. Cykelfaltet far anvan-
das av alla fordon som dmnar gruppera sig for att svanga. Cykelfaltet
far aven anvandas for korning till fastigheter, parkeringsplatser och
busshallplatser.
I en trafikljusreglerad korsning kan en vantplats for cyklister och mo-
pedister markeras i kombination med ett cykelfalt. Pa vantplatserna
anvands den vagmarkering enligt 45 § som anger den del av vdgen
som &r avsedd for cykeltrafik.
8 § (30.4.1999/550) Ordningsbot 4r ett till beloppet fast formdgenhetsstraff som &r lindri-
Ordningshot gare &n boter.
Ordningsboten far vara hogst 200 euro. Om beloppet av ordningsboten
for olika forseelser bestams genom forordning av statsradet.
(9.11.2001/971)
Obetald ordningsbot far inte férvandlas till fangelse.
9 § (26.6.2008/475) Ordningsbot kan i enlighet med 2-8 mom. bestimmas som pafoljd for
Ordningsbotsforseelser  en forseelse som hér under allmént atal, nar det strangaste foreskrivna
straffet ar béter eller fangelse i hogst sex manader. (14.8.2009/641)
Ordningsbot kan bestammas som paféljd for ringa brott mot vagtrafik-
lagen  (267/1981), fordonslagen  (1090/2002), ké&rkortslagen
(386/2011), lagen om yrkeskompetens for taxiforare (695/2009), lagen
om yrkeskompetens for lastbils- och bussforare (273/2007) eller sjoétra-
fiklagen (463/1996) eller sadana bestammelser eller foreskrifter som
utfardats med stdd av dem, nar de géller
1) gaende,
2) férare av motorldsa fordon.

3.8 Slutsatser fran den europeiska utblicken

Liksom i Sverige &ar cykelplanering i de undersokta l&nderna framst en kommu-
nal angeldgenhet. Statens roll ligger framst i att stddja kommunerna genom att
leda kunskapsutveckling, sprida goda exempel samt genomfora nationella kam-
panjer. En annan viktig del av det statliga arbetet ar att sakerhetsstalla att det
finns en fungerande cykelinfrastruktur utefter nationella végar, i synnerhet nar
dessa fungerar som lankar i regionala pendlingsstrak. | flera fall bidrar staten
aven med finansiering for att koppla ihop cykelstrak dver kommungranser. For
att sékerhetsstalla en hog niva pa infrastrukturen ar det nederlandska konceptet
for klassificering av vagar intressant. Storre krav pa utformningen stalls for cy-
kelvagar inom omraden med stor andel cyklister.

Yiterligare en viktig faktor i bakom framgangen i lander med hog fardmedel-
sandel for cykel tycks vara att cykeln ses som viktig komponent i ett hela resan-
perspektiv. Detta manifesteras framst i valutbyggda, trygga och sakra parke-
ringsplatser for cykel vid stationer och i stadskarnor. | flera av de undersokta
landerna har staten genom det statliga tdgbolaget ansvaret for att saker parke-
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ring finns i anslutning till tagstationer. | Nederlanderna har statliga medel an-
vants for att bygga cykelparkeringar vid jarnvagsstationer.

Separerade cykelbanor ar en hornsten i saval tysk som dansk och nederlandsk
cykelplanering. De &r utformade for att kannas sékra, komfortabla och smidiga
for unga och gamla och oavsett cykelvana. Det dr dock inte mojligt att bygga
separata cykelbanor pa alla gator och mycket av cykeltrafiken sker pa latt trafi-
kerade gator i bostadsomraden dar det saknas separata cykelbanor. Pa dessa ga-
tor genomfors ofta hastighetsbegransande atgarder, hastigheten ar normalt be-
gransad till 30 km/h och det ar vanligt att genomfartstrafik ar forbjuden. Hastig-
hetsbegransande atgéarder bestar vanligtvis av avsmalning av végar, forhojda
overgangstallen, cirkulationsplatser, extra kurvor och fartgupp. Da korsningar &r
den trafikmiljo dar cyklister 16per storst risk att forolyckas, har stora resurser
investerats i att forbattra utformningen av dessa for att minska olycksrisken.

Ambitionen &r att skapa sammanhallna strak med genvégar dar det ar mojligt
for att korta restiden. Detta sker genom att kombinera separata cykelbanor och
lagt trafikerade gator i bostadsomraden. | flera stader finns fullt integrerade sy-
stem med skyltning for cykelbanor, fargkodade, for att markera olika rutter. |
flera fall omfattar skyltsystemet hela regioner och i vissa fall nationella rutter.

For att ytterligare stimulera till 6kad cykling har pendlingsavdraget i Tyskland
gjorts om och blivit distans- istéllet for fordonsbaserat, vilket gor det betydligt
formanligare att valja cykeln som fardmedel till och fran arbetet. Ocksa i Neder-
landerna anvéands ekonomiska incitament for anstéllda i form av olika ekono-
miska beloningssystem for anstallda som cyklar till arbetet.

Den Oversiktliga genomgangen av de undersokta landers lagstiftning visar
framst pa mindre skillnader mellan dessa och Sverige. T.ex. att det svenska kra-
vet pa att cykla i vagrenen inte finns i de andra landerna férutom i Finland; det
anses tillrackligt att cyklister haller till hoger. Nagot som skapar storre valfrihet
for cyklister. Liksom i Sverige ska cyklister anvanda cykelbanan dar det finns
en sadan, det ar dock vart att papeka att cyklister i Nederlanderna inte har nagot
storre behov av att anvanda korbanan da nederlandska cykelbanor generellt &r
generost utformade till skillnad fran manga svenska cykelbanor. Lagstiftningen
ar alltsa liknande men forutséttningarna ar olika. Detta ar nagot som ar viktigt
att ta med i analysen av vilka utldndska lagar och regler som kan vara aktuella
att infora i Sverige. | Tyskland togs kravet pa att cykla pa cykelbanan bort 1997
och ersattes med en regel som sager att cykelbanan bara maste anvandas nar det
finns skyltning som indikerar detta. Detta forefaller vara en bra 16sning for att
skapa storre valfrinet for cyklister. Mojligheten kvarstar dock att kunna styra
cyklister till cykelbanor dér det anses for riskfyllt med blandtrafik.
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Cykling mot enkelriktat &r inte generellt tillatet i ndgot av de undersokta lander-
na. Det tillats daremot i stor utstrackning i Tyskland pa de gator dar det anses
lampligt. Med hjélp av tillaggsskyltar gors det tydligt for saval bilister som cy-
klister att det ar tillatet for cyklister att cykla mot fardriktningen.

I sdval Tyskland som Nederlanderna anvéands cykelfartsgator och konceptet fo-
refaller lyckat da de stader som infort dessa successivt har omvandlat fler gator
till cykelfartsgator. | Sverige har konceptet endast testats under dispens i Linko-
ping och utvarderingen pekar pa att forsoket var lyckat. En skillnad mellan cy-
kelfartsgatorna i Sverige och i Tyskland och Nederlanderna ar att hastighets-
gransen ar lagre i Sverige, 20 km/h jamfort med 30 km/h. I Linkdpingsforsoket
visade det sig dock att de flesta cyklister inte holl hastigheten, sannolikt ett re-
sultat av att framforallt en pendlingscyklist hastighet ligger ndrmare 30 &n 20
km/h. For gangtrafiken galler samma regler som vid vanliga bilgator; gaende
ska fardas pa trottoaren. | Tyskland ska aven cyklande barn under étta ar fardas
pa trottoaren pa cykelfartsgator.
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4 Cykelplaneringens forutsattningar

Vad som menas med cykelplanering &r inte entydigt. | princip kan begreppet
sdgas omfatta all typ av planering som direkt eller indirekt paverkar forutsatt-
ningarna for att cykla. Enligt de direktiv som har givits Cyklingsutredningen
vad géller planering s& bor bestammelser for savél dvergripande planering som
detaljplanering och utformning av cykelinfrastruktur vara féremal for dversyn,
likasa regler om drift och underhall av cykelinfrastruktur.

| detta kapitel behandlas i forsta hand den fysiska planeringen av ny cykelinfra-
struktur. Eftersom det finns en néra koppling och ett 6msesidigt beroende mel-
lan den fysiska planeringen och den ekonomiska atgardsplanering som genom-
fors pa nationell respektive regional niva behandlas dven denna typ av dvergri-
pande cykelplanering dversiktligt. Utdver de referenser som redovisas i kapitlet
har ocksa foljande kallor anvants som underlag: Vagverket region skane (2006),
Trafikverket (2010b), SOU: 2011:49, Lansstyrelsen i Vastra Gotaland och Tra-
fikverket (2010), VVTI (2009), Boverket (2009a).

4.1 Cykelplaneringen och dess ansvarsfordelning

Kommuner

Ansvaret att planera for cykelinfrastruktur vilar till stor del pa landets kommu-
ner. Genom plan- och bygglagen, PBL, har kommunerna tilldelats ratten och
ansvaret for att planera anvandningen av marken eller vattnet inom respektive
kommun. | det mandatet inkluderas &ven att planera for byggandet av ny cykel-
infrastruktur.

For att juridiskt bestamma pa vilket satt marken inom kommunen ska anvandas
faststaller kommuner detaljplaner. | en detaljplan far kommunen t.ex. bestamma
markreservat for sddana trafik- och vaganlaggningar, som behdvs for allmanna
andamal. 1 sin planlaggning och vid prévning av bygglov ska kommunen bl.a.
tillse att bebyggelse lokaliseras, utformas och placeras pa ett satt som ar lamp-
ligt med hansyn till bl.a. trafikférsérjning och behovet av en god trafikmiljo.
Med Oversiktsplanen tillhandahaller lagstiftningen en planeringsarena och ett
dokument dar fragor om cykling och cykelinfrastruktur kan hanteras samlat och
heltackande for hela kommunen. Cykelplanering sker dock ocksa i andra former
an den som ges av planlagstiftningen, exempelvis utarbetar manga kommuner
cykelstrategier eller sarskilda cykelplaner av varierande utformning. Ambit-
ionsnivan varierar stort fran kommun till kommun.
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Till stod for kommunernas arbete ger samarbetsorganet Sveriges kommuner och
landsting, SKL, ut végledningsdokument och andra skrifter om planering for
cykeltrafik.

Kommunerna ar ockséa ansvariga for drift och underhall av de cykelbanor, cy-
kelfalt och dylikt som ligger pa gatumark eller annan allmén platsmark inom
detaljplanelagda delar av kommunen. Cykelvagar som byggts pa kvartersmark
skots ofta av markagaren. Det ar ocksa forhallandevis vanligt att kommuner
genom avtal skoter drift och underhall dven pa cykelbanor som har byggts av
staten med stod av véglagen.

Staten

Statens roll som infrastrukturbyggare och infrastrukturhallare for cykeltrafik ar
mer blygsam. Saval byggandet som férvaltningen av den statliga cykelinfra-
strukturen ar endast ett utslag av statens ansvar att tillhandahalla infrastruktur
for vagtrafik; d.v.s. i praktiken infrastruktur for biltrafik. Trafikverkets olika
regioner tillhandahaller underlagsmaterial och deltar i planeringen samt har ut-
foraransvar for de cykelatgarder som hor till det statliga vagtransportsystemet.
Som véaghallare har Trafikverket ansvar for drift och underhall av de cykelbanor
som utgor en del av det statliga vagnatet, men vaghallaransvaret kan ocksa i
vissa fall vara dverfort till en kommun for hela eller delar av denna cykelinfra-
struktur. Trafikverket ansvarar ocksa for fragor som sérskilt handlar om att ta
med sig cykeln pa tag och i annan kollektivtrafik.

Regeringen ndmner cykeln i en av de sju preciseringarna till transportpolitikens
s& kallade funktionsmal:'® Férutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang
och cykel forbattras. Eftersom Trafikverket har ett sarskilt ansvar att uppna sa-
val nationella miljokvalitetsmal som gallande transportpolitiska mal har myn-
digheten indirekt uppdraget att framja cyklandet och utbyggnaden av cykelin-
frastruktur. Medelsfordelningen till byggande och drift och underhall av cykel-
banor langs nationella végar gors i de nationella langsiktiga investeringsplaner
som Trafikverket upprattar. Det ar vanligt att kommuner bidrar till finansiering-
en av statliga cykelbanor. Olika former av samfinansieringslosningar anvands.

Genom regleringsbrev och/eller beslut om sarskilda uppdrag lagger regeringen
ocksa sarskilda uppgifter pa Trafikverket for att astadkomma béttre forutsétt-
ningar for cyklandet. Tidigare hade VVagverket motsvarande uppgifter. Géllande

193 Fynktionsmalet lyder s har: Transportsystemets utformning, funktion och anvand-
ning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvéndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara
jamstallt, det vill sdga likvérdigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.
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nationell strategi for 6kad och séker cykeltrafik utarbetades t.ex. av Vagverket
ar 2000. Trafikverket uppratthaller ocksa funktionen som nationell cykelsam-
ordnare och leder arbetet i det Nationella planeringsradet for cykelfragor. Ver-
ket har for nérvarande i uppdrag av regeringen att utarbeta en ny nationell stra-
tegi for 6kad och saker cykling.™®

Aven andra statliga myndigheter har ansvar som omfattar cykling och utbygg-
nad av cykelinfrastruktur: Transportstyrelsen ansvarar for regelutformning, till-
standsgivning och regelefterlevnad, medan Trafikanalys svarar for att analyser
och uppfdljningar genomfors samt for att relevant statistik sammanstélls och
sprids, m.m.

Regionala organ

Samhéllets regionala niva har ocksa en del i planeringen av cykelinfrastruk-
turen. | 1an dar regionplaneorgan ar utsedda har dessa en samordnings- och ut-
redningsroll enligt PBL avseende fragor som beror fler &n en kommun och ex-
empelvis kan regionala cykelstrak pekas ut i en regionplan. Vid den finansiella
planeringen av trafikinfrastrukturen har de organ som ansvarar for att uppratta
lanstransportplaner (samverkansorgan, regionala sjalvstyrelseorgan eller lans-
styrelser) ansvaret att férdela medel for investeringar, drift och underhall for
lansvagarnas cykelbanor, pa motsvarande satt som Trafikverket ansvarar att
fordela anslagsmedel till de cykelbanor som hor till det nationella vagnatet.

Under infrastrukturplaneringsomgangen for planperioden 2004-2015 redovisade
lanstransportplanerna utbyggnad av cykelvdgar langs det statliga végnatet under
skiftande rubriker som “trafiksakerhetsobjekt”, “trygghetsobjekt” eller till-
ganglighetsobjekt” och ofta samlade med andra typer av investeringar.'® Efter
kritik mot denna otydlighet och mot att investeringar i cykelvégar i det narmaste
inte har foljts upp stallde regeringen i sina anvisningar till atgardsplaneringen
for 2010-2021 krav pa att planerna ska omfatta atgarder som framjar anvénd-
ningen av cykel.

4.2 Cykelplaneringens regelverk

En oversikt

De tva lagar som utan jamforelse har storst betydelse for infrastruktur-
planeringen ar vaglagen (1971:948) respektive plan- och bygglagen (2010:900).
Med stod av dessa lagars juridiskt bindande planinstitut ges staten, respektive

104 Regeringen (2010).
105 K dgesson (2009).
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en kommun, rétten att anvanda mark for att bygga cykelbanor och annan cykel-
infrastruktur. Lagarna innehaller ocksa vissa krav riktade mot den part som upp-
rattar en plan att beakta behovet av tillganglighet och framkomlighet for cyklis-
ter.

Miljobalken (1998:808) som i manga sammanhang anses vara forsvarande for
utbyggnad av trafikinfrastruktur kan inte sdgas ha ndgon avgorande betydelse i
sammanhanget. | den man bestammelserna ar till forfang for tillkomsten av in-
frastruktur torde det inte i det avseendet vara nagon skillnad mellan cykelinfra-
struktur och annan transportinfrastruktur. Snarare kan antas att Miljobalkens
bestammelser ar, eller atminstone kunde vara, padrivande for tillkomsten av
cykeltrafikldsningar.

Det finns vidare ett antal forordningar som har betydelse: Véagkungdrelsen
(1971:954), Trafikforordningen (1998:1276), Forordningen om végtrafikdefinit-
ioner (2001:651) samt de forordningar som reglerar den langsiktiga nationella
och regionala infrastrukturplaneringen: Forordning (2009:236) om nationell
plan for transportinfrastruktur respektive Férordning (1997:263) om lansplaner
for regional transportinfrastruktur.

Bestdmmelser om végars- och gators utformning — inklusive cykelvagar — finns
i Trafikverkets foreskrifter om tekniska egenskapskrav vid byggande pa vagar
och gator'®. Vagar och gators utformning, VGU'?, &r ett hjalpmedel for ut-
formning av végar och gator som getts ut gemensamt av Vagverket och Svenska
Kommunforbundet. VGU ar inget tvingande regelverk men ett radgivande do-
kument som i praktiken har stor paverkan pa cykelinfrastrukturens utformning.
De storre stdderna har egna riktlinjer.

Utformningsraden i VGU bygger pa den funktion som efterstravas med avse-
ende pa tillganglighet, sakerhet och miljo. VGU ar for tatort nara knutet till
handboken Trafik fér en Attraktiv Stad, TRAST'®, som utarbetats i samverkan
mellan Végverket, Banverket, Boverket och Svenska Kommunforbundet. Dessa
verktyg ska uppfattas som sammanhérande delar. Sedan 2010 finns ocksa Gem-
handboken® med ett inneh&ll som kompletterar TRAST och VGU. Handboken
ar utgiven av Sveriges Kommuner och Landsting och Trafikverket gemensamt
och utgor ett stod vid planering, projektering samt drift och underhall av infra-
struktur for gang-, cykel- och mopedtrafik.

106 \zagverket (2003).

197 \sagverket och Svenska Kommunforbundet (2004).

1% Syveriges Kommuner och Landsting m.fl. (2007).

199 Sveriges Kommuner och Landsting samt Trafikverket (2010).
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Cykelinfrastruktur i vaglagen

| vaglagen finns bestdmmelser som ger staten moéjlighet att bygga och forvalta
vagtrafikinfrastruktur. VVaglagen géller bara for “allménna vagar”, inte for en-
skilda eller kommunala véagar. | lagen finns bestimmelser om bl.a. allmanna
vdgars byggande, drift, sakerhet och forvaltning.

| Vagkungorelsens forsta paragraf slas fast att en allman vag endera &r en riks-
vdg eller en lansvdg. En cykelvdg kan darmed inte vara en allméan vag. | vagla-
gens perspektiv ar en cykelbana alltid enbart en del av en allmén vég — en sa
kallad vaganordning. Vaglagen kan darfor inte anvandas for utbyggnad av na-
gon annan cykelinfrastruktur &n den som byggs utefter det allmanna végnatet.

Om en vdg ska kompletteras med en cykelbana anvénds samma lagrum och
planeringsprocess som om det gallde en breddning eller annan ombyggnad av
véagen. Vaglagens planeringsprocess har tre formella planeringsskeden varav
mellanskedet, vagutredning, bara anvands da olika vagstrackningar behdver
utredas.

Planeringens forsta steg ar att en forstudie genomférs.® Forstudien gors for att
klarlagga forutsattningarna for den fortsatta planeringen. Under forstudien ska
samrad hallas med berdrda lansstyrelser, kommuner, naturskydds- eller miljo-
skyddsforeningar och med den allménhet som kan antas bli sarskilt berérd. Ef-
ter samradet ska lansstyrelsen besluta om projektet kan antas medféra en bety-
dande miljopaverkan.

Efter att forstudien har genomforts ska en arbetsplan uppréttas. | detta plane-
ringssteg bestdms végens eller cykelbanans mer exakta utformning och lage. Av
arbetsplanen framgar bl.a. ocksa vilken mark som behdver tas i ansprak. Efter
att arbetsplanen faststallts intrader sa kallad vagratt for planomradet, vilket in-
nebér att vaghallaren dvertar fastighetsagarens ratt att bestamma 6ver marken pa
obestamd tid.

Cykelinfrastruktur i plan- och bygglagen

Plan- och bygglagen, PBL, reglerar kommunernas planldggning av mark och
vatten, samt tillkomsten av byggnader och anléggningar. Lagen &r generell till
sin karaktar och innehaller inga sarbestammelser om cykelinfrastruktur. Plane-
ring av cykelvégar och cykelparkeringar gors foljaktligen enligt samma plane-

10 Efter en statlig utredning ledd av den sérskilde utredaren Bo Bylund ligger dock ett
forslag om en effektivisering av planeringsprocessen for vagar och jarnvéagar. Se SOU
2010:57, Effektivare planering av vagar och jarnvégar.
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ringsprocess som anvands for alla andra foreteelser. Det ar dock med stod av
PBL som huvuddelen av landets cykelinfrastruktur planeras och byggs.

PBL innehaller bl.a. bestammelser om att en kommun maste ha en aktuell Gver-
siktsplan som anger inriktningen for den langsiktiga utvecklingen av den fy-
siska miljon inom kommunen. Manga kommuner anvander 6versiktsplanen for
att beskriva behov och problem och for att lagga fast riktlinjer for kommunens
cykelinfrastruktur. Ambitionsnivan varierar dock stort fran kommun till kom-
mun.

Genom att upprétta detaljplaner kan kommunen reglera markanvéndningen i
detalj. En detaljplan anger bebyggelsens placering och markens utformning
inom ett visst omrade, t.ex. var cykelvagar far dras fram. Cykelvéagar och annan
cykelinfrastruktur kan placeras pa saval kvartersmark som pa sa kallad allmén-
platsmark inom en detaljplan.

En detaljplan &r juridiskt bindande och styrande for bygglovgivning och fastig-
hetsbildning. Planen reglerar rattigheter och skyldigheter vid byggande men
garanterar inte att den redovisade markanvandningen forverkligas, t.ex. att in-
planerade cykelparkeringar verkligen byggs.

PBL:s bestammelser ger kommuner ratt och mojlighet att planera fér en dnda-
malsenlig cykelinfrastruktur, men lagen innehaller fa faktiska krav pa en aktiv
planering. |1 8 kap 9 8§ anges dock t.ex. att nar en obebyggd tomt ska bebyggas
ska tomten ordnas sa att (... ...) det pa tomten eller i narheten av tomten i skalig
utstrackning finns lampligt utrymme for parkering, lastning och lossning av
fordon.

Eftersom olika fordonsslag inte omnamns specifikt i lagtexten har emellertid
kraven inte alltid tillampats for cykeltrafik, eller atminstone inte tillampats med
samma ambitionsniva som for motortrafik.

Miljobalkens inverkan pa cykelplaneringen

Syftet med miljobalken &r att framja en hallbar utveckling. Den galler for alla
typer av atgarder som kan motverka en sadan utveckling, genom att skada mil-
jon eller manniskors hélsa. Det innebér t.ex. att planering och byggande av
cykelinfrastruktur omfattas av miljobalkens bestammelser, dock pa olika satt
och i olika omfattning. Balkens bestimmelser om miljokonsekvensbeskriv-
ningar ska exempelvis tillampas vid utbyggnad med stdd av vdglagen medan
bestammelserna om miljobedémningar ska foljas om infrastrukturutbyggnad
gors med stod av PBL. I bada fallen krévs dock att projektet alternativt planen
kan antas medfora betydande miljépaverkan innan krav pa samrad och miljo-
konsekvensbeskrivning faller ut.
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De allméanna hansynsreglerna, vilka utgér nagra av balkens mest centrala be-
stammelser, ska tillampas vid planering och beslut enligt vaglagen (daremot inte
vid planering enligt PBL). Det innebér bl.a. att Trafikverket ar skyldigt att ut-
fora de skyddsatgarder som behdvs for att forebygga, hindra eller motverka att
det uppstar skada eller olagenhet for ménniskors halsa eller miljon. 1 samma
syfte finns det krav pa att anvanda basta mojliga teknik. Med “basta” avses
alltsa i detta sammanhang den som ger minst olagenhet och skada.

Med tanke pa cyklandets forhallandevis Iaga miljopaverkan ar det tankbart att
dessa krav skulle kunna vara padrivande for ny cykelinfrastruktur. Det ar dock
oklart i vilken omfattning Trafikverket tillampar bestimmelserna pa i sin plane-
ring och prévning. En mer extensiv tillampning av bestdimmelserna skulle moj-
ligen kunna framja tillkomsten av statlig cykelinfrastruktur i ndgon man.

4.3 Utmaningar for planering av overgripande nat

Efterfragan pa overgripande cykelinfrastruktur tycks oka

Cykeln har ldnge betraktats som ett mycket lokalt transportmedel, med begrén-
sad anvandning pa strackor Gver ett par, tre kilometer. Cykeln uppfattas ocksa
idag i manga sammanhang i forsta hand som ett alternativ for korta bilresor,
d.v.s. under fem kilometer. Under de senaste aren har dock dven efterfragan pa
en mer overgripande cykelinfrastruktur uppmarksammats i olika sammanhang.
Med en dvergripande cykelinfrastruktur menar vi cykelvagar som sammanbin-
der tatorter, stadsdelar och andra stérre malpunkter, bade pa landsbygden och i
tatortsomraden.™™ | storstadsregionerna tycks den genomsnittliga pendlingsre-
san med cykel kunna vara betydligt langre &n tre kilometer. | en enkatstudie
bland pendlingscyklister i Stockholm cyklade respondenterna i genomsnitt atta-
nio kilometer enkel resa till arbetet.** Ménga cykelpendlar ocksa langre an s& —
resor Over tio och till och med 20 kilometer enkel resa ar inte ovanligt i stor-
stadsregionerna. Foljaktligen &r det inte heller ovanligt med cykelresor dar cy-
klisten passerar en eller flera kommungranser, och kér langs bade statliga och
kommunala végar. Intresset for cykelturism Okar ocksa. Kattegattsleden langs
Hallandskusten har pekats ut som en forsta stérre cykelturistsatsning med stat-
ligt stod och potentialen anses vara god fér véxande cykelturism.**®

111 GU finns bendmningen "landsbygdsnat” vilket inte &r en sérskilt adekvat benam-
ning pa det dvergripande cykelnatet — just eftersom det finns ett sadant bade pa lands-
bygden och i tatort.

12 Bgrjesson och Sundbergh (2009).

113 Se t.ex. Eijgelaar m.fl. (2011).
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Den overgripande cykelinfrastrukturen ar inte enhetlig

Som en huvudregel ansvarar Trafikverket for cykelvagar som gar langs det stat-
liga vagnatet, medan kommunerna ansvarar for cykelvagar langs det kommu-
nala vag- och gatunatet. Detta innebar att vaghallaransvaret kan skifta langs
olika delstrackor av ett cykelstrak, ibland flera ganger och ibland sa att tva eller
fler kommuner &r inblandade utéver Trafikverket. Det senare galler framfor allt
i storstadsomradena och i vaxande arbetsmarknadsregioner. Ett cykelstraks di-
mensionering, liksom standard for drift, underhall och skyltning, kan foljaktli-
gen forandras flera ganger under en och samma cykelresa. Detta eftersom prio-
riteringar, bedémningar och resurser varierar hos de inblandade aktérerna. Att
vaghallaransvaret skiftar langs ett strak behover inte innebara nagot problem for
den enskilde cyklisten, forutsatt att framkomlighet och skyltning ar tillrackligt
god och att underhallet har samordnats mellan aktorerna. Det ar emellertid rela-
tivt vanligt forekommande att skyltning plétsligt upphor pa strak av 6vergri-
pande karaktar eller att strak underhalls i vissa delar men inte i andra etc. Foru-
tom att forsamra tillgangligheten och trafiksdkerheten for cyklisterna kan det
skapa en oforutsagbarhet och osékerhet som kan inverka negativt pa trafikanters
val av cykeln som fardmedel.

For att oka effektiviteten i drift- och underhallsarbetet, och som bieffekt skapa
en enhetlig underhallsstandard langs ett cykelstrak, kan kommuner Gverta sta-
tens vaghallningsansvar for t.ex. cykelvagar. Detta medfor dock kostnader i
termer av personella resurser. Skillnader i grundldggande dimensionering och
skyltning kvarstar dessutom och i samband med att nya cykelstrak anlaggs till-
kommer utmaningen att flera aktOrer ska avsétta investeringsmedel under
samma ar. Har ar huvudfragan prioritering, dar ansvaret faller pa de enskilda
kommunerna och pa det regionala samarbetet — pd samma satt som vid plane-
ring av bilinfrastruktur. Det finns emellertid ett par viktiga skillnader mellan
planeringen av cykeltrafik och biltrafik. Trafikverket har ett uttalat 6vergripande
ansvar for det allmanna vagnatet, men inte motsvarande ansvar for cykelvagnat
utan endast for de cykelbanor som tillhor det statliga bilvagnatet. Standardise-
ringen av bilvagar och bilvagars skyltning &r dessutom betydligt mer langtga-
ende.

| nagra regioner har de ingdende aktorerna lyckats véal med att samsas kring sina
prioriteringar relaterade till det regionala cykelnétet; detta galler inte minst Reg-
ion Skane som tillsammans med Trafikverket i regionen arbetar langsiktigt for
att f4 till ett regionalt cykelvagnat med enhetlig standard.'** Det regionala sam-
arbetets utmaningar tycks dock fortsatt stora i flera landsandar, bl.a. i Stock-
holmsregionen. | ett delprojekt inom det pagdende forskningsprogrammet Cy-

114 ge t.ex. Vagverket (2006).
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City har planerare fran de deltagande fem kommunerna i Stockholms lan ut-
tryckt starka 6nskemal om att en regional aktor ges ett utdkat ansvar for det
overgripande cykelnatet."™® Det regionala cykelnitet betecknas som ett ”lapp-
verk” dar lankar saknas i framfor allt omraden nara kommungranserna. Priorite-
ringarna gors av regionens kommuner, som kan ha sma incitament att investera
i den egna kommunens ytterkanter om en majoritet av cyklisterna tillhdr grann-
kommunen.**®

Trafikverkets ansvar tycks upplevas som otydligt

Végverket hade till och med 2009 ett sektorsansvar for vagtransportsektorn, i
vilket det ingick att vara aktiv, samlande, stédjande och padrivande for att upp-
fylla de transportpolitiska malen. Sektorsansvaret dr nu borttaget som begrepp,
men Trafikverket ska enligt sin instruktion (SFS 2010:185) verka for att de
transportpolitiska malen uppnas. Motsvarande gallde tidigare for Vagverket.
Verket ska ocksd "med utgangspunkt i ett samhéallsbyggnadsperspektiv skapa
forutsattningar for ett samhallsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrens-
kraftigt och langsiktigt hallbart transportsystem”.

Enligt 1 & i sin instruktion ska Trafikverket "med utgangspunkt i ett tra-
fikslagsovergripande perspektiv, ansvara for den langsiktiga infrastrukturplane-
ringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande och
drift av statliga vagar och jarnvagar. Begreppet vagtrafik inkluderar visserligen
cykling, men det finns inga statliga cykelvagar, bara statliga vagar dar det ar
tillatet att cykla. Sa lange cyklandet sker pa en allman vég har alltsa Trafikver-
ket ett ansvar for cyklister sa vl som for bilister, men till synes inget ansvar for
att se till att det finns ett regionalt cykelvéagnat.

Ar 2000 publicerade Vagverket en nationell strategi for 6kad och siker cykel-
trafik.**” Inom forskningsprogrammet CyCity™® gjordes under 2010 nirmare 20
djupintervjuer med forskare, politiker och hogre tjansteman med kunskap och
erfarenhet kring cykelplaneringsprocessen. Intervjuerna utgick fran fragor om
utmaningar for cykelplaneringen och i flera av intervjuerna kritiserades Vé&g-
verket/Trafikverket for att inte ta eller ha tagit tillrackligt stort ansvar for cykel-
planeringen.™® Som exempel pa detta namndes Végverkets ovan namnda cykel-

15| isa Johnsson (projektledare for studien), WSP, personlig kommunikation, augusti
2011.

118 Malin Lindqvist, WSP, personlig kommunikation, september 2011.

17 vzagverket (2000).

118 5o www.cycity.se

19 pelle Envall, WSP, personlig kommunikation, september 2011. En analys av inter-
vjuerna forvantas publiceras under hésten 2011.

57



strategi, som enligt de intervjuade personerna till dvervdgande delar inte har
genomforts. | reviderat regleringsbrev 2 for ar 2010 fick Trafikverket uppdraget
att (pa nytt) utarbeta en strategi och handlingsplan for 6kad och sdker cyk-
ling.**

Som en del av det uppdrag som redovisas hér skickade vi ut en enkat till 109
tjansteman i kommuner och regionala organ, med erfarenhet fran planering av
cykelinfrastruktur. Bland de inkomna svaren (51 stycken) finns flera kommen-
tarer som beror Trafikverkets ansvar for cykelvagnatet langs statliga bilvégar.
Négra av dessa kommentarer handlar om att de medel som finns avsatta for reg-
ionala cykelvagar upplevs vara for sma, andra om att planeringsprocessen for
cykelvag langs statliga véagar ar (for) omstandlig. Hur mycket medel som ska
investeras pa cykelinfrastruktur langs det statliga vagnatet &r en fraga i huvud-
sak for de aktorer som tillsammans och lansvis utarbetar lansplaner inom at-
gardsplaneringen. Kommentarerna tyder dock pa en forvantan — oklart dock hur
utbredd — pa att Trafikverket ska inneha en roll motsvarande den mer omfat-
tande roll som Trafikverket har ndr det géller det statliga bilvagnétet.

Stammer denna bild av ett otydligt eller bristande ansvar for en regional cykel-
infrastruktur? Behovs ett sadant ansvar? Trafikverket papekar, i sin delredovis-
ning av pagaende regeringsuppdrag om att ta fram en strategi for 6kad och saker
cykling, ' att arbetet med att skapa samsyn hos de olika aktérerna om atgérder
for att astadkomma en 6kad och sdker cykling pagar pa olika satt och i olika
omfattning i olika delar av landet. Trafikverket pekar pa att alla aktorer ar éver-
ens om att cyklingen bor 6ka och att den ska vara saker, men att malbilder och
ambitionsnivaer skiftar. Bristerna i den regionala cykelinfrastrukturen kan
kanske komma att l6sa sig automatiskt, i takt med att fler aktérer pa kommunal,
regional och statlig niva for fragan hogre upp pa agendan. Eller kan det istallet
vara sa att bristerna i den 6vergripande cykelinfrastrukturen kan l6sas snabbare
och kanske mer kostnadseffektivt genom en forandrad eller fortydligad ansvars-
fordelning, eller genom nagon annan typ av forandrad planeringsforutsattning?
Vi lutar at det senare, men kan i denna analys inte ge nagot entydigt svar.

Om det nu &r sa att ett mer omfattande och tydligt utpekat ansvar skulle 6ka
kostnadseffektiviteten, andamalsenligheten och hastigheten i den fortsatta ut-
vecklingen av en regional eller 6vergripande cykelinfrastruktur, vilken aktor ar i
sa fall mest lampad for detta? Ansvarskommittén foreslog 2007 att mellan sex
och nio regionkommuner, med ansvar for saval hélso- och sjukvard som region-

120 Regeringen (2010).
121 Trafikverket (2011a).
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al utveckling skulle ersétta dagens landsting.'® De statliga myndigheternas reg-
ionala organisation skulle anpassas efter de nya regionkommunerna och lanssty-
relserna framst ansvara for tillsyn. Regeringen har &nnu inte foreslagit att kom-
mitténs forslag ska genomfdras, men har forklarat sig positiv till en regionre-
form som vaxer fram underifran. Fran 2011 har Vastra Gotaland, Skane, Hall-
and och Gotland ett permanent ansvar for regionala utvecklingsfragor. Redan i
dag har nagra regioner, tydligast Region Skane, tillsammans med Trafikverkets
regionala organisation ett utbyggt samarbete kring utveckling av ett enhetligt,
Overgripande cykelvagnat.

En mojlighet kan vara att ett utpekat ansvar for ett sadant cykelvagnat laggs
formellt pa regionkommunerna, om denna formering trader i kraft som det har
skisserats. Fordelen skulle vara att regionerna redan i dag har ansvar for upp-
ratta och besluta om lansplanerna. Nackdelen skulle vara att man inom motsva-
rande organisationer i dag inte har vana och kompetens att pa regional niva
bygga och underhalla infrastruktur. Den enda aktor som har en regional organi-
sation dver hela landet och sadan vana och kompetens ar Trafikverket.

4.4 Cykelplaneringens effektivitet

En statlig cykelvag ar alltid en del av en statlig bilvag

Ytterligare en fraga kopplad till det 6vergripande cykelvagnatet ar hur cykelva-
gar kan planeras och byggas med stdd av véaglagen (1971:948). | véaglagens per-
spektiv ar en cykelvag alltid enbart en sa kallad vaganordning. En vaganordning
ar enligt 2 § véaglagen en del av en allman vag “som behdvs for vagens bestand,
drift eller brukande och som kommit till stdnd genom véaghallarens forsorg eller
Overtagits av denne.” Enligt 1 § vagkungorelsen (1971:954), &r en allmén vég
endera en riksvég eller en lansvag. Véglagen kan darfor idag inte anvandas for
utbyggnad av nagon annan cykelinfrastruktur an den som utgor en del av en
riks- eller lansvag.'®

122'50U 2007:10.

12 | agen om vagtrafikdefinitioner (2001:559) inneh&ller betydelseangivelser av olika
fordonsrelaterade beteckningar/bendmningar. Enligt férordningen (2001:651) om vég-
trafikdefinitioner kan en vég endera vara avsedd for trafik med motorfordon eller vara
”en led som ar anordnad for cykeltrafik’. Definitionerna ar emellertid en slags hjalpfo-
reskrifter som man kan, men inte maste, hanvisa till i annan lagstiftning — definitionerna
ar avsedda att anvéndas i andra forfattningar i den utstrackning som féreskrivs i dessa. |
det har fallet ar det alltsd i vagkungorelsen — inte i forordningen om vagtrafikdefinition-
er — som vaglagen preciseras.
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Aven om Trafikverket ges ett utokat och fortydligat ansvar for det Gvergripande
regionala cykelinfrastrukturen kan myndigheten inte med stéd av vaglagen, el-
ler for den delen av nagon annan lag heller, genomféra exempelvis en formell
planeringsprocess for en komplett cykelled eller ett langre sammanhallet reg-
ionalt cykelstrak — savida inte varje delstracka ar funktionellt knuten till en all-
man vag. Utan tillgang till ett generellt och effektivt genomforandeinstrument
finns en uppenbar risk att ocksa planeringstankandet blir begransat. Planer utar-
betas for cykelprojekt som kan forverkligas medan behovet av friliggande cy-
kelvégar, t.ex. tvarforbindelser i det regionala natet, riskerar att inte ens uppfatt-
tas som en relevant planeringsfraga.

Forandringar bor darfor goras av vaglagstiftningen sa att 6vergripande/regionala
cykelvagar kan planeras, byggas och forvaltas oberoende av om de har ett
funktionellt samband med nagon allman vag eller inte.

Vi har valt att inte foresla en specifik lagteknisk I6sning men vill alltsa peka pa
mojligheten att bredda begreppet “allman vag” till att &ven omfatta regionala
cykelvagar. En sadan regelandring skulle vara forhallandevis enkel att genom-
fora och vara stringent i forhallande till gallande definition av vag. Sannolikt
kravs dock att andringar gors bade i lagtexten och i definitionen av allmén vag i
1 § vdgkungorelsen. Begreppet allméan vég har en historiskt forankrad betydelse
som har legat till grund for dagens lagtexter.*** Mgjligheten att géra de nédvan-
diga forandringarna pa enbart forordningsniva ar darmed mer begransad.

Resultatet av en sadan regelandring skulle alltsa bli att staten kan planera och
bygga cykelfdrbindelser &ven om de helt saknar funktionellt samband med en
allmén vag. Véganknutna cykelbanor skulle dock dven fortsattningsvis, med
stod av uppréttad vagarbetsplan, kunna byggas i form av en vdganordning om
det bedéms vara mer andamalsenligt i det enskilda projektet. En cykelbana som
behdver placeras pa ett storre avstand fran véagen, exempelvis for att inte ut-
byggnaden ska riskera att hindras av att miljokvalitetsnormer for luftkvalitet
Overskrids, eller en cykelbana vars funktion inte dr entydigt ar knuten till vagan-
laggningen, skulle dock med férdel kunna byggas med stéd av en egen arbets-
plan.

Forandringen skulle ocksa oka mojligheterna for Trafikverkets planerare att
valja strackning for cykelturistleder med héansyn till varden som skénhet, ser-
vice och intressanta malpunkter. Trafikverket angav i forslaget till nationell plan
for 2010-2021 att en icke preciserad summa ska anvandas som stdd till anlag-

124 prop. 1971: 123, Kungl. Maj:ts proposition med forslag till vaglag m. m.
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gande av sédana.'® Trafikverket menar dock att medlen bara kan anvéandas for

cykelleder langs vagar som ingdr i det nationella vagnatet. Eftersom cyklister
ogédrna semestrar langs bullriga motorvdagar och andra hogtrafikerade végar
finns risk att dessa medel anvands pa ett satt som ger mycket liten samhéllseko-
nomisk nytta.

| den enkat till planerare som gjorts inom detta uppdrag och som tidigare
namnts, svarade 30 av 51 respondenter att de tror att en lagandring sa som vi
diskuterar ovan skulle underlatta for cykelplaneringen i nagon man eller i hog
grad. Tre respondenter svarade att det férmodligen inte skulle spela nagon roll
medan 17 respondenter svarade “vet ej”. Nagra respondenter uttryckte i sina
kommentarer att de upplever planering enligt vaglagen som omstandlig och att
en forandring av vdglagen skulle kunna 6ka komplexiteten i planeringen.

Cykeltrafik forsvaras nar motesfri vag byggs med mittracke

Statens ansvar for det allménna végnatet omfattar givetvis alla trafikslag. En
allmén vag ska i princip vara 6ppen for alla fordon som ar godkanda for det
svenska vagnatet, fran lastbilar till cyklar. | de fall en vagstracka byggs med en
trafikteknisk standard som exempelvis inte tillater langsamgaende fordon, d.v.s.
som motorvag eller motortrafikled, ska det darfér som grundregel alltid finns en
parallell véag som ar framkomlig for dessa fordon.

Under de senaste tio aren har Vagverket/Trafikverket och regionerna genomfort
en omfattande satsning p& métesfria vagar'® i form av 2+1 koérfalt med fast
mittbarriar. Effekten pa bilisternas och motorcyklisternas sakerhet har varit god
och atgarden ar ett mycket kostnadseffektivt satt att minska riskerna for den
motoriserade trafiken. Av den nationella planen och flera regionala planer
framgar att satsningen kommer att fortsatta.™*’

125 Trafikverket (2011b).

126 \/GU:s definition av métesfri vag: Vag med mittracke, -barriar eller bred mittremsa
som hindrar fordon att komma 6ver pa korbana for motsatt trafikriktning. Mer precise-
radefinitioner ges dven for Métesfri landsvag (MLV) respektive métesfri motortrafikled
(MML).

MLV: En vag dar trafik med olika korriktning skiljs & med ett mittracke. Vagen har
normalt plankorsningar och &r upplaten for gang- och cykeltrafik samt langsamtgaende
fordon.

MML: Motortrafikled dar trafik med olika korriktning skiljs at med ett mittracke. Vagen
har planskilda korsningar och ar inte upplaten for gang- och cykeltrafik samt langsamt-
géende fordon.

127 K 4gesson (2009).
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Dessa vagar ar ibland klassade som motortrafikled och da finns ocksa en alter-
nativ fardvag for cyklar och andra ldngsamma fordon. Om en vég inte ar ut-
markt som motortrafikled ar det daremot generellt sett tillatet att framféra alla
typer av fordon pa vagen, inklusive cyklar. Problemet ar att en sadan losning
manga ganger ar forenad med mycket hoga risker och stort obehag fér den en-
skilde cyklisten. Till skillnad mot andra trafikantgrupper som framfor langsam-
gaende fordon ar cyklister fullstandigt oskyddade.

Enligt Trafikverkets nationella plan ska behovet av cykelbana alltid 6vervéagas
vid planering av matesfria végar. | praktiken har denna atgard emellertid bara
atfoljts av investeringar i parallell vag for cyklister och gaende i ett fatal fall. |
de flesta fall har nagon sadan tillkommande investering éverhuvudtaget inte
dvervagts.® Kagesson (2009) menar att regionerna/lanen gor sinsemellan olika
bedémningar av problemet och av behovet av separat cykelvag. Region Skane
satsar ofta pa parallell cykelvag, medan andra lan séllan eller aldrig bygger pa-
rallell cykelvag. Kagesson menar vidare att satsningen pa métesfria vagar har
inneburit en pataglig forsamring for de oskyddade trafikanterna genom att
vagrenarna i de flesta fall helt eller delvis tagits i ansprak. For cyklisterna ar det
objektivt sett farligare att cykla pa en motesfri vag med mittracke an att utnyttja
motorvagarnas breda vagrenar. Trots detta ar det forra tillatet medan det senare
ar forbjudet. Forekomsten av motesfria vagar utan cykelbana har hdgst sanno-
likt en tydligt avhallande effekt pa cykeltrafiken.

Fragan ar om det ar rimligt att tillata s hoga individrisker pa en allman véag —
och om det Overhuvudtaget &r forenligt med innebdrden i begreppet “allmén
vag”? | praktiken utestangs en trafikantgrupp fran att kunna anvéanda en allmén
vag, samtidigt som det logiskt sett borde finnas en lagsta tillatna niva pa fram-
komlighet och sékerhet for alla trafikantgrupper/fordonsslag vid ny- eller om-
byggnad av sadana véagar. Att bygga vagar med sa lag trafiksakerhetsstandard
att lansstyrelsen med lokala trafikforeskrifter i efterhand maste se sig tvungna
att forbjuda cykeltrafik bor inte vara godtagbart.

Exempelvis skulle en bestammelse med nedanstaende lydelse kunna inféras i
vagkungorelsen:*?

En allmén vag far endast utformas som matesfri vag med fast mittbarriar om
vagen ar forsedd med cykelfalt eller cykelbana savida inte annan andamalsen-
lig cykelvag finns att tillga.

128 K&gesson (2009).
129 \sagkungorelse (1971:954).
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Formuleringen behover dock utformas pa ett satt som visserligen starker kravet
pa att det ska vara mojligt att cykla langs dessa vagar, men som anda maojliggor
flexibilitet i beslut och utformning. Redan i dag ska behovet av cykelvédg utre-
das nar en vag gors motesfri med mittremsa och det tycks alltsa vara sa att be-
slutet i en Overvagande del av fallen utfaller till cyklisternas nackdel. Ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv ar ett motsatt forhallande emellertid inte heller
Onskvart, d.v.s. att hogklassig cykelvag anlaggs oavsett forutsattningarna i det
enskilda fallet. Om storre generella krav stalldes pa att alternativ skapas for cy-
klister i dessa sammanhang, skulle en flexibilitet kunna bibehallas i bade valet
av utformning (allt fran bredare vagren till separat, belyst och vinterunderhallen
separat cykelbana) och, i sarskilda fall, valet att alls ta hansyn till cykeltrafiken.
Dock bor beviskraven vara betydligt storre &n i dag for valet att inte ge cyklis-
terna alternativ.

Cykelinfrastruktur utreds mindre noga nar potter finansierar

Utvecklingen av det regionala cykelvagnatet — enligt var definition i forsta hand
den del av det évergripande cykelnatet som finns pa landsbygden — ingar som
en del i atgardsplaneringen. Lansstyrelser och regionforbund uppréttar lanspla-
ner som innehaller bedomningar av transportbehov och forslag till prioriterade
investeringar och forbattringsatgarder. Nar regeringen har fattat beslut om pla-
nerna &r det i normalfallet Trafikverkets uppgift att bygga och darefter skéta
drift och underhall, men i praktiken overlats detta i vissa fall av praktiska skal
till kommunerna. Trafikverket ska ocksa arligen redovisa till regeringen hur de
faststéllda lansplanerna har genomfoérts och vilka kostnader och effekter som
atgarderna har medféort.*

Medel for investeringar i regional cykelinfrastruktur har i &tgardsplaneringen
hittills samlats i sa kallade potter med varierande rubriker, som "trafiksékerhet
och miljo”. Sattet att redovisa medel till cykelinfrastruktur skiljer sig dock mel-
lan regionerna, vilket enligt Kagesson (2009) har bidragit till att det har varit
svart att folja upp hur mycket medel som faktiskt har investerats i cykelinfra-
struktur pa regional niva. Kagesson menar ocksa att dessa potter har reducerats
under planperioderna, genom att medel som varit amnade for cykelinvesteringar
har anvants till andra investeringar dar budgeten har 6verskridits. En forklaring
kan vara att investeringar i cykelinfrastruktur i manga fall har lagts tidsmassigt
langt fram i planerna. Foljaktligen har dessa medel i stor utstrackning funnits
tillgangliga nar planmassigt tidigt lagda investeringar har dragit éver budget.

Manga cykelrelaterade investeringar i atgardsplaneringen dr sma och kan darfor
tyckas lampliga att hantera genom potter. Dock hamnar &ven storre investering-

130 Fgrordning (1997:236) om lansplaner for regional transportinfrastruktur.
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ar i cykelvagar och langre cykelstrak i dessa potter, och av bl.a. denna anled-
ning forvéantas utredas mindre detaljerat an biltrafikrelaterade investeringar, for
vilka det gors bl.a. forstudie och (utom for de minsta investeringarna) samhalls-
ekonomisk analys. Att inte ordentligt utreda behov och efterfragan kan leda till
suboptimala prioriteringar for cykelinfrastruktur i atgardsplaneringen, t.ex. ge-
nom att samhéllsekonomiskt mycket I6nsamma cykelinfrastrukturinvesteringar
inte byggs, genom att cykelinfrastrukturinvesteringar med lag eller negativ
samhallsekonomisk I6nsamhet prioriteras, eller genom att infrastrukturen ut-
formas pa ett mindre lampligt satt i forhallande till behov och forutsattningar.

Kagesson (2009) menar ocksa att Vagverket (numera Trafikverket) inte alltid
har foljt den princip om statens fulla ansvar for cykelvdgar langs det statliga
vagnatet som beskrivs i proposition 2001/02:20, Infrastruktur for ett langsiktigt
hallbart transportsystem. Principerna for medfinansiering bestams i samband
med framtagandet av lansplanerna och skiljer sig foljaktligen mellan regioner-
na. Den mest patagliga avvikelsen har enligt Kagesson skett i nagra regioner dar
Vagverket/Trafikverket l&nge kravt kommunal medfinansiering med 50 procent
for cykelatgarder langs statliga vagar. Okad medfinansiering ligger dock i linje
med den utveckling som tycks vara pa gang vad galler atgardsplaneringens for-
mer.**! Medfinansiering lyftes ocks& fram som ett centralt tema i den senaste
infrastrukturpropositionen (prop. 2008/19:35).

Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv &r det i normalfallet mest effektivt att
oronmarka sa lite medel som mojligt, och att istallet lata planeringen styras av
varje atgards bedomda samhallsekonomiska lénsamhet. Detta forhallande ar ett
argument for att i den man det ar mojligt franga systemet med potter for cykel-
infrastruktur i lansplanerna. Ett annat argument for att franga pottsystemet ar
den atminstone tidigare ofta forekommande omférdelningen av medel fran pot-
ter till storre projekt med kostnadsoverskridanden, som Kagesson beskriver.
Ytterligare ett argument &r att ett system med investeringsmedel i potter forstar-
ker det nuvarande forhallandet dar effekter av cykelinfrastruktur utreds mindre
formenligt och i mer begrénsad omfattning &n effekter av bilinfrastruktur.

Vi bedomer emellertid att efterslapningen i genomforandet av andamalsenlig
cykelinfrastruktur pa regional eller Gvergripande niva &r sa stor att det kan vara
effektivt att under en begransad tid anda avsatta medel for cykelinfrastruktur.
Dock genom en variant av 16sning som bade kan 6ka takten i genomforandet
och starka incitamenten till att den cykelinfrastruktur som prioriteras ocksa &r
den som ger storst nytta. En sadan majlighet kan vara placera medel i en fond

31 5e SOU 2010:57, Effektivare planering av vagar och jarnvagar. En proposition plan-
eras till varen 2012,

bws P 64 Analys & Strategi



fran vilken kommuner och regionfoérbund kan soka medfinansiering till cykelin-
frastruktur utifran ett antal uppstéllda kriterier och krav pa beslutsunderlag.
Denna skulle kunna fungera likt systemet i den forordning (1979:627) om stats-
bidrag for cykelleder som upphavdes 1993, men med kriterier uppstallda utifran
dagens behov och institutionella sammanhang. En liknande bidragsform finns i
Nederl&nderna.

4.5 Cykelns status som fordonsslag

Cykelns stallning som fordonsslag ar otydlig i regelverken

Med undantag av cykelinfrastrukturens svaga stallning i vaglagen (se ovan) ar
var bedomning att dagens regelverk for infrastruktur inte explicit forsvarar for
utvecklingen av en andamalsenlig cykelinfrastruktur. | praktiken har dock tra-
fikplaneringen varit bilfokuserad under sa lang tid att manga begrepp som i teo-
rin kan tolkas som att de omfattar cykeltrafiken i praktiken likstalls med att vara
bilrelaterade, som t.ex. "parkering”. Vidare ar begreppet “gang- och cykel” ett
sa vedertaget begrepp att det ofta betraktas som ett transportslag — fast det
egentligen handlar om tva olika transportsatt med mycket olika egenskaper. Pa
utformningsniva, t.ex. i VGU, ar detta nagot battre tillgodosett an i de mer
Overgripande regelverken, men &ven dér ges definitioner som avspeglar detta
traditionella synsatt. Begreppet "nat” preciseras exempelvis sa har: Den sam-
manh&angande struktur av forbindelser som anvands av ett trafikslag ex.visbil,
GC, kollektivtrafik. GC omnamns alltsa har som ett och inte tva trafikslag.
Denna sammanslagning av de bada trafikslagen avspeglas dven i statistiken
over fardmedelsandelarnas utveckling.

Var bedémning ar att cykelplaneringens forutsattningar i praktiken skulle for-
béttras om cykeln i strre utstrdckning &n i dag omnamns och behandlas som ett
eget, fullvardigt transportslag i lagstiftning och andra regelverk. Nedan foljer
nagra exempel pa hur sadana forandringar skulle kunna se ut i PBL. De skriv-
ningar som har lagts till jamfért med den egentliga texten a&r markerade i kursiv,
fet stil. Aven géangtrafikanternas och kollektivtrafikresenarernas behov skulle
naturligtvis kunna fortydligas pa detta satt, men hér fokuserar vi i forsta hand pa
cykeln.
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(Vara andringar i kursiv, fet stil.)

PBL 2 kap. Allmanna och enskilda intressen

5 8 Vid planlaggning och i arenden om bygglov eller férhandsbesked enligt denna
lag ska bebyggelse och byggnadsverk lokaliseras till mark som &ar lampad fér an-
damalet med hansyn till

1. manniskors halsa och sakerhet,

2. jord, berg- och vattenforhallandena,

3. mdjligheterna att ordna trafik, vattenforsorjning, avlopp, avfallshantering,
elektronisk kommunikation samt samhallsservice i dvrigt,

4. mojligheterna att férebygga vatten- och luftféroreningar samt bullerstérningar,
och

5. risken for olyckor, éversvamning och erosion.

Bebyggelse och byggnadsverk som for sin funktion kraver tillférsel av energi ska
lokaliseras pa ett satt som ar lampligt med hansyn till energiférsérjningen och

energihushallningen.

Bostads-, arbetsplats- och handelsomraden ska lokaliseras pa ett satt
som ar lampligt med hansyn till omradets mojligheter till cykelforbindel-

ser och kollektivtrafikforsorjning.

7 8 Vid planlaggning enligt denna lag ska hansyn tas till behovet av att det inom
eller i nara anslutning till omraden med sammanhallen bebyggelse finns

. gator och végar,

. torg,

. parker och andra grénomraden,

. lampliga platser for lek, motion och annan utevistelse,

. mojligheter att anordna cykelforbindelser, och

o g b~ W N P

. mdjligheter att anordna en rimlig samhallsservice och kommersiell service.

PBL 4 kap. Reglering med detaljplan och omradesbe-
stammelser

Parkering

13 § | en detaljplan far kommunen bestamma

1. de krav i frdga om att ordna utrymme for parkering av cykel och motorfor-
don, lastning och lossning som behdvs med hansyn till 8 kap. 9 § férsta stycket
4,

2. placeringen och utformningen av parkeringsplatser, och

3. att viss mark eller vissa byggnader inte far anvandas for parkering av ett eller

flera fordonsslag.
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PBL 6 kap. Genomforandet av detaljplaner

Ordnandet av allmanna platser
18 8 Efter hand som bebyggelsen fardigstélls enligt detaljplanen, ska kommunen
ordna de gator och andra allménna platser som kommunen ar huvudman fér, sa

att platserna kan anvandas for deras avsedda andamal.

Kommunen ska upplata platserna for allman anvandning sa snart det omrade
som platserna finns inom har bebyggts enligt planen eller, om genomférandetiden

har 16pt ut, efter hand som bebyggelsen fardigstalls.

Nar platserna upplats for allman anvandning ska de vara ordnade pa ett 4nda-
malsenligt satt och i enlighet med ortens sed. De ska i friga om gatubredd, hojd-
lage och utformning i ovrigt folja detaljplanen. Kommunen far géra sma avvikel-

ser frAn planen, om det inte motverkar syftet med planen.

18a § Efter hand som bebyggelsen fardigstalls enligt detaljplanen, ska
kommunen ordna de cykelvagar inom och utanfor planen vilka kommu-
nen ar huvudman for, och som behdvs for att bebyggelsen ska ha en
andamalsenlig cykeltrafikforsorjning.

19 § | den man staten ar vaghallare inom ett omrade som omfattas av detaljpla-
nen, ska det som enligt 18 § och 18a 88§ galler i frAga om kommunens skyldighet
att ordna gator och cykelvagar i stallet galla staten.

Om en gata ges en storre bredd eller ett dyrbarare utférande i 6évrigt &n vad
som behévs med hansyn till trafiken, ska kommunen trots forsta stycket betala
merkostnaden.

Regeringen far i det enskilda fallet besluta att staten ska svara fér den mer-

kostnad som avses i andra stycket.

Ovanstaende exempel anvandes i den enkat som skickades ut till 109 tjansteman
med anknytning till cykelplanering. Av de inkomna svaren (51) angav 45 att de
trodde att en forandring i 2 kap. enligt ovan skulle underlétta for cykelplane-
ringen i ndgon man eller i hog grad. Tva respondenter trodde inte att det skulle
underlatta och tre respondenter svarade “vet €j”. Snarlika svar lamnades anga-
ende exemplen for dvriga kapitel, med nagot fler "vet ej”-svar respektive nega-
tiva svar. Ocksa majoriteten av respondenternas kommentarer var positiva.
Nagra respondenter menade att forandringar i enlighet med exemplen inte
skulle gora nagon skillnad, medan ytterligare nagra trodde att sadana forand-
ringar, om de sedan foljs i den kommunala planeringen, kan bli kostsamma. En-
katsvaren redovisas i bilaga 2.
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Cykelvagnatet ar inte standardiserat

Det svenska vagsystemet ar idag kategoriserat utifran ett flertal utgangspunkter.
Hér finns klassningar efter vagarnas barighet, deras funktion i vagtransportsy-
stemet, deras trafiktekniska standard, deras huvudmannaskap m.m.** | samtliga
fall har klassningarna helt eller delvis en juridisk status. Nagra exempel kan
vara enskild vag, allman vag, motorvag, motesfri vag, huvudgata, lansvag,
stomvag och Bk3-vag.

Kategoriseringarna av véagar och vagsystem har inte tillkommit av en slump: for
varje typ av kategorisering finns ett bakomliggande behov. Klassificeringssy-
stemen underlattar planering och underhall och tydliggor samtidigt infrastruk-
turens stora betydelse for samhallet. For den enskilde trafikanten &r ett klassifi-
cerat system lattare att “forsta” och forutse an ett system dar vagars standard,
utformning, skyltning och underhall manga ganger varierar utan synbar logik.

Cykelinfrastrukturen saknar till stora delar en motsvarande kategorisering och i
princip finns bara ett fatal centrala klassificeringsbegrepp definierade. Samtidigt
anvands ett ganska stort antal begrepp, bade i vardagsspraket och i regelverkens
mer allménna texter, utan att de ar fastlagda till sin betydelse. Hit hor bl.a. GC-
bana, cykelvag, cykelled och regionalt cykelstrak. Dessutom forekommer di-
verse olika bendamningar som anvands i mer demonstrativa sammanhang sasom
cykelmotorvéag och cykelstig. Detta forhallande maste inte med nédvandighet
vara negativt, men den mycket stora variation i standard som cykelvégnatet med
nagra undantag uppvisar — ofta utan synbar koppling till trafikmangder och be-
hov — talar for att en klassificering borde vara vardefull. Det ar svart att tanka
sig att motsvarande of6rutsagbara variationer i utformning, drift, underhall och
skyltning skulle accepteras for bilinfrastrukturen, som idag pa de flesta platser
ar "standard” for cykelinfrastrukturen.

Begreppet vag kan idag, enligt forordningen om trafikdefinitioner, inte bara
avse en bilvag utan ocksa en led anordnad for cykeltrafik. Cykelled ar emeller-
tid ett begrepp som inte ar definierat, varfor det darmed ar oklart om en ordinar
cykelbana utgor en vag eller inte. Som pavisats i tidigare avsnitt ar en cykelbana
som har byggts med stod av vaglagen definitivt inte en v&g utan endast en vég-
anordning — d.v.s. ett tillbehor till en bilvdg.

Den indelning som idag gors av cykeltrafiknatet utgar ifran de rekommendat-
ioner som ges i VGU. Natindelningen gors i lokalnat, huvudnat samt lands-
bygdsnat. Indelningen har sin grund i vilken typ av resbehov som primart ska
prioriteras i det aktuella fallet. Nagon juridisk status har dock inte dessa re-

132 5e bl.a. Vagverket och Svenska Kommunfdrbundet (2004).
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kommendationer. Benamningarna avspeglar dessutom daligt vad indelningen
har for utgangspunkt. | denna natindelning gérs for évrigt ingen atskillnad mel-
lan gang och cykel, trots att gangtrafikanternas behov och forutsattningar i prak-
tiken skiljer sig kraftigt fran cyklisternas behov.

Vad gdller cykelinfrastrukturens trafiktekniska standard finns idag i princip bara
indelningen cykelfalt respektive cykelbana, genom att bada begreppen ar defini-
erade i forordningen om trafikdefinitioner. Men ett cykelvéagnat kan enligt VGU
besta av saval friliggande cykelvagar som cykelbanor eller blandtrafikvégar.

Det kan konstateras att det samlade regelverket i detta avseende &r otydligt, in-
komplett och i vissa fall till och med motsagelsefullt. Uppsattningen val definie-
rade standardklasser pa cykelinfrastrukturen motsvarar inte vad som skulle vara
andamalsenligt och natindelningen ar bara delvis funktionell i sina bendamning-
ar. Dessutom saknar den koppling till exempelvis regler for utmérkning och
vagvisning enligt vagmarkesforordningen. Denna typ av otydligheter och fram-
for allt i denna omfattning kan pa goda grunder antas motverka tillkomsten av
en véldimensionerad och attraktiv cykelinfrastruktur.

Det finns behov av en allman 6versyn och samordning av begreppsdefinitioner
som gors i de olika regelverken. Vidare behtéver dagens uppsattning av begrepp,
standardklasser och natindelningar kompletteras och ges en battre systematisk
och juridisk forankring. Kopplingen till vagsystemets kategoriseringar och juri-
diska innebdrd bor sékerstallas. Prioriterat bor vara att sékerstalla att cykelinfra-
struktur ska kunna byggas med stéd av vaglagen utan att behdva definieras som
vaganordningar.

En annan prioriterad forandring bor vara att i vagkungorelsen inféra en stan-
dardklass for en ny typ av cykelvagar sarskilt avsedda for trafik i hdga hastig-
heter, d.v.s. en motsvarighet till biltrafikens motortrafikled. | den allméanna de-
batten anvénds ibland begreppet cykelmotorvag for att beskriva cykelvégar ut-
formade for hogre farter och med prioriterad framkomlighet. Att ordet motorvag
har lanats fran biltrafikens varld ar forstaeligt da det alltsa idag helt saknas eta-
blerad standardklassificering av cykelbanor.

Ett sétt att utveckla cyklandet och samtidigt gora det sakrare &r att bygga denna
typ av snabba cykelvagar pa strackor dar antalet langdistanscyklister ar eller kan
forvéntas bli stort. | likhet med vad som nu anges fér motorvagar och motortra-
fikleder i 9 och 10 kap. trafikforordningen bor dérfor sarskilda trafikregler fin-
nas for en sadan cykelvégs trafikering. Har kan bl.a. dvervagas krav pa fot-
gangarforbud, hastighetsbestammelser samt lagsta alder for att fa framfora cy-
kel. Kompletterande rekommendationer bor ocksa ges i VGU om linjeforing,
geometri och belaggning.
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4.6 Kombinationsresor cykel och kollektivtrafik

Saker cykelparkering ar en allt viktigare faktor i cykelvalet

Varije ar stjals cyklar i Sverige till ett sasmmanlagt forsakringsvarde om i stor-
leksordningen 100 miljoner kronor."*® Risken for stéld har identifierats som en
av de mer betydande faktorerna i valet att valja cykeln. Enligt en intervjustudie
av Stockholms stad (2004) vill 87 procent av svarspersonerna ha cykelstall dar
man kan lasa fast ramen i cykelstéllet. En liknande undersékning i Malmo vi-
sade att 73 procent av de svarande dar ansag att det ar viktigt eller mycket vik-
tigt att kunna l4sa fast cykelns ram.*** Utlandska studier visar att investeringar i
forbattrade cykelparkeringar kan 0ka antalet cykelresor med i storleksordningen
8-13 procent, beroende pa dels utgangslaget, dels investeringarnas omfatt-
ning.'*

Enligt nyare studier tycks saker cykelparkering ha ett betydligt storre samhalls-
ekonomiskt vérde &n vad man tidigare har rdknat med. Borjesson och Sund-
bergh (2009) drar t.ex. slutsatsen av en studie i Stockholm att "cykelstall i direkt
anslutning till malet” varderas till sex kronor per resa. Detta ar betydligt hdgre
an den siffra som anges i Vagverkets effektkatalog for kollektivtrafikatgarder,
dar det ekonomiska vardet for "hogklassig cykelparkering” med "regnskydd och
stéldskydd” antas vara 1,70 kr per anvandare i 2006 ars priser.**

| en studie av Wardman m.fl. (2007) uppskattas att skillnaden mellan att ha och
inte ha "cykelstall utomhus vid arbetsplatsen” motsvarar vardet av 2,5 minuters
restid pa cykeln. Stéldsaker inomhusparkering for cykel varderades till motsva-
rande 4,3 minuters cykeltid. Att anldgga ett nytt stdldsakert cykelparke-
ringsgarage direkt vid entrén till exempelvis en arbetsplats dar sadan inte finns
idag skulle alltsa, i tid raknat, motsvara att man "tar bort” upp till 5-6 trafikljus
pa storstadscyklisters vag till jobbet. Envall m.fl. (2011) anser det rimligt att
anta att en svensk studie i storstad bor komma till en nagorlunda liknande slut-
sats.

Ett relativt vanligt syfte med att vidta atgarder inom cykelparkeringsomradet ar
sannolikt att skapa ordning och reda, exempelvis att minska antalet felparkerade
cyklar som kan forsvara for fotgangare och funktionshindrade, eller blockerar
utrymningsvégar.™’ En japansk studie som berér fenomenet med felparkerade

133 pelle Envall, WSP, personlig kommunikation, augusti 2011.
B34 Horlén m.fl. (2009).

135 Envall m.fl. (2011).

136 \vagverket (2008).

37 Halvarsson (2005).
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cyklar visar att cykelanvandare till en signifikant del baserar valet pa var de
parkerar sin cykel pa andra cyklisters beteende, d.v.s. att man géarna parkerar dar
andra redan har parkerat sin cykel. Detta d&ven om cykelparkering &r “olamplig”
eller forbjuden pé platsen.™*® Samma studie presenterar ocksa data som visar att
andelen felparkerade cyklar vid tre stationer i Tokyoregionen varierar valdigt
mycket fran plats till plats (mellan tva och 95 procent).

Oklara ansvarsforhallanden hammar utbyggnad av
cykelparkering

Envall m.fl. (2011) menar att det finns ett relativt stort behov av nyinvesteringar
i cykelparkeringar. Detaljerad kunskap om behoven av cykelparkering saknas
dock idag pa de flesta hall. Moderna cykelparkeringar har byggts och byggs i
manga kommuner 6ver landet, men langt ifran i den takt som anses vara nod-
vandig.™ En férklaring till den langsamma utvecklingen av parkeringstill-
gangen for cykel kan mycket val vara bristande insikt i parkeringens betydelse.
Envall m.fl. (2011) h&vdar att det visserligen finns flera kunskapsluckor inom
omradet, men att resultat fran de svenska studier som faktiskt finns inom omra-
det dessutom tycks relativt daligt spridda.

En &n storre hdmsko tycks vara den splittrade marké&garsituation som ofta &r ett
faktum dér det finns behov av cykelparkering: inte minst kring kollektivtrafik-
noder. Enligt PBL &r ansvaret for att tillgodose behovet av parkering tydligt
knutet till och ska l6sas pa den fastighet dar parkeringsbehovet genereras. 8 kap.
9 § plan- och bygglagen anger att ”lampligt utrymme for parkering, lastning och
lossning av fordon i skélig utstrackning anordnas pa tomten eller i narheten av
denna”. Gar inte parkering att I6sa pa tomten brukar fragan I6sas inom planom-
radet (om en detaljplan uppréttas) och darefter finansieras i avtal som knyts till
planens genomférande. Krav pa parkeringsplatser géller aven cykelparkering
eftersom cykeln ar ett fordon, men kravet tolkas olika i olika kommuner och
parkeringsnormer for cykling, d.v.s. krav pa minsta antal cykelparkeringsplat-
ser, finns endast i ett fatal kommuner.

Vid jarnvagsstationer innebar det komplexa agarforhallandet i korthet att Tra-
fikverket i allmanhet dger spar och plattformar, Jernhusen &ger ett stort antal
stationshus samt ytor fram till plattform och kommuner och privata aktorer dger
ett stort antal stationsfastigheter vid hallplatser med sparbunden persontrafik. Pa
en betydande del av stationerna bedriver tva eller fler tagoperatorer persontags-
trafik samtidigt som det tillkommer en kollektivtrafikhuvudman. Kollektivtra-
fikhuvudmannen och de operatdrer som driver kollektivtrafiken genererar med

138 Fykuda och Morichi (2006).
139 Boverket (2009b).
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sin verksamhet sjalva cykelparkeringsbehovet. Men de olika aktdrerna ansvarar
tillsammans for den fysiska helheten — omgivande gator, gang- och cykelnat,
stationsbyggnad och stationsomrade, plattformar och banhallning.

Vid storre kollektivtrafiknoder dér markvardet &r hogt och alternativa anvéand-
ningsmojligheter ar attraktiva tillkommer en konkurrenssituation om marken.
Med manga olika parter inblandade riskerar dessutom i atminstone en del fall
beslut om utformning och standard att tas av andra an av de personer som har
bast kunskap om cykeltrafikanternas behov och énskemal.'*

| praktiken framgar det att kommuner i flera fall tagit pa sig ansvaret for att till-
handahalla cykelparkeringar, dven vid nyanlaggning av stationer. S& &r t.ex.
fallet i Ume&. Aven i Eskilstuna och till stor del i Lund ar det kommuner som
ansvarar for cykelparkeringarnas drift och andra kostnader. | andra fall &r det
kollektivtrafikoperatoren eller Jernhusen som har tagit mest ansvar for fra-
gan.**! Erfarenhetsméssigt tycks det som att det i manga fall har varit den aktor
som har tagit initiativet som ocksa har forvantats sta for en betydande del av
finansieringen. Ibland fungerar det samarbete som behdvs bra, men cykelparke-
ringsansvaret kan ocksé falla mellan stolarna. ** Aven om viljan finns &r det
inte sakert att det under ett och samma ar finns budgetutrymme for utredning
och implementering hos alla de inblandade aktdrerna. Om ingen aktor har, tar
eller kanner direkt (ekonomiskt) ansvar for fragan tycks det i relativt stor ut-
strackning leda till att standarden pa cykelparkeringar 6verlag ar mindre god.
Eventuellt paverkar de mindre klara ansvarsforhallandena ocksa drift och un-
derhdll av befintliga anlaggningar.**®

Enligt Boverket (2009b) saknas en sammanfattande bild av cykelparkeringsbe-
hovet. Verket rekommenderar darfor att inventeringar av detta genomférs med
en enhetlig inventeringsmodell i samarbete mellan kommuner och de regionalt
ansvariga for kollektivtrafiken. Genom ett sadant kunskapsunderlag kan de plat-
ser identifieras dar forbattringsbehovet ar som storst. Underlag skulle ocksa
skapas till bedémning av det totala behovet av forbattringar, liksom av kostna-
der och uppfdéljning av effekter av olika forbattringsstrategier. Vagverket utlo-
vade i samband med sin nationella cykelstrategi fran ar 2000 att ta fram och
sprida ett underlag om vad som kan anses vara en tillrackligt god kvalitet pa
cykelparkering. Ett sadant underlag skulle vara vardefullt i den inventering som
Boverket foreslar, men finns annu inte tillgangligt.

140 Boverket (2009b).
141 Boverket (2009b).
142 pelle Envall, WSP, personlig kommunikation, augusti 2011.
143 Boverket (2009b).
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Behov av saker cykelparkering finns forstas ocksa aven pa andra platser an vid
kollektivtrafiknoder; det géller inte minst vid storre arbetsplatser. En kommun
kan driva utbyggnaden av cykelparkering med stdéd av rekommendationer i
oversiktsplanen."* Cykelplaneringen kan lyftas i den 6versiktliga planeringen
och i till dversiktsplanen kopplade trafikstrategier, samt i parkeringsnormer for
cyklar. Plan- och bygglagen som detaljplaneinstrument aktiveras dock fraémst
nér nybyggnader och storre forandringar som medfdr planandring aktualiseras. |
manga fall har byggnader uppférda for nagra decennier sedan cykelparkeringar
som i antal och standard ar fullt adekvata for den tiden. En 6kning av antalet
cyklande eller till och med av antalet arbetsplatser — kontorslandskap har blivit
vanligare — kan emellertid ha lett till att antalet cykelparkeringsplatser har blivit
kraftigt underdimensionerat 6ver tiden. Om markéagaren &r privat kan kommu-
nens mojligheter att stilla krav pa en uppdatering vara begransade. | teorin kan
nya krav stallas genom att en ny detaljplan upprattas for omradet. | praktiken ar
det svart for kommuner att atgarda detta. Det dr ocksa svart for kommunerna att
i exploateringsavtal/ bygglov stéilla kvalitetskrav pa cykelparkeringar, d.v.s.
krav som ror cykelparkeringens lokalisering och utformning. En exploatér kan
tillhandahalla ett specificerat antal cykelparkeringsplatser, men av lag kvalitet
eller placerade sa att cyklisterna av t.ex. trygghets- eller sakerhetsskal inte vill
anvanda dem. Enligt Envall 4r detta ett relativt vanligt fenomen.'*

Cykelparkering i Nederlanderna finansierades med statliga
medel

Ansvaret for cykelparkeringen ar alltsa komplext. Det tycks emellertid vara
tveksamt om en forandrad ansvarsfordelning ar en framkomlig vég att astad-
komma detta. Det ar namligen svart att generellt peka ut en lamplig part som
huvudansvarig eftersom forhallanden kring bl.a. markégande skiljer sig mellan
kommuner. Boverket (2009b) menar darfor att ett begransande av ansvaret till
en enda part riskerar att leda till bristfalliga 16sningar, som att cykelparkeringar
placeras avsides for att den aktor som har fatt ansvaret utpekat dger en bit mark
dar. Med andra ord kan goda losningar forutsatta medverkan av flera aktorer.

Ett som vi tror battre alternativ ar att atminstone delvis och under en begransad
period frikoppla initiativtagande till forbattrade cykelparkeringar vid kollektiv-
trafiknoder fran direkt finansieringsansvar. | Nederlanderna foéranledde motsva-
rande komplicerade ansvarsforhallanden som i Sverige ett statligt bidrag till
cykelparkering vid kollektivtrafiknoder pa motsvarande 25 miljoner euro per ar

14 E6r en beskrivning av bestimmelser i PBL som paverkar planering och implemente-
ring av cykelparkering, liksom for exempel pa tillampning, se Boverket (2009, 2010).
145 pelle Envall, WSP, personlig kommunikation, augusti 2011.
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under ett antal ar kring millennieskiftet. Nu bedoms antalet cykelparkeringsplat-
ser ater vara underdimensionerat p.g.a. den kraftiga dkningen av cykelresor i
kombination med en underskattning av behovet, och 20 miljoner euro har av-
satts for att 6ka antalet parkeringsplatser ytterligare. Martens (2007) menar att
atgarderna for att forbattra cykelparkeringar vid kollektivtrafiknoder i Neder-
landerna formodligen inte hade genomférts om det inte funnits en explicit po-
licy och statliga medel fOr investeringar som gynnar kombinationsresor med
cykel och kollektivtrafik.

En sadan frikoppling skulle i Sverige kunna gdras genom att som i Nederlan-
derna under ett antal ar inratta en statlig fond varifran aktérer med ansvar for
cykelparkering vid kollektivtrafiknoder kan soka medfinansiering utifran ett
antal uppstallda kriterier. Forslagsvis skulle sadana medel i forsta hand anvan-
das for cykelparkering vid kollektivtrafiknoder av nationell betydelse. | andra
hand bor det finnas utrymme for medfinansiering ocksa for kollektivtrafiknoder
av regional betydelse liksom eventuellt vid storre arbetsplatser dar kommuner
enligt tidigare resonemang i praktiken kan vara forhindrade fran att stalla krav
pa fastighets- och markégare att méta 6kade behov av cykelparkering. Fonden —
eller motsvarande konstruktion — skulle férslagsvis vara densamma som den vi
beskrivit tidigare i rapporten som ett tillfalligt alternativ for finansiering av reg-
ional cykelinfrastruktur. | forsta hand skulle alltsd medfinansiering av parke-
ringar potentiellt kunna genomféras genom omférdelning av medel inom infra-
strukturplaneringen, snarare an genom ett tillskott.

Mojligheten att ta med cykeln pa taget ar begransad

| Sverige &r cykeltransport pa tag inte generellt tillaten, men majlig pa ett flertal
strackor. Det ar hos ett antal privata operatorer mojligt att ta med cykeln, som
t.ex. pd Skanetrafikens tag, Tag i Bergslagen, Oresundstagen, Kinnekullebanan
samt pa Vasttrafiks pendeltdg och SL:s pendeltag. SJ tillater sedan 2009 cykel-
transport p& nagra fa, utvalda intercitystrackor.'*® Priserna varierar mellan olika
operatorer. Hos Skanetrafiken kostar cykeltransport motsvarande en barnbiljett
for samma stracka. Hos SL ar cykeltransport gratis. Vanligtvis finns inga dedi-
kerade utrymmen som endast &r avsedda for cyklar. Cyklar hdnvisas istéllet oft-
ast till multifunktionsutrymmen med féllséten eller vestibuler.™’

| Schweiz &r cykeltransport i princip tillaten pa samtliga taglinjer, oavsett opera-
tor. SBB:s (statliga jarnvagsbolaget) cykelbiljett géller hos samtliga tagoperato-
rer. | Tyskland ar cykeltransport tilldten pa manga tag. | tidtabeller och vid bok-
ning pa Internet anges om cykeltransport ar mojlig. Vid bokning pa Internet

146 S vilka p& www.trafikverket.se
17 Koucky m.fl. (2010).
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finns majlighet att valja att visa endast forbindelser som tillater cykeltransport.
Deutsche Bahn har ett sarskilt telefonlinje for cyklister dér de kan fa detaljerad
information om cykeltransport for en specifik avgang och kan anméla stérre
grupper av cyklister; "Radfahrer-Hotline”. Information finns aven pa Deutsche
Bahns webbplats. | Frankrike &r cykeltransport nastan alltid gratis och tag som
tar cyklar ar utmadrkta med en cykelsymbol i tidtabellerna. I Képenhamn havdar
DSB att den majlighet att ta med cykeln pa pendeltagen som inférdes 2010 har
okat resandet med atta procent.'*® Cykeltransport pé tag ar dven méjligt i ménga
andra lander, exempelvis i Nederlanderna, Danmark, Osterrike, Tjeckien, Slo-
vakien, Storbritannien m.fl. Priserna och reglerna om pa vilka tag cykeltransport
kan tas med varierar relativt kraftigt i Europa.'*

Det finns olika satt att l6sa forvaringen av cyklar pa tag. P& pendeltag och reg-
ionaltrafik ar det vanligast att multifunktionsutrymmen med féllbara sdten an-
vands dar cyklar stalls men dar det inte finns sarskilda fastanordningar. P4 mer
langvéaga tag anvands ofta dedikerade utrymmen dar cyklar kan fastas eller
hangas upp. Pa tdg med sarskilda utrymmen for skrymmande bagage anvands
dessa aven for cykeltransport. Bland svenska tagoperatorer och trafikhuvudméan
tycks det finnas en viss skepsis gentemot att tillata cyklar pa tag och bussar.

Enskilda foretradare for bl.a. svenska tgoperatorer har da och da uttalat sig ne-
gativt om att tillata att cyklar transporteras pa tg."> Bl.a. har andra resenarer
antagits uppleva cyklar ombord och/ eller “cykelresenarer” som ett problem.
Detta t.ex. for att cykeln riskerar att stota emot och forstéra andra resenérers
klader. Denna tes stdds emellertid inte av resultatet av den enké&tstudie som
gjorts i Skane av Koucky m.fl. (2010). Enkaten visar tvartom att en stor majori-
tet svarspersoner, 88 procent, inklusive resendrer som aldrig har tagit med sig
cykel pé tag i Skane ser mgjligheten att ta med cykel pa tdg som nagot positivt
eller mycket positivt. Resultatet stammer val éverens med resultaten fran en
tidigare studie av 200 tagresenarer i Bergslagen.™

Ett andra problem som har lyfts fram i den svenska debatten om cykel pa tag ar
att manga tagset idag saknar sarskilda platser for att forvara cyklar ombord,
d.v.s. att det inte finns cykelstall pa tagen och att detta ar svart att ordna givet
tagens utformning, att cykelstall tar plats i ansprak och att transport av cyklar
som inte ar fastspanda ar en sékerhetsrisk.

18 http://epn.dk/brancher/transport/article2523879.ece?partner=pol, mer information
finns pa http://www.dsb.dk/s-tog/kampagner/s-tog-og-cyKkler/.

%9 Koucky m.fl. (2010).

150 5e exempelvis Dellensten (2009).

151 Brodén (2008).
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Nar det géller fragestallningarna ovan indikerar de sex intervjuer som Koucky
m.fl. (2010) gjorde med ombordpersonal att ordnade cykelstéll pa tagen &r en
betydande férdel som underlattar tagpersonalens arbete. Vad géller den eventu-
ella sékerhetsrisk som transport av cyklar utan ordnade stall utgor ar det vart att
notera att olika svenska kollektivtrafikhnuvudman/tagoperatorer tycks ha skilda
uppfattningar i fragan.

Utlandska exempel pekar pa det sannolikt finns en relativt betydande skillnad
pa betalningsviljan for att ta med cykel pa lokaltrafik respektive pa langvéaga
resor. Pa kontinenten ar priser runt 60-100 kr for langvaga transport av cykel
inte ovanliga, medan det ofta ar gratis i lokaltrafiken.

Det har inte gjorts nagon uppskattning av med hur mycket, som en mer utbredd
mojlighet att ta med cykel pa tag, skulle 6ka cyklingen. Det tycks dock rimligt
att tro att skillnaden inte skulle bli stor. I den undersdkning som refereras till
ovan hade exempelvis endast omkring tio av drygt 300 svarande tagit med cy-
keln pa taget mer an fem ganger det senaste aret. For fritid och turism kan en
sadan forandring daremot vara betydelsefull for personer utan bil; vare sig detta
ar ett frivilligt val eller inte. Det ar mojligt att goda mojligheter att ta med cy-
keln i spartrafiken kan leda till att manga unga senarelagger sitt forsta bilinkdp,
men detta har alltsa inte undersokts narmare. Cykelturismen Okar bade i Sverige
och i andra delar av Europa och kan enligt studier inom omradet vara av region-
alekonomisk betydelse: “Cykelturister” spenderar i genomsnitt lika mycket
pengar per dag som turister som reser med andra fardmedel.

Koucky m.fl.(2010) menar att en statlig reglering och/ eller statliga upphand-
lingsregler kan behdva dvervdgas om man vill sékerstdlla att cykeltransport
mojliggors pa samtliga svenska taglinjer i rimlig omfattning inom rimlig tid.
For att ge underlag menar forfattarna att ekonomiska aspekter for privata kol-
lektivtrafikoperatorer bor utredas, liksom cykelresendrers betalningsvilja for
olika typer av ressyften och resmal. Okad statlig reglering géar & andra sidan
emot nuvarande transportpolitiska linje, dar tvartom avreglering ar i fokus.

152 Eijgelaar m.fl. (2011).
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5 Trafikregler for cyklister

Detta kapitel inleds med att vi redovisar det regelverk som géller for cyklister.
Darefter beskriver vi nagra generella principer som vi bedomer har stor bety-
delse for hur cyklister paverkas av regelsystemet. Slutligen gér vi en generell
oversikt 6ver cyklisters regelefterlevnad; vad som paverkar den och hur regelo-
vertradelser paverkar andra trafikanter.

5.1 Trafikregler som paverkar cyklister

Vagtrafikdefinitioner

| Lag (2001:559) om véagtrafikdefinitioner finns beteckningar och férklaringar
som &r avsedda att anvandas i andra forfattningar. Av de definitioner som pre-
senteras dér, ar det sarskilt definitionerna av begreppen fordon och cykel som &r
av betydelse i sammanhanget. Aven definitionen av olika typer av mopeder &r
relevanta, eftersom moped klass 11 normalt far fardas pa samma typ av anlagg-
ningar som cyklar (se mer om detta nedan).

Fordon

En anordning pa hjul, band, medar eller liknade som ar inrattad huvud-
sakligen for fard pa marken och inte I6per pa skenor. Fordon delas in i
motordrivna fordon, slapfordon, efterfordon, sidvagnar, cyklar, hastfor-
don och dvriga fordon.

Cykel
1. Ett trampfordon som &r avsett att drivas med tramp- eller vevanord-
ning och inte &r ett lekfordon.
2. Ett eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning som &r
a. inrattat huvudsakligen som befordran av en person,
b. inréttat for att foras av den akande, och
c. konstruerat for en hastighet av hogst 20 km/h.
3. Ett eldrivet fordon med en tramp- eller vevanordning om elmotorn
a. endast forstarker kraften fran tramp- eller vevanordningen,
b. inte ger nagot krafttillskott vid hastigheter dver 20 km/h, och
c. har en nettoeffekt som inte Overstiger 250 watt.
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Moped
Ett motorfordon som ar konstruerat for en hastighet av hdgst 45 km/h
och som har
1. tva hjul samt
a. om det drivs av en motor som bygger pa inre forbranning,
denna har en slagvolym av hdgst 50 kubikcentimeter, eller
b. om det drivs av en elektrisk motor, denna har en effekt av
hogst 4 kilowatt for kontinuerlig drift,

[... har foljer definitioner av mopeder med fler an tva hjul. Dessa byg-
ger i huvudsak pa samma begréansningar av slagvolym/motoreffekt som
dem som galler for mopeder med tva hjul...]

Moped klass |
En moped som inte hor till klass 1.

Moped klass 11
En moped som &r konstruerad for en hastighet av hogst 25 km/h och
som har en motor vars nettoeffekt inte Overstiger 1 kilowatt.

I anslutning till Lag (2001:559) om véagtrafikdefinitioner galler Forordning
(2001:651) om vagtrafikdefinitioner. Aven i forordningen finns definitioner
som &r vésentliga.

Cykelbana
En vég eller del av en vag som ar avsedd for cykeltrafik och trafik med
moped klass II.

Cykelfalt
Ett sarskilt korfalt som genom vagmarkering anvisats for cyklande och
forare av moped klass I1.

Cykelbverfart

En del av en vdg som dr avsedd att anvandas av cyklande eller forare av
moped klass Il for att korsa en korbana eller en cykelbana och som
anges med vagmarkering.

En cykeldverfart ar bevakad om trafiken regleras med trafiksignaler el-
ler av en polisman och i annat fall obevakad.

Gangfartsomrade

En vég eller ett omrade som enligt lokala trafikforeskrifter skall vara
gangfartsomrade och som ar utmarkt med vagmarke for gangfartsom-
rade.

Q’!ws P 78 Analys & Strategi



Vagren
En del av en vag som ar avsedd for trafik med fordon dock inte kérbana
eller cykelbana.

Overgangsstélle

En del av en vag som ar avsedd att anvandas av gaende for att korsa en
korbana eller en cykelbana och som anges med vagmarkering eller
vagmarke. Ett 6vergangsstalle ar bevakat om trafiken regleras med tra-
fiksignaler eller av en polisman och i annat fall obevakad.

Utover de begrepp for olika typer av anlaggningar for cykeltrafik som formali-
serats i lagar och forordningar enligt ovan, anvands ofta det besléktade begrep-
pet Cykelpassage i litteraturen:

Cykelpassage

En del av en vag dar cyklister korsar en korbana. Har ingar alltsa aven
platser som saknar vagmarkering, och som dérmed inte kan definieras
som cykeldverfart enligt ovan.

Trafikforordningen

| Trafikforordningen (1998:1276) finns bestammelser for trafik pa vag och i
terréng.

Regler som paverkar forutsattningarna for att cykla finns framforallt i 2 kap.
(Bestammelser for alla trafikanter), 3 kap. (Bestammelser for trafik med fordon)
och 6 kap. (Bestammelser for trafik med cykel och moped). Aven 8 kap. (Be-
stammelser for trafik pa gagata och i gangfartsomrade mm), 9 kap. (Bestammel-
ser for trafik pa motorvag och motortrafikled) samt 10 kap. (Lokala trafikfore-
skrifter mm) &r av intresse.

En sammanstéllning 6ver de paragrafer i Trafikforordningen som ar sarskilt vik-
tiga for cykeltrafiken finns i bilaga 4. | samma bilaga finns ocksa gallande ord-
ningshaéter for cyklister som bryter mot regler i Trafikférordningen, enligt Riks-
aklagarens foreskrifter (1999:178) om ordningsbot for vissa brott.

Utover paféljd i form av ordningsbot kan en cyklist som bryter mot trafikregler
aven domas till andra pafoljder an ordningsbot, t.ex. om Overtradelsen lett till
skada pa sak eller person.

Vagmarkesforordningen

Véagmarkesforordning (2007:90) innehaller bestammelser om olika typer av an-
visningar for trafik. Har finns bl.a. regler for utmarkning pa vag och i terrang i
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form av vagmarken och tillaggstavlor, regler om trafiksignaler och vagmarke-
ringar och andra anordningar for anvisningar for trafiken

Végmarken som spelar vasentlig roll for cykeltrafiken presenteras i Figur 4 ne-
dan, med den numrering de har i vagmarkesforordningen.

o

A16 Varning for cyklande
och mopedférare

B1 Vé&jningsplikt

B2 Stopplikt

AN

B3 Overgangsstille

B5 Huvudled

C1 Forbud mot infart
med fordon

C2 Forbud mot trafik
med fordon

C3 Forbud mot trafik
med annat motor
drivet fordon an
moped klass Il

C10 Forbud mot trafik
med cykel och mo
ped klass Il

D4 Pabjuden cykelbana

E9 Gangfartsomrade

=3 il

E16 Enkelriktad trafik

Figur 4. Vagmarken av betydelse for reglering av cykeltrafik

Vagmarkeringar av betydelse i detta sammanhang presenteras pa motsvarande

sétt i Figur 5 nedan.
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M5 Cykelféltslinje M13  Stopplinje M14  Vajningslinje

M15 Overgangsstalle M16 Cykel6verfart

Figur 5. Vagmarkeringar av betydelse for reglering av cykeltrafik

Man kan alltsa konstatera att det for 6vergangsstélle finns bade vagmaérke och
vagmarkering, medan det for cykeloverfarter saknas vagmaérke, trots att motsva-
rande vagmarkering finns.

Lokala trafikforeskrifter

Enligt 10 kap i trafikforordningen (1998:1276) far sa kallade lokala Trafikfore-
skrifter anvéndas for att meddela sérskilda trafikforeskrifter. Lokala trafikfore-
skrifter beslutas av kommunen eller lansstyrelsen. Sarskilda trafikregler som
meddelats genom lokala trafikforeskrifter ska markas ut med vagmarken. Lo-
kala trafikfOreskrifter galler for en viss vdg, en végstracka eller for samtliga
végar inom ett visst omrade®®. Lokala trafikféreskrifter far bl.a. avse en viss
trafikantgrupp eller ett visst eller vissa fordonsslag (Trafikforordningen 10 kap.
28).

De typer av lokala trafikforeskrifter som ar av betydelse for detta projekt galler
framforallt
e Forbud eller pabud att kora i viss riktning (“enkelriktning™) pa den be-
rorda véagen.
e Vijnings- eller stopplikt for fordon i vagkorsningar.***
e Att den berorda vagen ska vara huvudled™, motorvag eller motortrafik-
led.
e Att vagen ska vara gangfartsomrade. '

153 | texten anvander vi det generella begreppet vagen for att beteckna den vag, den vég-
stracka eller vagarna inom det omrade som den aktuella lokala trafikforeskriften galler
for.

154 Detta 4r da avvikelser fran den generella regeln (3 kap. 188) att fordon som narmar
sig fran hoger ska vija.

155 Om man utformar s8 att huvudleder korsar varandra skall vajningsplikt eller stopplikt
alltid regleras sarskilt i korsningen. (10 kap 4 §).
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5.2 Reglernas betydelse

Regler styr avvagning mellan olika kvaliteter

Trafikreglernas syfte ar att skapa forutsattningar for framkomlighet, tillganglig-
het, sakerhet och trygghet. | utformningen av reglerna doljer sig ocksa en rad
avvagningar som ska underlatta samspelet mellan olika grupper av trafikanter.
Cyklister &r fordonstrafikanter och omfattas darfor av de regler som géller for
fordon generellt. Vissa regler kan darfor vara relevanta for de flesta fordonsfo-
rare, men passa samre for cyklister, p.g.a. de sarskilda forhallanden som géller
for den trafikantgruppen.

Manga olika typer av kvaliteter kan paverkas negativt av brister i regelverket.
Det kan handla om bade direkta och indirekta effekter, for cyklister liksom for
andra trafikantgrupper.

Om trafikreglerna ar olampligt utformade kan det ge upphov till t. ex foljande
typer av effekter for cyklisterna:

e Forsimrad framkomlighet; tidsforluster

o Forsamrad tillgdnglighet; sémre mdjlighet att enkelt kunna na 6nskade
malpunkter

e Forsamrad sékerhet: dkad risk for olyckor och skador

o Forsamrad trygghet; 6kad oro for att drabbas av olyckor

Ofta star olika kvaliteter i konkurrens med varandra. Ett visst trafikantbeteende
vore det basta ur framkomlighetssynpunkt, medan ett annat ar nagot sakrare.
Varije cyklist gor (omedvetet) sadana avvagningar manga ganger langs en cykel-
resa, genom att t.ex. valja nar hon skall korsa vagen eller vilken hastighet hon
skall halla. | sadana individuella avvéagningar far framkomligheten ofta hog pri-
oritet: cyklister &r angelagna om att spara bade tid och anstrangning genom att
kunna minska antalet stopp och halla hog genomsnittlig hastighet. Bra regler
kan hjalpa cyklisterna att géra kloka avvégningar, t.ex. nér de inte kan forvantas
forsta vilken betydelse deras beteende har for deras egen trafiksakerhet.

Annu mer pataglig blir reglernas roll for avvagning mellan olika kvaliteter nar
olika intressen star mot varandra. Cyklisters beteende har ju ocksa betydelse for
andra trafikanter i form av t.ex.:

136 Enligt Trafikforordningen galler att “en vég eller ett omrade far forklaras som géng-
fartsomrade om det ar utformat sa att det framgar att gaende nyttjar hela ytan samt att
det inte ar lampligt att fora fordon med hogre hastighet an gangfart” (10 kap 8 §).
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Sakerhet och trygghet for fotgangare (risk for pakorning)
Framkomlighet for bade biltrafik och fotgangare

Olampliga regler for cyklister kan darfor leda till beteenden som gor att andra
trafikanter drabbas i onddigt stor utstrackning.

Forutom dessa direkta effekter av ett olampligt regelverk kan det uppsta olika
typer av indirekta effekter. Nagra viktiga exempel pa detta kan vara:

Om reglerna (och 6vervakningen) ar utformade sa att de ger bristande
regelefterlevnad betyder det i forsta hand att de avsedda malen med re-
geln (t.ex. okad trafiksakerhet) inte nas. Den bristande regelefterlevna-
den kan emellertid ocksa fa indirekta konsekvenser:

o Den kan leda till att andra trafikanter blir irriterade pa cyklister
som kollektiv. Det kan i sa fall skapa ett daligt samspel mellan
trafikantkategorierna dven i andra sammanhang.

0 Den kan befaras smitta mellan olika situationer. Bristande re-
spekt for reglerna inom ett omrade, dér de negativa konsekven-
serna av Overtradelserna inte ar sa allvarliga i sig, kan leda till
en minskad respekt for regelsystemet generellt, och darfor indi-
rekt ge forsamrad efterlevnad ocksa for andra regler som har en
viktigare funktion att fylla.

| dagens manga ganger tata trafik, kravs ett omfattande samspel och
Omsesidig anpassning nar olika trafikanter méts. Om reglerna ar olamp-
ligt utformade kan det ge upphov till otydlighet och skilda foérvéantning-
ar i sadana situationer. Sadana samspelsproblem upplevs som proble-
matiska och storande aven i de fall da de egentligen inte 6kar risken for
trafikolyckor.

Om cykKlisterna upplever att regelverket ar daligt anpassat till deras pri-
oriteringar och forutsattningar, kan det leda till att cyklande som helhet
upplevs som ett mindre attraktivt fardmedelsalternativ. Det &r i sa fall
en oonskad utveckling. Manga statliga myndigheter och kommuner ar-
betar for narvarande hart for att fa fler att borja cykla for miljons och
hélsans skull.

Okad tydlighet r inte bara bra

Nar malet ar att forbattra forutsattningarna for cykling, som de upplevs av cy-
klisterna sjalva, maste man lagga stor vikt laggas vid att minska fordréjningar
och antalet stopp. Ur regelperspektiv kan detta goras genom att ge cyklister fo-
retréde i fler situationer &n idag, och mer séllan belasta dem med véjningsplikt
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gentemot andra trafikanter. For att sddana regelforandringar ska ge den dnskade
framkomlighetseffekten fullt ut bér de nya reglerna vara tydliga. Idag finns
manga situationer dar trafikanter inte riktigt kanner sig sékra pa sitt foretrade
och darfor bromsar in i onddan trots att de egentligen har foretrade.

Det har dock visat sig att det ocksa finns fordelar med att trafikanter inte litar
fullt ut pa att vajningspliktiga medtrafikanter skall folja de regler som galler. En
viss grad av otydlighet kan vara framjande for trafiksédkerheten. Det finns ndm-
ligen en risk att prioriterade trafikantgrupper (trafikantgrupper med regelméss-
igt foretrade) blir ouppméarksamma. Det forsamrar samspelet i trafiken och in-
nebdr en forhojd risk for olycka om den trafikant som har vajningsplikt gor ett
misstag.” Som exempel kan namnas att olyckorna pa évergangsstallen dkade
efter att man inférde den sa kallade Zebralagen - reglerna att bilforare alltid ska
védja for gdende pa vag att korsa ett dvergangsstélle. Fotgangare som numera vet
att de alltid har foretrade forlitar sig pa att bilisterna ska véja. En enstaka bilist
som inte foljer reglerna kan da f& katastrofala konsekvenser.™® Eftersom bilis-
ternas benédgenhet att ge foretrade inte dkade i samma utstrackning som fot-
gangarnas benégenhet att ta sig det foretrade som reglerna medgav, blev foljden
att trafiksédkerheten minskade. Det var naturligtvis inte en utveckling som lag-
stiftaren hade efterstravat med forandringen.

Sedan lang tid har man inom trafiksékerhetsforskningen observerat detta gene-
rella fenomen: att trafiksakerhetsatgarder som inforts i avsikt att forenkla och
tydliggora inte fatt den avsedda positiva trafiksakerhetseffekten fullt ut. Det vi-
sar sig normalt bero just pa att de forbattrade trafikforhallandena samtidigt har
lett till ett forandrat beteende hos trafikanterna i form av t.ex. hdgre hastighet
(vanligast), kortare avstand eller samre uppméarksamhet. Sadan beteendeanpass-
ning kallas ofta riskkompensation, &ven om olika forskare'™ har olika forkla-
ringsmodeller till varfor riskkompensation uppstar, och langt ifran alla &r 6ver-
ens om att det egentligen &r sjalva risken som kompenseras.

Oavsett vilken forklaringen till beteendeanpassningen &r, maste slutsatsen dock
bli att man tyvarr inte kan rdkna med att atgarder som primart syftar till att
“reda upp” trafiksituationen, automatiskt Okar trafiksédkerheten. | situationer
som upplevs som tydliga blir hastigheterna ofta hdgre, och konsekvenserna av
de felhandlingar som trots allt férekommer, desto allvarligare. Det betyder na-
turligtvis inte att det alltid &r olampligt att reda upp och skapa 6kad tydlighet.
Daremot bér man nar man vidtar sadana atgarder alltid beakta risken att de leder
till odnskad beteendeanpasshing.

37 Hydén (2008).
158 Hydén (2008).
159 Se t.ex. Wilde (1982), Evans (1991).
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Inte bara regler som styr beteendet

Ett grundproblem vad det galler trafikregler &r att det inte gar att styra trafikan-
ters beteende bara genom regelutformning. Trafikanters beteende paverkas
ocksa i hog grad av andra saker: andra konkurrerande mal (som att vilja komma
snabbt fram), sociala forvantningar och begrénsad formaga nar det galler per-
ception och tolkning av trafikmiljon och andra trafikanters beteende.

Inte minst paverkas trafikanterna av hur trafikmiljon ar utformad. | en studie
fran Lunds Tekniska Hogskola, undersokte man motorforares vajningsbeteen-
den vid cykeltverfarter. Det visade sig utformningen av en trafikmiljo kan ha
storre betydelse 4n vilka regler som galler. ™ Ett exempel p& utformningens
avgorande betydelse ar att man séag att bilforare i storre utstrackning vajer mot
cyklande vid infarten till en cirkulationsplats &n vid utfarten'®!, vilket &r tvart
emot vad trafikreglerna séger (se avsnitt 6.3).

I exemplet ovan var det bilister som lat sig styras av utformning mer an av reg-
ler. Men det finns &nnu stérre anledning att tro att utformningen har en avgo-
rande betydelse for cyklister, som inte kan forvantas ha samma kunskap i trafik-
regler som bilister'®. Detta betyder att man inte kan férvénta sig att regelfér-
andringar som ensam atgard, skall fa en helt genomgripande effekt pa hur cy-
Klister véljer att bete sig i kritiska situationer. Det ar bara om reglerna kombine-
ras med en utformning av trafiksystemet som gor att det efterstravade beteendet
upplevs som naturligt, som man kan hoppas pa en hdg grad av regelefterlevnad.

5.3 Cyklisters regelefterlevnad

En allmén uppfattning &r att cyklister ofta bryter mot trafikregler."®® Benagen-
heten att folja trafikreglerna varierar naturligtvis mellan olika cyklister — precis
som mellan individer i andra sammanhang — och kan i viss man bero pa bris-
tande kunskap om vilka regler som géller.

Dérutdver kan man forvanta sig att bendgenheten att folja en viss regel baseras
pa ett antal bedomningar som cyklisten gor:

e Cyklistens avvagning mellan framkomlighet, trafiksakerhet och trygg-
het. Cyklisten kan i vissa fall uppleva att han/hon har mer att vinna pa

180 jonsson och Hydén (2007).

161 Jonsson och Hydén (2007).

162 Ase Svensson, Lunds Tekniska Hogskola, personlig kommunikation, juni 2011.

163 T ex. Holgersson (2011), Anna Niska, VTI, Christer Baard, Stockholm city, och Eric
Poignant, Orebro kommun, personlig kommunikation, juni 2011.
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att bryta mot regeln an pa att folja den, sarskilt som ett stopp innebér en
storre anstrangning for en cyklist &n for en bilist.

e Cyklistens bedémning av om regeln fyller nagon funktion ur ett cykel-
perspektiv — t.ex. en kansla av att regeln ar utformad for bil- snarare an
cykeltrafiken.'®

e En upplevd skillnad mellan regel och utformning av trafikmiljon, d.v.s.
att trafikmiljons utformning signalerar att ett annat beteende ar onskvart
(t.ex. hur en korsning ska passeras) an det som regeln anger.

| en enkétstudie bland cyklister i Stockholms innerstad 2004 svarade 64 procent
att de ibland cyklar mot rott ljus. Endast 31 procent svarade att de mycket séllan
cyklar mot rétt nar det galler sarskild trafiksignal for cyklister.*®®

| samma studie undersokte man ocksa tankbara forklaringar till varfor cyklister
bryter mot reglerna, och fick ytterligare en indikation pa att trafikmiljons ut-
formning har en avgorande betydelse i sammanhanget: 16 procent instamde inte
alls i att trafikreglerna ar latta att folja for cyklister och Gver halften (52 pro-
cent) tyckte att trafikmiljon inte alls &r anpassad till cyklister. P& frdgan om var-
for man cyklar mot rétt svarade 83 procent att trafiksituationen ar sadan att man
kan cykla mot rott, och ytterligare 7 procent att det inte finns nagon anledning
att stanna.*®

Enligt en C-uppsats vid institutionen fér psykologi vid Uppsala universitet'®’
bryter cyklister i stor utstrackning mot manga trafikregler. Minst en tredjedel av
cyklisterna svarade att de ibland eller ofta gjorde foljande regelbrott: cykla mot
rott, cykla mot enkelriktat, cykla pa trottoar, stalla cykeln dar cykelparkering ar
forbjuden och inte anvanda lyse. Déremot var det ingen som uppgav att de pas-
serade nedfallda jarnvagsbommar, och bara 20 procent som brukade cykla pa fel
sida av vagen. Eftersom studien bygger pa en enkatstudie med relativt litet urval
(75 cyklister) och genomfordes 1997 bor man inte dra for stora slutsatser av
studiens resultat. | uppsatsen jamfors resultatet med andra studier. Jamforelsen
visar att cyklisterna i denna undersékning generellt svarat att de bryter mot reg-
ler i hogre utstrackning &n vad andra studier visat.

164 Ase Svensson, Lunds Tekniska Hogskola, personlig kommunikation, juni 2011.
185 Stockholms stad (2004).

166 Stockholms stad (2004).

%7 Englund (1997).
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En kandidatuppsats™® i Rattssociologi vid Lunds universitet behandlar Attity-

der, sociala normer och regelefterlevnad i trafiken och varfor cyklister bryter
mot trafikregler i hogre grad &n bilister. | uppsatsen refereras till forskaren Do-
minic Zaal, enligt vilken den upplevda risken att bli upptéckt &r den faktor som
paverkar trafikattityder mest. Att i t.ex. tv och tidningar upplysa om varfér man
ska ratta sig efter trafikreglerna har enligt Zaal visat sig bara ha en kortsiktig
effekt.'®

Inom ramen for detta uppdrag har vi genomfort en egen undersokning av hur
cyklister och andra stéller sig till de trafikregler som galler for cyklister eller
paverkar dem, baserat pa en enkat stalld till ett nationellt urval av respondenter.
Studien omfattar bade vad man tycker om att reglerna finns, och i vilken ut-
strackning man faktiskt foljer dem, och varfor. Resultatet av den studien redovi-
sas i kapitel 7.

1%8 Holgersson (2011).
169 7aal (1994). Informationen har hamtats ur Holgersson (2011).

87



é!ws P 88 Analys & Strategi



6 Nagra sarskilda trafikfragor

| detta kapitel lyfter vi sddana regelfragor relaterade till cykeltrafik som identi-
fierats vara ’problematiska’ for cyklister. Vi presenterar aven forslag pa regel-
forandringar och diskuterar potentiella positiva och negativa effekter av regel-
forandringarna. Detta kapitel &r grundat pa litteraturstudier och intervjuer med
Anna Niska (VTI), Ase Svensson (LTH), Leif Jonsson (Malmé stad), Erik Poig-
nant (Orebro kommun) samt Christer Baard (trafikpolisen Stockholm city).

6.1 Cykelns plats pa vagen

Cykla pa cykelbana

Sammanfattning

Om cykelbana finns ska cyklister fardas pa cykelbanan, men far i nagra fa situ-
ationer avvika fran regeln. Bestammelserna att cyklister inte far anvanda kor-
banan om det finns cykelbana kan tvinga cyklister till omvégar och hindra cy-
klister fran att cykla snabbt. Att tillata cyklister att cykla i korbanan kan dock
ha negativa trafiksékerhetseffekter eftersom det okar risken for olyckor mellan
cyklister och motorfordon.

Trafikforordningen 3 kap. Bestammelser for trafik med fordon

Fordons plats pa vag

3kap.68

Vid fard pé vag skall fordon foras pa korbana. Detta géller dock inte fordon for vilka enligt 1
kap. 4 § andra stycket bestammelserna om gaende skall tillampas. Cyklar och tvahjuliga
mopeder klass 11 skall vid fard p& vag foras p& cykelbana om sadan finns.

Om sarskild forsiktighet iakttas far dock

1. cyklande och forare av tvahjuliga mopeder klass 1l anvanda kérbanan dven om det finns
en cykelbana nar det ar lampligare med hansyn till fardmalets lage, och

2. trehjuliga mopeder klass 11 foras pa en cykelbana med ringa trafik och tillracklig bredd.

Ar en bana avsedd for viss trafik far annan trafik forekomma pé banan endast for att korsa
den.

Sérskilda bestdmmelser om anvandning av vagrenen finns i 12 8.

Vad géller idag?

Huvudregeln &r att om cykelbana finns ska cyklister cykla dar och far inte cykla
pa korbanan. Enligt forsta punkten i andra stycket far cyklister dock avvika fran
regeln om det ar lampligare med hansyn till fardmalets lage och sarskild forsik-
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tighet iakttas. Inga andra undantag fran regeln att cykla pa cykelbanan anges i
trafikforordningen.

Enligt en dom meddelad av Lunds tingsratt 2010 innebér ordet lampligare i
forsta punkten i andra stycket att cyklister inte behdver anvanda cykelbanan om
det av trafiksdkerhetsskal ar battre att cykla pa kdrbanan. Den situation som
framst asyftas ar nar det langs vanstra sidan i cyklistens fardriktning finns en
dubbelriktad cykelbanan och cyklisten efter en kortare stracka ska svanga till
hoger. Cyklisten ska da inte behdva ta sig till och fran cykelbanan, eftersom det
innebar att cyklisten méste korsa korbana tvé ganger.*™

Domen fastslar att det maste foreligga just trafiksakerhetsskal och ovan be-
skrivna omstandigheter for att cyklister ska fa avvika fran grundregeln. | tings-
ratten domdes en tavlingscyklist som cyklat pa korbanan. | domen kan man lasa
att flera omsténdigheter talar mot att det skulle vara trafiksakert att anvanda
korbanan istéllet for cykelbanan: att cyklisten cyklat en relativt lang stracka pa
korbanan,; att det fanns cykelbana pa den sida av vagen som cyklisten fardades
i; och att cyklisten skulle svinga till vanster och inte till héger.'”* Domen &r
overklagad till hégre instans. Malet &r utsatt till huvudférhandling senare i &r.*"

Varfor finns regein?

Domen meddelad av Lunds tingsratt lagger stor vikt vid de forvantade trafiksa-
kerhetseffekterna av olika typer av beteenden. Men eftersom cyklister far cykla
i korbanan om det inte finns cykelbana (eller végren), forefaller det samtidigt
som om ett vésentligt skal till att regeln finns ar att underléatta for motorfor-
donstrafiken genom att garantera cykelfri framkomlighet pa de végstrackor dar
cykelbana finns. Den internationella forskningen ger inget entydigt stod for att
det faktiskt ger hogre trafiksakerhet att cykla pa cykelbana. En internationell
kunskapssammanstallning'” visar att nar dubbelriktad cykelbana infors tycks
det sammantaget 6ka antalet cykelolyckor med en procent,*™ medan en enkel-
riktad cykelbana minskar antalet cykelolyckor med tva procent.

10| unds tingsratt, mél nr B 3272-10.

Y1 |_unds tingsratt, mal nr B 3272-10.

72 Hovratten 6ver Skane och Blekinge, mal nr B 2818-10.

13 Elvik m.fl. (1997).

1% Anledningen &r framst att antalet olyckor ékar i de punkter dar cyklisterna skall pas-
sera korsande gator, jamfort med nar cyklisterna fardas i kdrbanan och samspelar med
bilisterna pa ett mer naturligt satt.
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Varfor lyfter vi denna regel?

| de expertintervjuer som vi har genomfort framférdes kritik mot grundregeln
att cyklister maste cykla pa cykelbanan om det finns. Att cyklister inte far cykla
pa korbanan innebar att cyklister ibland maste cykla langre &n om de skulle fa
anvanda korbanan. Regeln begransar ocksa cyklisters mojligheter att cykla
snabbt, eftersom cykelbanan ofta erbjuder samre yt- och utrymmesstandard &n
kdrbanan.

Att snabba cyklister inte far valja att cykla pa korbanan leder till patagliga has-
tighetsskillnader bland dem som fardas pa cykel-/ gang- och cykelbanor. Sadana
hastighetsskillnader kan ha negativa trygghets- och sékerhetseffekter, séarskilt
for barn och personer med t.ex. syn- eller horselnedsattning. Att cyklister och
fotgangare delar bana kan ocksa innebara att cyklister hindrar fotgangare.

I intervjuerna framfordes &ven kritik mot att reglerna ar otydligt formulerade.
Man ifragasatter bl.a. nar det rdknas som att cykelbana finns: Hur langa omva-
gar ar rimligt att cyklister ska ta for att cykla pa cykelbanan? Far cyklister an-
vanda kérbanan om cykelbanan inte &r snordjd eller innehaller hinder?*" Vi har
under litteraturstudierna mérkt att det forekommer feltolkningar av regeln. Det
har bl.a. framforts att cyklister far anvanda andra korfalt an cykelbanan t.ex. om
en cyklist bedomer att cykelbanan innehaller hinder eller & "oanvandbar”, nar
man ska svanga till vanster eller det ar nodvandigt for att undvika forhallanden
som gor det osakert att fortstta p& cykelbanan.'™ Vi har ocksa fétt uppgifter
om att andra trafikanter Gvergeneraliserar regeln, och blir irriterade pa cyklister
som féardas pa korbanan, dven om det kan rora sig om de enstaka situationer da
det ar tillatet.

Vilka forslag pa forandringar har identifierats och vilka syften har de?

Under expertintervjuerna och litteraturstudierna har foljande forslag pa regel-
forandring identifierats:
e Cyklister tillats att, i storre utstrackning eller alltid, cykla pa korbanan
aven om det finns cykelbana.

Syftet med forslaget ar att bl.a. att generellt 6ka cyklisters tillgdnglighet och
valfrihet; minska cyklisters omvagar; underlétta for cyklister som vill cykla
snabbt; minska hastighetsskillnaderna pa cykel-/gang- och cykelbanor och pa sa
vis Oka tryggheten och trafiksékerheten; samt minska cyklisters regelovertradel-
ser. En sadan regelforandring kan aven minska risken for kollisionsolyckor i
korsningspunkter (se nedan).

5 Anna Niska, VTI, personlig kommunikation, juni 2011.
176 Cykelframjandet (2011).
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Regelandringar kan ge cyklister storre mojligheter att cykla pa kérbanan dven
om det finns cykelbana. Antingen kan fler undantag ges till dagens grundregel
eller sa kan reglerna skrivas om sa att cyklister som ny grundregel far cykla pa
kdrbanan édven om det finns cykelbana. Det andra alternativet kan kompletteras
med mojligheten att forbjuda cykeltrafik pa gator genom lokala trafikforeskrif-
ter och vagmarke som anger att cykeltrafik inte ar tillaten (likt reglerna i Tysk-
land).

Vilka negativa effekter ses med forslaget?

Om cyklister tillats att cykla pa korbanan i storre utstrackning kan biltrafikens
framkomlighet paverkas negativt. Biltrafikens framkomlighet paverkas framfor-
allt av korsningspunkter sa effekterna av regelandringsforslaget bor anda bli
begransade, sarskilt som man kan anta att framforallt snabba cyklister skulle
valja att cykla pa korbanan.

Att tillata cyKlister att i storre omfattning cykla pa korbanan kan paverka trafik-
sékerheten negativt eftersom risken for kollisionsolyckor mellan cyklister och
motorfordon pa strackor okar om de i storre utstrackning exponeras tillsam-
mans. A andra sidan kan sakerheten i korsningspunkter forbéttras, eftersom tra-
fikanters samspel generellt forbattras da trafikanter r integrerade.'’” Det finns
t.ex. studier som visar att det ar sakrare for cyklister att passera en korsning pa
ett cykelfalt an pa en cykelbana, eftersom cykeltrafiken redan fore korsningen &r
s& att saga integrerad med biltrafiken.'”

Finns regeln i andra lander?

e | Tyskland ar det sedan 1997 tillatet for cyklister att anvanda korbanan
om det inte ar skyltat att det ar krav pa att anvanda cykelbanan.

e | Norge finns krav pa att cykla i cykelfalt men inte krav pa att cykla pa
cykelbana.

Y7 Hydén (2008).
178 Hydén (2008).
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Cykla i vagrenen

Sammanfattning

Om det inte finns cykelbana men végren ska cyklister enligt bestammelserna i
Trafikférordningen cykla pa vagrenen, oavsett hur vagrenen ser ut. Att cykla i
vagrenen kan cyklister uppleva som otryggt. Eftersom vagrenen ofta ar bristfal-
ligt underhallen finns risk for singelolyckor. Att tillata cyklister att cykla pa
korbanan istallet for i vagrenen skulle antagligen minska en del av de problem
som finns men kan f& negativa effekter, t.ex. kan det 6ka risken for kollisioner
mellan cyklister och bilar. Det problemet &ar sarskilt stort eftersom det ofta ror
sig om landsbygdsvagar med hdga hastigheter

Trafikforordningen, 3 kap. Bestammelser for trafik med fordon

Fordons plats pa vag

3kap. 12§

P& vég skall vagrenen anvindas

1. vid fard med cykel eller moped klass Il nér cykelbana saknas,

2. vid fard med moped Klass I,

3. vid fard med ett fordon som dr konstruerat for en hastighet av hogst 40 km/h eller som inte
far foras med hogre hastighet an 40 km/h, eller

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

Om det behdvs for att underlatta framkomligheten for annan trafik, far vagrenen anvéndas
tillfalligt &ven vid fard med andra fordon.

Har kérbanan avgransats med en heldragen kantlinje far vigrenen anvandas endast i de fall
som anges i forsta stycket.

Vad géller idag?

Nar cykelbana saknas ska cyklister cykla i vagrenen. Regeln géller bade for
vagren som avgréansats med streckad linje och for véagren avgransad med hel-
dragen linje. Om végrenen avgransats med streckad linje ska aven moped klass
I, langsamtgaende fordon och kreatur fardas i vagrenen. Da far dessutom aven
andra fordon anvénda végrenen tillfalligt om det behdvs for att underlatta fram-
komligheten for annan trafik. Om végrenen dr avgransad med heldragen linje,
daremot, far inga andra fordon &n cyklister och moped klass Il anvanda vagre-
nen.

Varfér finns regein?

Bestammelserna att cyklister ska cykla i vagrenen om det inte finns cykelbanan
finns troligen av samma anledningar som bestimmelserna att cyklister i forsta
hand ska cykla pa cykelbana — en kombination av omsorg om cykeltrafikanter-
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nas sékerhet (utdver vad de forvantas ta hansyn till sjalva) och for att underlatta
motorfordonstrafikens framkomlighet.

Varfor lyfter vi denna regel?

Trafikreglerna sager inget om hur en végren ska vara utformad for att cyklister
ska ha skyldighet att anvanda den. | t.ex. VGU finns riktlinjer for hur vagrenar
ska vara utformade for att fungera som cykelinfrastruktur, men vi befarar att
vagrenar inte alltid ar utformade sa (t.ex. ar for smala) samt att driften och un-
derhallet av vagrenar generellt ar bristfalligt. Det innebér att det finns en risk att
cyklister som féardas i vagrenen rakar ut for singelolyckor. Det finns ocksa risk
att trafikanter avstar fran att cykla om véagrenen kanns osaker och inget tryggare
alternativ finns.

| vagrenen kan cyklister ocksa fordréjas av t.ex. langsamtgaende fordon. Enligt
dagens regler far cyklister inte vélja att cykla pa korbana ens om de hindras av
annan trafik i vagrenen. Att dela utrymme med langsamtgaende fordon och mo-
ped klass | kan ocksa bidra till att det kanns otryggt att cykla i vagrenen.

Vilka forslag pa forandringar har identifierats och vilka syften har de?

Dagens problem kan till viss del minskas om trafikreglerna andras sa att
e Cyklister tillats att cykla pa korbanan dven om det finns vagren (om det
innebér fara eller olagenhet att cykla i vagrenen).

Syftet med en sadan regelforandring ar framforallt att minska singelolyckorna
bland cyklister samt att dka regelefterlevnaden. | tidigare avsnitt har vi diskute-
rat faran med att framtvingade regelGvertradelser inom ett omrade kan fa nega-
tiva konsekvenser i form av irritation, och dessutom sprida sig i form av bris-
tande respekt for regelverket éverhuvudtaget.

Utover regelandringsforslag bor ocksa riktlinjer och placeringsregler ses ver.
Hardare kvalitetskrav behdver stéllas pa vagrenar, sa att de kan fungera som
cykelinfrastruktur. Under telefonintervjuerna framfordes kritik mot att vaghal-
lare planerar for cykeltrafik i vagrenen utan att forsta regelmassiga skillnader
mellan véagrenar och cykelfalt.'® Det verkar t.ex. behévas hardare krav pé vil-
ken minsta bredd en vagren maste ha for att kunna fungera som cykelinfrastruk-
tur liksom krav pa underhall. Vagrenar som fungerar som cykelinfrastruktur bor
om mojligt avgransas med heldragen linje (sa att cyklister inte behover dela yta
med t.ex. andra langsamtgdende fordon). Dessutom bor véagrenar inte fungera
som cykelinfrastruktur pa motesfria vagar med mittracke (se kap 4).

7% Om végrenen avgransats med streckad linje ska dven moped klass I, langsamtgéende
fordon och kreatur fardas i vagrenen. Cykelfalt far andra fordon bara korsa.
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Vilka negativa effekter ses med forslaget?

Vagren finns framforallt pa vagar pa landsbygden, d.v.s. pa vagar med storre
hastighetsskillnader mellan cyklister och motorfordonstrafiken. Det innebér att
det finns risk att cyklister som fardas i kdrbanan dar det finns véagren hindrar
motorfordonstrafikens framkomlighet. Om regelférandringen genomfors finns
ocksa en risk att trafiksakerheten forsamras eftersom det maojligen kan oka ris-
kerna for kollisionsolyckor mellan cyklister och motorfordon, vilket vore sar-
skilt allvarligt eftersom det hér rér sig om vagar med hog hastighet. Detta skulle
kunna dta upp de trafiksakerhetsvinster som skulle kunna uppnas i form av
minskad risk for singelolyckor.

Sammantaget lar effekterna (positiva och negativa) av forslaget troligen vara
sma, eftersom relativt lite cykling sker pa sadana landsbygdsvagar, dar fragan
om att cykla i vagrenen framforallt ar aktuell.

Finns regeln i andra lander?

e | Nederlanderna maste cyklister halla till hoger i kérbanan men vi har
inte funnit nagra krav pa att anvanda vagrenen.

e | Tyskland far cyklister anvanda vagrenen, men det finns inga krav pa
att cyklister maste anvanda vagrenen.

e | Finland behdver inte cyklister cykla i vagrenen om det innebar ola-
genhet.
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Cykla pa trottoaren

Sammanfattning

Det ar aldrig tillatet att cykla pa trottoaren. Det ar bl.a. negativt av sakerhets-
synpunkt eftersom barn inte & mogna att vistas i trafiken. Vi befarar ocksa att
det leder till att barn ibland avstar fran att cykla eller bryter mot reglerna och
cyklar pa trottoaren. Om barn tillats cykla pa trottoaren kan man forvanta sig
positiva sakerhets-, trygghets- och tillganglighetseffekter. Det kan dock ocksa
leda till en 6kad trangsel pa trottoarer och irritation och otrygghet bland ga-
ende.

Vad galler idag?

Enligt trafikreglerna ska fordon foras p& kérbanan.'® Det &r inte tillatet att
cykla pa trottoaren och inga undantag fran regeln finns. Lekfordon omfattas
daremot inte av bestdimmelserna, eftersom det inte rdknas som cykel/fordon
(Lag 2001:559 om vagtrafikdefinitioner).

Varfor finns regeln?

Trottoarer ar inrdttade for att 6ka fotgangares sékerhet, framkomlighet och
trygghet genom att skapa en fredad zon utanfor korbanan for dem. Det &r darfor
naturligt att fordonstrafik i grundfallet ar forbjuden pa trottoarer. Forbudet gal-
ler darmed automatiskt dven cykeltrafik.

Varfor lyfter vi denna regel?

Det &r i flera andra lander tillatet for barn att cykla pa trottoaren (se kap 3). Ska-
len &r bl.a. forbattrad trafiksdkerhet, trygghet och tillganglighet och det ger ge-
nerellt barn battre mojligheter att cykla. Vi anser att bestammelserna att cyklis-
ter inte far cykla pa trottoaren i forsta hand medfor tillganglighetsproblem. Vi
tror att det finns situationer da alternativet till att barn kan cykla pa trottoaren ar
att de inte cyklar alls, eftersom de sjélva eller deras foréldrar upplever att det &r
for otryggt att de cyklar med motorfordonstrafiken. Detta minskar i sa fall cy-
kelns attraktivitet som fardmedel 6verhuvudtaget.

Att barn inte far cykla pa trottoaren &r ocksa ett trafiksakerhetsproblem eftersom
barn inte & mogna att vistas i trafiken eftersom de inte kan tolka trafiksituation-
er pa samma satt som vuxna, har en outvecklad kognitiv formaga, ar fysiskt be-
gransade genom sin mindre storlek samt har begrénsad simultankapacitet. En

180 Cyklister ska dock i forsta hand cykla p& cykelbana (med vissa undantag) eller
vagrenen, om sadana finns (se tidigare avsnitt).
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studie av trafikskadefall vid Norrlands universitetssjukhus i Umea visar att det
ar vanligt att barn som skadas i trafiken har cyklat. Av de skadade barnen var 75
procent cyklister. | studien konstateras att barn upp till 12 ar inte ar “trafik-

mogna”. ¢!

Reglerna kan ocksa ha negativ inverkan pa bilars framkomlighet och trygghet,
eftersom cyklister kan hindra och stora biltrafiken. Man kan anta att motorfor-
donsférare kan uppleva det otryggt att barn cyklar pa korbanan, och skulle fore-
dra att de cyklade pa trottoaren. Aven vuxna cyklister, sarskilt snabba, kan pa
liknande satt paverkas negativt att dela yta med barn som cyklar.

Flera av de intervjuade experterna tror att cyklister som cyklar pa trottoaren ar
ett av de vanligaste regelbrotten bland cyklister, och att det oftast handlar om
barn som cyklar pa trottoaren av trygghetsskal. Det ar klart att cyklister pa trot-
toaren kan utgora ett otrygghets- (och tillganglighets) problem for gaende och
kan leda till att irritation. Nagra av de intervjuade experterna tror ocksa att cy-
klister pa trottoaren innebar ett faktiskt trafiksakerhetsproblem (kollisioner med
fotgdngare), medan andra experter & mera tveksamma till detta. En studie som
genomforts vid Norrlands sjukhus tyder atminstone pa att det ar ovanligt att
barn som cyklar krockar med gaende: endast 2 av 884 barn som cyklat och ska-
dat sig hade kolliderat med en fotgangare.*®

Déremot kan moment nar cyklister tar sig upp pa/ned fran kantstens-avskilda
trottoarer och cykelbanor uppenbarligen innebdra en viss trafiksakerhetsrisk:
Enligt en rapport om cykelolyckor i Kalmar skedde atta procent'® av cykelo-
lyckorna 2003-2006 p.g.a. att cyklister var pa vag upp eller ned for en trottoar
och ramlade p.g.a. hdga kantstenar.'®

Vilka forslag pa forandringar har identifierats och vilka syften har de?

Genom studier av andra landers regelsystem, expertintervjuer och litteraturstu-
dier har foljande mojliga regeléandring identifierats:
o Barn tillats cykla pa trottoaren.

Syftet med denna regelfordndring ar framforallt att forbattra trafiksédkerheten
och ge barn battre majligheter att cykla och darigenom Oka deras tillganglighet.

181 Bjsrnstig och Bjérnstig (2011).

182 Bjornstig och Bjérnstig (2011).

183 Att 8 procent av olyckorna skulle skett p.g.a. att cyklister cyklar upp pa eller ned fran
en trottoar later nagot hogt, eventuellt kan detta ocksa inkludera cyklister som fallit
p.g.a. kantstenar intill cykelbanor/falt.

184 Snoberg (2006).
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Vi bedomer daremot att det inte vore lampligt att generellt tillata cykling pa
trottoarer, eftersom konflikterna mellan langsamma fotgéngare och snabba, ut-
rymmeskravande cyklister da skulle bli for stora. Om &ven vuxna cyklister bry-
ter mot reglerna genom att cykla pa trottoaren i sadan utstrackning att det skapar
irritation och otrygghet, kan det problemet inte atgardas genom regelforand-
ringar. Snarare bor da gatumiljons utformning ses éver i det enskilda fallet, med
sarskild hansyn till trafiksakerhet och tillganglighet for cyklister respektive ga-
ende.

Vilka negativa effekter ses med forslagen?

Fotgangare kan paverkas negativt om trafikreglerna andras sa att barn tillats
cykla pa trottoaren. En sadan regelférandring leder formodligen till att det blir
trangre pa trottoarerna sa att fotgangares framkomlighet forsamras. Fotgangare
kan ocksa uppleva det otryggt att barn far cykla pa trottoaren, sarskilt personer
med funktionshinder eller dalig syn/horsel. Om barn i stérre utstrackning
cyklar pa trottoarerna okar ocksa riskerna for kollisioner mellan cyklister (barn)
och gaende. Konsekvenserna av sadana olyckor ar emellertid relativt lindriga.
Den positiva trafiksakerhetseffekten (att barn skyddas fran motorfordonstrafik)
beddms darfor troligen bli stérre an de negativa.

Finns regeln i andra lander?

e | Finland far barn upp till 12 &r cykla pa trottoaren.

e | Tyskland maste barn upp till 8 ar cykla pa trottoaren och barn upp till
10 ar féar cykla pa trottoaren.

e | Norge far dven vuxna cykla pa trottoaren under sarskilda villkor.
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6.2 Enkelriktade gator

Sammanfattning

Néar gator enkelriktas ar det ofta av rena utrymmesskal, och till priset av att
berorda trafikanter tvingas till omvagar. Cyklister ar betydligt mindre utrym-
meskravande, och skulle ofta kunna undantas av det skdlet. Om en gata enkel-
riktas pa traditionellt satt finns ingen laglig mojlighet att undanta cyklister.
Daremot finns det alternativa satt att 16sa samma problem (annan typ av skylt-
ning) som gér det mojligt att lata enkelriktningen galla bara motorfordon. Att
undanta cyklister kan samtidigt vara problematiskt, eftersom enkelriktningen
sanker bilisternas beredskap for métande trafik.

Trafikforordningen 3 kap. Bestammelser for trafik med fordon

Fordons plats pa vag

3kap.88

Om en korbana har fyra eller flera korfalt, far fordon inte foras i de korfalt som ligger till
vanster om korbanans mitt i fardriktningen.

Om en korbana har tre korfalt, far fordon inte foras i faltet langst till vanster i fardriktningen.
Bestammelserna i forsta och andra styckena géller inte om trafiken pé korbanan ar enkelrik-
tad.

Fordons plats pa vag

3 kap. 138

I en cirkulationsplats skall ett fordon féras motsols i cirkulationen runt rondellen.

Ett fordon skall passera till héger om en refug eller ndgon annan anordning placerad i mitten
av en korbana med trafik i bada riktningarna.

Ar refugen eller anordningen beldgen till hdger om kérbanans mitt eller pa en kérbana med
enkelriktad trafik far den passeras aven till vanster om inget annat anges med vagmarke.

Trafik i en vagkorsning m.m.

3 kap. 26 §

En forare far svanga i en vagkorsning endast om det kan ske utan fara eller onddigt hinder
for andra som fardas i samma riktning. Sérskild uppméarksamhet skall riktas pa den bakom-
varande trafiken.

Vid hogersvang skall ett fordon foras s nara korbanans hogra kant som lampligen kan ske
eller, om fordonet férs pa vagrenen, sa nara vagens hdgra kant som mojligt.

Vid vénstersving skall ett fordon foras s& nira krbanans mitt som mojligt eller, pa korbana
med enkelriktad trafik, sd ndra korbanans vanstra kant som mojligt.

En svang skall goras sé att fordonet, nar det lamnar végkorsningen, befinner sig till hoger pa
den korbana det fors in pa.
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Stannande och parkering pa vag

3 kap. 52§

P& en vag far fordon stannas eller parkeras endast p& hogra sidan i fardriktningen. Om det
finns jarnvags- eller sparvagsspar pa hogra sidan, far dock fordon stannas eller parkeras pa
vagens vanstra sida. P& vagar med enkelriktad trafik far fordon &ven i andra fall stannas eller
parkeras pa vanstra sidan.

Ett fordon skall stannas eller parkeras sé& l&ngt fran krbanans mitt som mojligt och i vagens
langdriktning. Parkering skall ske utanfér korbanan, om véagférhallandena medger det.

Vid stannande eller parkering pa en parkeringsplats, som utom tattbebyggt omrade &r anord-
nad i omedelbar anslutning till végen, bdr om mojligt en parkeringsplats till hoger i fardrikt-
ningen anvéndas.

Vad géller idag?

Att trafiken pa en kérbana ar enkelriktad innebér att inga fordon fa foras i den
ena riktningen. Eftersom cyklister ar fordon omfattas de av reglerna om enkel-
riktad trafik. Forbud for fordon att kora i en viss riktning pa en vag regleras ge-
nom lokala trafikforeskrifter och vagmarke forbud mot infart med fordon s.k.
enkelriktningsskylt. 1 kombination med enkelriktningsskylt ska daven anvis-
ningsmarke for enkelriktad trafik finnas (se Figur 6). Med lokala trafikforeskrif-
ter om enkelriktad trafik foljer en del sarskilda regler. Bl.a. kan fordon tillatas
att stanna eller parkera pa vanstra sidan (3 kap. 52 §).

=xii

C1 Forbud mot infart med fordon E16 Enkelriktad trafik

Figur 6. Vagmarken som anvands vid enkelriktning

Vi har fatt uppgifter om att det finns en uppfattning, bl.a. hos personer pa
Transportstyrelsen, att det enligt Wienkonventionen inte ar tillatet att undanta
cyklister fran trafikforeskrifter som séager att en korbanan ar enkelriktad, d.v.s.
att det inte ar mojligt att ha tillaggstavla till férbud mot infart med fordon. Vi
har ocksa fatt uppgifter om att det 1998 lamnades forslag pa att andra Wienkon-
ventionen sa att tillaggstavla med texten except och en bild pa en cykel skulle
vara méjligt till vaigmarket no entry, men att detta férslag inte genomférts.'® Vi
har gjort bedomningen att det sannolikt ligger till pa detta sitt men anser att
skrivelserna i Wienkonventionen bor studeras mer utforligt av juridisk expertis.

185 Jenny Norén, WSP, personlig kommunikation, september 2011.

ﬁ!ws P 100 Analys & Strategi




Det ar bara om det finns en motriktad cykelbana som cykeltrafik ar tillaten i
motsatt riktning mot forbud mot infart med fordon. Det &r alltsa inte mojligt att
tillata cykling i motsatt riktning pa sjalva korbanan. En cykelbana ska markeras
med skylt p&bjuden cykelbana (se Figur 7) och heldragen linje eller kantsten.

D4 Pabjuden cykelbana

Figur 7. Vagmarke for pabjuden cykelbana

Det finns ocksa ett alternativt sétt att reglera en “enkelriktning” som undantar
cyklar. Man kan namligen forbjuda "all fordonstrafik utom cykel och moped
klass I1I” i den oonskade riktningen. Utmarkning gérs da med forbud mot trafik
med annat motordrivet fordon &n moped klass 11 (Figur 8)."®" Med den marke-
ringen géller dock inte automatiskt de sarskilda regler som géller om trafiken &r
enkelriktad (se ovan om t.ex. regler for parkering pa vanster sida).

C3 Forbud mot trafik med annat motor-
drivet fordon &r moped klass |l

Figur 8. Vagmarke som kan anvandas nar cyklister skall tilldtas mot den huvud-
sakliga korriktningen

Varfor finns regein?

Gator enkelriktas generellt for att underlatta for motorfordonstrafiken. Det an-
vands bl.a. pa gator som ar for tranga for trafik i bada riktningar och dar det
finns risk for trafikstockningar. Gator kan ocksa enkelriktas for att ge battre
mojligheter att ha parkering pa bada sidor.

188 Stockholms stad (2009) s 20.

%7 Denna skylt kan dven finnas fran bada riktningar pa en gata om trafikforeskrifterna
sager att motorfordonstrafik inte far forekomma pa strackan (jamfor vagmarke forbud
mot trafik med fordon).
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Varfor lyfter vi denna regel?

Enkelriktade gator péaverkar cyklister negativt eftersom enkelriktningen kan
tvinga cyklister att ta omvégar. Som angetts tidigare &ar cyklister mer av-
standskansliga an bilister och paverkas darfér mer av enkelriktningar.

Enkelriktning anvands ofta for att minska risken for trafikstockning pé trangre
gator. Cyklar bidrar endast mycket sallan till sddana problem och det finns dar-
for skal till att cyklister inte ska omfattas av enkelriktningar. Flera av de exper-
ter vi intervjuat tar upp detta.

Det ar idag alltsa mojligt att reglera gator sa att motorfordons- men inte cykel-
trafik ar enkelriktad med vagmarke C3, se ovan. Under intervjuerna framfordes
dock uppgifter om att vaghallare undviker den typen av reglering, och foredrar
att reglera med vagmarke C1 (Figur 6). Det &r inte klarlagt varfor vaghallarna
foredrar att helt forbjuda fordonstrafik (med C1), framfor det flexiblare alterna-
tivet C3. En forklaring kan dock vara att motorfordonsférare uppges ha betyd-
ligt sdmre regelefterlevnad vad galler market C3'®, mdjligen darfor att den
markeringen inte ar lika vanligt forkommande och trafikanter darfor inte ar lika
vana vid den. En annan anledning kan vara att man onskar tillata parkering pa
béada sidor om gatan.

Vi har sett tecken pa att det finns okunskap bland vaghallare/ beslutsfattare nar
det géller hur lokala trafikforeskrifter skall utformas, och tillaten anvandning av
vagmarkena C1: férbud mot infart med fordon, C2 férbud mot trafik med for-
don” respektive C3: forbud mot trafik med annat motordrivet fordon & moped
klass 11. Under arbetet har vi sett konkreta exempel pa dar lokala trafikforeskrif-
ter och skyltning inte dverensstammer.™® Att skyltning och lokala trafikfére-
skrifter inte Gverensstammer kan vara problematiskt t.ex. i fragan om ansvar om
en olycka intraffar. Det ar dock inget tvivel om att det i sddana fall ar skyltning-
en (och inte de lokala trafikforeskrifterna i sig) som kommer att paverka cyklis-
ternas beteende.

Flera av de intervjuade personerna tror ocksa att det ar relativt vanligt att cyklis-
ter cyklar mot enkelriktade gator. Det kan vara ett sékerhetsproblem eftersom
bilister inte forvéantar sig att mota andra trafikanter i korbana. Olycksrisker kan
sarskilt uppsta dar det ar trangt och om det finns parkerade bilar pa bada sidor
av gatan. Cyklister som bryter mot reglerna kan ocksa ge upphov till samma typ

188 Sveriges kommuner och Landsting samt Trafikverket (2010).
189 T ex. p& Stora Tomegatan i Lund. Lokala Trafikforeskrifter och foton av skyltningen
pa gatan har studerats tillsammans med Jenny Norén, september 2011.
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av problem som skapas av bristande regelefterlevnad generellt: det kan skapa
otrygghet, irritation och konflikter gentemot andra trafikanter (sarskilt bilister).

Vilka forslag pa forandringar har identifierats och vilka syften har de?

Tva regelforandringar har identifierats med potential att kunna forbéattra forut-
sattningarna for cyklister:
e Cyklister far generellt cykla i bada riktningar pa enkelriktade gator,
d.v.s. mot vdgmarke mot forbud mot infart med fordon, eller
e Cyklister far undantas fran enkelriktningar genom tillaggstavla.

Syftet med bada forslagen ar framforallt att forbattra cykeltrafikens framkom-
lighet och tillganglighet, och samtidigt minska de negativa indirekta effekter
som cyklisters bristande regelefterlevnad ger upphov till.

Vilka negativa effekter ses med forslagen?

Om cykeltrafik generellt tillats i bada riktningar pa enkelriktade gator finns risk
att trafiksakerheten paverkas negativt, p.g.a. en dkad risk for kollisionsolyckor
mellan cyklister och motorfordon. Den risken kan bli sarskilt stor, eftersom bi-
lister som kor in pa enkelriktad gata inte forvantar sig att behova ta hansyn till
motriktad trafik 6verhuvudtaget. Regelférandringen innebar ocksa att motorfor-
donstrafikens framkomlighet kan forsamras. Att andra reglerna sa att cyklister
alltid far cykla mot enkelriktat kan ocksa vara problematiskt eftersom det finns
platser dar vaghallare har sarskild anledning att vilja enkelrikta ocksa cykeltra-
fiken, t.ex. p.g.a. extrem utrymmesbrist.

Finns foreslagna regler i andra lander?

e | Tyskland kan cyKklister tillatas cykla mot enkelriktningar, pa gator med
lite trafik och hastighetsgréans upp till 30 km/h.

e | Nederlanderna far cyklister cykla mot enkelriktning dar det finns un-
dantagsskylt for cyklister.

e | bade Norge och Danmark finns stader dar tillaggstavlor undantar cy-
klister fran enkelriktningar pa vissa gator.
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6.3 Vajningsplikt vid overgangsstallen

Sammanfattning

Cyklister har alltid vajningsplikt mot gdende pa oreglerade Gvergangsstallen.
Vid signalreglerade oGvergangsstallen omfattas cyklister av signalreglering-
en/stopplikten om signalstolpen finns till hdger om cyklisternas bana/falt. Reg-
lerna vid 6vergangsstallen gor att cyklisters framkomlighet forsamras. En ge-
mensam uppfattning bland de intervjuade ar att cyklister bryter mor reglerna
vid dvergangsstéllen.

Trafikforordningen 3 kap. Bestammelser for trafik med fordon
Skyldigheter mot gaende, cyklande och mopedférare

3 kap. 60 §

Vid ett bevakat dvergangsstalle skall en forare 1amna gaende som pa rétt satt gatt ut pa dver-
gangsstallet mojlighet att passera. Detta galler dven om foraren far korsa overgangsstallet
enligt trafiksignaler eller tecken av polisman.

En forare som efter att ha svangt i en korsning skall passera ett bevakat évergangsstille skall
kora med lag hastighet och har vajningsplikt mot gdende som pa ratt sétt har gatt ut pa eller
just skall ga ut pa dvergangsstallet.

Skyldigheten enligt forsta och andra styckena vid bevakade Gvergangsstéllen géller &ven mot
cyklande och forare av moped klass 11 vid bevakade cykel6verfarter.

3 kap. 61 8§
Vid ett obevakat Gvergangsstalle har en forare védjningsplikt mot gaende som gatt ut pa eller
just skall ga ut pa 6vergangsstallet. [...]

Vad galler idag?

Vid 6vergangsstéllen géller samma regler for cyklister som for évriga fordon.
En cyklist som korsar ett dvergangsstalle ska alltid lamna foretrade till gaende
som gatt ut pa dvergangsstallet, oavsett om Gvergangsstallet ar bevakat (signal-
reglerat) eller obevakat. Cyklisternas vajnings- och stopplikt mot fotgangare vid
overgangsstallen galler oavsett om cyklisten cyklar pa separat cykel- eller
gang/cykelbana, i cykelfalt eller blandtrafik.

Om 6vergangsstéllet ar obevakat ska foretrade dven lamnas till gdende som just
ska ga ut pa overgangsstallet. Vid signalreglerade Gvergangsstallen omfattas
cyklisten av signalregleringen/stopplikten om signalstolpen finns till héger om
cyklisternas bana/falt. Om en cyklist korsar ett dvergangsstélle efter att ha
svangt vid gron signal i en vagkorsning har cyklisten vajningsplikt mot gaende
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pa overgangsstallet, forutsatt att fotgangaren pa rétt satt gatt ut pa overgangs-
stallet.

Varfor finns regeln?

Fordonsforare fick relativt nyligen (ar 2000) konsekvent vajningsplikt gentemot
gaende pa overgangsstallen. Syftet var i forsta hand att forbattra framkomlig-
heten for gangtrafikanter. Nar lagen infordes var troligen syftet ocksa att for-
battra sakerheten, men effekten har tyvérr visat sig bli den omvéanda™® (se av-
snitt Okad tydlighet &r inte bara bra i avsnitt 5.2).

Varfor lyfter vi denna regel?

Cyklister paverkas generellt negativt av korsningar och av att behdva stanna.
Véjningsreglerna vid évergangsstallen ar saledes negativt for cyklister. Flera av
de intervjuade experterna menar ocksa att brott mot vajningsplikten vid over-
gangsstallen &r en av de vanligaste regeldvertradelserna bland cyklister. Bilden
av vilka de faktiska konsekvenserna av dessa regelOvertradelser blir varierar
mellan experterna. Nagon anser att det ar ett reellt sakerhetsproblem som kan
leda till olyckor mellan cyklister och gaende, men de flesta tror att det gor att
gaende far véaja, stors, kanner sig otrygga och blir irriterade.

Vilka forslag pa forandringar har identifierats och vilka syften har de?

Bestammelsen om att fordon ska véja vid dvergangsstallen infordes relativt ny-
ligen (ar 2000) och det borde inte behéva vara aktuellt att d&ndra bestammelsen
4dven om den har haft negativa sikerhetseffekter.®* Ingen av de intervjuade per-
sonerna for heller fram att regeln bor dndras, &ven om de namner att regeln pa-
verkar cyklisters framkomlighet negativt och att det &r relativt vanligt att cyklis-
ter bryter mot den aktuella regeln.

De negativa effekter pa cyklisters framkomlighet som Gvergangsstallen innebar
kan begransas pa andra sétt an genom regelférandringar. T.ex. kan man vid sig-
nalreglerade dvergangsstallen leda cykelbanan till hoger om trafiksignalen sa att
cyklisten inte behover stanna vid rétt ljus. Om 6vergangsstallet korsar cykelba-
nan har dock cyklister fortfarande vajningsplikt for de gadende som passerar.

190 Hydén (2008).
191 Hydén (2008).
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6.4 Korsningar med motorfordonstrafik

Sammanfattning

Det finns flera olika typer av korsningar mellan cykel- och motorfordonstrafi-
ken. For cyklister galler olika regler vid olika typer av utformningar och situat-
ioner. En grundlaggande problematik kring korsningspunkter ar att det alltid ar
negativt for framkomligheten att behdva bromsa eller stanna. Ett tydligt fore-
trade for cyklister kan dock 6ka risken for olyckor, eftersom det finns risk att
cyklister blir ouppméarksamma.

Det finns en stor mangd olika regler som cyklister ska ta hansyn i korsnings-
punkter. Det gor trafikanterna osakra pa vad som galler och forsvarar samspe-
let i trafiken, ger negativa effekter pa framkomligheten och kan innebéra séaker-
hets- och trygghetsproblem. En rimlig stréavan ar att skapa ett mindre komplext
och svartolkat regelsystem.

Icke signalreglerade vagkorsningar

Sammanfattning

| oreglerade korningar géaller samma regler for cyklister som fér motorfordon
om cyklisten fardas i kdrbanan, men eftersom cyklister har andra forutsattning-
ar paverkas de av reglerna pa ett annat satt. Ett generellt problem for cyklister
som fardas i vagkorsningar ar att det kan vara svart att bade fardas snabbt och

tryggt.

Trafikforordningen 2 kap. Bestdmmelser for alla trafikanter
Grundbestammelser

2kap.28

En trafikant skall folja anvisningar for trafiken som meddelas genom ett vagmarke, en vag-

markering, [...]

Trafikforordningen 3 kap. Bestdmmelser for trafik med fordon

Fordons plats pa vag

3 kap. 10 §

Om ett korfalt ar anvisat for ett visst eller vissa slag av fordon far andra fordon foras i kor-
féltet endast for att korsa det.

Korsande trafik

3 kap. 18 §

Nér tva fordons kurser skér varandra har forare vajningsplikt mot det fordon som narmar sig
fran hoger utom i de fall som avses i 21-23 §8.
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3kap. 198

En forare som har stopplikt eller skall stanna pa grund av trafiksignal skall stanna vid stopp-
linje. Om stopplinje saknas skall foraren stanna omedelbart fore signalen eller innan foraren
kor in pa den korsande vagen, leden eller sparomradet.

Bestdmmelserna i 5 § andra stycket géller dven forare som har stopplikt.

Trafik i en vagkorsning m.m.

3kap. 208
Nar en forare narmar sig eller kor in i en vagkorsning, skall korséttet anpassas sa att det inte
uppstar onddigt hinder for trafiken p& den korsande véigen, om fordonet tvingas stanna i
korsningen.

3kap. 218§

En forare som fran en vdg kor in pa en annan vag som ar huvudled, motorvag eller motortra-
fikled och dar accelerationsfalt saknas, har véajningsplikt mot fordon pa den vag foraren kor
in p&. Vijningsplikten géller dock inte dar foraren kommer in pa huvudleden, motorvagen
eller motortrafikleden utan att byta korfalt. [...]

3 kap. 22§
En forare som kor in i en cirkulationsplats har véjningsplikt mot varje fordon som befinner
sig i cirkulationen.

3 kap. 25§

Déar korbanan fore en végkorsning har tva eller flera korfalt i samma fardriktning skall fora-
ren i god tid placera sitt fordon i korfaltet langst till héger om foraren skall svénga till hdger,
och i kdrfaltet langst till vanster om han eller hon skall svénga till vanster. Vid fard rakt fram
skall foraren placera fordonet i det korfalt som &r ld&mpligast med hénsyn till 6vrig trafik och
den fortsatta farden.

Om sarskild forsiktighet iakttas far avvikelse dock ske om utrymmet i korsningen annars
inte ar tillrackligt for fordonet.

3 kap. 28 §

Cyklande och forare av moped klass Il far trots bestimmelserna i 25 och 26 8§ fore en vég-
korsning hélla till hoger pa vagen aven nar de avser att svanga till vanster. De skall fortsitta
genom korsningen till dess motsatta sida och svénga forst ndr det kan ske utan fara med
hénsyn till den évriga trafiken.

Forsta stycket géller inte i ett korfalt som dr avsett enbart for trafik som skall svénga till

hoger.
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Vad géller idag?

Nar en cyklist fardas i en vagkorsning™ géller samma regler for cyklisten som
for ovrig trafik. Grundregeln i vagkorsningar &r att fordon har vajningsplikt
gentemot fordon fran hoger. Om en vagkorsning regleras med vajnings- eller
stoppmarken galler detta dock framfor hogerregeln. En annan grundlaggande
regel &r att fordon fran sidovag (sekundarvag) ska vaja for fordon pa huvudled
(primérvag)."® 1 korsningar mellan sidovagar och huvudleder ska sidovagen
darfor skyltas med véjningsplikt.

En cyklist som ska svanga vanster i en vagkorsning far valja mellan att gora s.k.
lilla svangen och stora svéngen. Lilla svangen innebér att cyklisten lagger sig
till vanster i kérbanan innan korsningen och fardas pa samma satt som vanster-
svangande motorfordonstrafik genom korsningen. Stora svdngen innebdr att
cyklisten ligger kvar till hoger i korbanan och korsar en korbana i taget. Da det
finns cykelbanor langs de gator som ansluter till en vagkorsning utformas nor-
malt korsningspunkterna mellan cykelbanorna och kdérbanorna som cykeltver-
farter (se nedan). En sadan utformning kan innebéara att det inte ar mojligt att
gora lilla svangen.

Cykelfélt kan markeras genom korsningen. Andra trafikanter far da bara vara i
cykelfaltet nar de ska korsa det (Trf 3 kap. 10 8). Cykelfalt kan ocksa markeras
med avvikande farg. Det gors bara for att 6ka uppméarksamheten. Det har ingen
ytterligare regelméassig effekt och ger alltsa inte cyKklister prioritet i korsningen.

Varfor finns regein?

Cykel &r ett fordon och nér cyklister fardas i blandtrafik galler samma regler for
cyklister som for biltrafiken.

Varfor lyfter vi regein?

Véagkorsningar paverkar generellt cyklisters framkomlighet och trafiksakerhet
negativt: det innebar fordréjningar och en stor del av cykelolyckorna sker i
korsningar.

Sarskilt cyklister som ska svanga vanster paverkas negativt (framkomlighet och
sékerhet) av vagkorsningar. Ett generellt problem for cyklister som férdas i
vagkorsningar ar att det kan vara svart att bade fardas snabbt och sakert/tryggt:
om cyklister vill minska fordrojningarna genom att gora lilla svangen finns all-

192 Med vagkorsning menar vi en korsningspunkt mellan tvd véagar och inte en kors-
ningspunkt mellan en vag och en cykelbana (d.v.s. vi menar inte en cykeldverfart eller
en cykelpassage).

193 Svensson m.fl. (2011).
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tid en trafiksékerhetsrisk om inte samspelet mellan cyklister och motorfordon &r
fullédigt, speciellt med gator med mer &n ett korfalt i tillfarten.”** Om utform-
ningen & andra sidan tvingar cyklister att gora stora svangen innebar det normalt
forsamrad framkomlighet och fler stopp.

Vilka forslag pa forandringar har identifierats och vilka syften har de?

Vi har inte identifierat nagra regelfoérandringar som kan forbéattra cyklisters for-
utsattningar i oreglerade véagkorsningar.

Ett okat anvandande av cykelfélt genom korsningar skulle kunna stimuleras i
utformningsriktlinjerna. Sadan utformning skulle troligen 6ka tryggheten for
cyklister, genom att bilister darmed gors mer uppmarksamma pa att cyklister
forekommer, och skyddar ytan frén (delar av) biltrafiken.'** Sadan markering &r
t.ex. normalfallet i Stockholm.'® Cykelfalten kan ocks& markeras med avvi-
kande farg.™ Inga studier som undersoker vilken effekt markerade cykelfalt
eller cykelfalt i avvikande farg har hittats, och det finns en viss risk att det ger
cyklister en falsk kénsla av att de &r prioriterade i korsningen (se avsnitt Okad
tydlighet &r inte bara bra i avsnitt 5.2).

194 Stockholms stad (2009) s 22.

195 Bilister far inte fardas i cykelfalt mer &n nar de ska korsa det.
19 Stockholms stad (2009) s 22.

197 Stockholms stad (2009).
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Signalreglerade vagkorsningar

Sammanfattning

| signalreglerade korsningar galler samma v&jnings- och stoppregler for cyklis-
ter och motorfordon. Ibland finns sarskilda cykeltrafiksignaler, annars galler de
vanliga fordonssignalerna for cyklister. Signalreglerade korsningar paverkar
cyklisters framkomlighet negativt, sarskilt nar de tvingas stanna bakom kdande
bilar. Det verkar ocksa finnas problem i form av rodljuskérning bland cyklister.
N&r cyklisten skall svanga till hoger vid signal kan det vara sarskilt svart att
motivera varfor hon skall behdva vanta pa gront ljus.

Trafikforordningen 3 kap. Bestammelser for trafik med fordon

Korsande trafik

3 kap. 19 8

En forare som har stopplikt eller skall stanna p& grund av trafiksignal skall stanna vid stopp-
linje. Om stopplinje saknas skall foraren stanna omedelbart fore signalen eller innan foraren
kor in pa den korsande vagen, leden eller sparomradet.

Bestdmmelserna i 5 § andra stycket géller dven forare som har stopplikt.

3kap.58

[...]

Foraren far kora vidare endast om det inte medfér fara med beaktande av andra trafikanters
placering och hastighet, samt av avsténdet till dem.

Vad galler idag?

| signalreglerade vagkorsningar'®® géller generellt samma véjnings- och stopp-
regler for cyklister som for 6vriga fordon. Om det finns sarskilda cykelsignaler i
véagkorsningen ska cyklister dock folja dem. Enligt VGU finns det generellt cy-
kelsignaler om det finns cykelbanor i anslutning till korsningen.

Ocksa i en signalreglerad vagkorsning far den cyklist som skall svanga vanster
vélja mellan att gora s.k. lilla svangen och stora svéngen. Lilla svangen innebar
att cyklisten lagger sig till vanster i korbanan innan korsningen och fardas pa
samma satt som vanstersvangande biltrafik genom korsningen. Stora svéngen
innebdr att cyklisten ligger kvar till hdger i korbanan och korsar en kdrbana i
taget.

198 Med vagkorsning menar vi en korsningspunkt mellan tvd véagar och inte en kors-
ningspunkt mellan en véag och en cykeldverfart.
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Cyklister ska precis som 6vriga fordon stélla upp sig innan stopplinjen nar de
har stopplikt p.g.a. trafiksignalen. Om s.k. cykelbox finns far cyklister stalla upp
sig i cykelboxen, d.v.s. framfor den tillbakadragna stopplinjen som géller for
motorfordon. Cykelboxar finns framforallt gator med cykelfalt eller dar cyklis-
ter fardas i blandtrafik.

Om en cykelbana passerar till htger om signalstolpen vid en signalreglerad
korsning galler inte trafiksignalen for cyklister pa cykelbanan.

Varfor finns regeln?

Korsningar signalregleras framforallt av trafiksakerhetsskél, och for att fordela
framkomligheten mellan trafikanter pa de tva korsande véagarna (d.v.s. gora det
mojligt for trafikanter att korsa en hart belastad 6verordnad led). Vilken séker-
hetseffekt man far av att signalreglera en korsning beror mycket pa detaljut-
formningen av gatumiljon och signalsystemet, t.ex. tidssattningen och eventuell
samordning. Tva andra viktiga faktorer for den totala sakerhetseffekten av att
signalreglera en korsning ar huruvida trafikanterna verkligen féljer signalen och
om anldggningen ger samtidigt gront for flera korsande trafikstrommar (t.ex.
om svangande fordon har gront samtidigt som dvergangsstéllen som de svang-
ande fordonen korsar).™*

Varfor lyfter vi regeln?

Cyklisters framkomlighet och sakerhet paverkas mycket av korsningar, hur de
ar utformade och vilka vajningsregler som galler.

En uppfattning som samtliga intervjuade experter har, och som verkar delas av
allménheten®®, &r att cyklister i relativt stor utstrackning cyklar mot rétt ljus.
Flera av de intervjuade experterna tror att detta &r en av de vanligaste regeltver-
tradelserna bland cyklister och att rodljuscyklande forekommer i alla typer av
korsningar, &ven stora och komplexa.

Studier visar att nagon trafikant kort eller gatt mot rott vid 40-60 procent av de
olyckor som sker i signalreglerade korsningar. Man kan dérfor anta att rodljus-
kérning bland cyklister leder till olyckor.”* Att cyklister cyklar mot rétt ljus
paverkar troligen ocksa samspelet i trafiken negativt och gor det svart for andra
trafikanter att veta hur cyklister ska bete sig. Det kan innebdra att andra trafi-
kanters drabbas av bade onddig oro och forsamrad framkomlighet. Det kan
ocksa skapa irritation.

199 Hydén (2008).
200 T ex. Englund (1997).
201 Hydén (2008) s 141.
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I en enkétstudie i Stockholm undersoktes hur vanligt det ar att cyklister cyklar
mot rétt och varfor det sker. 64 procent svarade att det hander att de cyklar mot
rott och av dessa svarade 30 procent att de cyklar mot rétt for att det tar for lang
tid for signalen att sl& om.?* | fokusintervjuer som genomforts p& VT namnde
ocksa cyklisterna langa vantetider som forklaringar till varfor de cyklar mot
rott.2% Att cyklister upplever véntetiderna som Ianga kan bero pé att cyklister
upplever vantetiden som langre an motorfordonsforare, men kan ocksa bero pa
att vantetiderna faktiskt ar langa, eftersom gemensamma trafiksignaler ofta &r
anpassade till motorfordonstrafiken.

| fokusintervjuerna pa VTI framkom att manga cyklister anser att andra cyklis-
ters rodljuskdrning ar ett av de storsta sakerhetsproblemen, men samtidigt ansag
ménga att det inte &r s allvarligt att sjalv cykla mot rott.?*

En annan bidragande orsak till att cyklister cyklar mot rétt kan vara att cyklister
inte ser nagon anledning att stanna, eftersom de upplever att deras fardvag inte
kommer i konflikt med fordon som har gront. Detta &r sarskilt tydligt nar cyklis-
ter ska svénga hoger.

| vissa fall kan det finnas anledning att ifragasatta varfor cyklister omfattas av
signalregleringar som framforallt inrattats for att reglera motorfordons interakt-
ioner med varandra. Argument for att cyklister inte ska behdva stanna vid ho-
gersvéang ar t.ex. att de ofta varken stor eller hindar fordonsstrémmar som har
gront och trafiksdkerheten darfor inte borde forsamras. Cyklister tar inte heller
lika stor plats som andra motorfordon, och det finns till och med korsningar dar
det &r rott for hogersvingande cyklister trots att de inte alls ar i konflikt med
andra fordonsstrémmar som har gront samtidigt.

Vilka forslag pa forandringar har identifierats och vilka syften har de?

Foljande regelforandringar har identifierats kunna forbattra forutsattningarna for
cyklister:
e Cyklister far svanga hoger vid rod signal, om tillaggstavla anger att sig-
nalen inte géller for cyklister.

Syftet med regelférandringen ar framforallt att forbattra cykeltrafikens fram-
komlighet och minska dess fordrojningar.

Cyklisters forutsattningar i signalreglerade korsningar kan, forutom genom re-
gelfoérandringar, ocksa forbattras genom olika typer av utformningar sasom:

292 Stockholms stad (2004).
23 Anna Niska, VTI, personlig kommunikation, juni 2011.
24 Anna Niska, VT, personlig kommunikation, juni 2011.
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e Cykelboxar. Cykelboxar gor det enklare for cyklister att placera sig till
vénster si de kan gora “lilla svingen”.”® | en enkétundersokning i
Stockholm svarade 57 procent att de tycker att det & mycket bra eller
ganska bra med tillbakadragen stopplinje och cykelbox.?®®

e Cykelbanor som leds till hoger om signalstolpen. Da omfattas cyklister
inte av signalregleringen. (Detta ar dock av utrymmesskél inte alltid
mojligt.)

o  Sdrskilda trafiksignaler for cyklister.

o Signalinstéllningar som &r mer anpassade till cyklister, t.ex. genom kor-
tare véntetider och sa kallad gron vag for cyklister.

Riktlinjer for utformning bor ses Gver sa att vaghallare, dar det ar mojligt, upp-
manas att anvanda denna typ av utformningar och atgarder for att begransa for-
dréjningar for cyklister.

Vilka negativa effekter ses med forslaget?

Foreslagen regelforandring antas i forsta hand innebdra en risk att trafiksaker-
heten forsamras, framforallt om en sadan regelandring skulle 6ka benagenheten
att cykla mot rott ocksa i andra situationer an hogersvang. Vi ser en viss sadan
risk, eftersom den enkla regeln om 100-procentig stopplikt vid rod signal dar-
med urholkas. Darmed finns ocksa en risk att det blir svarare for barn att lara
sig de regler som géller vid signal.

Den risk vi ser handlar alltsa framfdrallt om andra situationer an just de dar cy-
klister skulle fa ratt att cykla mot rott ljus. | den man sjalva det tillatna rodljus-
cyklandet skulle medféra okade risker for de berorda cyklisterna, torde det i
forsta hand vara i de korsningar dar gaende inte har gront samtidigt som svéang-
ande fordon som en sadan risk finns. I korsningar dar svangande fordonstrafik
idag har gront samtidigt som gaende borde inte riskerna for konflikter 6ka om
cyklister tillats svanga tillhéger vid rétt ljus.

Finns regeln i andra ladnder?

e | Tyskland &r det tillatet for cyklister att svanga hoger vid rott ljus i
korsningar dar det finns tavla som anger detta.

e | Nederlanderna ar det tillatet for cyklister att svanga héger vid rétt ljus

e | vissa delstater USA finns korsningar dar dven motorfordon far svianga
hdoger vid rott ljus.

205 \yagverket och Svenska Kommunférbundet (2004).
2% stockholms stad (2004).
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Cykeloverfarter — olika regler pa stracka och vid korsning/
cirkulationsplats

Sammanfattning

Regelsystemet for cykelGverfarter ar komplext och svartolkat. Vid cykeléverfar-
ter galler olika v&ajningsregler for cyklister och bilister och olika vajningsregler
galler beroende pa varifran trafikanterna kommer och vagmarkens placering.
Cyklister har alltid vajningsplikt vilket innebar ett framkomlighetsproblem. |
vissa situationer har, férutom cyklister, aven korsande motorfordon vajnings-
plikt, d.v.s. bada parterna har vajningsplikt samtidigt. Detta gor reglerna kom-
plexa och svartolkade, vilket leder till skilda forvantningar och missforstand.
For att minska risken for missforstand och olyckor vid cykelGverfarter behéver
regelsystemet goras tydligare. Regelforandringar som okar cyklisters foretrade
skulle innebara forbattrad framkomlighet for cyklisterna, men kan samtidigt
leda till att trafiksékerheten forsamras.

Forordning (2001:651) om vagtrafikdefinitioner

Cykeldverfart

En del av en vag som dr avsedd att anvandas av cyklande eller forare av moped klass 11 for att
korsa en korbana eller en cykelbana och som anges med vagmarkering.

En cykeldverfart &r bevakad om trafiken regleras med trafiksignaler eller av en polisman och i
annat fall obevakad

Figur 9  Vagmarkering M16 cykeltverfart
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Cykeloverfart pa vagstracka

Trafikforordningen 3 kap. Bestammelser for trafik med fordon
Trafik i en vagkorsning m.m.
3 kap. 218§
En forare som fran en vdg kor in pa en annan véig som ar huvudled, motorvég eller motortra-
fikled och dar accelerationsfalt saknas, har vajningsplikt mot fordon pa den vag foraren kor in
pa. Vajningsplikten géller dock inte dar féraren kommer in pa huvudleden, motorvégen eller
motortrafikleden utan att byta korfalt.
En forare har ocksé vajningsplikt mot varje fordon vars kurs skar den egna kursen nar foraren
kommer in pa en vag

1. frén en parkeringsplats, en fastighet, en bensinstation eller fran nigot annat liknande

omrade i anslutning till vagen,

2. fran en stig, en agovag eller ndgon annan liknande utfartsvég,

3. frdn en cykelbana, en gégata, ett gdngfartsomrade eller fran terrang, eller

4. efter att ha korsat en gang- eller cykelbana.
En forare har dessutom vajningsplikt mot fordon pa en korbana nar foraren kommer in pa den
fréan en végren eller fran en sadan cykelbana som ar en del av végen.

Skyldigheter mot gaende, cyklande och mopedftrare

3 kap. 61 §
[...] En forare som narmar sig en obevakad cykeloverfart, skall anpassa hastigheten sa att det
inte uppstar fara for cyklande och mopedforare som ar ute pa cykel6verfarten.[...]

3 kap. 62 §
En forare som narmar sig ett dvergangsstalle eller en cykel6verfart skall anpassa sitt korsatt sa
att foraren inte tvingas stanna pa évergangsstallet eller dverfarten.

Trafikforordningen 6 kap. Bestammelser for trafik med cykel eller moped
Trafik med cykel och moped vid fard pa vag

6 kap. 6 8

Cyklande eller forare av moped klass 11 som skall fardas ut pa en cykel6verfart skall ta hansyn
till fordon som narmar sig 6verfarten och far korsa vagen endast om det kan ske utan fara.
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Cykeloverfart i anslutning till korsning eller cirkulationsplats

Trafikforordningen 3 kap. Bestammelser for trafik med fordon
Trafik i en vagkorsning m.m.
3 kap. 218§
En forare som fran en vag kor in pa en annan vag som ar huvudled, motorvag eller motortra-
fikled och dar accelerationsfalt saknas, har vajningsplikt mot fordon pa den vag foraren kor in
pa. Vajningsplikten géller dock inte dar féraren kommer in pa huvudleden, motorvégen eller
motortrafikleden utan att byta korfalt.
En forare har ocksa vajningsplikt mot varje fordon vars kurs skar den egna kursen nar foraren
kommer in pa en vag

1. fran en parkeringsplats, en fastighet, en bensinstation eller fran nagot annat liknande

omrade i anslutning till végen,

2. frén en stig, en 4govag eller ndgon annan liknande utfartsvég,

3. fran en cykelbana, en gégata, ett gdngfartsomrade eller fran terrang, eller

4. efter att ha korsat en gang- eller cykelbana.
En forare har dessutom vajningsplikt mot fordon pa en korbana nar foraren kommer in pa den
fran en végren eller fran en sadan cykelbana som ar en del av vagen.

Skyldigheter mot gaende, cyklande och mopedftrare

3 kap. 61 §

Vid ett obevakat 6vergangsstalle har en forare vajningsplikt mot gaende som gatt ut pa eller
just skall ga ut pa overgangsstallet.

En forare som narmar sig en obevakad cykel6verfart, skall anpassa hastigheten sa att det inte
uppstar fara for cyklande och mopedforare som ar ute pé cykeléverfarten.

En forare, som skall kdra ut ur en cirkulationsplats eller annars efter att ha svéngt i en vag-
korsning skall passera en obevakad cykel6verfart, skall kora med Iag hastighet och lamna
cyklande och forare av moped klass Il som &r ute pa eller just skall fardas ut pa cykeléverfar-
ten tillfalle att passera.

Trafikforordningen 6 kap. Bestammelser for trafik med cykel eller moped
Trafik med cykel och moped vid fard pa vag

6 kap.6 8

Cyklande eller forare av moped klass |1 som skall fardas ut pa en cykeloverfart skall ta hansyn
till fordon som narmar sig dverfarten och far korsa viagen endast om det kan ske utan fara.
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Vad géller idag?

En cykeldverfart markeras med vita kvadrater i vagbanan (Figur 9). Cykel6ver-
fart kan anlaggas separat eller intill ett Gvergangsstalle. Om cykelverfarten lig-
ger intill ett évergangsstalle finns endast en rad vita markeringar. Overfarten
kallas da gc-6verfart. Det finns inget vagmarke for cykeloverfarter, motsva-
rande det valkanda vagmarket for 6vergangsstalle.

En cykeloverfart ska enligt férordningen (2001:651) om vagtrafikdefinitioner
anges med vagmarkering (se kap 5.1). Daremot finns inget vagmarke for cykel-
Overfart.

Reglerna for cykeloverfarter uppfattas generellt som komplexa och svartol-
kade.” Bl.a. 3 kap. 6 §, 21 §, 61 § och 62 § samt 6 kap. 6 § i trafikforordningen
(1998:1276) bestammer vilka regler som galler vid cykeltverfarter. Vajnings-
reglerna vid en cykeloverfart beror pa utformningen, vilken riktning korsande
fordon kommer ifran och vilka lokala trafikforeskrifter som antagits.

Vid cykeldverfarter har cyklister véajningsplikt mot 6vrig trafik eftersom cyklis-
ter lamnar en cykelbana.’®® Att ha vajningsplikt innebar generellt att man som
cyklist i god tid ska sénka hastigheten eller stanna. Man far bara kéra vidare om
det kan ske utan fara eller hinder.

| vissa fall har dven fordonstrafiken pa korsande vag véjningsplikt. Da har sale-
des tva parter vajningsplikt samtidigt, eftersom cyklister alltid har vajningsplikt
vid cykeloverfarter. Detta galler t.ex. da fordonstrafik som svéangt i en korsning
eller cirkulationsplats innan de korsar cykeldverfarten. Lokala trafikforeskrifter
kan ocksa ge fordonstrafik i motsatt riktning vajningsplikt gentemot cykeltrafi-
ken. Det ska da meddelas genom vajningsméarke och vajningslinje.

| fragan om det &r majligt att genom lokala trafikforeskrifter ge fordonstrafiken
vajningsplikt ocksa vid en cykel6verfart som inte ligger intill en korsning eller
cirkulationsplats rader dock delade meningar. Enligt Svensson m.fl.(2011) kan
det finnas véjningsmarke och vajningslinje fore eller efter en cykeldverfart som
ligger i anslutning till en korsning men "for cykeldverfarter pa stracka saknas
dessa vajningspliktsmérken och eventuella védjningslinjer”. Enligt Norén dére-
mot kan fordonstrafiken alltid ges vajningsplikt genom lokala trafikforeskrifter,
oavsett om cykeloverfarten ligger intill en korsning/cirkulationsplats eller pa en
végstracka.?®

207 Bl.a. Nilsson (2009) och Jonsson och Hydén (2007).
208 pauna m.fl. (2009).
299 jenny Norén, WSP, personlig kommunikation, september 2011.
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Cykeltverfarter kan markeras med avvikande farg for att 6ka motortrafikanter-
nas uppmarksamhet och sinka deras hastighet. Sddana arrangemang har dock
ingen regelmassig effekt, och paverkar t.ex. inte vilka vajningsregler som galler.
Cykeloverfarter kan ocksa gdras upphojda, vilket inte heller i sig har en direkt
regelmassig effekt. SKL har dock gjort tolkningen att en cykelbana och en kor-
bana i vissa fall kan korsa varandra s att cykelbanan inte bryts av, och att det i
sadana fall inte langre ar fragan om en cykeloverfart. | GCM-handboken star
t.ex. att “dagens vajningsregler vid cykel6verfarter ger cyklister fa mojligheter
till foretrade. Det enda tydliga fallet dar cyklister har foretrdde &r vid upphdjd
genomgéende cykelbana”.?® Tolkningen innebér allts& att kérbanan i dessa fall
bryts av, och att det ar motorfordonstrafiken som korsar cykelbanan, innan de
ater nar korbanan. Vi ser dock denna tolkning som problematisk av flera skal.
Dels &r det oklart under vilka omstandigheter motorfordon dverhuvudtaget far
korsa en cykelbana, dels ser en upphojd genomgéaende “cykelbana” i princip ut
precis som en upphojd cykelpassage. Det maste darfor vara svart for trafikan-
terna att veta vilka regler som galler vid den typen av utformning.

Varfor finns regeln?

Att cykeltrafik pa cykeloverfart har vajningsplikt, trots att fotgangare pa Gver-
gangsstalle har foretrade, kan synas ologiskt. Anledningen ar nog framst att cy-
klister haller betydligt hogre hastighet. Med de siktforhallanden som ofta rader
vid cykeloverfarter skulle bilférarna i manga fall vara tvungna att stanna helt
(alltsa i realiteten iaktta “stopplikt™), for att vara sakra pa att kunna ge eventu-
ella cyklister foretrade vid en cykeloverfart. Av sakerhetsskal kan det ocksa
vara lampligast att ge de mest oskyddade trafikanterna som har mest att forlora
pa en kollision (i det har fallet cyklisten) ansvaret att vaja. Som vi tidigare pa-
pekat drabbades fotgdangare av 6kad olycksrisk nér lagen dndrades sa att de
formellt fick foretrade pa Gvergangsstallen, eftersom bilisternas inte anpassade
sig till de nya reglerna fullt ut (medan fotgangarna samtidigt utnyttjade sitt
nyvunna foretrade till att 6ka sin framkomlighet).

Varfor lyfter vi regeln?

Korsningspunkter paverkar generellt cykeltrafiken negativt, och framkallar bade
framkomlighets- och sékerhetsproblem. Med dagens véjningsregler vid cykel-
overfarter, som anger att cyklister ska vaja, paverkas cyklisters framkomlighet
generellt negativt.

219 Syveriges Kommuner och Landsting samt Trafikverket (2010) s 92.
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Som framgar ovan ar reglerna dessutom otydliga och komplexa. Detta bekréftas
ocksd av bade de experter vi intervjuat?, ett flertal studier? samt en aktuell
promemoria med forslag till andring av vajningsplikten vid cykeléverfarter.*?
Komplexiteten orsakas av att:

e Olika regler galler for cykelGverfarter “pa stracka” respektive ” intill
korsningar/ cirkulationsplatser”.

e Det kan vara svart att avgora om villkoret “fordonet kommer fran en
cirkulation eller svangt” ar uppfyllt, t.ex. om en cykelOverfart ligger i
néarheten men inte precis intill en korsning eller cirkulationsplats.

e Vid cykelOverfarter intill korsningar/cirkulationsplatser kan olika vaj-
ningsregler gélla for motorfordon beroende pa fran vilken riktning de
kommer.

o Lokala trafikforeskrifter (i form av placeringen av vajningsmérke och
eventuell vdjningslinje) har stor betydelse for vilka vdjningsregler som
géller for motorfordonen. Studier visar att vajningsmarkets placering
har betydelse for motorfordonsforares véjningsbeteende gentemot cy-
klister.?* Samtidigt finns i regel inga vdgmérken alls som visar cyklis-
ter vilka vajningsregler som galler.*®

Vid LTH har man i flera studier undersokt trafikanters vajningsbeteende vid
olika typer av cykeldverfarter. Studierna visar att det finns en stor variation i
hur enskilda trafikanter beter sig vid cykeldverfarter och att utformningen inte
alltid overensstammer med vilka regler som galler. Studierna visar ocksa pa
tendenser till att trafikanter ser mer till efter utformningen an agerar efter vilka
regler som egentligen galler.*® Aven Nilsson (2009) konstaterar att gatuut-
formningen inte alltid understodjer trafikreglerna.

Att det finns en sa stor variation i hur trafikanter beter sig forsvarar samspelet i
trafiken. Tva typer av problem kan uppsta nar reglerna ar otydliga och trafikan-
terna beter sig olika sinsemellan:

21 Enligt uppgifter fran Anna Niska (personlig kommunikation 2011) har inte ens ex-
perter pa VTI och Trafikverket entydigt kommit fram till vilka vajningsregler som gal-
ler.

212 B|.a. Jonsson och Hydén (2007), Pauna m.fl. (2009).

23 Nilsson (2009).

24 pauna m.fl. (2009) s 18.

215 Enligt Jenny Norén (personlig kommunikation 2011) finns inga hinder mot att vaj-
ningsmarken satts upp for cyklister men sa vitt vi kanner till finns inget stalle dar det
finns.

218 Jonsson och Hydén (2007), Pauna m.fl. (2009).
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o Sakerhetsproblem: tva trafikanter kan anses sig ha foretrade samtidigt
p.g.a. otydliga vajningsregler.

e Framkomlighetsproblem: tva trafikanter kan anse sig ha vajningsplikt
och bromsa p.g.a. otydliga regler och regler som sager att bade cyklister
och motorfordon i vissa situationer har vajningsplikt.

Vi befarar vidare att reglerna ar sa pass svartolkade att det finns risk att de som
formulerar lokala trafikforeskrifter och/eller planerare/vaghallare inte sjélva
forstar vilka regler som galler och t.ex. betydelsen av skyltars placering och
upphojda dverfarter (som kan ge cyklister en kansla av foretrade). Norén tar upp
exempel pa att trafikforeskrifter och skyltning inte alltid Gverensstammer. En-
ligt. Norén kan ansvarsfragan vid en eventuell olycka darmed vara svar att av-
géra.?*” Enligt Nilsson (2009) har &ven polisen svart att tolka reglerna vilket
forsvarar arbetet med att folja upp regelefterlevnaden.

Under intervjuerna framkom aven kritik mot att dagens regler ger vaghallaren
for fa valmojligheter nar det géller utformning och reglering av cykelGverfarter.
T.ex. framfordes dnskemal om att kunna prioritera cykeltrafiken langs huvud-
cykelstrak.*®

Vilka forslag pa forandringar har identifierats och vilka syften har de?

Flera regelforandringar som galler cykel6verfarter, och som potentiellt skulle
kunna forbattra forutsattningarna att cykla har identifierats. Generellt ser vi pot-
ential i att dndra reglerna sa att:

e Reglerna fortydligas och formuleras sa att cyklister pa cykeloverfarten
och korsande motorfordon inte samtidigt har vajningsplikt.

e Reglerna gors tydligare sa att samma grundregler galler for alla cykel-
Overfarter.

e Reglerna gors tydligare sa att samma regler géller for fordon fran alla
riktningar (cykelOverfarter intill vagkorsning/cirkulation).

o Regler gors mer logiska (understédjer de beteenden som uppfattas som
vanliga och naturliga).

e Vighallare far battre mojligheter att franga grundregler. (Det &r dock
viktigt att undantag fran grundregler i sa fall markeras tydligt for trafi-
kanterna).

e Tydligare skyltning infors, som visar bade cyklister och motorfordons-
forare vilka véjningsregler som géller.

217 Jenny Norén, WSP, personlig kommunikation, september 2011.
218 Eric Poignant, Orebro kommun, personlig kommunikation, juni 2011.
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Transportstyrelsen har redan lamnat forslag till nya regler vid cykelOoverfarter.
Syftet med de andringar som foreslas ar att 6ka framkomligheten for cyklister.
Forslaget innebar att**

e Véjningsplikt infors for forare som korsar en cykeldverfart,

e Véjningsplikt inte géller for cyklister som fardas ut pa en cykeléverfart,

e Cykeldverfarter far beslutas genom lokala trafikforeskrifter under forut-
sattning att de har en viss utformning eller ar bevakade,

e Cyklande ska sakta ned och ta hansyn till avstandet och hastigheten hos
de fordon som narmar sig cykelOverfarten samt

o Ett nytt vagmarke for cykeloverfarter infors.

UtOver Transportstyrelsens forslag har vi identifierat ytterligare potentiella re-
gelforandringar:

e Att vdjningsplikt inte langre ska galla for forare som svangt i en vag-
korsning (d.v.s. motorfordonsférare har inte i nagra situationer vaj-
ningsplikt gentemot cyklister pa cykeloverfart), eller

e Att vijningsplikt ska galla ocksa for forare som ska svanga i en vag-
korsning/cirkulation efter att de korsat cykel6verfarten (d.v.s. pa cykel-
overfarter intill en korsning/cirkulationsplats far bilforare entydigt vaj-
ningsplikt, oavsett om bilen ar pa vag in i eller ut ur, korsning-
en/cirkulationen, men motsatta regler skulle da galla vid cykeloverfarter
som ligger pa en vagstracka).

Avseende skyltning har vi identifierat foljande regeldndringsforslag
e Véjningspliktsmarke infors for cyklister som har véjningsplikt vid
cykeldverfarter.

Syftet med presenterade regelférdndringarna ar generellt att

e Vighallare ska veta vad som géller vid olika utformningar/placering av
skyltar, sa att gatan kan utformas sa att den battre understodjer de regler
som galler.

o Trafikanter ska veta hur de ska bete sig och hur de kan forvanta sig att
andra ska bete sig (i syfte att uppna béttre regelefterlevnad).

e Cyklisters framkomlighet forbattras (framforallt med Transportstyrel-
sens forslag).

e Trafiksdkerheten forbattras. Detta galler dock bara om de positiva ef-
fekterna inte ats upp genom att de trafikanter som erbjuds dkad fram-
komlighet minskar sin uppmérksamhet och beredskap att stanna (mer
om detta nedan).

219 Nilsson (20009).
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Vilka negativa effekter ses med forslagen?

En grundlaggande problematik for reglerna vid cykelGverfarter ar att det ar svart
att samtidigt forbattra cykeltrafikens framkomlighet och trafiksékerheten, ef-
tersom det finns risk att sékerheten forsdmras om cyklister ges mer foretrade (se
avsnitt Okad tydlighet &r inte bara bra i kapitel 5.2).

Andrade vajningsregler vid cykeléverfarter paverkar ocksa motortrafikens
framkomlighet. Transportstyrelsens forslag beddms innebéra sankt framkomlig-
het for Ovriga forare vid cykeloverfarter. Transportstyrelsen ser dven en risk att
antalet upphinnandeolyckor 6kar om véajningsplikt infors for forare som korsar
en cykel6verfart.”

Enligt Transportstyrelsens forslag ska en del av en vdg endast kunna forklaras
som cykelGverfart om den ar bevakad eller har en viss utformning som gor att
det inte &r lampligt att fora fordon i hogre hastigheter an 30 km/h. Vi ser en risk
att detta forslag kan leda till att cykelGverfarter som idag finns forsvinner. Idag
innebar cykeldverfarter i praktiken en viss prioritering av cyklisters framkom-
lighet jamfort med en helt omarkerad korsningspunkt (dven om detta inte har
nagot stod i reglerna). Darfor skulle det innebéra en forsamring av cyklisters
reella framkomlighet om ett stort antal cykelGverfarter forsvinner.

Men &ven andra foreslagna regelférandringar kan ha odnskade konsekvenser:

e Om reglerna andras sa att forare aldrig har vajningsplikt vid cykelover-
farter kommer cyklisters framkomlighet med all sékerhet forsdmras.
Det kan dessutom ocksa fa negativa sakerhetseffekter (eftersom den
osakerhet som idag rader antas gora att forare sanker hastigheten och ar
mer uppmarksamma).

e Om reglerna andras sa att cyklister alltid har vajningsplikt vid cykel-
overfarter pa stracka, medan fordon som har eller ska svanga i en vag-
korsning/cirkulationsplats alltid har vajningsplikt tror vi att en del av de
samspelsproblem (d.v.s. sakerhets- och framkomlighetsproblem) som
finns idag kommer att besta. Dessutom kvarstar oklarheten om vad som
kravs for att en cykeldverfart skall anses ligga "intill” en végkors-
ning/cirkulationsplats.

Finns foreslagna regler i andra lander?

e | Nederlanderna har cyklister alltid vajningsplikt vid cykeloverfarter
(noterbart ar att det alltid & motorfordonsféraren som ér skyldig om en
cyklist och ett motorfordon kolliderar).

e | Norge har cyklister alltid vajningsplikt om de cyklar pa en cykelbana,
forutom om korsande trafik kommer fran en avfart.

220 Nilsson (2009).
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Stopplikt vid stoppskyit

Sammanfattning

Cykeln &r ett fordon och ska darfor stanna vid stoppskylt och iaktta v&jnings-
plikt gentemot korsande trafik. Reglerna om stopplikt &r negativt for cyklisters
framkomlighet. Eftersom cyklister inte utgor en allvarlig fara for andra trafi-
kanter, och generellt haller lagre hastigheter jamfort med motorfordonstrafik,
finns anledning att ifragasatta varfor de ska omfattas av stopplikten. Det finns
dock risk att trafiksakerheten forsamras om cyklister skulle undantas fran plik-
ten att stanna vid stoppskylt.

Trafikforordningen 3 kap. Bestammelser for trafik med fordon

Korsande trafik

3 kap. 19 8

En forare som har stopplikt eller skall stanna pa grund av trafiksignal skall stanna vid stopp-
linje. Om stopplinje saknas skall féraren stanna omedelbart fore signalen eller innan féraren

kor in pa den korsande vagen, leden eller sparomradet.

3kap.58
[..]

Foraren far kora vidare endast om det med beaktande av andra trafikanters placering, avstan-

det till dem och deras hastighet inte uppkommer fara.

Vad géller idag?

Cyklister ar fordonsforare och ska darfor stanna dar det finns stoppskylt. Finns
stopplinje ska fordon stanna innan stopplinjen, om inte skall fordon stannas in-
nan man kor in pa den korsande vagen. Den som har stopplikt har vajningsplikt
gentemot korsande trafik.

Varfér finns regein?

Korsningar regleras med stopplikt framforallt av sékerhetsskal. Stopplikt an-
vands t.ex. om det om inte anses tillrackligt sékert att trafikanterna har véj-
ningsplikt. Stopplikt anvands bl.a. i korsningar med dalig sikt. Syftet med re-
geln &r att fa ldga hastigheter och pa sa vis dka regelefterlevnaden bland trafi-
kanter och minska konsekvenserna om kollisioner intréffar. Eftersom det fram-
forallt ar motorfordon som utgdr en fara i korsningar ar syftet med stoppskylt
framforallt att sénka bilarnas hastigheter.

Det finns anledning att ifrdgasatta om stopplikten for cyklister uppfyller detta
syfte. Flera av de intervjuade papekar att cyklister utan att vara tvungna att

123



stanna borde vara mana om att iaktta vajningsplikt gentemot annan trafik, ef-
tersom de ar oskyddade och drabbas allvarligt av olyckor. Dessutom haller cy-
klister generellt redan en relativt 1ag hastighet och utgor en liten fara for andra
fordonstrafikanter, bade p.g.a. sin laga hastighet och sitt underlage i massa.

Varfor lyfter vi regein?

| flera av intervjuerna lyfts reglerna vid stoppskylt/stopplikt fram som en av de
regler som har stor negativ effekt for cyklisters framkomlighet, eftersom det gor
att de maste stanna sa att de forlorar fart och energi. Stoppskyltar finns oftast
uppsatta i syfte att sdnka biltrafikens hastigheter (for att 6ka mojligheten att
upptéacka korsande fordon, och minska risken for allvarliga olyckor). Darfor ar
stoppmarke och stopplinje ofta placerade med hénsyn till biltrafiken. Det kan
skapa sarskilt stora olagenheter for de cykeltrafikanter som tvingas stanna, ef-
tersom cyklister har andra forutséattningar (som att de har andra siktlinjer, och
latt doljs bakom hinder.)

Samtidigt som stopplikt ar en regel som paverkar cyklister negativt ar det en av
de regler som cyklister ofta bryter mot, vilket i sig far negativa konsekvenser
(se avsnitt 5.3).

En anledning till att manga cyklister bryter mot regeln kan vara att man inte ser
tillrackligt stor anledning till att stanna, eftersom cyklister generellt inte utgor
en fara for andra. En annan anledning ar att det innebér en stérre oldgenhet for
cyklister att behdva stanna, eftersom de dr beroende av att sjélva generera ny
rorelseenergi.

Stopplikt for cyklister har alltsa troligen betydligt mindre positiva sakerhetsef-
fekter an stopplikt for annan fordonstrafik, samtidigt som cyklister drabbas av
storre negativa konsekvenser av att regeln finns.

Vilka forslag pa forandringar har identifierats och vilka syften har de?

En regel som identifierats kunna forbattra forutsattningarna for cyklister ar att
e Cyklister inte behtver stanna vid stoppskylt (men fortfarande har, lik-
som annan fordonstrafik, vajningsplikt.)

Syftet med regelforslaget ar framforallt att forbattra cykeltrafikens framkomlig-
het.

Vilka negativa effekter ses med férslaget?

Om cyklister inte skulle behéver stanna dér det finns stoppskylt finns risk att
trafiksakerheten forsamras, men eftersom manga cyklister verkar bryta mot
stopplikten redan idag bedoms den direkta trafiksakerhetseffekten bli liten. Cy-
klisters vajningsbenagenhet borde inte heller paverkas negativt i nagon storre
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utstrdckning dven om de inte langre behdver stoppa helt, eftersom de sjélva
drabbas hardast vid en kollision. Cyklister har &ven relativt korta stoppstrackor,
jamfort motorfordon, och har darfor stérre mojligheter att undvika kollision vid
plétsligt upptéckta hinder eller faror.

Finns foreslagna regler i andra lander?

Vi har inte funnit trafikregler som séger att cyklister inte behdver stanna vid
stoppskylt i nagot av de lander vi studerat.
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6.5 Cykelfartsgata

Sammanfattning

Det finns maéjlighet att reglera en gata i form av gangfartsomrade, sa att ga-
ende far nyttja hela ytan. Detta under forutsattning att det inte ar lampligt for
fordon att kora med hogre hastighet &n gangfart™. Det finns en efterfragan om
att pa motsvarande satt kunna reglera gator for nagot hogre hastighet (“’cykel-
fart’), och med generell vajningsplikt gentemot cyklister. Detta ar inte mojligt
idag.

Trafikforordningen 10 kap. Lokala trafikforeskrifter m.m.

10 kap.8 §

En vag eller ett omrade far forklaras som gangfartsomrade endast om det &r utformat sa att
det framgar att gaende nyttjar hela ytan samt att det inte &r lampligt att féra fordon med hogre
hastigheter an gangfart.

Vad géller idag?

I Sverige finns inga generella regler som gor det mojligt att reglera gator som
"cykelfartsgata”. Sedan hosten 2007 pagar dock forsok med cykelfartsgator i
Linkoping. Forsoken genomfors i samarbete med bl.a. Malmo, Vasteras och
Orebro men det &r endast Linkdping som kommit igng med verksamheten.?**

Reglerna for cykelfartsgata skulle motsvara reglerna for gangfartsgata. Pa cy-
kelfartsgator far motorfordonstrafik forekomma forutsatt att den haller cykelfart
(20 km/h ar skyltat i Linkoping) och motorfordon har véjningsplikt gentemot
cyklister.??? | géngfartsomraden géller ingen formell véjningsplikt mot fotgéng-
are, men grundtanken ar att fordonstrafiken och fotgangartrafiken samsas pa
lika villkor, eftersom de nyttjar samma ytor (hela gatan) och fardas i samma
hastighet.

Varfor lyfter vi regeln?

| vissa fall saknas utrymme for att anlagga cykelbanor. Det ar idag svart att pri-
oritera cykeltrafiken om det inte finns utrymme att anldgga cykelbanor, ef-
tersom det saknas ett mellanting mellan cykelbana och gator.

Syftet med cykelfartsgator ar att ge vaghallare ett verktyg for att kunna priori-
tera cykeltrafiken pd gator dar cykeltrafiken dominerar framfér motorfor-

221 indberg (2008a).
222 |_indberg (2008a).
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donstrafiken. Cykelfartsgator anses vara ett bra koncept dar vaghallare vill ha

cykelstrak men utrymmena ar for tranga for att cykelbanor ska kunna anlag-
223

gas.

Enligt utvérderingar av forsoken med cykelfartsgator i Linkoping &r ytterligare
mal med cykelfartsgator att

e “Skapa sakrare och tryggare cykelstrak langs tranga stadsgator eller i
bostadsomraden dar separation av trafikslagen inte ar mojlig.

e Att medvetandegdra andra trafikanter om cykelns egenskaper och bety-
delse och darmed forbattra samspelet mellan t.ex. bil och cykel inte
bara pa cykelfartsgatan utan dven i 6vriga blandtrafikmiljoer.

e Hoja statusen for cykeltrafiken.

e  Ge cykeltrafikanterna formellt hdgre prioritet pa gator dér de idag redan
ar i klar majoritet.

e Attrahera cyklisterna och kanalisera cykeltrafiken till dessa lugnare
strak/gator.

e Oka tillgangligheten for dldre, barnfamiljer och funktionshindrade

e Att skapa sakrare skolvagar.”?**

Vilka forslag pa forandringar har identifierats och vilka syften har de?

I samband med utvarderingar av forsoken och i intervjuerna har forslag fram-
forts avseende att
e Reglerna om cykelfartsgata permanenteras

Utvarderingar som VTI gjort av forsoken med cykelfartsgator i Linkoping visar
att hastigheterna pa forsoksgatorna inte sanktes namnvart (med 3 km/h till 25
km/h), men cyklisters faktiska foretrade Okade trots detta markant (10-20 pro-
cent fler motorfordon gav cyklister foretrade, och att antalet motorfordon mins-
kade med 5-10 procent). Cyklisterna var den trafikantgrupp som var mest néjd
med atgarden (de ansdg bl.a. att framkomligheten forbéattrats), men de ansag
daremot inte att bilister forandrat sitt korbeteende. Bilister ansag att cyklister
fatt ett storre utrymme men ocksa att de tog mindre notis om andra och ofta
cyklade i bredd.?

Vilka negativa effekter ses med forslaget?

Ett av syftena med inforande av cykelfartsomraden ar att sanka bilarnas hastig-
het. Detta syfte uppnaddes ocksd i de genomfdérda forsoken, och en naturlig
konsekvens ar darmed att biltrafiken far forsamrad framkomlighet. Det finns

223 |indberg (2008a).
224 indberg (2008a).
225 |indberg (2008b).
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ocksa en viss risk att cyklisterna, nar de erbjuds 6kad framkomlighet, och lagre
omgivande bilhastigheter, anpassar sitt beteende sa att de blir mindre uppmark-
samma, Vvilket ocksa bilisterna ger uttryck for i utvarderingen (se ovan). Teore-
tiskt sett skulle den faktiska olycksrisken kunna oka till foljd av en sadan an-
passning. Generellt sett brukar dock alltid sakerhetseffekten av lagre hastigheter
bli avsevart sinkta olycksrisker.??® Det forefaller darfor osannolikt att de sam-
mantagna trafiksékerhetseffekten av inforandet av cykelfartsgator skulle bli ne-
gativ.

Finns regeln i andra lander?

e | Tyskland finns cykelfartsgator (vilket innebdr att hastighetsgréansen &r
30 km/h samt att cyklister har foretrade).

e | Nederlanderna finns cykelfartsgator samt generella regler som sager
att motorfordonsforare ska alltid anpassa hastigheten efter cyklister i
blandtrafik.

226 Elvik m.fl. (1997).

ﬁ!ws P 128 Analys & Strategi



6.6 Bortvalda fragor

Sammanfattning

| vart arbete har vi sokt efter trafikregler som kan vara aktuella att férandra i
syfte att uppna battre villkor for cykeltrafiken. | flera fall har vi identifierat po-
tentiella regelférandringar som vi funnit lovande nog for att analysera dem i de
tidigare avsnitten i kapitel 6. For fullstandighetens skull redovisar vi i detta av-
snitt nagra fragor som lyfts i arbetet (t.ex. i de intervjuer som genomférts), men
dar vi redan i ett tidigt skede beslutat att inte ga vidare med fordjupade ana-
lyser.

Avstand till framforvarande fordon

Nagon av de intervjuade framholl att det &r ett stort och aterkommande problem
att cyklister cyklar for nara framforvarande fordon, t.ex. andra cyklister. Det
forefaller dock osannolikt att ndgon regelforandring skulle kunna paverka detta
beteende, och dessutom &r det oklart pa vilket satt det utgor en olagenhet med
sadana korta avstand om/nar de forekommer. Cyklister har generellt korta
bromsstrackor och goda madjligheter att vaja for uppdykande hinder.

Cykla i bredd

Det &r idag tillatet for cyklister att cykla i bredd, om det kan ske "utan oldgenhet
for trafiken”. Vi bedomer att detta ger tillrackliga mojligheter, med tillborlig
hansyn till de krav som stélls av kravet pa framkomlighet fér omgivande trafik.

Cyklisters placering vid fard (i korbanan) i cirkulationsplats

| arbetet med att bevaka den internationella lagstiftningen har vi fatt uppgift om
att reglerna vad galler cyklisters placering i cirkulationsplats nyligen dndrats, sa
att cyklister numera ska cykla i mitten av korféltet. Studier har visat att denna
andring ar positiv och har lett till att olyckorna minskat. Ingen av de experter vi
intervjuat har dock tagit upp denna regel, och vi har darfor av tidsskal valt att
avsta fran att analysera fragan vidare.
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7 Enkatundersokning

| syfte att fanga in allmanhetens syn pa och attityder kring utvalda trafikregler
som géller for cykling har en storre enkédtundersékning genomforts inom ramen
for WSP:s uppdrag. Utformning av fragor och val av insamlings- och rekryte-
ringsmetod ar till viss del parallella processer. | féljande avsnitt beskrivs de
dock steg for steg.

7.1 Metod

Val av insamlingsmetod

Ett kriterium for undersokningen var att den skulle spegla hela landet. Omra-
desspecifika undersokningar valdes darfor tidigt bort i processen. Att samla in
rikstackande svar kan goras pa flera olika sétt, t.ex. genom telefonintervjuer,
postala pappersenkater och webbaserade enkater. For denna understkning be-
domdes telefonintervjuer mindre lampligt da vissa fragor ror regelefterlevnad,
vilket kan vara kansligt att besvara per telefon. Mellan postal pappersenkét och
webbenkat foll valet pa att anvanda en webbenkat. Valet motiveras av att en
webbenkat ar betydligt enklare att svara pa nar vissa av fragorna endast ska be-
svaras av dem som svarat pa ett visst sétt tidigare i enkaten. T.ex. ska den som
cyklar fa fragor om deras erfarenheter vad galler cykling medan de som aldrig
cyklar inte ska fa det. En bedomning var att antalet hanvisningar av typen "Om
ja, ga till fraga x” skulle bli for manga for att en postal enkat skulle vara ett
battre alternativ.

Val av rekryteringsmetod

Tre olika satt att rekrytera deltagare till studien diskuterades inledningsvis; tele-
fonrekrytering, postal rekrytering och webbpanel. Telefonrekrytering valdes
bort da de har en tendens att ge ett storre deltagande fran éldre personer an vad
som kan anses vara representativt. Det finns ocksa en risk att felskrivningar gors
vid insamling av e-postadresser. Vid postal rekrytering kan det vara svart att fa
de svarande att ta steget fran att se inloggningsuppgifter pa papper till att sétta
sig vid datorn, logga in och besvara enkaten. Erfarenheter fran tidigare studier,
t.ex. den nationella tidsvardesstudien®’, visar att metoden kraver ménga pamin-
nelser och det tar lang tid att komma upp i en bra svarsfrekvens. Valet for denna
undersokning foll istallet pa att anvdnda metoden webbpanel. Férdelen med
detta ar att de ger tillgang till korrekta e-postadresser och att det gar enkelt och
snabbt att skicka ut paminnelser till dem som annu inte besvarat enkaten. En

22T \WSP (2010).
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risk med att anvénda sig av en webbpanel &r att deltagarna i panelerna inte ar
representativa for landet. | studien sénktes denna risk genom att enkaten skicka-
des fran en plattform med tillgang till drygt 60 olika svenska paneler, motsva-
rande en tillganglighet till Gver 400 000 personer. Paneldeltagarna har rekryte-
rats pa olika satt, t.ex. via telefon, tidningsannonser, webbférfragningar och
postala utskick. De svarande far ocksa valja ersattningsform i form av exempel-
vis vardecheckar, valgorenhet, biobiljetter och bidrag till en idrottsforening.
Detta ger en spridning som minskar risken for snedvridning av resultatet. Enka-
ten skickas till ett urval av paneldeltagarna viktat pa alder, kon och region enligt
landets fordelning dver dessa variabler. For att i efterhand kunna kontrollera hur
representativa de svarande ar gallande deras resvanor stélldes fragan ”Cyklade
du igar?”. Svaren gar att jamfora med statistiken i den nationella resvaneunder-
sékningen RES 05/06, vilken anvands for att beskriva resménstren i Sverige.”®
Studien begransades till deltagare i aldern 15 till 84 &r. 15 ar ar den nedre gran-
sen for nar det &r tillatet att besvara en enkét utan malsmans tillatelse och 84 ar
ar den Gvre aldersgrans som anvands i RES och ofta for annan statistik.

Val av fragor och utformning av enkéten

Det finns manga fragestallningar gallande trafikregler for cyklister som ar
onskvarda att f besvarade. Dock ar det inte mojligt att fanga alla dessa i en
enda enkét. Dels finns sambandet att svarsfrekvensen blir lagre ju langre tid en
enkat tar att besvara, dels finns det fragestallningar som lampar sig battre att
understka genom andra metoder an en enkét. Vid utformningen av enkéten var
det darfor nddvandigt att genomfdra prioriteringar och dessa genomfordes i
samrad med utredningen. Frageomraden valdes ut utifran kriteriet att de be-
domdes vara mest intressanta att belysa ytterligare baserat pa den kunskap som
framkommit i forstudierna. En ytterligare begransning var att enkaten helst inte
skulle Gverstiga en genomsnittlig svarstid pa 10 minuter.

Foljande frageomraden togs med i enkaten:

Omrade 1 - Bakgrundsfragor och fragor om trafikvanor

Bakgrundsfragor stalls for att belysa vilka det & som besvarar enkaten och vil-
ken trafikvana de har, om de exempelvis cyklar ofta eller har kdrkort for bil.
Denna typ av bakgrundsfaktorer kan spela roll for hur man agerar och vad man
tycker om reglerna.

Omrade 2 — Att cykla pa trottoaren

Detta omrade bedomdes vara intressant att titta narmare pa da det bl.a. fram-
kommit att det i andra lander &r tillatet for barn att cykla pa trottoaren. Fragor
valdes att stallas kring dels vad man generellt tycker om regeln att det inte ar

228 En beskrivning av RES ges i SIKA (2007).
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tillatet att cykla pa trottoaren och dels om hur man ser pa att barn inte far cykla
pa trottoaren. | enkaten uttrycktes det som “barn (t.ex. upp till 8 ar)”.

Omréade 3 — Att cykla pa kérbanan trots att det finns cykelbana

Omradet ansags vara intressant att studera vidare da beteendet vad géller regeln
bedéms vara kopplad till manga saker, sasom utformning och underhéll av
vdgar, samspel mellan andra trafikanter och hastighetsskillnader mellan olika
trafikanter. Fragor stalldes for att bringa mer klarhet i &mnet. Gallande detta
omrade rader vissa skillnader mellan Sverige och de lander som studerats. |
Tyskland togs kravet pa att cykla pa cykelbanan bort 1997 och ersattes med en
regel att cykelbanan bara maste anvandas nar det finns skyltning som indikerar
detta. Nederlanderna har samma lagstiftning som Sverige men forutsattningarna
ar olika da cykelbanor i Nederlanderna generellt ar generdst utformade till skill-
nad mot manga svenska.

Omrade 4 — Att cykla pa vagar med vagren

Aven detta omrade valdes ut att studera narmare da det &r néra relaterat till ut-
formning och underhall av vagar. Respondenternas asikter och erfarenheter kan
vara intressanta for att ge vagledning i dels en eventuell regelforandring och
dels i hur véagar bor utformas och skotas.

I tabellen nedan ses en principskiss 6ver vilken typ av fragor som stalldes kring
omrade tva till fyra (exakt utformning av fragorna finns i Bilaga 3).

Tabell 1. Principskiss for fraigeomrade 2, 3 och 4

Typ av fraga Vem far fragan?

Hur gor du? (Hur ofta bryter de mot regeln) De som cyklar nadgra ganger i manaden
eller oftare

Kanner du till regeln? Alla

Varfor gor du som du gor? Ges olika alter- De som cyklar nagra ganger i manaden
nativ beroende p& hur man svarat tidigare  eller oftare

Ar det en bra regel? (I form av pastdende) Alla

|7229

Varfor ar det en bra rege De som instammer helt eller delvis i pasta-

endet om regeln

Varfor ar det en dalig regel??*° De som tar helt eller delvis i pastdendet
om regeln

229 Fr3gan stalldes for omrade 2 och 3.
230 Fragan stalldes for omrade 2 och 3.
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Omrade 5 — Att cykla mot enkelriktat

Vid forstudierna framkom att regeln att cyklister inte far cykla mot enkelriktat
som ett intressant omrade for eventuell regelférandring. Dock bedomdes kun-
skapslaget géallande &mnet vara relativt hogt varfor den tidigare principskissen
over fragor inte anvandes for detta omrade. En eventuell regelférandring hand-
lar heller inte om att tillata cykeltrafik pa alla enkelriktade gator utan pa de plat-
ser som trafikplanerare anser ar tillrackligt trafiksakra eller kan goras trafik-
sakra. Fragor utformades istallet for att belysa hypotesen att fler kanner till be-
tydelsen av vdgmarket "Forbud mot infart med fordon” jamfort med vagmarket
"Forbud mot trafik med annat motordrivet fordon an moped klass 11”. Dartill
togs en generell attitydfraga kring regeln med.

Omrade 6 — Att cyklister ska stanna vid rodljus &ven da de ska svanga till ho-
ger.

En eventuell forandring gallande regeln att cyklister ska stanna vid rodljus &ven
da de ska svanga till hoger bedémdes efter forstudierna inte som hogst priorite-
rat att studera ndrmare. Delvis p.g.a. att cyklisters framkomlighetsproblem
kopplade till detta gar att underlatta genom utformningsmetoder, sasom tillaggs-
ljus for cyklister eller att cykelbanor laggs till hoger om trafikljuset. Emellertid
lades ett generellt pastaende kring regeln till for att fanga allméanhetens syn pa
regeln.

Foljande omraden togs inte upp i enkéten:

Véjningsplikt vid 6vergangsstallen — detta omrade lampar sig battre for faltstu-
dier da det ar svart att stalla fragor om det i en enkat. En exemplifiering med
hjalp av bilder i en webbenkat visar inte pa allt som kan paverka hur man beter
sig, sa som hastighet, variation av siktlinje m.m.

Korsningar med motorfordonstrafik— dven detta omrade lampar sig béattre for
faltstudier.

Cykelfartsgata — Eftersom cykelfartsgator inte finns idag (fransett nagra test-
platser) ar det svart att stalla fragor om det och omradet valdes bort for att i
denna enkat undvika hypotetiska fragor.

Generella fragor om samspelet i trafiken — Valdes bort da intresset var storre
for mer detaljerade fragor.

Botesbelopp och bevakning — Aven om det &r ett intressant &mne som kan pa-
verka regelefterlevnaden sa bedomdes fragor kring detta inte fa plats i enkéaten.
Nagra forandringsforslag kring bétesbelopp och bevakning som syftar till att
forbattra forutsattningarna for att cykla har heller inte stotts pa under utredning-
en.
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Analys av svaren

I kommande avsnitt presenteras och analyseras svaren av enkaten. Tendenser
och skillnader som ér tillréckligt tydliga och intressanta lyfts fram och diskute-
ras i texten. | tabeller och diagram redovisas antalet svarande per fraga med n.
Eftersom resultaten kommer fran en urvalsundersokning ar de behaftade med
slumpmassiga fel. For att 6ka lasbarheten och minska analysarbetet har vi valt
att inte presentera formella statistiska kvalitetsmatt, t.ex. konfidensintervall eller
signifikanstest, i anslutning till varje enskilt resultat.

Den lasare som sjélv vill forsakra sig om resultatens statistiska relevans kan ta
hjalp av riktlinjerna i Tabell 2. De flesta av vara resultat uttrycks namligen i
form av andelar (t.ex. andelen som anger att de bryter mot en viss regel). Det
slumpmaéssiga felet i sadana andelar beror dels pa hur stor det datamaterial som
uppskattningen baserar sig pa ar, och dels pa hur stor sjalva andelen ar. Det ge-
nerella sambandet presenteras i Tabell 2.

Tabell 2. Riktlinjer for vilken noggrannhet enkétsvaren ger vid uppskattningen

av andelar
Antalet observationer Noggrannhet i uppskattad andel®"
200 + 3 procentenheter
500 + 2 procentenheter
1400 + 1 procentenheter
200 + 6 procentenheter
500 + 4 procentenheter
1400 + 2 procentenheter

I analyser som baseras pa alla svarande, 1394 individer, ar andelarna alltsa upp-
skattade pa nagon procentenhet nar (se Tabell 2). Nar vi studerar skillnader mel-
lan sadana andelar (t.ex. skillnaden mellan svaren pa olika fragor) okar oséker-
heten ytterligare, eftersom det handlar om skillnaden mellan tva osakra tal.
Skillnaden kan da anses vara “statistiskt sakerstalld” om den uppgar till (minst)
2-3 procentenheter. Nar vi analyserar svaren for varje aldersgrupp separat, in-
gar det ca 200 personer i de flesta grupper. Skillnaderna mellan sadana grupper
maste vara mer an dubbelt sa stor (5-8 procentenheter), om vi pa samma sétt
skall kunna forlita oss pa att det handlar om en statistiskt sakerstalld skillnad.

21 Noggrannhet anvéands har synonymt med det statistiska begreppet “det 90%-iga kon-
fidensintervallets bredd”. Talen har avrundats till nd&rmaste hela procentenhet.
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| bilaga 3 finns enkaten i sin helhet inklusive introduktionssida och frekvensta-
beller av svaren for respektive fraga samt alla de svar som skrivits in under
svarsalternativet "Annat” pa fragor med 6ppna svarsalternativ. | avsnitt 7.8 pre-
senteras generella reflektioner dver enkétresultaten. | kapitel 8 ges forslag och
rekommendationer till utredningen for respektive trafikregel. | arbetet med att ta
fram dessa rekommendationer har enkatresultaten utgjort ett av underlagen.

7.2 De svarande och deras bakgrund

Efter interna piloter och ett extern tekniskt test skickades webbenké&ten ut till

1 896 personer med en fordelning pa kon, alder och region motsvarande landets
fordelning. Undersokningen var dppen mellan tisdag 20 september till mandag
26 september 2011 dar en paminnelse gick ut fredag formiddag den 23 septem-
ber. 1 394 personer besvarade enkaten vilket motsvarar en svarsfrekvens pa 74
procent. Det & en mycket bra svarsfrekvens for en enkétstudie. De svarande
hade en jamn kénsfordelning och en god representativitet dver alder och region.
Detta ses i Tabell 3 vars uppgifter baseras pa den bakgrundsinformation panel-
fortaget har om de svarande redan innan enkéten skickas ut. | Tabell 4 visas yt-
terligare bakgrundsinformation om respondenterna som baseras pa de fragor
som stalldes i enkaten. Dar visas den aldersfordelning som anvants i de vidare
analyserna.?

Tabell 3. Bakgrundsdata och jamforelse med andelar i landet (n 1 394)

Andel av svarande Andelar i landet

Kon

Man 51%

Kvinna 49%

Alder

15-22 12% 15%
23-35 22% 21%
36-55 34% 33%
56-80 32% 31%

%2 En viss hopslagning av grupper har dock senare genomférts for att inte erhélla for
sma grupper i analyserna.
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Andel av svarande Andelar i landet

egion
1 21% 21%
2 18% 17%
3 9% 9%
4 15% 15%
5 20% 19%
6 9% 9%
7 3% 4%
8 5% 6%

Storst andel bor i hushall med tva personer och 19 procent av de svarande bor i
hushall dar det finns barn mellan 0 till 12 ar. Jamfort den offentliga statistiken
frn 2009°*° &r enpersonhushall ndgot underrepresenterade i studien och de v-
riga saledes nagot Gverrepresenterade men detta bedéms inte paverka resultaten.
Drygt halften av de svarande bor i tatort men inte i stadskérna, medan 27 pro-
cent bor i stadskarna/innerstad och 21 procent utanfor en tatort eller pa lands-
bygden. En nagot storre andel bor i lagenhet jamfort med i
villa/radhus/kedjehus/parhus. Vad galler utbildningsniva sa har 41 procent last
tva ar eller mer pa hogskola eller universitet. Jamforelser visar att utbildnings-
nivan ar hégre an riksgenomsnittet.”*

Tabell 4. Mer bakgrundsinformation om de svarande

Bakgrund om de svarande Antal Procent
Aldersférdelning

15-17 &r 59 4%
18-24 ar 165 12%
25-34 ar 231 17%
35-44 ar 214 15%
45-54 ar 260 19%
55-64 ar 42 3%
65-74 ar 335 24%
75 ar eller aldre 88 6%

23 SCB (2010).
24 3CB (2011).
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Bakgrund om de svarande Antal Procent

Hushallsstorlek

1 352 26%
2 536 39%
3 194 14%
4 191 14%
5 75 5%
6 eller fler 28 2%
Hushall med barn mellan 0 - 12 ar 267 19%
Boendeomrade

Stadskéarna/Innerstad 381 27%
| tatort men inte i stadskarna 709 51%
Utanfor tatort/Landsbygd 296 21%
Bostadstyp

Villa/radhus/kedjehus/parhus 637 46%
Bostadsrattslagenhet 290 21%
Hyreslagenhet 429 31%
Annat 28 2%
Hogsta avslutade utbildning

Grundskola eller motsvarande 199 14%
Gymnasium 421 30%
Eftergymnasial yrkesutbildning 167 12%
Upp till 2 &rs utbildning pa hogs- 149 11%
kola/universitet

3 ar eller mer p& hogskola/universitet 427 31%
Annan 27 2%

Respondenternas trafikvana

Figur 10 visar respondenternas vana av att rora sig i olika trafikmiljoer.

Storst vana har man av att rora i stadstrafik och i omraden utanfér centrum eller
forortsmiljo. 25 procent av de svarande ror sig dagligen eller nastan dagligen i
tat storstadstrafik, 50 procent gor det nagra ganger i manaden eller mer. Resul-

taten tyder pa en bra spridning 6ver landet.

BsWSP
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...Tat storstadstrafik (Stockholm, 25% M 7% 42%
Goteborg, Malmo) ° ° ° ? ° M Dagligen/nastan

dagligen

m Nagra ganger i

..Stadstrafik 51% 26% 16% 7%| veckan

Nagra ganger i
manaden

...Omrade utanfor Mer séllan
. 51% 27% 14% 7%|
centrum/Férortsmiljé

M Aldrig
...Utanfér tatort/Landsbygd 32% 21% 27% 18% I

Figur 10. Hur ofta man ror sig i olika trafikmiljoer, (n 1303 — 1344)

Bland de svarande har 83 procent korkort for bil. Detta &r nagot hdgre an i lan-
det som enligt statistiken fér 2010 ligger pa 78 procent.”®® Andelen som har
korkort ar naturligt lagre ju yngre man &r. | aldersgruppen 55 ar eller dldre har
96 procent kérkort for bil medan 60 procent har det i aldersgruppen 18 till 24 ar.
26 personer har korkort for Moped klass | (EU-moped med hdgsta tillatna has-
tighet 45 km/h), varav 24 personer ar mellan 15 och 24 ar. | aldersgruppen 15
till 24 ar har saledes 11 procent korkort for Moped klass | och av alla svarande
ar det knappt 2 procent. I vidare analyser har "kérkort for bil” anvands som ana-
lysvariabel for om de svarande har en trafikutbildning eller inte.

18-24 ar
25-34 ar
35-44 ar
45-54 3ar

55 ar eller &ldre

Figur 11. Andel per aldersgrupp som har koérkort for bil (n 165, 231, 214, 260
resp. 465)

De svarande dr relativt vana vid att kora bil. 59 procent av de som har kérkort
for bil, kor bil dagligen eller nastan dagligen. 10 procent kor aldrig bil eller mer
sallan &n nagra ganger i manaden.

2% Trafikanalys (2011).
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Respondenterna &r vana vid cykeltrafik. Den stora merparten av de som har
korkort, 82 procent anger att de varje gang eller nastan varje gang de kor bil
maste ta hansyn till cykeltrafik. Fragestéllningen kan i och for sig diskuteras da
det kan tyckas att en bilist alltid bor ta hansyn till cykeltrafik oavsett om den
finns dar eller inte. Men noterbart ar att yngre respondenter inte i lika stor ut-
strackning anser att de maste ta hansyn till cykeltrafik jamfort med genomsnitts-
respondenten. 36 procent av dem i aldern 18 till 34 ar anger att de tar hansyn till
cyklister varje gang de kor bil. Motsvarande siffra for alla svarande ar 45 pro-
cent. Detta kan delvis kanske forklaras av att de yngre aldersgrupperna kor bil i
mindre utstrackning, men det tycks aven réra sig om attityder da det inte ses
nagot direkt samband med hur ofta man rér sig i olika trafikmiljcer.

18 procent av alla svarande cyklar dagligen eller nastan dagligen. 53 procent av
respondenterna cyklar nagra ganger i manaden eller mer. Denna grupp kommer
framdver att kallas for cyklister och de som cyklar mer séllan eller aldrig be-
namns som icke-cyklister. Lasaren bor komma ihag att i vidare redovisade fra-
gestallningar har fragor kring cykelvanor, regelefterlevnad och varfér man gor
som man gor endast stallts till dem som cyklar nagra ganger i manaden eller
oftare, d.v.s. till gruppen ”Cyklister”.

Tabell 5. Férdelning dver hur ofta de svarande cyklar

Cykelfrekvens Antal Procent ‘

Dagligen/nastan dagligen 246 18% Cyklist
N&gra ganger i veckan 253 18% Cyklist
Nagra ganger i manaden 243 17% Cyklist
Mer sallan 383 27% Icke-cyklist
Aldrig 269 19% Icke-cykilist
Total 1394 100%

Som vantat ar det de yngre aldersgrupperna som cyklar mest eftersom de i
storre utstrackning saknar korkort. Det syns tydligt att ju aldre man blir desto
mer sallan cyklar man, se Figur 12.

é!ws P 140 Analys & Strategi



Alla svarande 18%

18%

17%  28%
B Dagligen/néstan
dagligen
18% 21% Hm Nagra ganger i veckan

15-24 ar 24%

Nagra ganger i
18% 29% manaden
Mer séllan

25-34 ar 24% 16%

ELVYEIN 17% | 18% [PL 29% ® Aldrig

45-54 ar

16% 30%
7% 28%

16% | 19%

55 ar eller dldre

12%

16%

Figur 12. Hur ofta man cyklar beroende pa alder (n 1 394, 224, 231, 214, 260
resp. 465)

36 procent av cyklisterna, 265 personer, svarar ja pa fragan om de cyklade igar.
Sett till alla respondenter innebér det att 19 procent cyklade “igar”.”*® Denna
siffra ligger i linje med den senaste nationella resvaneundersokningen RES
05/06 dar siffran &r 16,4 procent for motsvarande svarsperiod.”*” Bedémningen
ar darmed att de svarande ar representativa for landet i bemarkelsen hur ofta de
cyklar.

Respondenterna cyklar framst i omraden utanfér centrum eller forortsmiljo,
darnést i stadstrafik. En stor andel, 61 procent, cyklar aldrig i téat storstadstrafik.

236 | analysen har vi utgétt fran att de som cyklar mer sallan 4n nagra ganger i manaden
inte cyklade "igar”. Vilket bedoms vara ett rimligt antagande da de inte cyklar sa ofta.
27 Siffran har tagits fram av WSP genom statistik bearbetning av databasen for RES
05/06.
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...Tat storstadstrafik (Stockholm,
( 8% 7% 7% 17% i a
M Dagligen/néstan

Goteborg, Malmo)

dagligen

W Nagra ganger i

..Stadstrafik [PPIA PR 18%  20% veckan

Nagra ganger i
manaden

...Omrade utanfor Mer séllan
o utanior PN 28% 2%  18%
centrum/Férortsmiljoé

...Utanfor tatort/Landsbygd  AZENLA 25% 34%

Figur 13. Hur ofta man cyklar i olika trafikmiljéer (n 690, 713, 721, 706)

M Aldrig

7.3 Om att cykla pa trottoaren

Manga av cyklisterna, 70 procent, anger att det hander att de cyklar pa trottoa-
ren. Ju oftare man cyklar desto oftare bryter man ocksad mot regeln. Eftersom
det ar fler unga som cyklar &r det de yngre aldersgrupperna som mest Gvertrader
regeln. De har dessutom i lagre utstrackning genomgatt en trafikutbildning vil-
ket kan paverka deras beteende. Det visar sig ocksa att de har en lagre kanne-
dom om regeln, diagram &éver detta visas langre fram i detta avsnitt.

Alla svarande
Cyklar dagligen/nastan dagligen
Cyklar nagra ganger i veckan

Cyklar nagra ganger i manaden

55 ar eller dldre

11% 27%

31% M Ja, ofta

M Ja, ibland

27% Ja, séllan

14%

11%

M Nej, aldrig
23% .
Vet ej
15-24 ar 22%
25-34 3r 21%
35-44 ar 31%

45-54 ar

B%__24% 33%

29%

Figur 14. Hur ofta det hander att man cyklar p& trottoaren (n 741, 246, 253, 242,
149, 132, 118, 132 resp. 210)

BsWSP
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Bland de 231 svarande som har barn i aldern 0 till 12 &r**®, anger 40 procent att

det hander att de later sina barn cykla pa trottoaren, se Figur 15. Anledningen
till varfor de later dem gora det ar framst for att de tycker det ar for trafikfarligt
att cykla pa annan plats, men ocksa for att de promenerar bredvid barnet eller
barnen som cyklar, se Tabell 6. De som inte later sitt barn cykla pa trottoaren
uppger framforallt att de gor det darfor att det &r viktigt att barnen lar sig folja
trafikreglerna, se Tabell 7. Resultaten bor dock tolkas med viss forsiktighet da
bara 132 respektive 82 personer svarade pa fragorna. Eftersom antalet respon-
denter med yngre barn var relativt fa ar det inte majligt att studera regelefter-
levnad och asikterna narmare, t.ex. om svaren skiljer sig mellan vilken typ av
omrade man bor i.

Ja, ofta

Ja, ibland

Ja, men séllan
Nej, aldrig

Vet ej

Figur 15. Om det hander att man later sitt barn/sina barn cykla pa trottoaren (n
231)

Tabell 6. Anledningar till varfér man later sitt barn/sina barn cykla p& trottoaren
(flera alternativ var mdjliga)

Procent Antal ‘

Det ar for trafikfarligt for barnet/barnen att cykla pa annan plats 69% 91
Jag sjalv promenerar och barnet/barnen cyklar 51% 67
Jag anser inte att det ar problem fér ndgon om mitt barn/mina barn 14% 18

cyklar pa trottoaren

Annat 5% 7

Total 139% n132

238 Har har vi raknat bort de personer som bor i hushall med barn i &ldern 0 till 12 &r
men som uppger att de inte har nagra barn. Det kan t.ex. vara en 17 aring som har ett
yngre syskon.
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Tabell 7. Anledningar till varfor man inte later sitt barn/sina barn att cykla pa
trottoaren (flera alternativ var mojliga)

Procent Antal

Det ar viktigt att barn lar sig folja trafikregler 56% 46
De ska inte stora fotgangare 29% 24
De for sma for att cykla/de cyklar inte 23% 19
De ror sig i omréden dar det alltid finns cykelbana 22% 18
De klarar av att cykla pa kérbanan 15% 12
Annat 11% 9
Total 156% n 82

Merparten av respondenterna, 85 procent, kanner till att man inte far cykla pa
trottoaren och det rader ingen storre skillnad mellan de som cyklar och inte
cyklar. De som bryter mot regeln uppger daremot i storre grad att de inte kanner
till den jamfort med de som aldrig bryter mot regeln. Yngre personer har i lagre
utstrackning kannedom om regeln och som namnts tidigare bryter de oftare mot
regeln. Detta bor kunna kopplas till att de i lagre utstrackning genomgatt en
korkortsutbildning.

Alla svarande
Cyklist
Icke-cyklist
Bryter

Bryter aldrig
15-24 ar

25-34 ar

35-44 ar

45-54 ar

55 ar eller dldre

Figur 16. Andel som kanner till att man inte far cykla pa trottoaren (n 1 386, 737,
649, 518, 212, 222, 229, 214, 260 resp. 461)

En majoritet av de svarande anser att det &r en bra regel att man inte far cykla pa
trottoaren. | Figur 17 ses att 49 procent instimmer helt i att det ar en bra regel
och 32 procent instimmer delvis. Det ar noterbart att de som cyklar ar nagot
mindre positivt instéllda jamfort med det som inte cyklar. Det ses ingen skillnad
i instéllning mellan de som cyklar dagligen eller nastan dagligen jamfért med
dem som cyklar nagra ganger i veckan eller i manaden. Den storsta skillnaden
mellan cyklisterna finns istéllet i huruvida man bryter mot regeln eller inte. Ju
aldre de svarande &r desto mer positiva &r de till regeln. Detta kan hora samman
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med att de aldre ror sig mer séllan i trafiken som cyklist. De som bor i hushall

med barn i aldern 0 till 12 ar & mindre instammande i regeln.

Alla svarande
Cyklist
Icke-cyklist
Bryter

Bryter aldrig

| Instammer helt

M Instdmmer delvis

m Tar delvis avstand

fran

15-24 ar M Tar helt avstand
fran

25-34ar Vet ej/Ingen

35-44 ar
45-54 ar
55 ar eller aldre

Barnhushall

uppfattning

Figur 17. Attityder kring pastaendet att det ar bra att man inte far cykla pa trot-
toaren (n 1394, 742, 652, 523, 212, 224, 231, 214, 260, 465 resp.

267)

De som instammer helt eller delvis i pastaendet anger att olycksrisken for fot-
gangare som den framsta anledningen till varfor det ar bra att man inte far cykla
pa trottoaren. De som tar helt eller delvis avstand fran pastaende anger a andra
sidan att cyklister utsatts for en hdgre olycksrisk pa korbanan som framst anled-
ning, se Tabell 8 och Tabell 9. Har anger ocksa 52 procent anledningen att re-

geln ocksa omfattar barn.

Tabell 8. Anledningar till varfor det ar det bra att man inte far cykla pa trottoaren

(flera alternativ var mdjliga)

Antal ‘

Procent
Cyklister pa trottoaren ar en olycksrisk for fotgangare 88% 992
Det skulle bli for trdngt med bade fotgangare och cyklister pa trot- 49% 550
toaren
Cyklister p& trottoaren stor fotgéangare 36% 404
Annat 4% 40
Total 175% n 1133
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Tabell 9. Anledningar till varfor det ar daligt att man inte far cykla pé trottoaren
(flera alternativ var majliga)

Procent Antal

Cyklister utsatts for en storre olycksrisk om de cyklar pa kérbanan 78% 178
Regeln omfattar ocksa barn 52% 119
CyKlister stor vagtrafiken nar de cyklar pa kérbanan 50% 114
Cyklister hindras fran att ta den kortaste vagen 15% 35
Annat 7% 16
Total 204% n227

Asikterna gar tydligt isar vad galler attityden kring péstdendet Det &r bra att
aven barn (t.ex. upp till 8 ar) omfattas av regeln att man inte far cykla pa trotto-
aren”. 51 procent instammer helt eller delvis i pastdendet medan 44 procent tar
helt eller delvis avstand fran det, resterande andel har ingen uppfattning i fra-
gan. De som bor i hushall med barn i alder O till 12 ar som ar mindre instam-
mande i regeln jamfort med genomsnittet. Aldern spelar ocksa en viss roll fér
installningen, vilket ocksa kan kopplas till huruvida man har barn eller inte och
kanske &ven hur nyligen man har haft barn i &ldern som fragan berér. Ju yngre
man &r desto lattare kan det ocksa vara att minnas hur det var att cykla som
barn.

23%

23% X
28% ) .
M Instammer delvis
21% Tar delvis avstand

fran

23% M Tar helt avstand

fran
Vet ej/Ingen
35% uppfattning

24%
19%

Alla svarande 28%

M Instdmmer helt
Barnhushall

17% 23%

2T 13% = 22%

25-34ar YA 27%

35-44 ar 17% 26%

45-54 ar

55 ar eller aldre

Figur 18. Attityder kring pastaendet att det bra att aven barn (t.ex. upp till 8 ar)
inte far cykla pa trottoaren (n 1 394, 267, 224, 231, 214, 260 resp.
465)

Awven i detta fall anges olycksrisken for fotgangare som framsta anledning till
varfor de som instammer helt eller delvis i pastaendet tycker det ar en bra regel.
Man anser ocksa att det ar viktigt att samma trafikregler géller for alla oavsett
alder. Resultaten ses i Tabell 10. Over 90 procent av de som helt eller delvis tar
avstand fran pastaendet anger barns 6kade risk for olyckor om de cyklar pa kor-
banan som framsta skal till deras &sikt, se Tabell 11.
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Tabell 10. Anledningar till varfér man tycker det ar bra att barn (t.ex. upp till 8
ar) inte far cykla pé trottoaren (flera alternativ var majliga)

Procent Antal ‘

Barn som cyklar pa trottoaren &r en olycksrisk for fotgangare 64% 454
Det ar viktigt att samma regler galler for alla cyklister oavsett alder 61% 437
Det skulle bli for trangt med bade fotgangare och cyklande barn pa 39% 276
trottoaren

Barn som cyklar pa trottoaren stor fotgangare nar de cyklar pa trot- 32% 224
toaren

Annat 6% 40
Total 201% n711

Tabell 11. Anledningar till varfér man tycker det &r daligt att barn (t.ex. upp till 8
ar) inte far cykla pa trottoaren (flera alternativ var méjliga)

Procent Antal

Barn utsatts for en storre olycksrisk om de cyklar pa kérbanan 93% 574
Barn far inte mgjlighet att cykla bredvid gdende vuxen 56% 346
Barn stor vagtrafiken nar de cyklar p& kérbanan 40% 245
Barn utsétts for en storre olycksrisk om de samsas med snabbare 36% 222

cyklister pa t.ex. cykelbanan
Annat 4% 22
Total 228% n 618

7.4 Om att cykla pa korbanan

44 procent av cyklisterna uppger att det hander att de cyklar pa kérbanan trots
att det finns en cykelbana. En viss trend ses att de som cyklar nagra ganger i
manaden gor det ndgot mer séllan an de som cyklar oftare. Det ses ocksa att de
som har erfarenhet av att cykla i tét storstadstrafik eller stadstrafik, nagra ganger
i manaden eller oftare, har en tendens att oftare cykla i kdrbanan trots att det
finns cykelbana. Resultatet &r inte helt ovantat eftersom det kan vara trangre i
staderna och svaren ger ocksa vissa signaler om att utformningen har betydelse
for hur man beter sig som cyklist. Det syns hér inga storre skillnader i beteende
vad galler alder.
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Alla svarande 30%

Cyklar dagligen/nastan dagligen 32%

M Ja, ofta
Cyklar ndgra ganger i veckan 31%
M Ja, ibland
Cyklar ndgra gadnger i manaden 27%
Cyklar i tatstadstrafik och 9 Ja, men
yklar i tatstadstrafik oc 32% 47% sallan
Cyklar utanfér centrum 29% H Nej,
aldrig
Cyklar pa landsbygd 30%
15-24 ar 26%
25-34 ar 30%
35-44 ar 32%
45-54 ar 34%
55 &r eller dldre 29%

Figur 19. Andelar kring om man cyklar pa korbanan trots att det finns cykel-
bana®® (n 741, 246, 253, 243, 594, 536, 352, 150, 132, 118, 132
resp. 210)

| enkaten stalldes fragan ”Kanner du till att cyklister som huvudregel inte ska
cykla pa kérbanan om det finns en cykelbana?” med undertexten ” Om det finns
en cykelbana, ska du normalt anvanda den. Du far dock cykla pa korbanan,
aven om det finns en cykelbana, nar det ar lampligare med tanke pa fardmalet. |
sa fall maste du vara extra forsiktig.” 88 procent av de svarande uppgav att de
kande till denna huvudregel. Det &r en valdigt hog regelkdnnedom och man kan
ifrdgasatta om den verkligen ar sa hog da trafikregeln &r tolkningsbar. Om fra-
gan skulle stéllts pa ett annat satt i en verklig situation ar det troligt att kanne-
domen skulle vara en annan. Har ar det aterigen de som bryter mot regeln som
har lagst kannedom om den. Noterbart &r att regelk&nnedomen mellan cyklister
och icke-cyklister skiljer sig at aven i det fall da bada grupperna har korkort for
bil. Denna tendens ses ocksa mellan de som inte har kérkort men har ar dock
antalet observationer fa. Dessa skillnader tycks spegla attityder som rader kring
samspelet mellan olika trafikantgrupper. Aldern spelar en viss roll for regelkan-
nedomen.

%9 Kategorierna "Cyklist trafikmiljo x” speglar om cyklisten har erfarenhet av att cykla
i den specifika trafikmiljon. Notera att en cyklist kan ha erfarenhet av att cykla i flera
trafikmiljoer. En "Cyklist landsbygd” kan alltsa ha erfarenhet av att cykla i miljon “ut-
anfor centrum” och ingar saledes ocksa i kategorin "Cyklist utanfor centrum”.
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Alla svarande 88%

Cyklist 84%
Icke-cyklist 91%
Kortkort 89%
Ej korkort 81%
Cyklist med korkort 86%
Icke-cyklist med korkort 92%
Bryter 81%
Bryter aldrig 87%
15-24 ar 83%
25-34 ar 80%
35-44 ar 88%
45-54 ar 92%
55 ar eller aldre 91%

Figur 20. Andelar som kanner till huvudregeln att cyklister inte ska cykla pa kor-
banan om det finns en cykelbana. (n 1 386, 736, 650, 1 147, 239,
593, 554, 329, 389, 223, 230, 214, 259 resp. 460)

Tabell 12 visar de vanligaste skalen till varfor man inte cyklar pa cykelbanan
trots att sadan finns. De tre framsta ar att cykelbanan &r blockerad, att man hind-
ras av fotgangare som gar pa cykelbanan och att det gar snabbare att cykla pa
korbanan. Manga uppger ocksa daligt underlag, dalig skyltning som gor att man
missar att det finns en cykelbana, att det ar trangt pa kombinerade gang- och
cykelbanor samt hoga kanter for att ta sig upp pa cykelbanan som ett vanligt
skal till att inte cykla pa cykelbanan. Att fotgangare i hog grad uppges hindra
cyklisterna speglar aterigen attityder kring samspelet i trafiken. Att cyklister vill
komma fram snabbt ses ocksa i flera andra studier t.ex. i en tidsvardesstudie
frén 2009.%%

20 Bgrjesson och Sundbergh (2009).

149



Tabell 12. Vanligaste skalen till varfér man inte cyklar pa cykelbanan trots att
sadan finns (flera alternativ var maéjliga)

Procent Antal

Cykelbanan ar blockerad av t.ex. parkerade bilar, varutrans- 45% 150
porter

Jag hindras av fotgangare som befinner sig pa cykelbanan 45% 149
Det gar snabbare att cykla pa korbanan 41% 135
Det ar daligt underlag pa cykelbanan 37% 123
Jag missar att det finns en cykelbana p.g.a. t.ex. dalig skylt- 36% 119
ning

Det &r trangt bland cyklister och fotgangare pa delade gang- 31% 103
och cykelbanor

Det ar for htga kanter for att ta mig upp pa cykelbanan 31% 102
Det &r trangt bland cyklister pa cykelbanan 16% 53
Det ar for tvara svangar for att ta mig till cykelbanan 10% 32
Annat 8% 27
Jag ar ett irritationsmoment fér andra cyklister och fotgang- 8% 26

are pa delade gang- och cykelbanor

Jag ar ett irritationsmoment for andra cyklister pa cykelba- 5% 16
nan
Total 314% n 330

Det bor noteras att &ven om man cyklar pa kérbanan trots att det inte finns en
cykelbana sa innebdr det inte att en regel har brutits eftersom det finns undantag
fran regeln. Detta svarsalternativ fanns

inte men detta skal anges ofta under svarsalternativet annat.

De som alltid cyklar pa cykelbanan uppger sakerhet som framsta skal till varfor
de gor det. Manga uppger ocksa att det ar bekvamast att cykla pa cykelbanan, se
Tabell 13.

Tabell 13. Framsta skalen till varfér man alltid cyklar pa cykelbanan om sadan
finns (flera alternativ var majliga)

Procent Antal

Det ar sakrast att cykla pa cykelbanan 89% 350
Det ar bekvamast att cykla pa cykelbanan 52% 203
Cyklister ska inte stora vagtrafiken i onédan 45% 178
Det &r viktigt att folja trafikregler 31% 122
Annat 1% 3
Total 218% n 392
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De allra flesta av de svarande instammer helt eller delvis i pastaendet "Det ar
bra att vi har en trafikregel som sager att cyklister ska cykla pa cykelbanan om
sadan finns”. Dock ses aterigen vissa skillnader mellan de som cyklar och inte
cyklar. De som ar minst instimmande ar de som cyklar pa korbanan trots att
cykelbana finns.

Alla svarande

Cyklist M Instimmer helt

Icke-cyklist H Instimmer delvis

Bryter . o
Tar delvis avstand

) fran
Bryter aldrig
M Tar helt avstand
15-24 ar fran

Vet ej/Ingen
25-34 ar uppfattning
35-44 &r
45-54 ar

55 ar eller aldre

Figur 21. Attityder kring pastaendet att det &r bra att cyklister ska cykla pa cy-
kelbanan om sadan finns (n 1 394, 742, 652, 330, 393, 224, 231, 214,
260 resp. 465)

De som instammer helt eller delvis i pastdende anger att den som cyklar pa kor-
banan l6per storre risk att raka ut for en olycka som framsta anledning till varfor
regeln &r bra, se Tabell 14.

De som tar helt eller delvis avstand fran pastaendet ar fa, 47 personer. De anger
som framsta skl till varfor de tycker regeln ar dalig att cyklister bér kunna
valja fran fall till fall vilken vag som ar den basta. Notera dock att antalet svar
ar fa och det gar darfor inte att dra nagra starka slutsatser kring detta men det
lyfter emellertid fram problemet med att regeln inte uppfattas som bra i alla la-
gen. Samtliga svar redovisas i Tabell 15.
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Tabell 14. Skal till varfor det ar bra att cyklister ska cykla pa cykelbanan om
sadan finns (flera alternativ var méjliga)

Procent Antal

Den som cyklar p& korbanan loper storre risk att raka ut for en 81% 1079
olycka

Trafiken fungerar bast om alla fordonstyper haller sig dar de ska 61% 817
vara

Den som cyklar pa kérbanan ar en olycksrisk for andra trafikanter 57% 762
Den som cyklar pa kérbanan stor vagtrafiken 48% 634
Annat 1% 11
Total 248% n 1332

Tabell 15. Skal till varfor det ar daligt att cyklister ska cykla pa korbanan om
sadan finns (flera alternativ var méjliga)

Procent Antal

Cyklister bor kunna valja fran fall till fall vilkken vag som &r den 72% 34
basta

Cyklister hindras fran att cykla snabbt 32% 15
Snabba cyklister stor langsammare cyklister och fotgangare pa 38% 18

delade gang- och cykelbanor

Snabba cyklister stor lAngsammare cyklister pa cykelbanan 28% 13
Annat 9% 4
Total 179% n 47

7.5 Om att cykla pa vagar med vagren

69 procent av de 742 respondenter som cyklar nagra ganger eller mer i manaden
uppger att det hander att de cyklar pa vagar med vagren, se Figur 22. Av dessa
personer svarar en Overvdgande majoritet, 77 procent, att det hander att de
cyklar i kérbanan istéllet for vagrenen, se Figur 23. Det syns inga tydliga skill-
nader i beteende mellan exempelvis alder®* och i vilka trafikmiljéer man har
erfarenhet av att cykla i.

1 Antalet observationer per &ldersgrupp &r relativt fa.
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Ja

Nej, sadana vagar finns inte i den
trafikmiljo jag ror mig i
Nej, jag véljer att inte cykla pa sadana
vagar

Vet gj

Figur 22. Om det hander att cyklisterna cyklar p& vagar med vagren (n 742)

Alla svarande
Cyklar dagligen/nistan dagligen
Cyklar nagra ganger i veckan

Cyklar nagra ganger i manaden

38%

41% M Ja, ofta

36% B Ja, ibland
37% Ja, men

ok ) allan
Cyklar i tatstadstrafik och S . sall
stadstrafik 40% | 22% | N|ZJ"
aldrig

Cyklar utanfor centrum 40% Vet ej
32%
32%

25
35%
1

Cyklar pa landsbygd
15-24 ar

25-34 ar

35-44 3r 40%

37%

2%

45-54 ar

55 areller dldre B34 24%

Figur 23. Svarsfrekvens for fragan "Om du cyklar p& vagar med vagren, hander
det att du cyklar utanfor vagrenen och cyklar pa kérbanan istéllet?" (n
515, 159, 189, 167, 378, 389, 285, 97, 79, 83, 100 resp. 156)

Tre fjardedelar av alla svarande kanner till att pa vagar med vagren ska cyklister
cykla i vagrenen, vilket ses i Figur 24. Jamfort med de tidigare reglerna &r det
nagot farre som kanner till denna regel. Det ses ingen skillnad i regelkannedom
mellan cyklister och icke-cyklister eller om man har korkort eller inte. En viss
skillnad ses emellertid likt tidigare mellan de som bryter mot regeln och de som
inte gor det. Det verkar generellt som att man vill forklara varfér man inte foljde
reglerna med att man inte kanner till dem. Géllande alder sa tyder svaren pa att
de aldre har lagre kdannedom om regeln. Nagon bakomliggande forklaring till
detta har inte gatt att finna.
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Alla svarande 75%

Cyklist 74%
Icke-cyklist 76%
Kortkort 75%
Ej korkort 75%
Bryter 70%
Bryter aldrig 86%
15-24 ar 80%
25-34 ar 78%
35-44 ar 78%
45-54 ar 77%
55 ar eller aldre 68%

Figur 24. Andel som kanner till att p& vagar med vagren ska cyklister cykla i
vagrenen (n 1 387, 737, 650, 1 150, 237, 396, 110, 221, 230, 214,
259 resp. 463)

De som valjer att inte cykla pa vagar med vagren, 76 personer, svarar att det
inte kanns trafiksakert att cykla pa den typen av vag, flera uppger ocksa att den
ar for smal, se Tabell 16. En annan anledning som dock inte fanns med som
svarsalternativ kan ocksa vara att man faktiskt inte har behovet att cykla pa sa-
dan vag, kanske for att malpunkten for ens resa kanns for langt att ta sig till med
cykel.

Att vagrenen ar for smal var ocksa det vanligaste skalet till varfor de som cyklar
pa vagar med vagren, cyklar pa korbanan istallet for i vagrenen, 87 procent av
de som svarat pa fragan kryssar for detta alternativ. Att vagrenen har daligt un-
derlag ar aven ett vanligt skal, svarsfrekvensen ses i Tabell 17.

Tabell 16. Framsta skalen till varfér man valjer att inte cykla pa vagar som har
vagren (flera alternativ var mojliga)

Procent Antal

Det inte kanns trafiksakert att cykla pa den typen av vag 79% 60
Véagrenen ar for smal 46% 35
Vagrenen har daligt underlag 29% 22
Jag vill inte vara ett irritationsmoment for annan trafik 24% 18
Det ofta finns hinder, sdsom langsamma fordon i vagrenen 7% 5
Annat 3% 2
Total 187% n76
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Tabell 17. De vanligaste skalen till varfor man cyklar pa korbanan istallet for

vagrenen (flera alternativ var mdjliga)

Procent Antal ‘

Véagrenen ar for smal 87% 345
Vagrenen har daligt underlag 69% 275
Det finns ofta hinder, sdsom langsamma fordon i vagrenen 16% 63
Annat 6% 24
Jag vill synas béttre 4% 14

Total

182% n 397

Manga av de svarande, 62 procent, instammer helt i pastdendet att det &r bra att
vi har en regel som innebar att pa vagar med vagren ska cyklister cykla i vagre-
nen. Cyklister ar aterigen mindre instimmande och de som &r minst instam-
mande &r de som bryter mot regeln. For detta omrade stélldes inga foljdfragor
om varfor de tycker som de tycker om regeln. Men svaren pa pastaendet och
tidigare fragor sander signalen om att det inte ar regeln som ar dalig utan att det
ar utformning och bristande underhall som leder till att regeln bryts.

Alla svarande
Cyklist
Icke-cyklist
Bryter

Bryter aldrig
15-24 ar
25-34 ar
35-44 3r
45-54 ar

55 ar eller aldre

M Instammer helt

M Instammer delvis

M Tar delvis avstand
fran

M Tar helt avstand
fran

Vet ej/Ingen
uppfattning

Figur 25. Attityder kring pastaendet "Det &r bra att vi har en trafikregel som sa-

ger att pa vagar ned vagren ska cyklister cykla i vagrenen" (n 1 394,
742,652, 397, 111, 224, 231, 214, 260, 465)
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7.6 Kannedom om utvalda vagmarken

| enkaten stilldes fragan ”Ar det tillatet att for ndgot/nagra av féljande fordon
att kora in pa en gata dar detta vagmarke finns uppsatt?”

o Cykel

e Moped klass | (EU-moped, hogsta tillatna hastighet 45 km/h),
e Moped klass Il (hosta tillatna hastighet 25 km/h),

o Bil

e Lasthil

Ratt svar ar nej, vilket ocksa 73 procent av respondenterna svarade. 17 procent
svarade felaktigt "Ja” pa fragan och 10 procent svarade Vet ej”, se Figur 26.
De som inte har korkort svarade som vantat i hogre utstrackning fel pa fragan
och de kanner i hogre grad inte till svaret. Att yngre personer i hogre grad sak-
nar korkort &r en trolig forklaring till varfor de inte kanner till vad mérket bety-
der. Om man é&r cyklist eller inte har ingen betydelse fér om vet vad market be-
tyder eller inte. Hur ofta man cyklar eller kor bil har heller ingen storre bety-
delse for kdnnedomen.

Virt att notera ar att av de som svarade fel pa fragan tror nara pa alla att cyklar
far kora in pa gatan nar vagmarket sitter uppe, se Figur 27.
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Alla svarande

Kérkort M Svarar
ratt
Ej kérkort <Nej"
M Svarar
A fel "Ja"
15-24 ar
Kan inte
25-34 ar svaret
"Vet gj"

35-44 ar

45-54 ar

55 ar eller dldre
Cyklist

Icke-cyklist

Figur 26. Om man svarar réatt eller fel pa vad vagmarket "Férbud mot infart med
fordon" betyder (n 1 394, 1 154, 240, 224, 231, 214, 260, 465, 742,
652)

Cykel

Moped klass | (EU-moped, hogsta
tillatna hastighet 45 km/h)

Moped klass Il (Hogsta tillatna hastighet
25 km/h)

Bil

Lastbil

Figur 27. Fordelning over vilka fordon man felaktigt tror far kora in p& en gata
med vagmarket "Férbud mot infart med fordon" (n 237)
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| enkaten stélldes ocksé fragan "Ar det tillatet att for ndgot/nagra av foljande
fordon att kora in pa en gata dar detta vagmarke finns uppsatt?”

o Cykel

e Moped klass | (EU-moped, hogsta tillatna hastighet 45 km/h),
e Moped klass Il (hosta tillatna hastighet 25 km/h),

e Bil

e Lasthil

Hér svarar 81 procent ”Ja”, 14 procent "Nej” och 5 procent ”Vet ej”. Att svara
”Ja” behdver i detta fall dock inte betyda att man vet vad mérket betyder, medan
svaret ”"Nej” ar fel. De som saknar korkort svarar oftare ”"Nej” pa fragan eller
kanner inte till svaret, se Figur 28.

Alla svarande

Kérkort B Svarar

Ej korkort

15-24 ar 8% mSvarar

25-34 &r fel "Nej

7%
35-44 ar 7%
45-54 ar
55 ér eller aldre

Cyklist

Icke-cyklist

Figur 28. Om man tror/vet om nagra fordon far kora in p& gatan da vagmarket
"Foérbud mot trafik med annat motordrivet fordon a&n moped klass II"
ar uppsatt (n 1394, 1154, 240, 224, 231, 214, 260, 465, 742, 652)

Vid foljdfragan om vilka fordon som far kora in da vagmarket sitter uppsatt
framkommer att manga kanner till att cykel far kora in pa gatan, medan farre
kanner till att moped klass 11 tillats kéra in. En del tror att det ar tillatet for mo-
ped klass I, se Figur 29. Sett till de bada fragorna om vagmarket sa kan det kon-
stateras att endast 28 procent till fullo vet vad vagmarket betyder. 80 procent
kanner dock till att vagmarket innebdr att det ar tillatet att cykla in pa gatan.

ﬁ!ws P 158 Analys & Strategi



Cykel

Moped klass | (EU-moped, hogsta
tillatna hastighet 45 km/h)

Moped klass Il (Hogsta tillatna hastighet
25 km/h)

Bil

Lastbil

Figur 29. Vilka fordon man tror/vet far kéra in pa gatan da vagmarket "Forbud
mot trafik med annat motordrivet fordon &n moped klass II" ar uppsatt
(n 1128)

Tabell 18. Kunskap om vagmarket "Férbud mot trafik med annat motordrivet
fordon &n moped klass II"

Procent Antal

Kanner till vad skylten betyder (cykel och moped klass Il) 28% 384
Kanner till att cyklister far kora in 52% 721
Kanner till att moped klass Il far kora in 1% 14
Svarar att inget fordon far kora in 14% 199
Vet gj 5% 65
Total 100% n 1383

En hypotes infor enkaten var att regelkdnnedomen om de bada vagmarkena
skulle skilja sig at och att fler skulle kanna till vad market "Forbud mot infart
med fordon” betyder. Sa var ocksa fallet. Men nagot fler kanner till vad som
géller for cyklister vid vagmarket "Forbud mot trafik med annat motordrivet
fordon an moped klass 1I” jamfoért med ”"Férbud mot infart med fordon”. Skill-
naden beror troligtvis pa utseendet av skyltarna da det ena ger en tydligare bild
av vad som galler och kan vara lattare att forsta for den som saknar kérkort.
Trots att det finns indikationer pa att bilister i storre utstrackning bryter mot
skylten "Forbud mot trafik med annat motordrivet fordon &n moped klass 11”
visar inte enkaten nagra signaler pa att man tror att det ar tillatet for bilister att
kora in da vagmarket ar uppsatt. Bilisters regelefterlevnad vad galler skyltarna
ar inte nagot som kan fangas i en enkat utan bor om sa 6nskas studeras i falt.
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7.7 Ytterligare attityder kring regler

Pa pastaendet "Det ar bra att vi har en trafikregel som sdger att cyklister ska
stanna vid rod trafiksignal dven da de ska svanga till hoger” ar de allra flesta
instdmmande. Skillnader ses mellan de som cyklar och inte cyklar samt de som
har och inte har korkort. Skillnader i alder kan som tidigare namnts forklaras av
att yngre personer i lagre grad har korkort och av att de cyklar oftare.

Alla svarande 9% 6%

Kérkort 9% ™ Instdmmer helt
Ej korkort 8%M 15% m Instimmer delvis
Cyklist 11%W7% 4 Tar delvis avstand
ke cvki . fran
cke-cyklist 6%l W Tar helt avstand
15-24 3r ol 17% "
Vet ej/Ingen
25-34 3r 13% W%  uppfattning
35-44 ar 9% |
45-54 3r 8%l

55 ar eller aldre 7%l

Figur 30. Fordelning over pastaendet "Det &r bra att vi har en trafikregel som
sager att cyklister ska stanna vid rod trafiksignal dven da de ska
svanga till hoger" (n 1394, 1154, 240, 224, 231, 214, 260, 465, 742,
652)

Sist i enkaten, for att inte direkt folja efter frigorna om vagmarkena, stalldes
respondenterna infor pastaendet "Det ar bra att vi har en trafikregel som sager
att cyklister inte far cykla mot enkelriktat”. Nedan ses hur svaren fordelade sig.
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Alla svarande

9%l

Korkort 8%l ®Instimmer helt

Ej korkort 13% ® Instammer delvis

Cyklist 12%

Tar delvis avstand

fran
7 |

Icke-cyklist
M Tar helt avstand
15-24 ar 14% fran
Vet ej/Ingen

25-34 ar 15% uppfattning

35-44 3r 11% 11
45-54 3r

55 ar eller aldre

Figur 31. Svarsfordelning dver pastaendet "Det &r bra att vi har en trafikregel
som sager att cyklister inte far cykla mot enkelriktat" (n 1394, 1154,
240, 224, 231, 214, 260, 465, 742, 652)

De flesta instammer helt eller delvis i pastaendet och de skillnader som ses
kanns igen fran tidigare fragor. Attityderna skiljer sig till viss del om man har
korkort eller korkort, om man &r cyKklist eller inte och saledes ocksa beroende pa
alder. Det har inte tagits med i diagrammet ovan, men man kan se ocksa en viss
tendens till att de som ofta kor bil & mer instédmmande &n de som kor mer séll-
an. | vilken typ av omrade man bor eller i vilken typ trafikmiljéer man ror sig i
spelar mindre roll for asikterna, emellertid ses att de som bor utanfor en tatort
eller pa landsbygden och darmed rimligtvis inte har lika stor erfarenhet av en-
kelriktade gator ar mer instdammande i regeln.

7.8 Reflektioner over enkatresultaten

Ké&nnedomen om de undersokta reglerna verkar vara tamligen hog. Regelkan-
nedomen varierar emellertid nagot mellan reglerna. Den regel som minst antal
svarande kanner till & den om var cyklister ska cykla pa vagar med végren. Det
kan hora samman med erfarenheten av att rora sig av den typen av trafikmiljo.

Vidare visar resultaten att de flesta av respondenterna i stort tycker att dagens
trafikregler for cyklister ar bra. Detta skulle kunna anvandas som argument for
att reglerna bor behallas som de &r. Men det ar ett genuint svart att stalla fragor
kring regler och det &r latt att vara instammande och acceptera de regler vi har
idag eftersom det kan vara svart att forestélla sig nagot annat. Man vet vad man
har och inte vad man far. Enkéten visar dock pa intressanta variationer i attity-
der, dels mellan olika grupper och dels mellan olika regler.
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De respondenter som cyklar & mindre instdmmande i reglerna jamfért med dem
som inte cyklar. Erfarenhet av att cykla spelar saledes en viktig roll for hur val
man anser att gallande trafikregler fungerar. De som framforallt ifragasatter reg-
lerna ar de cyklister som ibland bryter mot dem. Att cyklisterna bryter mot reg-
lerna kan kanske delvis forklaras av att de inte k&nner till reglerna (och vissa
verkar anvanda det som forsvar for sitt agerande) men svaren visar ocksa tydligt
att utformning och underhall har betydelse for om de foljer reglerna eller inte.

Jamfors attityderna mellan de undersokta reglerna ar det pastaendet om det &r
bra att barn inte far cykla pa trottoaren som skiljer ut sig. Har gar asikterna tyd-
ligt isar om regeln &r bra eller inte. Resultaten pekar pa att omradet ar intressant
for regelversyn.

Studien visar att de som kanner till reglerna och féljer dem tycker att reglerna ar
bra. Det bor dock alltid diskuteras vad en regel ar till for och vilket syfte den har
att fylla. Att ha regler bara for reglerandets skull fyller ingen funktion och kan
skapa onddig irritation i trafikmiljon.
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8 Diskussion och forslag

| detta kapitel finns sammanfattande diskussioner kring planerings- och trafik-
regelverkets betydelse samt forslag till regelandringar att ga vidare med. Dis-
kussionen och forslagen baseras pa de litteratur-, intervju- och enkatstudier som
har gjorts inom uppdraget.

| de flesta fall visar den sammantagna analysen att varje regelférandring kan
forvantas fa saval positiva som negativa konsekvenser. Var prioritering av for-
slag baseras pa en sammantagen bedémning av de direkta och indirekta, posi-
tiva och negativa effekter andringsforslagen vantas ge. Vi tar da hansyn till inte
bara hur cyklisterna berors, utan ocksa vilka konsekvenser férslagen far for
andra trafikanter, planerare/beslutsfattare och allménheten/medborgarna. For att
systematisera bedémningsprocessen har forslagen stdmts av mot en lista av kri-
terier som beddmts som relevanta. De kriterier vi har anvéant oss av i effektana-
lysen aterfinns i bilaga 1, Kriterier for prioritering mellan olika regelandrings-
forslag. De effekter (kriterier) som har beaktats &r bl.a.:

Effekter for cyklister: Det talar for en regelférandring om den véntas
medfdra att trafiksakerheten for cyklister 6kar, om den vantas ge cyklis-
ter battre framkomlighet (t.ex. om cyklister kan fa en genare resvag,
farre storningar eller dkad reshastighet), om den kan ge cyklister en
Okad trygghet och/eller om regelférdndringen kan ge cyklister storre
friheter och moéjligheter att anpassa sitt beteende efter individuella for-
utséttningar och avvégningar.

Effekter for andra trafikanter: Det talar for en regelférandring om
den vantas medfora att trafiksakerheten for andra trafikanter dkar, om
den véntas ge andra trafikanter battre framkomlighet och trygghet
och/eller om den vantas minska andra trafikanters irritation gentemot
cyklister.

Effekter for planerare/beslutsfattare: Det talar for en regelforandring
om den ger battre mojligheter att anpassa utformning och foreskrifter
efter lokala omsténdigheter, om regelférdndringen kan genomfdras utan
stora institutionella hinder eller avsevart hojda kostnader samt om den
ar etablerad/testats utomlands med positivt resultat. Det talar &ven for
en regelférandring inom planeringsomradet om den véntas ge ¢kad
kostnadseffektivitet med avseende pa planeringsprocessen.

Effekter for allménheten: Det talar for en regelférandring, eller en
omprovning av regeln, om den kan o6ka regelefterlevnaden, eftersom
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regler som efterlevs daligt kan urholka allméanhetens fortroende for tra-
fikregelsystemet. Det talar aven for en regelférandring om den ger en
Okad konsistens och enkelhet i regelsystem samt om den nuvarande re-
geln har begransat stod hos allménheten.

For alla kriterier galler naturligtvis att om man forutser effekter i motsatt rikt-
ning mot dem som ar dnskvarda enligt ovan, sa talar det istallet emot att regeln
infors/forandras.

8.1 Planeringssystemets betydelse

En del i WSP:s uppdrag har varit att studera det regelverk som anvands vid pla-
nering av cykelinfrastruktur. Det finns i sammanhanget i huvudsak tva fragor
som behover besvaras:

e Finns det regler som forhindrar, forsvarar, fordyrar eller pd annat sétt
hammar tillkomsten av en andamalsenlig cykelinfrastruktur?

e Saknas det regler som kraver, underlattar, forbilligar eller pa annat satt
framjar tillkomsten av en andamalsenlig cykelinfrastruktur?

Var bedomning ar att det med ett undantag inte finns regler som hammar till-
komsten av en andamalsenlig cykelinfrastruktur. Undantaget ar att cykelbanor
enbart definieras som véaganordningar i vaglagen. Cykelvdgar som inte har en
direkt funktionell tillhdrighet till en vag kan darmed inte byggas med stdd av
vaglagens bestammelser. Daremot menar vi att det pa nagra centrala omraden
saknas regler eller andra forutsattningar som framjar tillkomsten av en dnda-
malsenlig cykelinfrastruktur. Detta forhallande har knappast uppkommit av en
slump, utan &r ett resultat av hur kommuner, regioner, Trafikverk, riksdag och
regering under artionden har uppfattat cykelns roll i transportsystemet.

Bristerna i cykeltrafikens infrastruktur, liksom vikten av att hantera dem, har
kommit att uppmarksammas mer under de senaste aren och det kan vara sa att
detta forhallande racker langt aven utan regelférandringar relaterade till plane-
ringen. Vi tror emellertid att efterslapningen i genomforandet av andamalsenlig
cykelinfrastruktur &r sa stor att cykeln och cykelinfrastrukturen kan behéva for-
tydligas, bade i regelverket och vad galler ansvarsfordelningen pa omradet, for
att underlatta och snabba pa processen. | de fall da bristerna inte bedéms kunna
avhjélpas pa ett andamalsenligt satt med hjalp av regelandringar eller forand-
ringar i ansvar, kan andra typer av initiativ vara ngdvandiga for att inom “rim-
lig” tid uppna en god och trafiksaker tillganglighet for cykeltrafiken i landets
alla delar. Detta behov av sérskilda anstrangningar understryks av att kostnads-
effektiva forbattringar for ett trafikslag ar sa mycket svarare att genomfora i ett
redan utbyggt trafiksystem.
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Slutsatserna fran den internationella litteraturstudien pekar framforallt pa vikten
av en gen, saker och sammanhallen cykelinfrastruktur for att framja cykelns
attraktivitet som fardmedel. En annan viktig framgangsfaktor ar att cykeln ses
som en naturlig komponent i ett hela resan-perspektiv. Detta manifesteras
framst i trygg och saker cykelparkering i anslutning till storre kollektivtrafikno-
der och majligheten att ta med cykeln pa kollektivtrafiken. Hansyn har tagits till
dessa forutsattningar i vara forslag relaterade till planeringsforutsattningar.

8.2 Forslag kring planeringsforutsattningar

Vara forslag presenteras i punktform nedan, tillsammans med en kort redogo-
relse for vilka effekter som vi tror ar de viktigaste i respektive sammanhang.
For mer utforlig problembeskrivning och diskussion, se kapitel 4.

Forslag med hog prioritet

Statliga cykelvagar bor kunna byggas utan att hora till statliga bilvagar

Vi menar att regelférandringar och andra atgarder bor genomféras som framjar
tillskapandet av Gvergripande och sammanhangande cykelnat pa lokal och re-
gional niva. For att fa till stand detta menar vi att foljande forslag ar nédvandigt
och bor ha hog prioritet.

e Véglagen bor andras sa att dess bestammelser ocksa kan tillampas pa
regionala cykelvégar.

Var bedémning &r att en sadan forandring skulle bidra till en ékad framkomlig-
het och tillganglighet for cyklister. Visserligen indirekt och langsiktigt, men
anda som en mycket betydelsefull komponent. Ett battre sammanhangande nat
kan ocksa oka forutsattningarna att atgarda brister relaterade till trafiksakerhet.
Ur ett planerarperspektiv okar atgarden maojligheten att bygga cykelvég enligt
vaglagen. Ett antal respondenter i var enkat till planerare upplever att planering
enligt vaglagen ar omstandligt och darmed inte kostnadseffektiv. Vi tolkar detta
som att man for att lagga till en cykelbana langs en vag maste inleda med for-
studie och sedan ga vidare med arbetsplan (dven om det finns vissa forenk-
lingsmojligheter). Om samma process anvands for att bygga ett helt nytt cykels-
trak ar detta kanske varken omstandligt eller dyrt. Oaktat det menar vi att for-
andringen ar nodvandig eftersom staten idag inte har nagot alternativ, och att
processens kostnadseffektivitet ar en separat fraga.

Cykelinfrastrukturen bor klassificeras, ”cykeltrafikled” bér kunna inrattas

Ytterligare atgarder med hog prioritet i detta sammanhang bor vara att klassifi-
cera cykelinfrastrukturen efter t.ex. funktion i vagtransportsystemet och trafik-
teknisk standard. Till skillnad fran bilinfrastrukturen saknar cykelinfrastruk-
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turen till stora delar sadan kategorisering och i princip finns bara ett fatal cen-
trala klassificeringsbegrepp definierade. Samtidigt anvéands ett ganska stort antal
begrepp, bade i vardagsspraket och i regelverkens mer allmanna texter, utan att
de dr fastlagda till sin betydelse. Hit hor bl.a. GC-bana, cykelvdg, cykelled och
regionalt cykelstrak. Detta forhallande maste inte med nédvandighet vara nega-
tivt, men den mycket stora variation i standard som cykelvagnatet med nagra
undantag uppvisar — ofta utan synbar koppling till trafikméngder och behov —
talar for att en klassificering borde vara vardefull.

e Transportstyrelsen och Trafikverket bor ges i uppdrag att gemensamt
och i samrad med bl.a. Sveriges kommuner och landsting utarbeta
lampliga klassificeringar av samhallets cykelinfrastruktur avseende tra-
fiknat och trafiktekniska standarder. Dessutom bor uppdraget omfatta
en allman 6versyn, liksom forslag pa en andamalsenlig samordning, av
de olika regelverkens begreppsanvandning.

e Det bor inforas en mojlighet att med stod av lokal trafikforeskrift ut-
peka en viss cykelvag eller cykelvagstracka som cykeltrafikled, d.v.s.
en cykelvdg som dr sarskilt avsedd for cykeltrafik med hdg hastighet
och prioriterad framkomlighet. Trafikverket bor déarfor ges i uppdrag att
i samverkan med Transportstyrelsen utarbeta bestdammelser om cykel-
trafikled i trafikforordningen samt i férordning om végtrafikdefinition-
er. Forslaget ar kopplat till foregaende punkt om att utarbeta klassifice-
ringar av cykelinfrastrukturen.

Aven dessa forslag bor framforallt innebara forbattrad framkomlighet och till-
ganglighet for cyklister, kanske frdmst genom att ett enhetligt cykeltrafiknat &r
lattare att "forsta" och blir mer forutsagbart an ett system dar véagars standard,
utformning och underhdll manga génger varierar utan synbar logik. An en gang
verkar atgarden indirekt och langsiktigt, men potentiellt kraftfullt. En klassifice-
ring av cykelinfrastrukturen bor ocksa oka kostnadseffektiviteten i planeringen
och ger, i fallet cykeltrafikled, 6kade mojligheter att dér det beddéms lampligt
prioritera cyklister. Eventuellt kan mdjligheten till lokala utformningsldsningar
forsamras och det &r viktigt att en klassificering anda lamnar utrymme for viss
flexibilitet.

Tillgangligheten for cykeltrafik langs moétesfria vagar bor forbattras

For regionala cykelresor tror vi att regler som medfor att fler motesfria landsva-
gar forses med cykelfalt eller cykelvég ar en nyckelfraga.

e En inventering bor goras av behovet av cykelfélt eller cykelbana langs

befintliga motesfria vagar. Bestdmmelser bor inféras i vagkungorelsen
som tillférsakrar att motesfria vagar (2+1) forses med cykelfalt eller fri-
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liggande cykelbana om andra gena, funktionella och sdkra cykelvégar
saknas. Sadana bestammelser bor formuleras sa att kraven pa tillgang-
lighet for cykel i normalfallet okar i forhallande till dagens situation,
men samtidigt sa att en flexibilitet bibehalls i beslut om I6sning och ut-
formning relativt behov och potential i det enskilda fallet.

Fragan om framkomlighet for cyklister langs motesfria vagar beror ett betydligt
mindre antal cyklister an atgarder som forbattrar framkomlighet for cyklister i
tatort. Samtidigt ror det sig har om stora forandringar i tillganglighet for de cy-
Klister och potentiella cyklister som berors. Effekterna for andra trafikanter bor
vara mycket sma men positiva, da den upplevda tryggheten bor 6ka nagot nar
cyklister langs dessa vagar i 6kad utstrackning separeras eller flyttas langre fran
motortrafiken. En 6kad hénsyn till cyklisters behov langs dessa vagar medfor
potentiellt stora investeringskostnader. Men som vi har argumenterat tidigare ar
det langs manga av dessa allmanna végar idag sa att trafikantgruppen cyklister i
praktiken inte kan anvénda dem, samtidigt som det logiskt sett borde finnas en
lagsta tillatna niva pa framkomlighet och sakerhet for alla trafikantgrup-
per/fordonsslag vid ny- eller ombyggnad av allman vég.

Forslag med medelhog prioritet

Ansvaret for en 6vergripande cykelinfrastruktur bor fortydligas

Ytterligare en prioriterad fraga bor vara att reda ut ansvarsforhallandet vad gal-
ler en Gvergripande cykelinfrastruktur. Anledningen till att vi dnda placerar
detta pastdende under en rubrik om medelhdg prioritet ar att det inte ar alldeles
klart vilken vag som ar bast att ga. Kanske racker de regelforandringar som vi
foresprakar ovan, tillsammans med en i transportpolitiken okad prioritering av
cykeln som fardmedel, for att en sadan Gvergripande cykelinfrastruktur av hog
kvalitet och enhetlig standard och skyltning ska skapas. Bland experter och pla-
nerare tycks det emellertid finnas en uppfattning om att detta ansvarsforhallande
trots allt behdver fortydligas och kanske stérkas.

e Det bor 6vervdgas om ansvaret for en 6vergripande cykelinfrastruktur
pa regional och lokal (i forsta hand mellankommunal) niva behover for-
tydligas ytterligare. En mojlighet &r att ge Trafikverket ett utokat ansvar
avseende bade investering, planering, byggande och drift och underhall
av ett sadant 6vergripande nét.

Ett tydligt ansvar for en Overgripande cykelinfrastruktur torde vara en grund-
laggande forutsattning for att en sadan infrastruktur verkligen ska skapas, ge-
nom att farre cykelplaneringsfragor faller mellan stolarna och genom att ansva-
ret lattare kan utkravas. Det bor ocksa ha stor positiv paverkan pa planeringens
kostnadseffektivitet, liksom pa effektiviteten i drift och underhall. En tydlig an-
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svarsfordelning spelar alltsa mycket stor roll ur cyklistens perspektiv, framst
kanske for framkomlighet och tillganglighet, men sannolikt ocksa for trafiksa-
kerhet, trygghet och frihet att gora egna avvagningar mellan huvudnét och lo-
kalnat.

Medfinansiering kopplad till utredningskrav kan ge okad effektivitet

Stora delar av investeringsmedel for regional infrastruktur har i atgardsplane-
ringen placerats i potter med olika namn, med resultatet att investeringsmedlen i
fraga dels riskerar att forsvinna in i investeringsprojekt med andra syften, dels
inte utsatts for lika detaljerad utredning med avseende pa bl.a. behov och sam-
hallsekonomisk I6nsamhet.

Investeringar i cykelparkeringar av god kvalitet ar enligt utlandska erfarenheter
en nyckelfaktor for att 6ka cyklingen, det géller inte minst cykelparkering vid
kollektivtrafiknoder. Samtidigt ar just sadan cykelparkering svar att fa till p.g.a.
de komplexa ansvarsforhallanden som ofta galler i dessa sammanhang. Ef-
tersom forutsattningarna samtidigt skiljer sig mellan olika platser, och flera ak-
torers deltagande kan vara nodvandigt for att fa till stand bra lésningar, menar
vi att ett mer tydligt utpekat ansvar for cykelparkering anda inte ar ratt vag.

Dessa bada problembilder borde bada kunna hanteras genom foljande forslag.

o Mojligheten bor dvervégas att under en begransad period reservera in-
vesteringsmedel fran atgardsplaneringen for medfinansiering av ett
Overgripande regionalt och lokalt cykelvagnat, liksom for cykelparke-
ringar vid i forsta hand kollektivtrafiknoder av nationell betydelse. Till
skillnad fran de potter relaterade till cykelinvesteringar som finns i lans-
transportplanerna, bor kraven pa beslutsunderlag relaterat till behov och
nytta vara storre. Som underlag till beslut om sadan statlig medfinansie-
ring av cykelparkeringar, bor behovet av cykelparkeringar vid kollek-
tivtrafiknoder av nationell betydelse inventeras.

Medfinansiering av 6vergripande cykelinfrastruktur kan, om den kopplas till
uppfyllande av ett antal kriterier relaterade till behov, efterfragan och kvalitet,
Oka takten i genomfdérandet av dvergripande cykelinfrastruktur och ¢ka sanno-
likheten fOr att den Overgripande cykelinfrastruktur som byggs &r den mest
samhallsekonomiskt I6nsamma. Detta skulle i sin tur avsevért forbattra fram-
komlighet/tillganglighet, trafiksakerhet och trygghet for cyklister (jamfort med
ett alternativ dar infrastrukturen byggs langre fram i tiden och viljs utifran
mindre strikta krav).

Medfinansiering av cykelparkering vid kollektivtrafiknoder bér paskynda till-
gangligheten till god cykelparkering avsevart, vilket ger positiva effekter pa
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framfor allt trygghet for cyklister. | praktiken kan ocksa séker cykelparkering
vara avgorande for om en trafikant anser att det “gar” att cykla till en viss mal-
punkt, dven om det inte ger nagra direkta effekter pa tillgangligheten. Forbattrad
cykelparkering ger (utdver att investeringsmedel tas i ansprak) endast mycket
sma effekter pd andra trafikanter, och da dels kopplat till farre felparkerade
cyklar, dels till att kollektivtrafiknara mark tas i ansprak.

Cykelns stédllning som fordonsslag bor tydliggoras i regelverken

Vi menar att det med ett undantag (vaglagen) inte finns nagra regler som aktivt
hindrar eller forsvarar for ansvariga institutioner att planera och bygga god
cykelinfrastruktur. Daremot har infrastrukturplaneringen varit sa fokuserad pa
motordriven vagtrafik under sd manga decennier att manga infrastrukturrelate-
rade begrepp i lagstiftningen, dven om den egentligen ar fordonsneutral, impli-
cit tolkas som att gélla just motorfordon. Sa lange det i lagstiftningen inte stélls
explicita krav pa att hansyn tas ocksa till cyklisternas behov, blir det darfor
ocksa latt att forbise dem. Och i den man hansyn anda tas till tillganglighet med
cykel, blir det latt sa att alternativ for cyklister ordnas forst efter det att motor-
trafikens behov ér tillgodosedda. Detta okar sannolikheten for sdmre losningar i
termer av t.ex. genhet, tillganglighet eller trafiksédkerhet for cyklister. Mot
denna bakgrund menar vi att cykelplaneringens forutséttningar i praktiken
skulle forbattras om cykeln i storre utstrackning én idag omnamns och behand-
las som ett eget, fullvardigt transportslag i lagstiftning och andra regelverk. Vi
har redan namnt detta i nagra av vara forslag ovan, nu fokuserar vi pa Plan- och
bygglagen, PBL.

e Det bor dvervégas om cykelinfrastrukturen kan lyftas fram tydligare i
plan- och bygglagen. For exempel, se avsnitt om PBL i kapitel 4.

Tydligare krav pa tillganglighet for cykel i PBL ger i hogsta grad indirekta men
potentiellt positiva effekter pa bade trafiksakerhet, framkomlighet/tillganglighet
och trygghet for cyklister. For andra trafikanter kan fortydligade krav antas
spela mindre roll. | vissa fall kan dock separeringen mellan cyklister och andra
trafikanter antas komma att forbattras, i andra fall kan en tydligare prioritering
av cykeltrafiken innebara marginellt forsémrad framkomlighet for biltrafiken.
Okade investeringar i cykelinfrastruktur medfor naturligtvis ocksd kostnader
som i motsvarande grad minskar utrymmet for andra investeringar. Samtidigt
ger fokus pa cykelinfrastruktur tidigt i planeringsprocessen béttre forutsattning-
ar for kostnadseffektiva losningar, &n nar 16sningar for cyklister ordnas senare, i
mer eller mindre fardigplanerade omraden.
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Forslag med lagre prioritet

Mojligheterna att ta med cykeln pa taget bor forbattras

Mojligheterna att ta med cykeln pa taget ar betydligt sémre i Sverige an i manga
andra lander. Erfarenheter fran andra lander tyder pa att sddana tjanster ar popu-
lara och att varken andra resenérer eller ombordpersonal stors. Det &r onskvart
att mojligheterna att ta med cykeln pa tag forbattras ocksa i Sverige. En sadan
utveckling kan kollektivtrafikoperatorerna sjélva ansvara for; ett ansvar som
ligger i linje med den nuvarande transportpolitiska inriktningen mot ¢kad avre-
glering och marknadslésningar. Om detta emellertid inte sker, menar vi att sta-
ten bor kunna fungera som katalysator genom att t.ex. informera och utreda cy-
Klisters betalningsvilja for cykeltransport, liksom genom féljande forslag.

e Mojligheterna for Transportstyrelsen eller annan statlig aktor att i till-
standsgivning stalla krav pa att cykel kan tas med i kollektivtrafiken bor
overvagas.

Det ar troligt att okade mojligheter att ta med cykeln pa taget skulle ge mindre
effekter pa cykelresandet an de 6vriga forslag vi har framfort har. Daremot Gkar
sadana majligheter friheten for cyklister — framst for resor under fritiden — och
for personer som inte har mojlighet att ha bil eller som inte vill ha det. Darige-
nom kan en sadan utveckling marginellt minska bilinnehavet, eller mojligen
senarelagga det forsta bilinkopet for yngre hushall. Samtidigt forutsatter det
kostnader for kollektivoperatOrerna att iordningstélla platser for cyklar, men
innan betalningsviljestudier har gjorts gar det inte att sakert avgéra om atgarden
i forsta hand innebéar nettokostnader eller nettointakter for operatorerna.

8.3 Trafikreglernas betydelse

Trafikreglernas syfte &r att skapa forutsattningar for framkomlighet, tillganglig-
het, sakerhet och trygghet. | utformningen av reglerna déljer sig ocksa en rad
avvagningar som ska underlatta samspelet mellan olika grupper av trafikanter.
Cyklister &r fordonstrafikanter och omfattas darfor av de regler som géller for
fordon generellt. Vissa regler kan darfor vara relevanta for de flesta fordonsfo-
rare, men passa samre for cyklister, p.g.a. de sarskilda forhallanden som géller
for trafikantgruppen.

Om trafikreglerna ar olampligt utformade kan det direkt ge upphov till t.ex. fol-
jande typer av effekter for cyklisterna:

e Forsamrad framkomlighet; tidsforluster

e Forsamrad tillganglighet; samre mojlighet att enkelt kunna na énskade
malpunkter
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e Forsamrad sdkerhet: 6kad risk for olyckor och skador
e Forsamrad trygghet; 6kad oro for att drabbas av olyckor

Gemensamt for ovanstaende effekter &r att de minskar cyklingens attraktivitet
och riskerar att leda till farre cyklister.

Ofta konkurrerar olika kvaliteter med varandra. Ett visst trafikantbeteende kan
vara det bésta ur framkomlighetssynpunkt, medan ett annat beteende kan vara
aningen sakrare. Varje cyklist gor (omedvetet) sadana avvagningar manga
ganger langs en cykelresa, genom att t.ex. vélja nar hon skall korsa végen eller
vilken hastighet hon ska halla. | sddana individuella avvagningar far framkom-
ligheten ofta hog prioritet: cyklister ar angeldgna om att spara bade tid och an-
strangning genom att kunna minska antalet stopp och halla hég genomsnittlig
hastighet. Bra regler kan hjéalpa cyklisterna att géra kloka avvagningar, t.ex. nar
de inte kan forvantas forsta vilken betydelse deras beteende har for deras egen
trafiksékerhet.

Inte minst paverkas trafikanterna av hur trafikmiljon ar utformad. Detta betyder
att man inte kan forvanta sig att regelforandringar som ensam atgard ska fa en
helt genomgripande effekt pa hur cyklister valjer att bete sig i kritiska situation-
er. Det &r bara om reglerna kombineras med en utformning av trafiksystemet
som gor att det efterstravade beteendet upplevs som naturligt, som man kan
hoppas pa en hog grad av regelefterlevnad. Detta &r ocksa nagot som bekraftas
av den internationella litteraturstudien. T.ex. maste cyklister i bade Nederlan-
derna och Sverige anvanda cykelbanor dar dessa finns. Skillnaden ar dock att
utformningen av cykelbanorna i Nederlanderna gor att de saknas incitament for
cyklister att anvanda korbanan, medan bristen pa utrymme pa de svenska gor att
manga cyklister soker sig ut i korbanan. Regelverket dr detsamma men forut-
sattningarna skiljer sig. Detta ar nagot som vi har tagit hansyn till i de fall vi
ansett det motiverat att Gvervéaga att infora en lag eller regel fran nagot av de
lander som ingick i den internationella litteraturstudien aven i Sverige.

Utover de regler och lagar som skiljer sig fran andra lander sa har resultaten
fran den stora enkatstudien i flera fall varit vagledande i beslutet att foresla en
lag eller regeléndring.

8.4 Forslag relaterade till trafikregler

Regelandringsforslag presenteras i punktform nedan, tillsammans med en kort
redogorelse for vilka effekter som bedéms vara de viktigaste i respektive sam-
manhang. For mer utforlig problembeskrivning och diskussion, se kapitel 6.

171



Hogt prioriterade fragor

Cyklister bor tillatas att cykla pa korbanan. Det finns flera anled-
ningar att tillata cyklister att cykla pa kérbanan aven om det finns cy-
kelbana, framforallt darfor att cykelbanan i manga fall erbjuder dalig
framkomlighet och tvingar till onddiga omvégar. Tva alternativa regel-
andringsforslag har identifierats for detta syfte. Vi foresprakar det for-
slag som innebér att grundregeln ar att cyklister far cykla pa korbanan
aven om det finns cykelbana, men att cykeltrafik samtidigt kan forbju-
das pa gator genom lokala trafikforeskrifter och vagmarke som anger
detta, likt de regler som galler i Tyskland. Vi bedémer att en sadan moj-
lighet skulle ge tydliga regler och samtidigt ge vaghallarna béttre flexi-
bilitet nar det galler att styra cykeltrafiken till cykelbanor dér det be-
doms vara nodvéndigt.

Att tillata cyklister att cykla pa korbanan i storre utstrackning an idag
Okar cyklisters tillganglighet samt framkomlighet generellt, i synnerhet
for snabba cyklister. Resultaten fran enkatundersokningen styrker upp-
fattningen att det finns anledning att tillata cyklister att anvanda korba-
nan eftersom relativt manga upplever att de hindras pa cykelbanan. |
enkatundersokningen svarade knappt halften av de som ibland cyklar pa
korbanan trots att det finns cykelbanan att skalet &r att cykelbanan &ar
blockerad av t.ex. parkerade bilar, varutransporter. Ungeféar lika
manga angav ocksa skalet jag hindras av fotgangare som befinner sig
pa cykelbanan. Manga svarade ocksa t.ex. att det gar snabbare att cykla
pa korbanan och att det ar trangt pa kombinerade gang- och cykelbanor.
Det verkar generellt som att regeln efterlevs relativt daligt, eftersom
nastan halften av respondenterna svarade att det hander att de cyklar pa
kdrbanan dven om det finns cykelbana.

Man kan befara en oro for att regelférandringen forsamrar trafiksaker-
heten. En sadan oro bor emellertid bara vara befogad i vissa speciella
fall, eftersom studier indikerar att regelférandringen generellt inte for-
samrar trafiksakerheten. Om reglerna formuleras sa att cykeltrafik kan
forbjudas pé vissa gator, likt reglerna i Tyskland, bor trafiksakerheten
inte forsamras. Ett alternativ/komplement till denna regel ar att andra
reglerna sa att cyklister generellt bara far cykla pa kdérbanan pa gator
med laga hastighetsgranser (t.ex. upp till 50 km/h).

Barn bor tillatas att cykla pa trottoaren. Det finns stora fordelar med
att tillata barn att cykla pa trottoaren och denna regelandring bor darfor
utredas vidare. | vissa andra lander far barn cykla pa trottoaren, t.ex.
Tyskland, Finland och Norge (dar &ven vuxna under vissa forutsatt-
ningar far cykla pa trottoaren), vilket talar for att regelandringen &r ge-
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nomforbar. Enkatundersdkningen visar att betydligt fler &r kritiska till
regeln som sager att barn inte far cykla pa trottoaren an till de andra
regler som undersoktes. Endast ca hélften av respondenterna instammer
helt eller instammer delvis i pastaendet att det ar bra att &ven barn (t.ex.
upp till 8 ar) inte far cykla pa trottoaren. De framsta motiven till en
andring ar att det sannolikt forbattrar trafiksakerhet eftersom barn inte
ar "trafikmogna" och att det Okar tillganglighet for barn genom att gora
det tryggare att cykla. Av de som inte instdimmer i att dagens regler om
att barn inte far cykla pa trottoaren anger 93 procent att barn utsétts for
en storre olycksrisk om de cyklar pa kérbanan som anledning till varfor
inte regeln &r bra.

Enkatundersokningen starker ocksa litteratur- och intervjuresultaten om
att det ar relativt vanligt att barn idag cyklar pa trottoaren trots att det
inte ar tillatet. Den framsta anledningen ar enligt enkatundersokningen
att det upplevs trafikfarligt att barn cyklar pa annan plats, d.v.s. i kérba-
nan eller pa cykelbanor. En annan relativt vanlig anledning att tillata
sitt/sina barn att cykla pa trottoaren ar att foraldrar promenerar och bar-
net cyklar (bredvid). Om barn tillats cykla pa trottoaren skulle saledes
bade tryggheten och regelefterlevnaden forbattras. Regelandringen kan
aven ha positiva effekter for bilister i de fall dar det idag saknas separat
cykelbana och cyklande barn ar hanvisade till kdrbanan. Detsamma gal-
ler for vuxna cyklister, i synnerhet snabba, da dessa inte i lika stor ut-
strackning behover dela cykelbanan med cyklande barn.

En risk med regelforslaget ar att det kan leda till férsamrad framkom-
lighet och otrygghet for i synnerhet funktionshindrade och &ldre nér de
vistas pa trottoaren. Regelandringsforslaget skulle knappast innebéra
nagra direkta krav eller kostnader for vaghallare eftersom antalet cyk-
lande barn &r sa fa att trangsel pa trottoarerna bara i enstaka undantags-
fall kan forvantas leda till att dessa kan behdva byggas om.

Cykling mot fardriktning pa enkelriktade gator bor mojliggoras.

Enligt Wienkonventionen, som Sverige har forbundit sig till, verkar det
idag inte mojligt att ha tillaggstavla till den traditionella enkelriktnings-
skylten forbud mot infart med fordon. Darmed &r det inte mojligt att till-
lata cykling i den riktning déar denna skylt anvands for att enkelrikta ga-
tan. En alternativ mgjlighet att reglera med skylten férbud mot trafik
med annat motorfordon an moped klass 11 (som tillater infart med cy-
kel) finns visserligen redan, men bade svenska och internationella erfa-
renheter visar att vaghallarna inte anser att det alternativet ar likvardigt.
Det finns darfor skal for vidare utredning av mojligheten att (samt kon-
sekvenserna av att) tillata cykling mot fardriktningen pa enkelriktade
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gator. For detta kravs mojlighet att ha tillaggstavla géller ej cykel pa ga-
tor déar det inte beddms nodvandigt att cykeltrafiken enkelriktas trots att
motorfordonstrafik behdver enkelriktas. Motorfordonstrafik bor da
uppmarksammas pa att moétande cyklister kan forekomma genom skyl-
tar som anger detta. Eftersom det finns en efterfragan och stora fordelar
med att reglerna éndras sa att cyklister kan undantas fran enkelriktning-
ar foreslar vi att skrivelserna i Wienkonventionen undersoks mer nog-
grant av juridisk expertis och att forutsattningarna for att driva fragan i
UNECE (United Nations Economic Commission for Europe) eventuellt
utreds.

Foreslagen regelforandring bor medféra att vagnatet for cyklister blir
mer komplett och gent. Enkelriktade gator har stor betydelse for cyklis-
ters framkomlighet och kan tvinga cyklister till betydande omvégar.
Regelandringsforslaget kan ocksa forbattra trafiksakerheten, i de fall
dar cyklister idag behover korsa flera vagar for att komma runt en en-
kelriktad stracka. Effekterna av foreslagen regelédndring kan bli stora
for cykeltrafiken i termer av framkomlighet och tillganglighet, om vég-
hallare valjer att utnyttja mojligheten.

Vi foresprakar daremot inte en regelférandring som gor att cyklister ge-
nerellt undantas fran enkelriktningar (forbud mot infart med fordon) ef-
tersom det kan finnas anledningar att ocksa enkelrikta cykeltrafiken pa
vissa gator.

e Forandring av vajningsreglerna vid cykeldverfarter. Vajningsreg-
lerna for cykelOverfarter bor ses Gver. Reglerna behdver dndras for att
trafikanters regelefterlevnad och darmed trafiksékerheten ska oka. Un-
der de intervjuer som genomforts inom ramen for vart uppdrag har for-
slag lagts fram om att testa olika forslag pa vajningsregler i en stad och
noga Overvaka effekterna.

Transportstyrelsen har lagt fram forslag till nya regler vid cykel6verfar-
ter, som innebér att motorfordonsférare, men inte cyklister, har vgj-
ningsplikt vid cykeloverfarter. Samtidigt stalls krav pa att cykeloverfar-
ter ska ha en viss utformning (vara hastighetssékrade eller signalregle-
rade). Forslaget har den fordelen att det ger cyklister foretrade. Samti-
digt medfor det en risk for att trafiksakerheten forsémras genom att den
nya vajningsplikten inte respekteras, samt genom att cykelOverfarter tas
bort om véghallare inte vill ordna sa att de uppfyller utformningskra-
ven, t.ex. av ekonomiska skal eller p.g.a. prioritering av andra trafik-
slag. Dér cykeloverfarter tas bort bedéms cyklisters framkomlighet for-
samras, eftersom cykeldverfarter i praktiken verkar ge cyklister ett visst
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foretrade (trots att cyklister enligt dagens trafikregler har lite foretréde)
och bidra till 6kad uppmarksamhet hos bilférarna.

Av dessa skal foresprakar vi alltsa inte Transportstyrelsens forslag. Vi
foreslar istallet att mojligheten att infora tva olika typer av cykel6ver-
farter utreds, en typ dar cyklister har hundraprocentig vajningsplikt och
motorfordonsforare aldrig har vajningsplikt, samt en typ dar det mot-
satta galler. For att minska risken att vaghallarna valjer att ta bort
cykeloverfarter, foreslas att den forsta typen av cykeloverfart ska vara
grundregel och att vaghallare kan valja att anvanda den andra, t.ex.
langs prioriterade cykelstrak, huvudcykelstrak etc. Reglerna for priori-
terade cykeldverfarter bor formuleras med krav pa att cykeléverfarten
ar bevakad eller ar "trafiksakert utformad”, exempelvis genom krav pa
att ha en viss utformning som gor att det inte ar lampligt att fora fordon
i hogre hastigheter an 30 km/h. Det bor galla att vajningspliktsskyltar,
eller en ny skylt for cykel6verfart, maste finnas vid prioriterade cykel-
overfarter medan inga vajningspliktsskyltar far finnas for motorfor-
donstrafiken vid andra cykelOverfarter. Eventuellt kan man samtidigt
utreda om det &r en bra idé att infora krav pa vajningspliktsskyltar och
vajningslinje (som dock inte alltid syns, t.ex. nar det ar sné pa marken)
for cykeltrafiken vid cykeloverfarter som inte ar prioriterade (d.v.s. de
allra flesta cykelGverfarter), sa att det blir tydligare for cyklister som
nérmar sig en cykeldverfart vilken typ av cykeloverfart det ar.

Aven om det presenterade forslaget innebér att det ska finnas tva vari-
anter av cykeldverfarter anser vi att det bidrar till ett mer konsistent tra-
fiksystem och en enkelhet och tydlighet i trafik-/regelsystemet jamfort
med dagens system. Det presenterade forslaget vantas totalt sett vara
trafiksékrare framfort dagens véjningsregler och Transportstyrelsens
forslag, genom tydliga vajningsregler samt genom att bade den trafikant
som har vajningsplikt och den som har foretrdde vantas vara uppmark-
sam i korsningspunkten. Jamfort med Transportstyrelsens forslag inne-
bér det presenterade forslaget troligen en forsémrad framkomlighet for
cyklister regelméassigt, men i och med risken att antalet cykeldverfarter
minskar ar det svart att forutspa sadana effekter. Vart forslag ger ocksa
vaghallare storre mojligheter att anpassa reglerna efter olika forhallan-
den.

Inférande av cykelfartsgator. Idag saknas ett mellanting mellan cy-
kelbana och gata, vilket gor att det &r svart att prioritera cykeltrafiken
om det inte finns utrymme att anldgga cykelbanor. Samtidigt ar det av
stor vikt att cykelvagnatet &r sammanhangande. Mojlighet att skapa cy-
kelfartsgator bor darfor inforas. Reglerna for cykelfartsgata bor mot-
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svara reglerna for gangfartsgata, d.v.s. motorfordonstrafik far fore-
komma forutsatt att den haller cykelfart. P& cykelfartsgata bor motor-
fordon ocksa ges vajningsplikt gentemot cyklister.

Cykelfartsgator finns idag i t.ex. Tyskland och Nederl&dnderna och anta-
let cykelfartsgator har kontinuerligt utdkats.

Lagre prioriterade fragor

e Krav pa att cyklister ska anvanda vagrenen avskaffas. Vi anser att
det finns fa argument mot att ta bort kravet pa att cyklister ska cykla i
vagrenen om det saknas cykelbana. Kravet pa att cykla i vagrenen
skulle t.ex. kunna ersattas med ett krav pa att halla till hoger (likt reg-
lerna i t.ex. Tyskland). Det ger cyklister en nagot storre frihet att vélja
fardvdg samtidigt som det troligen inte skulle ge betydande effekter
vare sig for motorfordonstrafikens framkomlighet eller trafiksakerheten.

Samtidigt tror vi att en sadan andring skulle ge liten effekt, eftersom re-
lativt lite cykling sker pa denna typ av vagar. Om kravet pa att cyklister
ska cykla i vagrenen ersatts av ett krav pa att halla till hoger, ar bedom-
ningen att det skulle innebé&ra en liten skillnad i praktiken. Det verkar
som att cyklister i stor utstrackning redan valjer att cykla pa korbanan
pa vagar med vagren, t.ex. om vagrenen ar for smal eller har daligt un-
derhall. I enkatundersdkningen svarade 77 procent av de respondenter
som cyklar pa vagar med vagren (69 procent, n 742) att det hander att
de inte cyklar i vagrenen utan pa korbanan.

Den framsta anledningen bakom den foreslagna regelandringen ar att
vagrenar generellt har dalig standard och kan vara en orsak till att cy-
Klister faller och skadar sig. Av de som svarat att de cyklar i kdrbanan
uppger 87 procent att anledningen &r att vagrenen ar for smal och 69
procent att vagrenen har daligt underhall. Cyklister bor sjalva fa avgora
om vagrenen ar en lamplig fardvdg eller ej. Regelférandringen skulle
inte innebara nagra krav eller kostnader for vaghallare.

e Utreda om kravet att cyklister ska stanna vid stoppskylt kan av-
skaffas. Vi anser att det finns fa argument for att cyklister ska behéva
stanna helt vid stoppskylt, samtidigt som regeln har betydande effekt pa
cyklisters framkomlighet dar det finns stoppskylt. Vi anser att det finns
anledning att ersatta regeln om att cyklister ska stanna med att cyklister
har véjningsplikt vid stoppskylt. Det dr dock relativt ovanligt med
stoppskyltar, varfor vi inte tycker att fragan bor prioriteras. Vi har inte
studerat formuleringar kring regeln i Wienkonventionen men forslar att
man undersoker om det finns hinder mot regeldndringen dér. Vi har inte

Q,,st P 176 Analys & Strategi



funnit att det foreslagna undantaget for stoppregeln ndr det géller cy-
klister finns i nagot av de lander vi studerat. Detta talar mot den fore-
slagna forandringen, och innan regelforandringen genomfors bor den
utredas grundligare, och forslagsvis testas i en stad innan den andras
nationellt.

Om reglerna dndras sa att cyklister inte behdver stanna vid stoppskylt
finns en risk att trafiksdkerheten forsdmras men vi bedoémer den risken
som relativt liten eftersom cyklister borde vara uppmarksamma och
iaktta vadjningsplikt dar det finns stoppskylt, eftersom de drabbas hard-
ast i en kollision. Foreslagen regelforandring innebdr inte att dndra en
hundraprocentig regel eftersom regeln bara géller for fordon (jamfor re-
sonemang om att tillata cyklister att cykla mot rott vid hogersvang).
Om cyklister undantas fran stopplikten vid stoppskylt bedoms darfor
risken for felbeteenden i andra situationer som mycket liten, eftersom
motorfordonsforare inte bor missforsta regeln eftersom de har utbild-
ning i trafikregler.

Ett alternativ till att utreda ett generellt undantag for cyklister vid stopp-
skylt ar att utreda mojligheterna att ha tillaggstavla "galler ej cykel” till
stoppskylt. Vi foresprakar emellertid inte detta alternativ eftersom det
skulle medfdra avsevarda kostnader, samtidigt som vart ifragasattande
av varfor cyklister ska omfattats av regeln galler generellt, och inte en-
bart pa vissa platser.

Bortprioriterade fragor

Tillata cyklister att cykla mot rott vid hogersvang. Vi bedomer att
det foreligger stora risker att trafiksékerheten forsamras och barns in-
larning forsvaras om cyklister tillats cykla mot rétt vid hogersvang. Vi
foreslar darfor att detta forslag pa regelforandring primart inte utreds
vidare. Vi foreslar saledes inga regelférandringar for att minska de (be-
tydande) negativa effekter som trafiksignaler innebdr, i form av hinder
for cyklisters framkomlighet och en bristande regelefterlevnad bland
cyklister, som troligen skapar en irritation bland andra trafikanter. Vi
foreslar istdllet att man ser éver utformningsriktlinjer sa att metoder
som cykelbana dragen till hoger om trafiksignaler, sarskilda trafiksigna-
ler med andra signalscheman anvands for cyklister eller signalinstéll-
ningar som ar mer anpassade till cyklister och att cykelboxar anvénds
dar det ar mojligt (och finns anledning). Vi tror att om signalkorsningar
battre anpassas till cyklister sa att cyklister bara behover stanna dar det
finns anledning kan forbéttra cyklisters acceptans och regelefterlevnad
mot trafiksignaler generellt. Vi foreslar ocksa att man parallellt med
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béttre utformningar for cyklister arbetar med att forbéattra cyklisters re-
gelefterlevnad t.ex. genom dkad Overvakning.

8.5 Fler faktorer paverkar cykelandelen

WSP:s uppdrag fokuserar pa regelforandringar som underlattar for cykelplane-
ring och cyklister, men utan att innebdra forsamringar for ovriga trafikanter.
D.v.s. att analysen fokuserar pa absoluta forbattringar for cykelplanering och
cyklister som kan astadkommas i huvudsak genom regelandringar, dven om vi
ocksa i ndgon man har berort finansiering och ansvarsfordelning. Indirekt ar
syftet att regelandringarna ska paverka framkomlighet och tillganglighet for
cyklister, liksom trafiksakerhet, trygghet och frihet att vélja fardvag; faktorer
som vi vet paverkar trafikanters bendgenhet att vélja cykeln som fardmedel.

Men hur mycket paverkas cykelandelen av forandringar inom andra trafikslag?
Aven om antalet cykelresor 6kar, ar det troligt att ocksa cykelresandets andel av
det totala transportarbetet 6kar?

Vi vet att en betydande andel av nya cyklister kommer fran kollektivtrafiken,
medan en mindre andel normalt &r biltrafikanter; trots att en dverflyttning av de
senare torde ge storst samhallsekonomisk nytta. Vi vet ocksa att 6kade inkoms-
ter tenderar att 6ka bilinnehavet och minska cykelandelen, se t.ex. Parkin m.fl.
(2007). En sadan paverkan av hojda inkomster kan & andra sidan reduceras om
trangseln i vagnatet blir mer besvarande an idag i vara storstadsregioner,
och/eller om den pagaende halsotrenden star sig samtidigt som cykeln status
som fordon hojs. Redan idag kan vi se att vissa hogutbildade och inkomststarka
grupper véljer cykeln for exempelvis arbetsresor dven om de har tillgang till bil.
Dessa faktorers relativa vikt ar svara att uppskatta utan mer fordjupade analyser
och undersokningar. Var bedomning ar att dessa bada forhallanden samverkar,
men sambandet mellan 6kat bilinnehav och 6kad kord stracka nér inkomsterna
Okar tycks fortfarande vara betydligt starkare an hélsotrenden.

Mot denna bakgrund verkar det mojligt eller till och med troligt att atgarder som
forbattrar villkoren for att cykla &r en forutséttning for att nuvarande cykelandel
av det totala transportarbetet ska kunna bibehallas. For att uppna 6kningar i cy-
kelandelen &r det viktigt att ocksa se till relativa forandringar, alltsa till den to-
tala uppoffringen for en cykelresa i forhallande till den totala uppoffringen for
resor med andra fardslag. Enligt Svensson och Hedstrom (2010) ar t.ex. atgar-
der relaterade till priset pa och tillgangen till bilparkering helt centrala for att
kunna paverka fardmedelsvalen inom stadstrafiken. Resonemanget stods ocksa
av erfarenheter fran lander och stader med hoga cykelandelar, som visar att den
sakraste strategin for att 6ka cykelandelen &r att langsiktigt och konsekvent pri-
oritera cykeln som fardmedel.
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Bilaga 1: Kriterier for prioritering mellan olika regelandringsforslag, till Reglers paverkan pa forutsattningarna for cykelplanering och cykling -
underlag till Cyklingsutredningen

| tabellen nedan presenteras de kriterier som anvants vid beddmningen av och prioriteringen mellan olika regeldndringsforslag som identifierats i

studien.
Malgrupp: | Kriterier Betydelse for rekommendation Kommentar Paverkan pa bendgenheten att cykla
Cyklister

Trafiksékerhet Det talar for en regelférandring om den | Trafiksakerhet ar viktig for cyklister. Cy- | Benagenheten att cykla paverkas inte

vantas medfora att trafiksékerheten for
cyklister 6kar (och omvant)

klister kan dock inte alltid férvantas ha
korrekt trafik-sédkerhetsinformation. Dar-
fér grundar sig det spontana beteendet
snarast pa kanslan av trygghet (se ne-
dan).

Det kan darfor finnas anledning att re-
glera for att styra cyklister att valja bete-
enden som beaktar deras egen trafiksa-
kerhet i tillrackligt hog grad.

av trafiksékerheten direkt, men dare-
mot av tryggheten (se nedan). Okad
trafiksakerhet kan emellertid bidra indi-
rekt genom att (1) 6ka tryggheten och
darmed 6ka cyklandet (2) och dka de
positiva effekterna av ett eventuellt
Okat cyklande

Framkomlighet/
Tillganglighet

Det talar for en regelférandring om den
vantas medfora att cyklister kan fa ge-
nare resvag, farre stérningar och tkad
reshastighet (och omvant)

Framkomlighet ar en viktig kvalitet for
cyklister minst lika viktig som fér bilister.
Sarskilt paverkas cyklister negativt av att
behdva stanna. Cyklisterna kan dock
sjalva skaffa sig en god uppfattning om
vilka beteenden (t.ex. vagval) som ger

Benagenheten att cykla paverkas i hog
grad av framkomligheten
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korta restider. Det finns darfor liten an-
ledning att styra mot beteenden som ger
god framkomlighet. Daremot finns stor
anledning att erbjuda god framkomlighet

Trygghet

Det talar for en regelférandring om den
kan ge cyklister 6kad trygghet (och
omvant)

Trygghet &r en viktig kvalitet for cyklis-
ter. Cyklisterna kan dock sjalva skaffa
sig en god uppfattning om vilka beteen-
den (t ex vagval) som ger god trygghet.
Det finns darfor liten anledning att styra
mot beteenden som ger god trygghet.
Daremot finns stor anledning att erbjuda
god trygghet

Benagenheten att cykla paverkas i hog
grad av tryggheten.

egna
ningar*

Frinet att gora

avvag-

Det talar for en regelférandring om den
kan ge cyklister 6kad majlighet att an-
passa sitt beteende efter sina individu-
ella forutsattningar och avvéagningar
(och omvant)

Cyklistgruppen ar heterogen med avse-
ende pa alder, kunskap och férmaga.
Det finns darfor anledning att erbjuda
cyklister olika beteende alternativ, jam-
fort med andra trafikantgrupper

Med valfrihet far enskilda cyklister moj-
lighet att optimera sitt cyklande efter
sina egna forutsattningar. Detta bor
indirekt kunna 6ka benagenheten att
cykla.

*mellan t.ex. framkomlighet och trygghet
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Malgrupp: | Kriterier Betydelse for reckommendation Kommentar Paverkan pa benagenheten att cykla
Andra
trafikanter

Trafiksékerhet Det talar fér en regelférandring om den

vantas medfora att trafiksakerheten for
andra trafikanter 6ékar (och omvant)

Framkomlighet

Det talar for en regelférandring om den
vantas medfora att andra trafikanter
kan fa genare resvag, farre storningar
och 6kad reshastighet (och omvant)

Trygghet Det talar fér en regelférandring om den
kan ge andra trafikanter 6kad trygghet
(och omvant)
[rritation (ffa | Det talar for en regelférandring om den Om irritationen mellan trafikantslagen

gentemot cyklis-
ter)

kan minska andra trafikanters irritation
gentemot cyklister (och omvéant)

minskar kan man férvanta sig att den
allmanna acceptansen for att erbjuda
cyklister "formaner” i form av god ut-
formning, egen infrastruktur etc. okar
Detta kan i sa fall indirekt 6ka bena-
genheten att cykla.
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Malgrupp:

Planerare/
beslutsfat-
tare

Kriterier

Betydelse for rekommendation

Kommentar

Paverkan pa benagenheten att cykla

Mojlighet att
anpassa ut-
formning
foreskrifter lokalt

och

Det talar for en regelférandring om den
kan ge mdjlighet att anpassa utform-
ning och andra foérutsattningar for cyk-
lande till lokala omstandigheter (och
omvant)

Trafikmiljoer ar langt ifran standardise-
rade. Olika platser ger helt olika férut-
sattningar vad géller trafikmangder,
tillgangligt utrymme, biltrafikens has-
tighet osv. Regler som éar for stelbenta
begransar planerarnas mojligheter att
erbjuda cyklisterna basta majliga forut-
sattningar pa varje enskild plats.

Praktisk genom-
forbarhet  (t.ex.
ekonomi)

Det talar for en regelférandring om den
kan genomféras utan stora institution-
ella hinder eller avsevért hojda kostna-
der (och omvant)

Testat (t.ex. ut-
omlands)

Det talar for en regelférandring om den
nya regeln redan finns etablerad utom-
lands (och omvant)

Okad kostnads-
effektiviteten i
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cykelplanering-
en*

Forbattrad kost-
nadseffektivitet
med avseende
pa planerings-
processen.*

Det talar for en regelférandring om at-
garden leder till en 6kad effektivitet i
planeringsprocessen

Otydlig ansvarsfordelning, manga in-
blandade parter och en bristande
standardisering i termer av trafiktek-
nisk standarder ger forutsattningar for
lag kostnadseffektivitet

Endast indirekt paverkan. A andra sidan
potentiellt mycket omfattande.

* Framforallt relevant for regelandringsforslag inom planeringsomradet
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Malgrupp:

Allman-
heten

Kriterier

Betydelse for rekommendation

Kommentar

Paverkan pa bendgenheten att cykla

Regelefterlev-
nad

Det talar for en regelférandring om den
kan forvantas oka regelefterlevnaden,
t.ex. darfor att den nuvarande regeln
efterlevs daligt (och omvant)

Det ar skadligt med regler som inte ef-
terlevs, bl.a. eftersom de urholkar all-
manhetens fortroende for rattssystemet.
Darfor bor man vara mer beredd till om-
provning av de regler som har dalig ef-
terlevnad.

Generella prin-

Det talar for en regelférandring om den

Komplexa regelsystem med manga un-

ciper, konsi- ger en Okad konsistens och enkelhet i | dantag &ar svara att lara sig. Det kan

stens regelsystemet vara sarskilt problematiskt for barn och
cyklister, som inte genomgar formali-
serad utbildning.

Allman accep- | Det talar for en regelférandring om den | Lagar och regler formuleras i ett demo-

tans/ Rattsmed-
vetande

nuvarande regeln har begransat stéd
hos allmanheten.

kratiskt beslutsfattande, dar allménhet-
ens installning ar grunden. Dessutom
kan det urholka allménhetens fortroende
for rattsystemet om regelverket omfattar
regler som uppfattas som olampliga.
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Svar pa Enkdt om regler for cykelplanering

Enkaten skickades ut i augusti 2011.
Totalt antal utskickade enkéter (per e-post): 109
Totalt antal inkomna svar (per e-post och per post): 51

For "kryssfragorna” anges antalet svar for varje alternativ i fetstil. | ndgra fall summerar inte antalet
svar med antalet besvarade enkater. Detta beror pa att alla respondenter inte har svarat pa alla
fragor, liksom pa att nagra respondenter i nagra fall har lamnat mer &n ett svar.

Del 1 Bakgrundsfragor

1. Ilvilken typ av organisation arbetar du?

[ R Trafikverket
[ b Region/Regionférbund/Lansstyrelse

[ 26 Kommunalt trafikkontor/ tekn. forvaltning eller motsvarande
[[14 Kommunalt stadsbyggnadskontor eller motsvarande

[2 Kommunalt miljokontor eller motsvarande

[R Annan typ av organisation, v.g. ange:
Samhillsbyggnadsforvaltning

2. Vilken ar din nuvarande yrkesroll?

[Lb Chef/ beslutande tjansteman [[43 Utredande/ handldggande tjdnsteman
[ Assisterande tjdnsteman [ Annan, v.g ange:

Beskriv garna kort dina huvudsakliga arbetsuppgifter och framfoérallt hur du
kommer i kontakt med cykelfragor.

Svaren pa denna fraga lamnas inte har men finns dokumenterade i separat excel-fil.

3. Vilken ar din huvudsakliga utbildningsinriktning?
[R0 Ingenjor inriktning trafik (t.ex. vag och vatten, Samhallsbyggnad)
[0 Ingenjor inom lantmateri
[ B Ingenjor inom annat omrade
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[ B Fysisk planerare
[ B Arkitekt med inriktning stadsbyggnad/ fysisk planering

(D Jurist

[13 Samhallsvetare (t.ex. nationalekonom, statsvetare, kulturgeograf)

[ 7 Annan, v.g. ange: Gymnasieldrare, miljo- och samhillsplanerare, miljovetare,
marknadskommunikator, ekologisk ekonom

4. Hur manga ar har du i din yrkesroll kommit i kontakt med cykeltrafikfragor?

[B<1ar [(71-2ar [®3-53ar [(156-10ar [b11-20ar [1121+ar

5. Ungefar hur stor andel av din arbetstid har det senaste dret gatt till cykelplanering
/ direkt berort cykeltrafikfragor?

[b 61-100 % av arbetstiden (> 136 heltidsarbetsdagar/ ar)
[b 41-60 % (91-135 dagar/ ar)

[0 21-40 % (46-90 dagar/ ar

(17 6-20 % (11-45 dagar/ ar)

[13 <5 % (<10 dagar/ ar)

6. |vilken typ av omrade/-n arbetar du med mest ndr det gdiller cykelfragor? (fler svar
mojliga)
[J 15 Storstad/ storstadsregion (innerstadsomrade)
[[R1 Storstad/ storstadsregion (ytterstad/ férort)
(17 Mellanstor stad (ca 30 000 - 100 000 invanare)
[0 Mindre stad/ stader (ca 6 000 - 29 000 invanare)
[ B Mindre tatort/ -er (upp till ca 5 000 invanare)

(12 Linkar mellan orter
[D Glesbygd

Del 2 Cykelplanering och genomférande av cykelatgarder

7. Vilka finansieringsformer anvands framst inom din kommun/region for utbyggnad
av cykelinfrastruktur? (Fler val mojliga)

a) | det lokala cykelviagnatet

[16 Finansiering med bidrag/anslag o. dyl.

[ B9 Finansiering med kommunala budgetmedel

[(29 Finansiering med medel fran exploateringsavtal och motsv.
b Finansiering genom gatukostnadsregleringar enligt PBL

[ Andra satt

[ 7 Vet ej
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b) |det 6vergripande cykelvdagnatet
[ B2 Finansiering med bidrag/anslag o. dyl.
[ B7 Finansiering med kommunala budgetmedel
(0 17 Finansiering med medel fran exploateringsavtal och motsv.

[ B Finansiering genom gatukostnadsregleringar enligt PBL
[ R Andra satt
[ D Vet ej

c) |detregionala cykelvdagnatet (regionala strak)
[B3 Finansiering med bidrag/anslag o. dyl.
0 22 Finansiering med kommunala budgetmedel

[14 Finansiering med medel fran exploateringsavtal och motsv.
[D Finansiering genom gatukostnadsregleringar enligt PBL

[ Andra satt

[ 7 Vet ej

8. Skulle du vilja se en 6kad anvandning av nagon form av finansiering? | sa fall, ser
du nagra hinder till varfor det inte sker idag?

Mer statlig investering pa delar av lokalt cykelndt som anvands for regional
transport. Finansiering av cykelvagar som inte féljer statliga vagar.

Finansiering med bidrag

Jag tror att en samordning / integrering med storre infrastrukturprojekt vad galler
finansiering skulle underlatta cykelplanering och genomférande av projekt. Ex
Forbifarten samt ombyggnad av E18-E4 vid norra Sthims infarter.

Okning av skattefinansierade delen.
OPS skulle kunna vara nagot aven for cykelinfrastruktur.

Generellt sett behovs storre belopp for att bygga allt som behdvs, om det inte ska ta
sa lang tid (vi rdknar med att det tar minst 10 ar for att fa till hela vart
huvudcykelnat). Men formerna ar nog ok, dvs kommunala budgetmedel,
statliga/regionala budgetmedel samt exploateringsbidrag i samband med att nya
omraden byggs.

Trafikverket borde Oka sin finansiering av cykelvagar langs med sina vagar i narheten
av storstader. Trafikverkets vagar ar alltid huvudvagar med hoga hastigheter och
oftast lag sakerhet for oskyddade trafikanter. | storstdaderna bor det mycket folk som
reser till arbetsplatser, skolor och dven for rekreation i kombination med
kollektivtrafik. Har finns en stor potential att 6ka cyklingen. Av tradition tanker
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Trafikverket till nastan 100 % att transporter utfors av personbilar och tung trafik. Ett
alternativ ar att Trafikverket 6ppet s6ker om medfinansiering fran kommunerna for
storre cykelprojekt. Problemet for kommunerna ar att det blir pa bekostnad av
kommunens egna satsningar men det dr en avvagning man far gora.

Det regionala cykelvagnatet finansieras fullt ut av Trafikverket i var region. De har
dock valdigt liten budget for detta och utbyggnadstakten darmed valdigt 13g.
Detsamma galler for cykelvdgar langs statliga vagar i byarna pa landsbygden.

Ja, de hinder som ar av storst vikt ar att de centrala myndigheterna, regionen och
Trafikverket, inte har ndgra medel, vare sig personellt eller ekonomiskt att hantera
alternativa finansieringar.

Staten borde satsa en storre del av vagbyggnadspengarna pa cykelvagar. Det &r
betydligt |attare att finansiera cykelbanor langs kommunala gator an langs statliga
vagar.

Ser det viktigt att alla vaghallare kdnner ansvar for alla trafikantgrupper. En vasentlig
forandring ar pa G inom Trafikverket till det battre.

Nar det géller det regionala vagnatet skulle det vara bra om Trafikverket kunde satsa
mer. Vid exploatering ar det viktigt att cykelfragorna inte gloms bort, dven till och
fran omradet ar viktigt for att fa natet att hanga ihop.

Okade kommunala medel. Nu nir vi har en ny cykelplan sa kanske det kommer att bli
|attare att lobba for 6kad budget.

Exploateringar bor kunna ta fler kostnader, men de vill inte alltid det. Da vagar
politikerna inte saga ifran och kommunen betalar de atgarder vi tycker ska finnas for
cykeltrafiken.

Staten borde satsa mer.

Att ha tillgang till en bra investeringsbudget ar alltid viktigt. Av de kommunala
medlen satsar det pa fysiska atgarder ungefar vartannat ar en flerdrig satsning skulle
ses tydligare o da troligtvis lattare att paverka allmanheten som kor bil att prova pa

andra fardmedel.

Moijlighet till EU-finansiering bor undersokas for bl.a. turistcykelleder. Borde satsas
mer fran nationellt hall.

Trafikverkets investeringar i gc-vagar lokalt och regionalt bor oka.

Trafikverket bor i hogre grad finansiera utmed det vagnat dar de &r vaghallare.
Majoriteten av utbyggnaden langs Trafikverkets nadt sker med kommunala medel.

Okade anslag fran kommunala budgetmedel. Man har frén politiker valt att inte
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satsa mer pa utbyggnad av cykelinfrastrukturen.
Statsbidrag. Ar helt enkelt fér sma!
Okad delaktighet ekonomiskt fran Trafikverket gillande cykelvagar pa landsbygden.

Att cykelvagar utmed statliga vagar ska bekostas av Trafikverket och inte via
kommunala medel vilket ar vanligt i storstadsregionen. Att cykelvagar ska inga i stora
vagprojekt (t.ex. Forbifart Stockholm) och bekostas via projektet och inte vara en
fraga som maste diskuteras om cykelvag ar ekonomiskt forsvarbar eller e;j.

Kostnadsprioriteringar - Trafikverkets minskade resurser.
Mer pengar/ resurser behovs alltid, vilka hinder som hindrar &r svara att specificera.

Statlig finansiering - Trafikverket vill oftast lagga 6ver ansvaret pa kommunerna,
bade investering och DoU.

Att Trafikverket tar ett 6kat ansvar for cykelvagar langs statliga vagar (bade drift och
byggande).

Nya exploateringar paverkar cykelinfrastrukturen langt utanfor bebyggelseomradet,
men det gar delvis att ta pengar ur exploateringen fér det anda, men hade man
kunnat ta betalt dven fran befintliga fastigheter hade man fatt ekonomiskt stod fran
fler potentiella brukare.

Har inte jobbat tillrackligt Iange for att veta sakert. Men bade bidrag o kommunala
bidrag skulle vara 6nskvart om det var storre. Kommunen satsar sallan fullt ut pa
cykelvagar/ cykelsatsningar.

Storre mojlighet att soka statliga bidrag. Kommunen borde avsatta medel for
genomfdrandet av detaljplaner i och med att de blir antagna. Vi lever idag med 1-
ars-budgetar, vilket innebar att t.ex. planskildheter som inte ansetts kunna
finansieras via exploateringsavtal, skall tas ur arets budget for investering. Detta
medfor att manga planskildheter aldrig blir byggda!

Staten, dvs Trafikverket, behodver ta ett stérre ansvar for utveckling av det regionala
cykelvagnatet och avsatta mer resurser. Har inte kommunen 50% att bidra med i
regionala projekt, sa blir det inget projekt genomfort.

Okning av skattefinansierade delen.




Bilaga 2: Svar pa Enkat om regler for cykelplanering, till Reglers paverkan pa forutsattningarna for
cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

9.

Upplever du att det finns regler som férhindrar, forsvarar, fordyrar eller pa annat
satt hammar genomforandet av bra cykelinfrastruktur? (Exempel kan vara
bestammelser i plan- och bygglagen, kommunallagen, vaglagen eller
trafikférordningen.)

[ b Ja, i hoggrad (12 Nej, formodligen inte [14 Vet ej
(15 Ja, i nagon man [ b Nej, inte alls

Om du har svarat ”Ja, i hog grad” eller ”Ja, i ndgon man”, vilka typer av atgarder
menar du har hammats, och pa vilket satt?

(Svarat Ja, i ndgon man.) Tillganglighets- och trygghetsaspekten kan t.ex.
omojliggdra/ forsvara en annars bra I6sning.

(Svarat Ja, i ndgon man.) Strackor genom naturomraden - naturhansyn férsvarar av
naturliga skal.

(Svarat Vet ej) Saknas ofta medel.

(Svarat Ja, i nagon man.) Mojlighet att reglera gator sa att de tydligt och enkelt
prioriterar cykeltrafiken skulle kunna innebara att befintlig infrastruktur pa ett billigt
satt kan anvandas for cykeltrafik. T.ex. cykelfartsgator, tillatet att cykla mot
enkelriktat, enklare och tydligare regler vid cykeloverfarter (som prioriterar
cykeltrafiken).

(Svarat Ja, i hog grad.) Trafikverket &r i regel bara aktuella da det gar att komma fram
med en gc-vag parallellt med vagen, hittar man billiga, enkla 16sningar, genom att
anvanda befintliga enskilda vagar, sa kranglar regelverket till det. Arbetsplanekrav,
upphandlingar m.m. gor ocksa att alternativa enklare och billigare |6sningar
forsvaras. Vi vill bygga sa mycket gc-vdag som majligt for pengarna.

(Svarat Ja, i nagon man.) Trafikverkets planeringsprocess ar overdrivet omstandlig
nar det géller enkla projekt som gang- och cykelbanor lings befintliga viagar. Aven
den ekonomiska planeringen dr omstandlig och ramarna for cykelatgarder ar alldeles
for sma.

(Svarat Ja, i ndgon man.) Nar en regional cykelled passerar kommungransen kan det
innebara hinder, ex att cykelleden fortsatter pa andra sidan vagen vilket medfor ett
motstand och "hinder" for cyklisten, ndstan oavsett om cykelvagen gar att utforma
trafiksdkert. Viktigt se till grannkommunernas OP och passa pé att bidra/ anpassa nar
OP:er 4r pa remiss. Bra om det finns en regional samordning, dven éver ldnsgrénser.
Aven bra om det finns en turism- och barnaspekt i planeringen.

(Svarat Ja, i ndgon man.) Trafikférordningen bor moderniseras. Cyklister hamnar ofta
"mitt emellan" bilister och fotgdangare, mer tydlighet kravs.




Bilaga 2: Svar pa Enkat om regler for cykelplanering, till Reglers paverkan pa forutsattningarna for
cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

(Svarat Ja, i ndgon man.) Lanstransportplan

(Svarat Ja, i ndgon man.) Placering av bilparkering vid fastighet kan hindra bra
passager till skola etc.

(Svarat Ja, i ndgon man.) Vagarna och husens placering i gamla planer gor att det ej
finns plats for ny cykelinfrastruktur i befintliga omraden.

(Svarat Ja, i nagon man.) Det ar oklart om vaglagen ar tillampbar for att etablera
vagratt for cykelvagar som inte ligger i direkt anslutning till allméanna vagar.

(Svarat Ja, i hog grad) Berdrda tjansteman suckar ofta 6ver bade bestammelser (PBL,
vaglag, parkeringsnormen) o politiska beslut som motarbetar cykling!

(Svarat Ja, i nagon man.) Synsattet att bilar alltid prioriteras i forsta rummet hammar
utvecklingen for cykel. Det ar "haftigare" att bygga bilvdgar an cykelvagar.

(Svarat Ja, i nagon man.) Markfragor atkomst.

(Svarat Ja, i hog grad.) Projekteringskostnaderna blir orimligt hoga - Trv projekterar
enligt vaglagen.

(Svarat Ja, i nagon man.) Svart att prioritera cykel i korsningar med nuvarande
trafikférordning med oklara foretradesregler. Cykelfartsgata eller motsvarande
saknas i den svenska lagstiftningen.

(Svarat Ja, i ndgon man.) Tillganglighetsregler forsvarar for cykelparkering vid
entréer, svart med framkomlighet vid enkelriktat, blandtrafik i stérre korsningar pga
"platsbrist" leder till osakerhet hos cyklister.

(Svarat Ja, i ndgon man.) Varfor maste plan tas fram for att anlagga GC-vag langs en
vag utanfor detaljplanelagt omrade, om markintrangen redan ar reglerat med
markdgaren?

10.

Upplever du att det saknas regler som underlattar, forbilligar eller pa annat satt
framjar genomforandet av bra cykelinfrastruktur? (Exempel kan vara bestammelser
i plan- och bygglagen, kommunallagen, vaglagen eller trafikférordningen.)

[b Ja, i hog grad [ B Nej, formodligen inte (118 Vet ej
(11 Ja, i ndgon man [ b Nej, inte alls




Bilaga 2: Svar pa Enkat om regler for cykelplanering, till Reglers paverkan pa forutsattningarna for
cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Exemplifiera/ kommentera gérna

(Svarat Ja, i ndgon man) Mojlighet att reglera gator sa att de tydligt och enkelt
prioriterar cykeltrafiken skulle kunna innebara att befintlig infrastruktur pa ett billigt
satt kan anvandas for cykeltrafik. T.ex. cykelfartsgator, tillatet att cykla mot
enkelriktat, enklare och tydligare regler vid cykeloverfarter (som prioriterar
cykeltrafiken).

(Svarat Vet ej) Inte sa insatt i regelverket. Men en tanke ar att kommunerna och
Trafikverket alltid skulle tdnka huvudgata - eller huvudvag = gc-vag intill i
tatbefolkade omraden.

(Svarat Ja, i hog grad) Trafikverket &r i regel bara aktuella da det gar att komma fram
med en gc-vag parallellt med vagen, hittar man billiga, enkla 16sningar, genom att
anvanda befintliga enskilda vagar, sa kranglar regelverket till det. Arbetsplanekrav,
upphandlingar m.m. gor ocksa att alternativa enklare och billigare I6sningar
forsvaras. Vi vill bygga sa mycket gc-vdag som majligt for pengarna.

(Svarat Ja, i nagon man) Det skulle kunna bli tydligare att infrastrukturen ska byggas
ut dven for cykel. Fortfarande ar det sjalvklart att bilen ska fram men cykeln gléms
ofta bort.

(Svarat Ja, i ndgon man) Gemensamma riktlinjer for standarder etc.

(Svarat Ja, i hog grad) Ex. bor cykelparkeringar vara lika sjalvklara

(Svarat Ja, i ndgon man) Cykelparkeringsnorm och krav pa bra maskvidd och
malpunkter vid dragning av gc-nat.

(Svarat Ja, i hog grad) Klimatmal borde gora att cykelinfrastrukturen skulle
forbattras.

(Svarat Ja, i hog grad) Vaglagen staller samma krav pa cykelvagar som traditionella
vagar.

(Svarat Ja, i nagon man) Se svaret pa foregaende fraga (Svart att prioritera cykel i
korsningar med nuvarande trafikforordning med oklara foretradesregler.
Cykelfartsgata eller motsvarande saknas i den svenska lagstiftningen.) + hardare/
tydligare krav i PBL att |6sa cykelplaneringsfragan for nya arbetsplatser och bostader.

(Svarat Ja, i nagon man) Parkeringsnorm for cykel varierar kraftigt mellan olika
kommuner. Cykelkdrning mot enkelriktat hade gett 6kad framkomlighet.

Lattare att fa statsbidrag.

(Svarat Ja, i hog grad) Cykling mot enkelriktat maste tillatas for att kunna parkera
bilar pa bada sidor av gata.




Bilaga 2: Svar pa Enkat om regler for cykelplanering, till Reglers paverkan pa forutsattningarna for
cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

11.

Tror du att det skulle underldtta for planeringen och/eller genomférandet av
cykelinfrastruktur om vaglagen och vigkungorelsen andrades sa att friliggande GC-
bana raknades som vag? (En GC-bana raknas som vaganordning och kan inte byggas
med stod av vaglagen om den inte utgér en del av en allman vag).

(13 Ja, i hog grad [ B Nej, formodligen inte 0017 Vet ¢
(17 Ja, i nagon man [0 Nej, inte alls

Kommentera garna

(Svarat Ja, i hog grad) Allméant bor cykelvag omdefinieras och lyftas som en del av
infrastrukturen for en effektivare pendling och 6kad tillganglighet i regionen.

(Svarat Vet ej) | kommunerna bygger vi nya gang- och cykelvagar utan problem pa
allman platsmark som klassats som natur eller park eller gata. For privat mark kravs
avtal eller nya detaljplaner.

(Svarat Ja, i hog grad) | de fall da man vill bygga enligt vaglagen, sa skulle det ju
sjalvfallet vara enklare om det gick att genomfdra oavsett om den ligger i anslutning

till vag eller ar friliggande.

(Svarat Ja, i hog grad) Skulle nog gora det lattare for Trafikverket att satsa mer pa
cykel.

(Svarat Ja, i nagon man) Kanske, da GC-vagar inte har samma status.

(Svarat Ja, i nagon man) Det ar lattare att fa igenom nya vagar jamfort med
cykelvagar.

(Svarat Ja, i hog grad) Oklarheter med upphdjda cykelbanor bor utredas. Vad galler?
Vem har "foretrade". Olika l16sningar utfors i alla kommuner och regelverket ar
otydligt.

(Svarat Ja, i nagon man) Allt som hojer cykelvagars status ar bra.

(Svarat Ja, i ndgon man) For Trafikverket méjligen nar allmanna vagar berors, inom
det kommunala vagnatet ar det ett mindre problem -> detaljplan anvands.

(Svarat Ja, i hog grad) Eller sa skall gc-bana byggas om vissa rekvisit uppfylls.




Bilaga 2: Svar pa Enkat om regler for cykelplanering, till Reglers paverkan pa forutsattningarna for
cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

12.

Tror du att en sadan forandring av viglagen kunde leda till nagra negativa
effekter?

[0 Ja, i hog grad [ 19 Nej, formodligen inte [ R4 Vet ]
[ B Ja, i ndgon man [ 7 Nej, inte alls

Exemplifiera/ kommentera girna

13.

(Svarat Ja, i nagon man) Risken finns att det blir an mer komplicerat att driva ett
sadant projekt, da man ar 6verens med markagare och skulle vilja ha ett enkelt
forfarande.

(Svarat Ja, i ndgon man) Vi skulle bli &hnnu mer beroende av den omstandliga statliga
planeringsprocessen.

(Svarat Nej, formodligen inte) Markagare kan kanna sig 6verkorda.
(Svarat Nej, formodligen inte) Sa lange inte nagon sakerhetsaspekt urholkas ar alla

forandringar som framjar cykling o byggande av GC-vagar (o helst speciella
cykelvagar) positivt! Bilen ar alldeles for ofta norm!

Bilvagar ar kategoriserade dels utifran deras funktion (lansvag, riksvag, kommunala
gator), dels utifran deras trafiktekniska standard (motorvag, motortrafikled,
landsvag). Nagon reglerad indelning av cykelinfrastrukturen finns daremot inte.
Tror du att det skulle underldtta planeringen och byggandet av cykelinfrastruktur
och/eller pa nagot annat sitt frimja cyklandet om det fanns en motsvarande
kategorisering av cykelvagar?

(15 Ja, i hog grad (10 Nej, formodligen inte [5 Vet gj
[18 Ja, i nagon man [ Nej, inte alls
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Bilaga 2: Svar pa Enkat om regler for cykelplanering, till Reglers paverkan pa forutsattningarna for
cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Kommentera garna

(Svarat Ja, i ndgon man) Bra med en gemensam begreppskatalog.

(Svarat Ja, i hog grad) Finns savitt jag kanner till (inte) ndgot som heter cykelvagar
utan det blandas ihop med annan kategori och benamns slarvigt GC-vagar. Redan
dar ett bekymmer att det blandas ihop med gangtrafik som har helt andra behov an
cykelpendlare etc.

(Svarat Ja, i ndgon man) Kanske kunde det tydliggdras att det ar (utifran
trafikanterna) stor skillnad pa en gemensam GC-vag och en GC-vdg dar gaende och
cyklister separeras. Det har hittills tyvarr byggts fér manga GC-vagar som ar for
smala for att astadkomma en bra separering med tillrackliga ytor for bade gaende
och cyklister. Vi vet namligen att detta ar efterfragat av trafikanterna.

(Svarat Ja, i nagon man) En klassning i huvudnat och lokalnat for gc-trafik kan
underlatta for battre drift i forsta hand tror jag. Enklare att prioritera huvudnatet da
bade i drift och nybyggnation av saknade lankar.

(Svarat Ja, i hog grad) Vi avser i var kommun att differentiera cykelnatet i ett
overgripande nat for 30 km/h och med foéretrade for cykeltrafiken, samt ett lokalt
nat for 20 km/h

(Svarat Ja, i nagon man) Att lyfta fram viktiga cykelstrak kan hoja cykelns status i
planeringsprocessen. Vissa lan har identifierat regionala cykelstrak. Jag vet dock inte
om detta har medfort 6kat byggande av cykelstrak.

(Svarat Ja, i nagon man) Ja, det kan innebara att atminstone vissa cykelvagar (De
med hogst standard) far samma prioritet som bilvagar.

(Svarat Ja, i hog grad) Da skulle en nationell 6verblick skapas och bristanalys (ex.
orter emellan) skulle mycket lattare kunna goras.

(Svarat Ja, i ndgon man) Bra att standarder satts men kan anvdandas som ursakter av
kommuner att strunta i byggnation av gc.

(Svarat Ja, i hog grad) Tydliga signaler om prioriterade cykelvagar. Lattare ur
vagvisningssynpunkt.

(Svarat Ja, i hog grad) Statusen pa vissa cykelvagar skulle hdjas och underhallet pa
dessa skulle sannolikt prioriteras hogre. Exempel som finns idag ar stomcykelnat som
prioriteras hégre och har hogre kvalitet.

(Svarat Ja, i hog grad) Absolut! Se ex i Tyskland, Holland, Danmark! Manga olika
kategorier av cyklister -> olika behov av infrastruktur! En cykelpendlare ska ej behdva
samsas med en barnvagn pa en GC-vag!

11



Bilaga 2: Svar pa Enkat om regler for cykelplanering, till Reglers paverkan pa forutsattningarna for
cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

(Svarat Ja, i hog grad) Hoj statusen for cykling -> en cykelvag kan se mycket olika ut,
bra med tydlighet.

Ser inte att problemen ligger dar. Inte for kommunen i alla fall - da vi tillampar en
variant av detta i vart cykelvagnat.

(Svarat Nej, formodligen inte) Eventuellt for turistcykelvagar. | 6vrigt ar de flesta
cykelvagar till for korta vardagsresor.

(Svarat Ja, i nagon man) Om man delar in cykelvignatet i kategorier och med olika
standarder tror jag det underlattar for cyklisterna. Om du véljer "E4:an" att cykla pa
kan man da som cyklist foérvanta sig "toppstandard" dvs snorgjt tidigt och att man
dven kan forvanta sig bra beldggning. En "mindre" cykelvag ar av grus och snorojs
inte alls (sommarcykelvag).

(Svarat Ja, i nagon man) Det skulle nog hoja statusen pa cykelinfrastruktur vilket
skulle ge mer resurser. Trafikverket skulle inte kunna "ducka" pa samma satt som nu.

(Svarat Nej, formodligen inte) Jag har svart att se att standard eller funktion varierar
sa mycket att det behovs.

(Svarat Ja, i hog grad) Det skulle bli lattare att kommunicera vad som forvantas av
cyklisterna, lattare att skylta och lattare att orientera sig.

(Svarat Ja, i ndgon man) Det skulle vara enklare att definiera cykelvagarna o uppfylla
mal for dessa.

(Svarat Ja, i ndgon man) Olika omraden/ vagar har olika forutsattningar, sa kategorier
for cykelvagar kanske skulle kunna underlatta planeringen och "6ppna upp" for olika
|6sningar som ar anpassade till platsen.

(Svarat Ja, i hog grad) Cykelvagar borde alltid klassas utifran anvandningsgrad och
syfte A = pendlingsstrak B = lokala c-natet, C = dvriga tex parkvagar.

(Svarat Ja, i hog grad) Det kan bidra till att férenkla prioriteringar vid val av atgarder.
Sedan kan funktion/vagklass anvandas for att satta standard pa drift & underhall.

(Svarat Ja, i hog grad) Skulle bli lattare att hdvda krav pa vagens standard om den
hade en "hog” klassificering!

14.

Tror du att en sadan kategorisering av cykelinfrastrukturen kunde leda till nagra
negativa effekter?

[ Ja, i hog grad [ 18 Nej, formodligen inte [117 Vet e]

[ 7 Ja, i ndgon man [ B Nej, inte alls
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Bilaga 2: Svar pa Enkat om regler for cykelplanering, till Reglers paverkan pa forutsattningarna for
cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Exemplifiera/ kommentera gérna

15.

(Svarat Ja, i ndgon man) Mojligt att man missar viktiga gc-vagar som exempelvis barn
anvander pa vag till skolan och forskolan. Men en prioritering innebar att nagon blir
mindre prioriterad.

(Svarat Vet ej) Kanske att cykelvagarna med lagre standard inte prioriteras och att
man darfor bara vill bygga "cykelmotorvagar" som inte alltid ar nodvandigt.

(Svarat Ja, i nagon man) Risken ar att det med lagst tal/samst klass skulle utformas
med undermalig kvalitet.

(Svarat Nej, formodligen inte) Se p 13 (Bra att standarder satts men kan anvandas
som ursakter av kommuner att strunta i byggnation av gc.) Som zebralagen ungefar
att dvergangsstallen tas bort.

(Svarat Nej, formodligen inte) Bara den &r tydlig.

(Svarat Ja, i nagon man) Det blir mindre byggt av den hogsta, och darmed dyrare,
klassen.

(Svarat Vet ej) Eventuellt kan det kanske uppsta missforstand kring cykelvagens
anvandning.

Nar en motorvag byggs finns det krav pa att det finns en alternativ vag for trafik
med langsamtgaende fordon, som t.ex. cykeltrafik. Motsvarande krav finns inte
nar en landsvag gors motesfri med mittracke (sa kallad 2+1-vag), trots att viagrenen
normalt minskar i bredd. Aven om det inte finns ndgot krav har man pa vissa
platser anda valt att iordningstalla cykelvag langs nya 2+1-vdgar, pa andra platser
har man valt att inte gora det. Tror du att det skulle underlétta for planeringen
och/eller genomforandet av cykelinfrastruktur om det stilldes krav pa att
cykelvagar byggs langs nya 2+1-vagar mellan titorter som ligger pa cykelavstand
fran varandra?

(43 Ja, i hog grad [l Nej, féormodligen inte [0 Vet ej
[b Ja, i ndgon man [l Nej, inte alls

13




Bilaga 2: Svar pa Enkat om regler for cykelplanering, till Reglers paverkan pa forutsattningarna for
cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Kommentera garna

(Svarat Ja, i hog grad) Det skulle det nog, samtidigt som det skulle fordrdja det viktiga
arbetet med att bygga om farliga vagar till 2+1.

(Svarat Ja, i hog grad) Det ar en skam att det inte ar gjort och visar pa ett valdigt
tydligt satt hur man tanker pa Trafikverket, dvs att vagarna i stort sett ar till for bilar.
Kostnaden kan helt plotsligt inte baras. Det ar underligt men sa ar det.

(Svarat Ja, i hog grad) Det ar ju ndrmast att betrakta som sjalvmord att ge sig ut pa
en 2+1-vag med cykel. Det ar helt sjalvklart att gc-vag eller ledning till alternativ vag
ska genomfdras i sammanhang med att en 2+1-vag planeras.

(Svarat Ja, i hog grad) Utrymmet for cykeltrafik minskas drastiskt nar man bygger om
en 13m-vag till 2+1. Att cykla pa 2+1-vag kanns mer eller mindre som
sjalvmordsforsok. Det borde vara obligatoriskt att bygga gc-vag nar man bygger 2+1.

(Svarat Ja, i hog grad) Inte sa aktuellt i just var kommun men stéller mig positiv till
det i ett regionalt cykelperspektiv.

(Svarat Ja, i hog grad) Ledande fraga, men jag haller nog med er till 100%. Har sjalv
varit ute och joggat pa en 2+1-vag (E22), vilket inte ar kul - men inga alternativ fanns.

(Svarat Ja, i hog grad) Ja, varfor ska man egentligen inte fa cykla?
(Svarat Ja, i hog grad) | vart lan tas dalig hansyn till cyklisterna utmed dessa vagar.

(Svarat Ja, i hog grad) Kostnadseffektivt satt att bygga cykelvagar. Viktigt for
tillganglighet/ framkomlighet.

(Svarat Ja, i hog grad) Annars prioriteras inte att satsa pa en separat cykelvag trots
att det ur trafiksakerhetssynpunkt behovs.

(Svarat Nej, formodligen inte) Det ar inte alls sdkert att det ar effektivt att anldgga
cykelvagar just vid 2+1-vagar.

(Svarat Ja, i hog grad) Viktigt papekande! GI6m ej bort cyklisterna!

(Svarat Ja, i hog grad) 2+1-vagar ar livsfarliga for cyklister. Det ar sjalvklart att det ska
byggas cykelvagar langs de dar avstanden gor att man kan vélja cykeln som
alternativ. Gors detta inte begar man att alla som vill cykla ska géra det med livet
som insats och det leder formodligen till att de valjer bilen istallet = daligt for klimat
och miljo.

(Svarat Nej, formodligen inte) Behovet maste vagas fran fall till fall. Att bygga
cykelvagar som ingen/mycket fa anvander ar sloseri med skattemedel vilket gor att
investeringarna blir onodigt dyra.

14



Bilaga 2: Svar pa Enkat om regler for cykelplanering, till Reglers paverkan pa forutsattningarna for
cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

16.

(Svarat Ja, i hog grad) Cykelvagar langs 2+1 bor byggas oftare an idag - men i vissa fall
kanske det inte finns nagra cyklister pga lokala forhallanden.

(Svarat Ja, i hog grad) Det borde vara sjalvklart men gors inte idag.

(Svarat Ja, i ndgon man) Men det kanske ocksa finns olika forutsattningar fran fall till
fall.

(Svarat Ja, i hog grad) | det regionala cykelprogrammet for Skane star att vid all om-
och nybyggnad skall cykelbana langs strackan 6vervagas. Detta har dock inte foljts
upp pa ett bra satt!

(Svarat Ja, i hog grad) Det &r vansinne att inte erbjuda cyklister annan vag an en 2+1-
vag med 100

(Svarat Ja, i hog grad) Nar nya vagar byggs eller befintliga vagar byggs ska gang- och
cykelvag ocksa byggas ut. Detta bidrar till att pa lang sikt astadkomma ett tackande
regionalt/nationellt cykelvagnat.

(Svarat Ja, i hog grad) Det ar ju ocksa en viktig sakerhetsfraga.

Speciellt med tanke pa alla nya tekniker, elcyklar t.ex., som kommer att gora det
mojligt att cykelpendla langre strackor.

Plan- och bygglagen, PBL, ar en generell lagstiftning som inte lyfter ut enskilda
trafikslag. Nedan foljer dock nagra exempel pa hur paragrafer i PBL delvis skulle
kunna omformuleras for att markera en héjd ambitionsniva fér planeringen av
cykelinfrastruktur. Tillaggen ar i fet, kursiv stil.

a) Skulle ett tilldgg till PBL:s andra kapitel, i stil med exemplet i rutan nedan,
kunna verka padrivande for planering och/eller férbattrande av
cykelinfrastruktur?

PBL 2 kap. Allmdnna och enskilda intressen

5 § Vid planldggning och i arenden om bygglov eller forhandsbesked enligt denna lag ska

bebyggelse och byggnadsverk lokaliseras till mark som &r lampad for andamalet med hansyn

till

1. méanniskors halsa och sakerhet,

2. jord, berg- och vattenforhallandena,

3. maojligheterna att ordna trafik, vattenforsorjning, avlopp, avfallshantering, elektronisk

kommunikation samt samhéllsservice i ovrigt,
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4. mojligheterna att férebygga vatten- och luftféroreningar samt bullerstérningar, och
5. risken for olyckor, 6versvamning och erosion.

Bebyggelse och byggnadsverk som for sin funktion kraver tillforsel av energi ska lokaliseras
pa ett satt som ar lampligt med hansyn till energiférsérjningen och energihushallningen.
Bostads-, arbetsplats- och handelsomrdden ska lokaliseras pa ett sétt som ér limpligt med
héinsyn till omradets tillgdnag till cykelférbindelser och kollektivtrafikfoérsorjning.

7 & Vid planlaggning enligt denna lag ska hansyn tas till behovet av att det inom eller i nara
anslutning till omraden med sammanhallen bebyggelse finns

1. gator och vagar,

2. torg,

3. parker och andra gronomraden,

4. [ampliga platser for lek, motion och annan utevistelse,

5. mdéjligheter att anordna cykelférbindelser, och

6. mojligheter att anordna en rimlig samhallsservice och kommersiell service.

[R1Ja, i hog grad [ 2 Nej, formodligen inte [B Vet ej
(24 Ja, i ndgon man [ D Nej, inte alls

Kommentera garna

(Svarat Nej, formodligen inte) Sa lange det inte ar kvantifierbara "skall-krav" tror jag
inte det gor nagon skillnad.

(Svarat Ja, i ndgon man) Ev skulle dven ett tillagg i kap 3 om 6versiktsplan dar
regional cykelstrak definieras kunna inféras med syfte att uppmarksamma cykelstrak
i den regionala och 6versiktliga planeringen.

(Svarat Ja, i nagon man) Om det efterlevs.

(Svarat Vet ej) 5§ Mojligen kan ordet trafik utvecklas. 7§ Mgjligtvis kan orden gator
och vagar kompletteras med gang- och cykelbanor. Men det ar inte alltid det behdvs
gang- och cykelbanor. Men man kan forstas alltid tolka vad ar inom eller i nara
anslutning???

(Svarat Ja, i nagon man) Det borde bli ett kraftfullare tryck pa politiker, planerare och
exploatorer om en sadan paragraf fanns, men det kravs att den &r kraftfull och att

den anvands i planarbetena.

(Svarat Ja, i hog grad) | huvudsak arbetar nog de flesta kommuner redan pa detta
satt. Men en kodifiering i PBL skulle starka kraven pa hansyn till gc-trafiken.

(Svarat Ja, i hog grad) Mycket viktigt med en lagstiftning i denna riktning! Idag har vi
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bara denna mdjlighet nar vi sdljer kommunal mark. Vi har problem i bilorienterade
kdpomraden utanfor staden, men har genom ett samarbete och lobbyism lyckats far
dem att forstad vinsten med att satsa dven pa cyklister och andra icke bilburna.

(Svarat Ja, i hog grad) Ja, da gar det inte att motivera externa kdpcentra,
industriomraden m.m. som man endast kan ta sig till med bil.

(Svarat Ja, i ndgon man) Gator och végar bor vara med. Men cykling, gang och
kollektivtrafik bor lyftas upp forst. Om man ser rent krasst pa det: det finns
formodligen inte en chans att bilvdgar missas, men jag har sett daliga exempel dar
cyklister glomts bort helt.

(Svarat Nej, formodligen inte) Cykel dr trafik och dom cyklar pa gator och vagar.
Kunskap och intresse varierar i kommuner.

(Svarat Ja, i hog grad) Cykelfragorna skulle pa ett naturligt satt komma in i
planeringsprocessen och sannolikheten for att de gloms bort eller bortprioriteras

skulle minska.

(Svarat Ja, i hog grad) Det finns otroligt manga exempel pa externa handelscentrum
som har fruktansvart daliga gang- och cykelbanor.

(Svarat Ja, i nagon man) Man maste atminstone forhalla sig till fragan pa ett tydligare
satt om det infors.

(Svarat Ja, i ndgon man) (men "majligheter till" istallet for "tillgang till")
(Svarat Vet ej) Jag kanner mig daligt insatt, men det ar en intressant aspekt.

(Svarat Ja, i ndgon man) Det 6kar mojligheten att cykla till dessa malpunkter. Det
borde ocksa skrivas in normtal for cykelparkering.

(Svarat Ja, i hog grad) Jag tycker man kan namna "gang" pa nagot satt ocksa.
(Svarat Ja, i ndgon man) Jag tror inte eg att det ar det har som ar problemet, snarare

att dven om det ar bra cykelinfrastruktur sa ar infrastrukturen for bil bdttre anda, i
nybyggda omraden...

b) Skulle ett tillagg till PBL:s fjarde kapitel, i stil med exemplet i rutan nedan,
kunna vara padrivande fér planering och/eller forbattrande av
cykelinfrastruktur?

PBL 4 kap. Reglering med detaljplan och omradesbestimmelser

Parkering
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13 § | en detaljplan far kommunen bestimma

1. de krav i fraga om att ordna utrymme for parkering av cykel och motorfordon, lastning
och lossning som behdvs med hansyn till 8 kap. 9 § forsta stycket 4,

2. placeringen och utformningen av parkeringsplatser, och

3. att viss mark eller vissa byggnader inte far anvandas for parkering av ett eller flera
fordonsslag.

[R1Ja, i hog grad [ &4 Nej, formodligen inte [ b Vet ej
(119 Ja, i ndgon man [0 Nej, inte alls

Kommentera garna

(Svarat Ja, i nagon man) Bra satt att sakra cykelparkering i detaljplaner.
(Svarat Vet ej) Dock bra om cykel och fler fordonsslag lyfts upp.

(Svarat Ja, i nagon man) Kan driva pa kommuner att skapa parkeringspolicys som
dven innehaller tal for cykel-p

(Svarat Vet ej) Vet ej vad som star i 8 kap 9§ forsta stycket 4, sa jag kan inte
kommentera det. Men visst kan det sta. Nar det galler nr 3 tycker jag inte att
tillagget "#av ett eller fler fordonsslag" kanns lyckat.

(Svarat Ja, i ndgon man) Jag tycker att vi ar tamligen medvetna dar, men det kanske
inte ar sa dverallt, sa det kan nog vara bra!

(Svarat Ja, i ndgon man) Med 6kat cyklande kan cykelparkering bli en viktig fraga.

(Svarat Ja, i hog grad) Vi har en antagen cykelparkeringsnorm som skulle fa storre
tyngd av en sadan skrivning.

(Svarat Ja, i ndgon man) Aven om det finns krav pa cykelparkering sa skulle det vara
bra om lokaliseringen gick att styra, t.ex. att de forlaggs ndra entré till byggnader
inom det externa handelsomradet. (Dessutom ska man som cyklist kunna forflytta
sig inom det externa handelsomradet pa ett smidigt och sdkert satt samt busshpl:er
bor ocksa finnas néra entréer.

(Svarat Ja, i hog grad) Ja, da far vara policies stod i lagtext och det gar da inte att
slingra sig ur vid ex. planlaggning och bygglov.

(Svarat Ja, i hog grad) Se foregaende kommentar (Cykelfragorna skulle pa ett
naturligt sétt komma in i planeringsprocessen och sannolikheten for att de gloms
bort eller bortprioriteras skulle minska.)

(Svarat Ja, i hog grad) Allt som gor att cykel fortydligas ar bra.
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(Svarat Ja, i ndgon man) Forsta delen - ja. Andra delen - ? Cykel ar sallan ett problem
i det har avseendet.

(Svarat Ja, i hog grad) Ja, men kanske risk att kommuner staller for laga krav?

(Svarat Vet ej) Se kommentar fraga 16a (Jag kanner mig daligt insatt, men det ar en
intressant aspekt.).

(Svarat Ja, i hog grad) Det ar ocksa viktigt att kommunen har tagit fram en
parkeringspolicy som forutom bil dven tar upp behovet av cykelparkering vid olika
malpunkter.

(Svarat Ja, i hog grad) Se kommentar 16a (Det 6kar mojligheten att cykla till dessa
mapunkter. Det borde ocksa skrivas in normtal for cykelparkering.).

c) Skulle ett tillagg till PBL:s sjatte kapitel i delen om ordnande av allmanna
platser, i stil med exemplet i rutan nedan, verka padrivande for planering
och/eller férbattrande av cykelinfrastruktur?

PBL 6 kap. Genomférandet av detaljplaner

Ordnandet av allméanna platser

18 § Efter hand som bebyggelsen fardigstalls enligt detaljplanen, ska kommunen ordna de
gator och andra allmanna platser som kommunen dr huvudman for, sa att platserna kan
anvandas for deras avsedda dandamal.

Kommunen ska upplata platserna for allman anvandning sa snart det omrade som
platserna finns inom har bebyggts enligt planen eller, om genomférandetiden har 16pt ut,
efter hand som bebyggelsen fardigstalls.

Nar platserna upplats for allman anvandning ska de vara ordnade pa ett andamalsenligt
satt och i enlighet med ortens sed. De ska i fraga om gatubredd, hojdlage och utformning i
ovrigt folja detaljplanen. Kommunen far géra sma avvikelser fran planen, om det inte
motverkar syftet med planen.

18a § Efter hand som bebyggelsen firdigstéills enligt detaljplanen, ska kommunen ordna
de cykelvédigar inom och utanfér planen vilka kommunen ér huvudman fér, och som behévs
for att bebyggelsen ska ha en éindamadilsenlig cykeltrafikforsérjning.

19 § | den man staten ar vaghallare inom ett omrade som omfattas av detaljplanen, ska det
som enligt 18 § och 18a §§ galler i fraga om kommunens skyldighet att ordna gator och
cykelvégar i stillet gélla staten.

Om en gata ges en storre bredd eller ett dyrbarare utférande i 6vrigt an vad som behdvs
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med hansyn till trafiken, ska kommunen trots forsta stycket betala merkostnaden.
Regeringen far i det enskilda fallet besluta att staten ska svara for den merkostnad som
avses i andra stycket.

[26Ja, i hog grad [ 2 Nej, féormodligen inte [ B Vet ej
(16 Ja, i ndgon man [l Nej, inte alls

Kommentera garna

(Svarat Ja, i hog grad) Cykelvagar och gangbanor ar ofta ofardiga och ogena i
nybyggnadsomraden.

(Svarat Ja, i nagon man) Det viktiga ar val att man tar med cykelvagar som behovs i
varje plan. Darefter ska de ju genomfoéras, som en del av "gator och andra allmanna
platser". Vad som kanske kan vara positivt ar att texten ven tar upp cykelvagar
"utanfor planen”, vilket om kommunen enligt lag tvingas tillgodose, kan hjalpa till att
satta press pa exploatdren att dven finansiera cykelvagar utanfor sjalva planen.

(Svarat Vet ej) Jag tror inte pa sjdlva idén. Tyvarr. Det bor ga att reglera i detaljplanen
att vagen ska ha gc-vag. Nar det galler §19 och statens roll (Trafikverket) dar det star
att kommunen ska betala merkostnaden. Hela den meningen gor ju att Trafikverket
kan avsta fran att bygga gc-vagar. Det maste vara enkelt for dem att alltid havda
"dyrbarare utférare".

(Svarat Ja, i ndgon man) Det ar ju viktigt att hela den planerade infrastrukturen ar
funktionell redan vid fardigstallande och inflyttning foér att ge en bra start. De vanor
som grundlaggs i borjan, blir ofta bestaende.

(Svarat Ja, i hog grad) Risk att det blir mycket som ska goras under kort tid
(respondenten har i enkdtens exempel strukit under orden "utanfor" (planen) och

"andamalsenlig cykeltrafikforsorjning).

(Svarat Ja, i ndgon man) Bor std annu tydligare. En ryggrad med cykelnat bor byggas
direkt och inte efter hand. 19§ - dterigen, lagg cykeltext forst.

(Svarat Ja, i nagon man) Bor dock sta i 18§ igen, cykel kors pa gator och vagar att
sarskilja cykel kan vara negativt tror jag.

(Svarat Ja, i hog grad) Viktigt att cykelinfrastruktur féljer utbyggnaden.
(Svarat Ja, i hog grad) Se foregaende kommentar (Cykelfragorna skulle pa ett
naturligt sétt komma in i planeringsprocessen och sannolikheten for att de gloms

bort eller bortprioriteras skulle minska).

(Svarat Ja, i hog grad) Men inte ett 6nskvart tillagg.

20


http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20100900.htm#K6P19S2

Bilaga 2: Svar pa Enkat om regler for cykelplanering, till Reglers paverkan pa forutsattningarna for
cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

17.

(Svarat Ja, i ndgon man) Kanns sjalvklart - men skadar inte att det tydliggors.
(Svarat Nej, formodligen inte) Kanske skulle vara hammande for planeringen.
(Svarat Ja, i hog grad) Framst cykelparkering pa allmanna platser behéver tillskapas.

(Svarat Vet ej) Se kommentar fraga 16a (Jag kanner mig daligt insatt, men det ar en
intressant aspekt.).

(Svarat Ja, i hog grad) Skriv garna gang och cykel istéllet for bara cykel.
(Svarat Ja, i hog grad) Helt ratt.

(Svarat Ja, i hog grad) Sarskilt i dp lite utanfor tatorten skulle det hjilpa.

Tror du att omskrivningar i PBL som innebdr att cykelinfrastruktur lyfts fram
tydligare kunde leda till nagra negativa effekter?

[1Ja,ihoggrad (19 Nej, formodligen inte [ D Vet gj
[6 Ja, i nagon man (14 Nej, inte alls

Kommentera garna

(Svarat Nej, inte alls) Inget annat an mojligen nagot 6kade exploateringskostnader.
Men det ar ju battre det, an att man i efterhand ska behova lagga ner
specialdesignade trafiksdkerhetspengar pa att forbattra ndgot som borde vara bra
redan fran borjan.

(Svarat Ja, i hog grad) Eventuellt kan vissa projekt bli lite dyrare men jag tror att det
ar marginellt och det positiva i att lyfta fram cykel évervager.

(Svarat Vet ej) Jag tror inte att det skulle leda till férsamringar.

(Svarat Nej, formodligen inte) Kanske dyrare projekt, men bilvdgar ar ju dyrare an
cykelvagar t.ex....

(Svarat Ja, i nagon man) Det kostar mer.

(Svarat Nej, inte alls) Tror att det &r bra att cykel skrivs och syns i regelverken for att
tydliggora vikten/betydelsen av dess anvandning och att man i beslut tvingas ta
stallning. Samtidigt har jag ingen 6vertro pa regelverken i sig -> viljan till forandring
skapas "annorstades".
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18.

(Svarat Ja, i ndgon man) Se tidigare fraga (Kanske skulle vara hammande for
planeringen.)

(Svarat Vet ej) Se kommentar fraga 16a (Jag kanner mig daligt insatt, men det ar en
intressant aspekt.).

(Svarat Nej, inte alls) Tror det kan behdvas utbildning av planforfattare sa att de inser
vilken tillgang cykel ar i utvecklingen av stader. Garna massa exempel som inspirerar.

Har du nagra 6vriga synpunkter kring hur forandringar i regelverk skulle kunna
underlitta for planeringen och/eller genomférandet av cykelinfrastruktur?

Investeringar i cykelvdgnat ar annu sa lange en nedprioriterad fraga och tas efter
beslut om Ovriga vag- och sparinvesteringar. Alla delar som ni tar upp ovan (vg
regelfortydliganden) ar bra for att lyfta cykelfragan generellt och i
planeringssammanhang i synnerhet.

Ledsen men jag ar for dalig pa regelverket. Jag tror inte jag 4r ensam om det i
kommunerna. Vi som arbetar med trafikfragor och trafiksakerhet ar ofta insatta i
trafiklagstiftningen och kan mycket om trafiksakerhet men inte de lagar ni refererar
till. Nar man arbetar pa ett tekniskt kontor eller gatukontor i en kommun anvander
man inte dessa lagar sa mycket. Det ligger mer pa planavdelningar och
exploateringsavdelningar, ndr man handlagger detaljplaner, bygglov och
exploateringsfragor. Planhandlaggare och bygglovshandlaggare ar mycket duktiga pa
PBL men som sagt vi som genomfor och forandrar den befintliga strukturen
anvander inte PBL som ett redskap. Jag tror de flesta planerare forsdker fa in
cykelfragan i planeringen framfor allt om man har en uttalad trafikstrategi som
stodjer detta i kommunen. Problemet &r att den befintliga strukturen har stora
brister nar det galler gc-vagar eller saknade lankar. Har har Trafikverkets vagar de
allra storsta bristerna. En medveten kommun kan nog férbattra sin cykelstruktur
med bra investeringar och vilja tex att skriva avtal med markagare eller genom
detaljplaner komma at mark. Sa slutklammen blir igen att regelverket kanske kan
paverka Trafikverket?

Trafikverket maste ta ett mera aktivt ansvar for att driva samtliga trafikslag, sa att en
sammanhallen struktur skapas. Att vi skapar ett nationellt ndt och ett regionalt
cykelvagnat, samt tillser att behoven av medel for utbyggnad av natet 6kar markant.

Regler som tydligt prioriterar cykeln i korsningar med bilvagar. Men det handlar om
Trafikforordningen och inte om PBL eller vaglagen.

Ju tydligare det ar att cykel ar lika viktigt som bil desto battre ar det for att
underlatta for cykelplaneringen allt for manga tanker fortfarande bil forst.
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Fragan ar om det pa nagot satt gar att styra utformningen inom kvartersmark sasom
lokalisering av cykelparkering, busshallplatser och gc-vagar.

Tycker tankegangarna verkar bra!

Kollektivtrafiken har sina trafikhuvudman, biltrafiken har sina intresseorganisationer,
men cykelorganisationer med reellt maktinflytande finns for fa (oj, ej svar pa
fragan!).

Att jamstalla cykel med "0vrig trafik" tror jag ar viktigt.

- Skrota parkeringsnormen! - Utforma regelverk gallande cykelvagar sa att olika slags
cykelvagar kan byggas beroende pa cyklisters behov. (- Blanda fotgdngare o cyklister
sa lite som mojligt.) (I stadskarnor = Prioritera cykelvdg framfor vag/gata for
motorfordon!)

Forandringar i PBL skulle vara mycket bra da det &r en lag som maste beaktas.
Styrmedel behovs ocksa.

Fler "morotter" (ekonomiska incitament) for cykelinfrastruktur. Forsvara (fordyra)
for privatbilismen, obs ej for glesbygden.

Se svar pa fraga 9 (Svart att prioritera cykel i korsningar med nuvarande
trafikférordning med oklara foretradesregler. Cykelfartsgata eller motsvarande
saknas i den svenska lagstiftningen.).

Trafikverkets ansvar borde goras tydligare - likstallas med deras ansvar for annan
infrastruktur.

Stort tack for din medverkan!

Skicka dina svar till

Karin Jansson

WSP Samhillsbyggnad

121 88 Stockholm-Globen
karin.jansson@wspgroup.se

23



WSP ér ett globalt foretag som erbjuder kvalificerade konsulttjanster
for samhalle och milj6. Med drygt 250 kontor varlden éver och mer
an 9 500 medarbetare ar WSP ett av de stérsta konsultféretagen i
Europa och bland de tio storsta i varlden. Verksamheten bedrivs
huvudsakligen i Storbritannien och Sverige, men ocksa i Ovriga
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| Sverige ar WSP ett rikstdckande konsultféretag med
ca 1900 medarbetare. Verksamheten bedrivs inom féljande
affarsomraden: WSP Analys & Strategi, WSP Byggprojektering,
WSP Environmental, WSP International, WSP Management, WSP
Samhallsbyggnad och WSP Systems.
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Webbenkatfragor med svar

| denna bilaga presenteras webbenkaten och svar pa respektive frdga. Svaren visas som enkla
frekvenstabeller och har inte grupperats eller filtrerats pa nagot satt.

Fraga 1 Inledning

Undersodkning om trafikregler
Denna undersokning handlar om trafikregler och kunskap samt attityder kring dessa. Fragorna ror olika delar av
var trafikmiljo och dina svar ar viktiga som underlag i en padgaende statlig utredning om bl.a. trafikregler.

Du besvarar undersokningen anonymt. Dina svar kommer att sammanstallas tillsammans med andras svar i form
av diagram, tabeller och analyser. Dina svar kommer inte att kunna urskiljas fran statistiken.

Undersokningen genomfors av ett oberoende undersokningsforetag pa uppdrag av utredningen (N 2010:08). Om
du har nagra fragor om undersokningen, vanliga kontakta membersupport@cint.com.

Tack for att du tar dig tid att svara.

Fraga 2 Hur gammal &r du?

Antal | Procent
15-17 &r 59 | 4% |
18-24 &r 165 | 12% ]
25-34 &r 231 |[17% .
35-44 &r 214 | 15% .
45-54 &r 260 |19% ]
55-64 &r 42 3% i
65-74 &r 335 | 24% s
75 &r eller aldre | 88 | 6% B
Total 1394 | 100%

Fraga 3 Koén?

Antal | Procent

Man 617 51%

|

Kvinna | 603 49%

Total 1220 | 100%
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Fraga 4.1 — Hur manga personer finns i ditt hush&ll? Rakna ocks& med dig sjalv.

Antal | Procent

Antal personer i alder 0-6 ar:

Antal personer i alder 7-12 ar:

Antal personer i alder 13-17 ar:

Antal personer i alder 18-64 ar:

Antal personer i alder 65 ar eller &ldre:

Fraga 5 I vilken typ av omrade bor du?

Antal | Procent

Stadskarna/Innerstad 381 27%

| tatort men inte i stadskarna | 709 51% _

Utanfor tatort/Landsbygd 296 21%

Total 1386 | 100%

Fraga 6 Hur bor du?

Antal | Procent

Villa/radhus/kedjehus/parhus | 637 | 46% ]

Bostadsrattslagenhet 290 21%
Hyresléagenhet 429 31%

Annat 28 2% i
Total 1384 | 100%

Fraga 7 Vilken ar din hégsta avslutade utbildning?

Antal | Procent

Grundskola eller motsvarande 199 14%
Gymnasium 421 30%
Eftergymnasial yrkesuthbildning 167 12%

Upp till 2 ars utbildning pa hogskola/universitet | 149 | 11%

3 ar eller mer p& hogskola/universitet 427 | 31%

[l b




Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Antal | Procent

Annan 27 2% i

Total 1390 | 100%

Oppna svar-Annat (22)
— Realexamen

— Handelsskola

— folkskoleseminarium
— ingenjér

— 2drpd NKI

—  Folkskola 8 ar

— Realskola

— Fotograf 4:5 ar

— Realexamen

— Diplomerad Annonskonsulent
— realexamen

— Systemvetare

—  Folkskola

— aftonskola

— Realskola

—  Yrkesskola

— LHS

— Realskola

— livets skola.

Fraga 8 Har du kérkort for bil?

Antal | Procent

]

Ja | 1154 |83% e
[ ]
—

Nej |240 |17%

Total | 1394 | 100%
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Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Om inte har kérkort for bil (svar nej pa frdga 8)
Fraga 9 Har du korkort for EU-moped/Moped Klass 1?

(moped med hogsta tilldtna hastighet 45 km/h)

Antal | Procent

Ja |26 |11% =

Nej |214 |89% -

Total | 240 100%

Fraga 10 Hur ofta rér du dig i foljande trafikmiljoer?
(som antingen gaende, cyklist, bilist mm.)

Fraga 10.1 ...Tat storstadstrafik (Stockholm, Géteborg, Malmd)

Antal | Procent

Dagligen/néstan dagligen | 322 25%

N&gra ganger i veckan 108 | 8%

Nagra ganger i manaden | 216 | 17%

Mer sallan 552 42%
Aldrig 105 8%
Total 1303 100%

Fraga 10.2 ...Stadstrafik

Antal | Procent

Nagra ganger i veckan 354 26%

Nagra ganger i manaden | 209 | 16%

Dagligen/néstan dagligen | 679 | 51% _

Mer séllan 92 7%
Aldrig 10 1% |
Total 1344 | 100%




Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Fraga 10.3 ...Omré&de utanfor centrum/Forortsmiljo

Antal | Procent

N&gra ganger i veckan 355 | 27%

Nagra ganger i manaden | 188 | 14%

Dagligen/néstan dagligen | 680 | 51% _

Mer séllan 94 7%
Aldrig 14 1% |
Total 1331 100%

Fraga 10.4 ...Utanfor tatort/Landsbygd

Antal | Procent

Dagligen/néstan dagligen | 422 | 32%

Nagra ganger i manaden | 356 | 27%

I
N&gra ganger i veckan 284 | 21% ]

I

——

Mer sallan 236 18%
Aldrig 26 2% i
Total 1324 | 100%

Om har kérkort for bil och dr éver 18 dr

Fraga 11 Hur ofta kér du bil?

Antal | Procent

N&gra ganger i veckan 245 | 21%

Nagra ganger i manaden | 111 | 10%

Mer sallan 84 7%

Dagligen/néstan dagligen | 676 | 59% _
—
=
=
i

Aldrig 32 3%

Total 1148 | 100%




Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Om har kérkort for bil och dr ver 18 dr

Fraga 12 Kérde du bil igar?

Antal | Procent

Ja 800 |70% R

Nej |348 |30% .

Total | 1148 | 100%

Om har kérkort for bil och dr éver 18 dr

Fradga 13 Nar du kér bil, hur ofta méste du ta hansyn till cykeltrafik?

Antal | Procent
Varje gang 521 | 45% .
Né&stan varje gang | 419 | 37% .
Sallan 189 | 16% e
Aldrig 17 1% |
Total 1146 100%

Fradga 14 Hur ofta cyklar du?

Tank pa perioden var, sommar och host (d& det rader bra véaglag)

Antal | Procent

Dagligen/nastan dagligen | 246 18%

N&gra ganger i veckan 253 | 18%

Nagra ganger i manaden | 243 | 17%

Mer sallan 383 27%
Aldrig 269 19%
Total 1394 100%




Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Om cyklar dagligen/ndstan dagligen, ndgra gdnger i veckan eller ndgra gdnger i ménaden

Fraga 15 Cyklade du igar?

Antal | Procent

Ja 265 |36% ]

Nej |474 | 64% ]

Total | 739 100%

Om cyklar dagligen/ndstan dagligen, ndgra génger i veckan eller ndgra génger i ménaden
Fradga 16 Hur ofta cyklar du i ...?
Tank pa perioden var, sommar och host (d& det rader bra véaglag)

Fraga 16.1 ...Tat storstadstrafik (Stockholm, Géteborg, Malmé)

Antal | Procent
Dagligen/néastan dagligen | 54 8% .
Nagra ganger i veckan 50 7% B
Nagra ganger i manaden | 48 7% B
Mer sallan 116 | 17% .
Aldrig 422 | 61% e
Total 690 100%

Fraga 16.2 ...Stadstrafik

Antal | Procent

Dagligen/néastan dagligen | 155 22%

Nagra ganger i veckan 161 | 23%

Nagra ganger i manaden | 126 | 18%

Mer séllan 142 20%
Aldrig 129 18%
Total 713 100%




Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Fraga 16.3 ...Omré&de utanfor centrum/Forortsmiljo

Antal | Procent

Dagligen/nastan dagligen | 147 20%

N&gra ganger i veckan 200 | 28%

Nagra ganger i manaden | 189 | 26%

Mer sallan 130 18%
Aldrig 55 8%
Total 721 100%

Fraga 16.4...Utanfor tatort/Landsbygd

Antal | Procent

Dagligen/néstan dagligen | 52 7%

N&gra ganger i veckan 123 | 17%

Nagra ganger i manaden | 177 | 25%

Mer sallan 238 34%
Aldrig 116 16%
Total 706 100%

Om cyklar dagligen/ndstan dagligen, ndgra gdnger i veckan eller ndgra génger i ménaden

Fraga 17 Hander det att du cyklar pd trottoaren?

Antal | Procent

Ja, ofta 84 11%

Ja, ibland | 237 32%

Ja, sallan | 202 27%

Nej, aldrig | 212 29%

Vet ej 6 1% |

Total 741 100%




Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Om det finns barn i Gldern 0-12 dr i hushdllet (fréga 4.1)

Fraga 18 Hander det att du later ditt barn/dina barn cykla pa trottoaren?

Antal | Procent

Ja, ofta 46 17% e

Ja, ibland 39 15% B

Ja, men séllan 48 18% -

Nej, aldrig 82 31% _
Vet €] 16 6% B

Jag har inga barn | 36 13% -

Total 267 100%

Fraga 19 Kanner du till att det &r férbjudet att cykla pé trottoaren?

Antal | Procent

Ja |1174 | 85% e

Nej |212 |15% e

Total | 1386 | 100%

Om svar ”Ja, ofta” eller “Ja, ibland” eller ”Ja, men séllan” pd fraga 18

Fraga 20 Varfor later du ditt/dina barn cykla pd trottoaren? Flera alternativ mojliga.

Darfor att...

Antal | Procent

...jag anser inte att det &r problem fér ndgon om mitt barn/mina
barn cyklar pa trottoaren

18 |14% =

...det ar for trafikfarligt for barnet/barnen att cykla pa annan plats | 91 69% _
...Jag sjalv promenerar och barnet/barnen cyklar 67 51% _
Annat 7 5% B

Total 132 139%

Oppna svar-Annat (7)
— Trdngt och ddlig sikt

— ddr INGA gdende finns




Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

— mitt barn dr for litet for att cykla sjélv pa gatan tycker jag

— ndr cykelbana saknas..

— Det kéinns i bland tryggare

— DEt dr kombinerad cykelbana/trottoar, se!

— Vi tar hdnsyn till de gdgende eftersom det dr deras plats och tar det vdldigt lugnt.

Om svar ”Nej, aldrig” pd fréga 18

Fraga 21 Varfor later du inte ditt barn/dina barn cykla p& trottoaren? Flera alternativ mojliga.

Darfor att...
Antal | Procent
...det &r viktigt att barn lar sig folja trafikregler 46 56% [
...de inte ska stora fotgangare 24 29% =
...de klarar av att cykla p& kérbanan 12 15% =
...de ror sig i omraden dar det alltid finns cykelbana | 18 22% =
Annat 28 34% .
Total 82 156%

Oppna svar-Annat (26)
— olyckor

— decyklar inte alls

—  fér liten for att cykla

—  Ar fér sma fér att cykla

— cyklar ej tillréickligt bra

— forliten

— ...deinte kan cykla dn.

— han dr 8mdnader

— detdr foérbjudet

— De dr fér sma for att cykla ensamma

— de dr foér sma énnu

— Hon dr bara 7 manader

— Barnet dr inte tillrdckligt ggmmal fér att cykla
— Hon kan inte ens cykla dnnu, ér bara 4 mdnader gammal.
— Dedr fér unga fér att cykla sjélva

— hon kan inte cykla dn

— de kan inte cykla dn :)

— ddr min dotter cycklar fins inte trottoarer

—  For liten for att cykla

— Det finns inga trottoarer ddr dom cyklar
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Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering

och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

— De cyklar inte dn.
—  Mitt barn dr for litet for att cykla sjdlv

— min son kan inte cykla én

— cyklar ej

— han kan inte cykla

— han dr fér liten fér att cykla

Fraga 22.1 | vilken utstrackning instammer du i féljande pastéende?

Det ar bra att vi har en trafikregel som séger att man inte far cykla pa trottoaren.

Antal | Procent
Instémmer helt 687 | 49% =
Instémmer delvis 447 | 32% =
Tar delvis avstand fran | 157 | 11% =
Tar helt avstand fran 71 5% B
Vet ej/Ingen uppfattning | 32 2% I
Total 1394 | 100%

Om instémmer helt eller delvis pa fraga 22.1

Fraga 23 Varfor &r det bra att man inte far cykla p& trottoaren? Flera alternativ mojliga.

Dérfor att...
Antal | Procent
...cyklister pa trottoaren stor fotgéngare 404 | 36% [
...cyklister pa trottoaren &r en olycksrisk for fotgéangare 992 88% [——
..;det skulle bli for trangt med bade fotgangare och cyklister 550 49% —
pa trottoaren .
Annat 40 4% B
Total 1133 | 175%

Oppna svar-Annat (39)
— farligt fér bada parter

— det finns gdng o cykelbana

— cyklister pd trottoaren dr en olycksrisk for fotgdngare och sig sjélva

— fotgdngare dr en olycksrisk fér cyklister



Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

— Synskade har svadrt att uppfatta var och hr fort cyklisten kommer

— farligt fér bilister

— Det gdr for fort med cykel

—  Cyklister dr ett ofog.

— de olika trafikkategorierna behéver sdras pd, men ibland dr det for mycket gdende i
cykelbanan, Kanske skulle vara bra med ga-férbud ddr.

— cyklister eller fotgdngare kan vdja for den andra och komma ut pd vigen ddr olyckor kan ske

— kommunerna/trafikverket blir tvungna att cykelanpassa gator och vidgar

—  Hor inte ndir de susar forbi

— Cykeln dr ett fordon och ska inte framféras pa gdngbanan

— cyklister tar ingen hdnsyn till gdende

— fotgdngarna har féretrdde men cyklister tar aldrig hdnsyn till det

— latt att bli pakérd som fotgdngare

— Det dr vdl inte mitt problem om en fotgdngare star i védgen.. vafan den som tar mest skada
vid en "olycka" far ju flytta pa sig

— Létt for barn att komma ndr kanten och man riskerar att vdélta ut i kérbanan!

— ofog att géra det

— Vdgkorsning ej anpassade fér cykel

— inte bra att blanda trafikslag

— det finns vdgar, de dr byggda fér trafik!

— cykelbanornorna dr ju ihop med trottoarerna!!!!

— olycksrisk fér bada parter

— cykel dr ett fordon

—  Cyklister tar alltfér sdllan hdnsyn till fotgdngare. | storstadstrafik Centrum dr de livsfarliga

—  Cyklister......

— cyklisterna tar sdllan hdnsyn. de tror att dom dger gdngbanan och gatan

— tdnker pd alla med rullator eller rullstol bl.a

—  cyklister dr ddliga pa att ta hdnsyn

—  risk fér olyckor dr stor

— svdrt for personer med funktionsnedsdttning att vara trygga pd trottoaren om vi kommer
susande ddr pd cykel.

— fotgdngare dr en olycksrisk for cyklister

— de anvdnder inte klockan

— barn maste givetvis fa cykla pa trottoaren. Det blir svart att hdlla 6gonen bdde pd dem och
pd vuxna cyklister.

— det brukar vara tvdfiligt med cykelfil och gangfil pd samma bana med en markering emellan.

— bilister dr inte beredda pad att cyklister kommer pa trottoaren vid en korsning, olycksrisken
Gkar ddrmed

— fotgdngare dr en olycksrisk for cyklisterna

— Cyklister dr ofta hénsynslésa i trafiken
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Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering

och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Om tar helt eller delvis avstand pa fraga 22.1

Fraga 24 Varfor ar det daligt att man inte far cykla p& trottoaren? Flera alternativ méjliga.

Darfor att...
Antal | Procent

.....cykllster utsatts for en storre olycksrisk om de cyklar pa 178 78%
kdrbanan  EEEEEEEE—
...cyklister stor vagtrafiken nar de cyklar pa kérbanan 114 50% [
...Cyklister hindras fran att ta den kortaste vagen 35 15% [

o ]
...regeln ocksa omfattar barn 119 | 52% [
Annat 16 | 7% B
Total 227 204%

Oppna svar-Annat (14)

Regeln bér anpassas. Skillnaden mellan trotoar och cykelvdg dr ibland markant liten. Mdnga

gdnger underldttar en kortare vég éver trottoar fér trafiken inkluderat gdende.

— Har amn inte géra sd

— Ndr man inte far cykla pd trottoaren mdste det istdllet finnas alternativ som cykelvig och inte

var hénvisad till végar med biltrafik

— cyklister pd trottoaren utgér ingen direkt risk

— ologiska vigpartier. hetsig trafik, tunga bussar och varutransporter.

— det gdr att samsas med fotgdngare om man tar det vdldigt forsiktigt som cyklist

— bdgigt
— finns ej cykelbana éverallt
— ibland finns inget annat alternativ

— Svart att ta sig fram om man inte anvdnder gangbanan, mer trafikfarligt att cycla pa

gatan/vigen

— ingen sep cyckelbana tillgdnglig pd manga platser

— Gillar inte fér mycket regler

— Det finns ingen chans éverhuvudtaget att jag skulle kunna Igta mitt barn ldra sig cykla

annars.

— Gdende och cyklister passar bdttre ihop dn cyklister och bilar/bussar/lastbilar.
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Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Fraga 25.1 | vilken utstrackning instammer du i féljande past&ende?

Det &r bra att dven barn (t.ex. upp till 8 ar) omfattas av regeln att man inte far cykla pa trottoaren.

Antal | Procent

Instammer helt 321 23%

Instammer delvis 393 28%

Tar delvis avstand fran | 323 23%

Tar helt avstand frén 296 | 21%

Vet ej/Ingen uppfattning | 61 4%

Total 1394 100%

Om instémmer helt eller delvis pd frdga 25.1

Fraga 26 Varfor &r det bra att barn inte far cykla pd trottoaren? Flera alternativ méjliga.

Darfor att...

Antal | Procent

...barn som cyklar pa trottoaren stor fotgangare nar de cyklar pa

trottoaren 224 | 32% [

...barn som cyklar pa trottoaren ar en olycksrisk for fotgangare 454 64% =
&.:t(teg asreurile bli for trdngt med bade fotgangare och cyklande barn pa 276 | 39% —_—

...det ar viktigt att samma regler géller for alla cyklister oavsett alder | 437 | 61% e
Annat 40 | 6% B

Total 711 201%

Oppna svar-Annat (38)
— jag tycker att barn fdar cykla pd trottoaren

— se ocksa mitt férra svar

— harringa el. inga trafikkunnskaper

— fotgdngare olycksrisk fér cyklande barn

— Barn under dtta dr en olycksrisk for sig sjélva pa trottoaren

— olycksrisk for bade sig sjdlv och andra pga bristande erfarenhet

— regeln finns och skall féljas fel att Idra sig felaktigt beteende

— Barn dr inte mogna att cykla i biltrafik eller bland fotgéingare.

— Farligt fér barn som dr sG sma att cykla pd trafikerad gata eller vég. Gdende kan ta hdnsyn till
smd barn

14




Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

— Barn ska inte cykla i tétortstrafik

— olycksrisk for barnet som cyklar

— Om man ldr sig att cykla pad trottoaren i tidig dlder sé Idr man kanske fortséitta géra det.
bdttre att bygga fler cykelstrdk och ldra barnen att hoppa av cykeln néir cykelstrdk inte finns

— S8a sma barn dr inte mogna att cykla i trafiken utan en vixen som féljer med o da bér de cykla
pd samma stdlle som den vuxne, alltsa pa gatan!

— Létt att barnen kommer fér néira kanten och kan dd falla ut i kérbanan

— Barn pa stor cykel bér inte anvdnda trottoaren

— Kan dven skada sig sjélva illa

— Barn under dtta dr skall bar cykla ddr trafik inte finns.

— smd barn ska inte cykla i trafiken

— kan de inte klara att cykla pa gatan, ska de nog inte cykla alls

— létt hdnda olycka

— De cyklar vingligt

— olycksrisk fér barnet

— Barn ser inte alltid de risker som existerar i trafiken.

— barn under 8 ar bér ej cykla

— Man kan inte ha olika regler fér olika dldrar

—  Bor fa cykla

— Barn kan cykla in i fotgdngare och sld sig sjélva.

— farligt for barn att cykla pa vigen

— barn i den éldern har inte i trafiken att géra. Aven cyklister borde kréivas att genomgé nén
form av "trafikutbildning"!

— De maste ldra sig trafikregler i tidig dlder.

— Felinldrning om de fdar bérja pa trottoaren

— SdGsma barn bor inte cykla i trafiken

— Barn skall inte cykla i trafik, viktigt att kunna trafikregler

— Barn ska inte cykla fére 12 drs dlder beroende pa deras outvecklade bedémningsférmaga.

— Barniden dldern bér inte cykla sjilva éver huvud taget

—  Fér att ldra sig fran bérjan vad som gdller. Cykling fér barn bér endast tillatas i séllskap med
vuxen fotgdngare.

— Barn bér ldra sig tidigt, vad som géiller och varfér!

— Det dr farligt for barnet ocksa
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Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Om tar helt eller delvis avstand pa fraga 25.1

Fraga 27 Varfor ar det daligt att barn inte far cykla pd trottoaren? Flera alternativ méjliga.

Darfor att...

Antal | Procent

...barn inte far mojlighet att cykla bredvid gdende vuxen 346 56%

——

.....barn utséatts for en storre olycksrisk om de cyklar pa 574 93%
kdérbanan  EEEEE——
...barn utsatts for en storre olycksrisk om de samsas med EE——

- 2 222 | 36% —
snabbare cyklister pa t.ex. cykelbanan
...barn stor vagtrafiken nar de cyklar pa kérbanan 245 40% [
Annat 22 4% :
Total 618 228%

Oppna svar-Annat (22)
— Barn under 10 ar dr ej trafikmogna

— Barn har svart att uppfatta snabba férdndringar i deras omgivning sG som bilar. Otrdnad
reaktionsférmdga. Bra att sérskilja fran 6vrig trafik.

— barn har sdmre konsekvensférmdga dn vuxna, och har dessutom sdmre syn och hérsel

— barn dr inte mogna att vara i trafiken sjélva

— cyklande barn utgér ingen direkt risk

— naeh det funkar inte sa

— Barn dr inte mogna att cykla i trafiken.

— Barn cyklar sa ldngtsamt att de i princip kan rdknas som gdende och stér inte heller de gdende pd
samma sdtt som en vuxen cyklist

— vill man seriést ha barn pa bilvigen utan ndgot skydd utom hjéim?

— barn har inte den kollen pa trafik som en vuxen

— barn vet inte hur dom ska bete sig under skoldldern.

—  Barn utgér ingen direkt olycksrisk for fotgédngare pd trottoaren eftersom de dr mindre och har
ldgre fart

—  Barn har ej uppfattningar om olika typer av olycksrisker som en vuxen mdénniska har.

— Barn skall inte vistas i trafiken férrdn dom blir 12 ér pga synfdltet

— barn har inte lika brett seende som vuxna

— Svdr frdga, ibland borde kanske tillféllet fa avgéra. T.ex. barnets dlder, cykelhastighet.
Tillsammans med en gdende vuxen kanske det kan vara okej. Vet inte riktigt vad jag tycker

— de drinte lika mogna om trafikregler osv

— Gillar inte alla regler om allt méjligt 16jligt i Sverige

— Inte mogna att cykla pd kérbanan

— Sma barn kan omdéjligt ldra sig cykla da. Da far de vinta tills de blir stérre och kan hantera
trafiken. Det dr dadligt ur alla aspekter. Varfor far de inte cykla ddr?
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Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

— Onddigt att de ska bli pdkérda pga en ogenomtdinkt lag.
— barn har inte férmdgan att férutspa farliga situationer

Om cyklar dagligen/ndstan dagligen, ndgra gdnger i veckan eller ndgra génger i ménaden

Fraga 28 Hander det att du cyklar pa kérbanan trots att det finns cykelbana?

Antal | Procent

Ja, ofta 18 2% I

Ja, ibland 20 |[12% B

Ja, men sdllan | 222 | 30% ]

Nej, aldrig 393 | 53% .
Vet gj 19 3% |

Total 742 100%

Fraga 29 Kanner du till att cyklister som huvudregel inte ska cykla p& kérbanan om det finns en cykelbana?

Antal | Procent

Ja | 1215 | 88% e
[ ]
[

Nej |171 |12%

Total | 1386 | 100%

Om det finns en cykelbana, ska du normalt anvanda den. Du far dock cykla pa korbanan, d&ven om det finns en
cykelbana, nar det ar lampligare med tanke pa fardmalet. | sa fall maste du vara extra forsiktig.



Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Om svar ”Ja, ofta” eller ”Ja, ibland” eller ”Ja, men sdllan” pa fraga 28

Fraga 30 Vilka ar de vanligaste skalen till att du i vissa fall inte cyklar p& cykelbanan trots att s&dan finns? Flera
alternativ mojliga.

Dérfor att...
Antal | Procent

...det gar snabbare att cykla pa kérbanan 135 | 41%
...det ar trangt bland cyklister och fotgadngare pa delade gang- och 103 31%
cykelbanor

...det &r daligt underlag pa cykelbanan 123 | 37%
...det &r trangt bland cyklister pa cykelbanan 53 16%
...det &ar for hoga kanter for att ta mig upp pa cykelbanan 102 31%
...jag ar ett irritationsmoment for andra cyklister och fotgangare pa delade 26 8%

gang- och cykelbanor

(TN

...det ar for tvara svangar for att ta mig till cykelbanan 32 10%
...jag ar ett irritationsmoment for andra cyklister pa cykelbanan 16 5%
...jag missar att det finns en cykelbana pa grund av t.ex. dalig skyltning 119 36%
...cykelbanan ar blockerad av t.ex. parkerade bilar, varutransporter 150 45%
...jag hindras av fotgangare som befinner sig p& cykelbanan 149 45%
Annat 27 8%
Total 330 314%

Oppna svar-Annat (27)
— madlet for cykelturen dr utanfér cykelbanans tillgénglighet

— Ddrfér att jag dr uppvixt med att cykla pd trottoaren, allt annat veerkar ju bara idiotiskt!

— det finns en trottoar

— ingen cykelbana

— | Halmstad innebdr cykelbana att man cyklar pa trottoar

— Oppna bildérrar

— Jag madste cykla éver vdgen o tillbaka fér att komma in pa cykelbanan o da tar jag de fG metrarna
pa vdgen tills det dr en naturlig "infart" igen.

— cykelbanan byter sida av den ordinarie véiigen

— jag ska snart svinga av till héger och cykelbanan finns pa vinster sida, alltsa vill jag ej korsa
kérbanan tva ggr i onédan.

— Blir en ldng omvdg.

— Jag cyklar bara ndr jag trdnar och det kdnns ldmpligare/sdkrare fér alla inblandade om jag cyklar
pd vdgbanan. Ligger ofta i 40-50 km/h och hdller samma takt som andra fordon. Viljer dessutom
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bara att cykla pa véigar ddr jag inte stér trafiken eller dér det dr oldmpligt (mycket trafik, tung
trafik, smal vdg, osv).

— Det dr héga kanter att ta mig ner fér

— den slutar helt plétsligt och bérjar ndgon annanstans

— jag cyklar fér snabbt

— ofta glas pa cykel/gdng-bana

— Cykelvéigen dr inte skottad

— ddlig underhdl av bana i vinter

— Cykelvdgen dr dubbelt sa ldng

— cykelbanan dr en omvdg

— det finns ingen cykelbana

— Ndr det dr en kort strécka och cykelbanan ligger oldmpligt till i férhéllande till vart jag ska.

— jag utgér en fara fér mig sjélv och andra pa cykelbanan ndr jag férdas i 6ver 30 och ibland éver
40 km/h.

— sdkrare

— Trdnings Ullared och mdnga cykelbanor dr inte anpassade fér hégre hastigheter

— Dadr jag bor kan cykelbanan bara sluta eller vara helkonstig...

—  fér smalt pa den lilla cykelfilen mellan trottoaren och bilvdgen

— Cykelbana bérjar mitt i en skarp kurva ddr man mdste korsa kérbanan

Om svar ”“Nej, aldrig” pd frdga 28

Fraga 31 Vilka &r det ar de framsta skélen till att du alltid véljer cykelbanan nar s&dan finns? Flera alternativ
mojliga.

Darfor att...

Antal | Procent

...det ar viktigt att folja trafikregler 122 31%

...det &r bekvamast att cykla pa cykelbanan | 203 52%

...det &r sakrast att cykla pa cykelbanan 350 89%

...cyklister ska inte stdra vagtrafiken i onddan | 178 45%

Annat 3 1% i

Total 392 218%

Oppna svar-Annat (2)
— det dr ldskigt att cykla pG kérbanan

— cyklister ska inte stéra vdgtrafiken i onédan
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och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Fraga 32.1 | vilken utstrackning instammer du i féljande pastaende?

Det ar bra att vi har en trafikregel som séager att cyklister ska cykla pa cykelbanan om sadan finns.

Antal | Procent
Instémmer helt 1128 |81% =
Instammer delvis 206 15% =
Tar delvis avstand fran | 38 3% |
Tar helt avstand fran 9 1% |
Vet ej/Ingen uppfattning | 13 1% i
Total 1394 | 100%

Om instémmer helt eller delvis pd frdga 32.1

Fraga 33 Varfor &r det bra att cyklister ska cykla pa cykelbanan om s&dan finns? Flera alternativ méjliga.

Dérfor att...
Antal | Procent

...den som cyklar pa kdrbanan stor vagtrafiken 634 | 48% [
rEs 3 0 a i 0

dgn som cyklar pa kérbanan &r en olycksrisk for andra 762 570 ——
trafikanter e
...den som cyklar pa kérbanan I6per storre risk att raka ut for 1079 | 81% EEE—
en olycka I ————
...trafiken fungerar béast om alla fordonstyper haller sig dar de 817 61% E———
ska vara ————
Annat 11 1% |
Total 1332 | 248%

Oppna svar-Annat (11)

— ddrfér att cykelvdgar ska anvéndas, fér att all 6vrig da ocksa gar smidigare

—  Cyklister dr ett ofog.
— Bdttre att cyklister blandas med bilister dn med fotgéngare

— ....CYKELbana varfér byggdes den?

— annars var det vdl dumt att bygga den

— Manga cyklister, ofta de som cyklar Iangsamt, som cyklar pd vdgen har fér dalig koll pd
omgivningen och sin egen cykel vilket gér att de stér andra fordon (inklusive andra cyklister).

— Manga cyklister tror inte att trafikreglerna gdller dom, t.ex hégertrafik eller stanna vid réttljus,

som bilist dr det svdrt att tvdrstanna ndr man méter en cyklist pa fel sida av vdgen

—  Cyklister dr mer oskyddade dn bilister, dven om cyklisten bdr hjéilm och andra skydd.
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cyklister ska inte stéra végtrafiken i onédan
cyklister dr ddliga pa att ta hdnsyn

Cyklister anser ofta att de har féretrdde édven pd kérbanan

Om tar helt eller delvis avstand pa fraga 32.1

Fraga 34 Varfor &r det daligt att cyklister ska cykla pa cykelbanan om sé&dan finns? Flera alternativ méjliga.

Dérfor att...
Antal | Procent

"cykllster bér kunna valja fran fall till fall vilken vag som ar den 34 79% PEEE——
bésta s
...cyklister hindras fran att cykla snabbt 15 32% [
...snabba cyklister stor langsammare cyklister och fotgangare pa e

s 18 38% e —

delade gang- och cykelbanor
...snabba cyklister stor lAangsammare cyklister pa cykelbanan 13 28% [
Annat 4 9% B
Total 47 179%

Oppna svar-Annat (4)

cykelbanorna dr ofta for ddliga att cykla pd
det dr inte alltid det finns en cykelbana!
dunno

som cyklist dr man oskyddad bland massa idiotiska bilister, allt borde vara tillgtet for att skydda

sig fran dem.
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Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pa férutséttningarna fér cykelplanering
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Om cyklar dagligen/ndstan dagligen, ndgra gdnger i veckan eller ndgra gdnger i ménaden

Fraga 35 Hander det att du cyklar pd vagar med vagren?

Foto: Lavas@Wikimedia CC BY-SA

Antal | Procent

Ja 515 | 69%

Nej, jag véljer att inte cykla pa sddana vagar 76 10%

Nej, sddana vagar finns inte i den trafikmiljo jag ror mig i | 140 19%

Vet ej 11 1% |

Total 742 100%

Om svar ”Ja” paG fraga 35

Fraga 36 Om du cyklar p& en viag med vagren, hander det att du cyklar utanfér vagrenen och cyklar p&
kdrbanan istéallet?

Foto: Lavas@Wikimedia CC BY-SA

Antal | Procent

Ja, ofta 61 12%

Ja, ibland 141 27%

.

I
Ja, men sallan | 195 | 38% [

—

Nej, aldrig 111 22%

Vet ej 7 1% |

Total 515 100%
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Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
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Fraga 37 Kanner du till att pd vagar med vagren ska cyklister cykla i vagrenen?

(Detta géller i de fall det inte finns en cykelbana)

Foto: Lavas@Wikimedia CC BY-SA

Antal | Procent

Ja 1038 | 75% e

Nej |349 |25% .

Total | 1387 100%

Om svar ”“Nej jag viljer att inte cykla pG den sddana véigar” pa frdga 35

Fraga 38 Vilka ar de framsta skélen till varfor du valjer att inte cykla p& vagar som har vagren? Flera alternativ
mojliga.

Darfor att...

Antal | Procent

...det inte kénns trafiksékert att cykla pa den typen av vag 60 79%

...vagrenen ar for smal 35 46%

...vagrenen har daligt underlag 22 29%

...det ofta finns hinder, sdsom l&ngsamma fordon i vagrenen | 5 7%

...jag vill inte vara ett irritationsmoment for annan trafik 18 24% -

Annat 2 3%

Total 76 187%

Oppna svar-Annat (2)
— Jag har inte behovet speciellt ofta.

— finns cyckelvdgar i nérheten
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Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
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Om svar ”Ja, ofta” eller ”Ja, ibland” eller ”Ja, men sdllan” pa fraga 36

Fraga 39 Vilka ar de vanligaste skalen till varfér du cyklar pd kérbanan istallet for vagrenen? Flera alternativ
mojliga.

Dérfor att...
Antal | Procent
...vagrenen ar for smal 345 87% [——
...vagrenen har daligt underlag 275 | 69% [
...det ofta finns hinder, sdsom langsamma fordon i vagrenen | 63 16% =
...Jag vill synas battre 14 4% ;
Annat 24 | 6% B
Total 397 182%

Oppna svar-Annat (23)
— det finns inga bilar i ndrheten

— bilarna mdste svinga ut och kan inte kéra om som idioter

— visste inte att man skulle cykla i vigrenene

— kommer det inga bilar kan jag lika gdrna cykla pG vigen

— onykter

— Hunden springer pd vigrenen

— hinder sdsom trdd-, buskgrenar och annan vdxtlighet som dr i vdgen

— ddligt plogad vdg vid snéfall

— risken dr stérre fér cykelolycka om jag slaviskt héller mig till trafikregeln éven om underlaget ér
dadligt eller vigrenen dr fér smal.

— cyklar med hund, blir fér trangt

— cyklar bredvid en vén

— gdr snabbare

— Skrap i vagrenen, t.ex mycket grus, glasskarvor, plastbitar, etc.

— lite trafik

— Ingen trafik av bilar

— grus och stenar samlas pd vigrenen

— Vid liten trafik

— tankldshet

— jag gor det bara ndr jag dr helt sjélv pa vigen for att ha mer utrymme fér att undvika hiner som
plétsligt kan dyka upp (djur)

— smal landsvdg, ingen vigren alls

— Ingen annan trafik

— Madste for att korsa kérbanan vid vinstersvéng.

— Man far visst cykla i kérbanan!. | bredd ocksd
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Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Fraga 40.1 | vilken utstrackning instammer du i féljande pastaende?

Det &r bra att vi har en trafikregel som sager att pa vagar med vagren ska cyklister cykla i vagrenen.

Antal | Procent
Instémmer helt 862 | 62% =
Instammer delvis 387 | 28% =
Tar delvis avstand fran | 75 5% B
Tar helt avstand fran 19 1% |
Vet ej/Ingen uppfattning | 51 4% =
Total 1394 | 100%

Fraga 41 Ar det tilltet for ndgot/négra av foljande fordon att kora in pa en gata dar detta vagmarke finns
uppsatt?

e Cykel

e  Moped klass | (EU-moped, hogsta tilldtna hastighet 45 km/h)
e  Moped klass 1l (hogsta tillatna hastighet 25 km/h)

e BIl

e  Lastbil

Antal | Procent

Ja 241 17%

Nej 1019 | 73%

Vet ej | 134 10%

Total | 1394 | 100%




Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering

och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Om svar ”Ja” pa fraga 41

Fraga 42 Vilket/Vilka fordon far kéra in pd en gata dar detta vagmarke finns uppsatt? Flera alternativ méjliga.

Antal | Procent
Cykel 231 | 97% I
Il:/lrﬁ?ﬁ)d klass I (EU-moped, hogsta tillatna hastighet 45 26 11% =
Moped klass 11 (Hogsta tillatna hastighet 25 km/h) 56 24% =
Bil 10 | 4% |
Lastbil 11 5% B
Total 237 141%

Fraga 43 Ar det tilldtet for ndgot/négra av féljande fordon att kora in p& en gata dar detta vagmarke finns

uppsatt?

Antal | Procent

Nej |199 |14%

[

Ja 1130 | 81% L —
]
—

Vetej |65 |5% B

Total | 1394 100%

e  Cykel

e  Moped klass | (EU-moped, hogsta tillatna hastighet 45 km/h)
e  Moped klass Il (hogsta tillatna hastighet 25 km/h)

e BIil

e Lastbil



Bilaga 3: Svar pa Enkat till trafikanter, till Reglers pdverkan pd forutsdttningarna fér cykelplanering
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Om svar ”Ja” pad fraga 43

Fraga 44 Vilket/Vilka fordon far kéra in pd en gata dar detta vagmarke finns uppsatt? Flera alternativ méjliga.

Antal | Procent

Cykel 1105 | 98% -

lll/lrﬁ?s)d klass | (EU-moped, hogsta tillatna hastighet 45 141 | 13% B

Moped klass Il (Hogsta tilldtna hastighet 25 km/h) 398 | 35% ]
Bil 17 | 2% i

Lastbil 27 | 2% i

Total 1128 | 150%

Fraga 45.1 | vilken utstrackning instammer du i féljande pastenden?

Det &r bra att vi har en trafikregel som séger att cyklister ska stanna vid rod trafiksignal aven da de ska svanga
till hoger.

Antal | Procent

Instammer helt 939 67%

Instammer delvis 216 15%

Tar delvis avstand fran | 120 9%

Tar helt avstand frén 41 3%

Vet ej/Ingen uppfattning | 78 6%

Total 1394 100%
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Fraga 45.2 | vilken utstrackning instammer du i féljande past&enden?

Det ar bra att vi har en trafikregel som séager att cyklister inte far cykla mot enkelriktat.

Antal | Procent

Instammer helt 910 65%

Instammer delvis 231 17%

Tar delvis avstand fran | 121 9%

Tar helt avstand frén 71 5%

Vet ej/Ingen uppfattning | 61 4%

Total 1394 100%
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WSP ar ett globalt foretag som erbjuder kvalificerade konsulttjanster
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Bilaga 4: Sammanstallning av trafikregler som galler for cyklister, till Reglers paverkan pa férutséttningarna for cykelplanering och cykling — underlag till Cyklingsutredningen

Trafikférordningen (1998:1276) Riksaklagarens foreskrifter (1999:178) om ordningsbot fér vissa brott
Kapitel, Paragrafer som giller for cyklister Brott, (penningboter) for cyklister som déms for regelbrott enligt
avsnitt Trafikférordningen 14 kap. 6 §* eller 14 kap. 6 a §*

1 kap. Allméanna
bestimmelser

1kap.4§
Bestammelserna om trafik med fordon géller i tillampliga delar dven den som rider och den som leder eller driver kreatur.
Bestammelserna om gaende galler dven den som

1. 3aker skidor, rullskidor, skridskor, rullskridskor eller liknande,

2. for, leder, skjuter eller drar sparkstétting, lekfordon eller liknande fordon,

3. leder, skjuter eller drar cykel, moped, motorcykel, barnvagn eller rullstol, eller

4. for ett motordrivet fordon avsett att foras av gdende.

Bestammelserna om gaende géller dven den som i gangfart sjalv for
1. enrullstol, eller
2. ett annat eldrivet fordon, utan tramp- eller vevanordning, som ar att anse som en cykel.

2 kap. Bestaimmelser
for alla trafikanter

Grundbestémmelser 2kap.1§

For att undvika trafikolyckor skall en trafikant iaktta den omsorg och varsamhet som kravs med hansyn till omstandigheterna. Trafikanten skall visa sarskild
hansyn mot barn, dldre, skolpatruller och personer som det framgar har ett funktionshinder eller en sjukdom som ar till hinder for dem i trafiken.

En trafikant skall upptrada sa att han eller hon inte i onédan hindrar eller stér annan trafik.

En vagtrafikant skall visa hansyn mot dem som bor eller uppehaller sig vid vagen.

En terrangtrafikant skall anpassa sin fardvag och hastighet samt sitt fardsatt sa att manniskor och djur inte stors i onddan och sa att skada pa annans mark eller
vaxtlighet undviks.

2kap.2§ Underlatenhet att félja anvisning som meddelats for trafiken genom
En trafikant skall félja anvisningar for trafiken som meddelas genom ett vagmarke, en vagmarkering, en trafiksignal eller ett sddant tecken av en vakt som avsesi | A trafiksignal (1500)

5 kap. 2 § vagmarkesforordningen (2007:90). Om en anvisning innebar en avvikelse fran en trafikregel géller anvisningen framfér regeln. B vdgmarke och vagmarkering (500)

En anvisning genom fast sken i en trafiksignal géller framfér en anvisning om stopplikt eller vdjningsplikt som meddelas genom ett vagmarke. C vakt som avses i 5 kap. 2§ vagmarkesférordningen (2007:90) (1000)
En sarskild anvisning for cyklist, forare av moped klass Il eller gdende géller for sadan trafikant framfor andra anvisningar.

2kap.3§ Underlatenhet att lyda polismans anvisning fér trafiken (1000)

En trafikant ska lyda en polismans anvisning for trafiken. En anvisning som ges av en polisman géller framfor trafikreglerna och sadana anvisningar som avses i

28.

Detta galler dven anvisningar av en bilinspektor, en vagtransportledare, en trafiknykterhetskontrollant eller av ndgon annan person som av en myndighet
forordnats att 6vervaka trafiken, ge anvisningar for denna eller utféra punktskattekontroll.

P& svenskt territorium p3 den fasta férbindelsen 6ver Oresund som den definieras i artikel 2 i avtalet av den 6 oktober 1999 mellan Konungariket Sveriges
regering och Konungariket Danmarks regering om polisidrt samarbete i Oresundsregionen giller vad som ségs i férsta stycket dven anvisningar av en dansk

polisman.
Frivég m.m. fér viss 2kap.5§ Ej lamnat fri vag eller stannat fér utryckningsfordon, jarnvagstag eller
trafik En trafikant skall lamna fri vag for sparvagn (1000)

1. utryckningsfordon som avger signal med féreskriven larmanordning, och
2. jarnvagstag eller sparvagn om inte sparvagnsfoéraren har vajningsplikt som utmarks genom vagmarke.
Forare som skall lamna fri vag skall stanna om det ar nédvandigt.

2 kap.6§ Brutit eller pa annat satt hindrat kolonn eller procession (500)
En trafikant far inte bryta eller pa annat sitt hindra en militdrkolonn, en kolonn av fordon som tillhér den kommunala organisationen for raddningstjanst, en
grupp av barn under ledares uppsikt, ett begravningsfélje eller ndgon annan procession.

Trafik i korsning med 2kap.7§

jarnvdg eller spdrvdg En trafikant som har for avsikt att korsa en jarnvag eller sparvag skall vara sarskilt forsiktig och vara uppmarksam pa om nagot tag eller ndgon sparvagn narmar | st Fardats in i korsning med jarnvag eller sparvag pa otillatet satt
sig. Forare av fordon skall anpassa hastigheten sa att fordonet kan stannas fore korsningen. Korsningen skall passeras utan onédigt drojsmal. (500)
En trafikant far inte fardas in i en korsning med jarnvag eller sparvag 2 st Fardats in i korsning med jarnvag eller sparvag pa otillatet satt
1. om ett tag eller en sparvagn narmar sig, (1000)
2. naren ljussignal visar rott sken, en ljudsignal ljuder eller en bom falls, &r falld eller reses, eller 3 st Underldtenhet att stanna pa betryggande avstand fran korsning
3. om det finns risk for att trafikanten maste stanna i korsningen. med jarnvag eller sparvag (500)

En trafikant som inte far fardas in i en korsning med jarnvag eller sparvag skall stanna pa betryggande avstand fran korsningen och fore signaler eller bommar.



http://zeteo.nj.se.ludwig.lub.lu.se/ppb/template.htm?view=dogoto&ref=xsfs_2007q90_5_kap_2_px_lopnr31
http://zeteo.nj.se.ludwig.lub.lu.se/ppb/template.htm?view=dogoto&ref=xsfs_2007q90_5_kap_2_px_lopnr16
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Aligganden vid 2 kap. 8§ 2 st Underlatenhet vid trafikolycka att underratta den som lidit skada
trafikolyckor En trafikant som med eller utan egen skuld haft del i en trafikolycka skall stanna kvar pa platsen. | man av formaga skall trafikanten hjalpa skadade och medverka | eller polis (1200)
till de atgarder som olyckan skaligen foranleder. Pa begaran av nagon annan som haft del i olyckan eller vars egendom skadats vid olyckan skall trafikanten 3 st Otillaten flyttning av fordon vid trafikolycka (500)

uppge namn och adress samt ldmna upplysningar om handelsen.

Om egendom har skadats och ingen ar ndarvarande som kan ta emot uppgifter och upplysningar, skall trafikanten snarast méjligt underratta den som lidit skada
eller polis. | det senare fallet skall polisen underratta den som lidit skada, om denne ar kand eller |att kan sparas. Har nagon person skadats och &r skadan inte
obetydlig, skall trafikanten snarast mojligt underratta polis.

Om ett fordon efter en trafikolycka ar placerat sa att det kan vara till fara eller hinder for trafiken skall trafikanten se till att det omedelbart flyttas till en lamplig
plats. Om nagon har dott eller skadats svart far dock fordonet flyttas endast om det utgor en fara for annan trafik. | sddana fall far trafikanten i ovrigt inte
utplana spar som kan vara av betydelse for utredningen av olyckan eller pa andra satt andra forhallandena pa olycksplatsen. Trafikanten skall aven forsoka se till
att ingen annan vidtar sddana atgarder.

Rubbande av 2kap.9§
trafikanordning och Vagmarken, vagmarkeringar, trafiksignaler och andra anordningar for trafiken far inte rubbas eller dndras.
hinder péG vig Den som rubbat eller andrat ett vagmarke, en vagmarkering, en trafiksignal eller ndgon annan anordning for trafiken skall omedelbart aterstalla anordningen i

tillfredsstallande skick. Om det inte gar, skall han eller hon snarast underratta polis eller den som satt upp och underhaller anordningen om forhallandet samt
vidta de atgarder som trafiken kraver.

2 kap.10§

Sadant som kan medféra fara eller olagenhet for trafiken far inte kastas eller lamnas pa en vag.

Den som foérorsakat att ndgot som kan medféra fara eller olagenhet for trafiken finns pa vagen skall omedelbart avlagsna detta. Om det inte gar skall han eller
hon uppmarksamma andra pa férhallandet genom utmarkning eller dylikt tills han eller hon Iatit undanrdja faran eller oldgenheten.

3 kap. Bestaimmelser
for trafik med fordon

Fordons plats pad vig 3kap.1§
Fordon far inte foras av den som pa grund av sjukdom, uttréttning, paverkan av alkohol, andra stimulerande eller bedévande @mnen eller av andra skél inte kan
fora fordonet pa ett betryggande satt.

3kap.2§ Ej anpassat avstand till framférvarande fordon (1000)
Avstandet till ett framforvarande fordon skall anpassas sa att det inte finns risk for pakérning om det saktar in eller stannar. Avstandet skall ocksa anpassas sa att
andra trafikanters omkoérning underlattas.

3kap.3§ Otillaten pa eller avstigning av fordon eller sparvagn i rérelse (500)
Nar ett fordon eller en sparvagn ar i rorelse far pa- eller avstigning inte ske. Inte heller far nagon fardas pa fordonets eller sparvagnens fotsteg eller liknande
anordning, om den inte ar sarskilt inrattad for detta.

3kap.5§ Underlatenhet att tydligt visa avsikt att iaktta vajningsplikt eller
Forare som har vajningsplikt skall tydligt visa sin avsikt att vdja genom att i god tid sdnka hastigheten eller stanna. orsakat fara eller hinder vid fortsatt fard under vajningsplikt (500)
Foraren far kora vidare endast om det med beaktande av andra trafikanters placering, avstandet till dem och deras hastighet inte uppkommer fara eller hinder.

Fordons plats pad vig 3kap.6§ | st férsta men Fort fordon pa otilldten vagbana (500)

Vid fard pa vag skall fordon foras pa kdrbana. Detta géller dock inte fordon for vilka enligt 1 kap. 4 § andra stycket bestammelserna om gaende skall tillampas.
Cyklar och tvahjuliga mopeder klass Il skall vid fard pa vag foras pa cykelbana om sadan finns.
Om sarskild forsiktighet iakttas far dock
1. cyklande och férare av tvahjuliga mopeder klass Il anvdanda kérbanan dven om det finns en cykelbana nar det &r lampligare med hansyn till fardmalets
lage, och
2. trehjuliga mopeder klass Il féras pa en cykelbana med ringa trafik och tillracklig bredd.
Ar en bana avsedd for viss trafik far annan trafik férekomma pa banan endast for att korsa den.
Sarskilda bestammelser om anvandning av vagrenen finnsi 12 §.

3kap.7§ | st Ej anvant korfalt 1angst till hoger (500)

Vid fard pa vag skall fordon foras i det korfalt som ar langst till héger i fardriktningen och som &r avsett for fordonet. 2 st Ej fort fordon till hoger pa végren eller bana som anvands (500)
Cykel, moped och fordon som ar konstruerat for en hastighet av hégst 40 kilometer i timmen eller som inte far féras med hogre hastighet an 40 kilometer i
timmen skall foras sa ndra som mojligt den hogra kanten av vagrenen eller av den bana som anvands.

Om koérbanan &r indelad i korfalt som anvisats for olika vagvisningsmal genom korfaltsvagvisare, far fordon foras i det korfalt som ar lampligast med hénsyn till
den fortsatta farden.

Pa en vag dar den hogsta tillatna hastigheten ar 70 kilometer i timmen eller lagre och kérbanan har minst tva korfalt for trafik i samma riktning som anges med
vagmarkering, far forare anvanda det korfalt som ar lampligast med hansyn till den fortsatta farden.

3kap.8§ Fort fordon i otillatet korfalt (500)
Om en korbana har fyra eller flera korfalt, far fordon inte féras i de korfalt som ligger till vanster om kérbanans mitt i fardriktningen.
Om en korbana har tre korfalt, far fordon inte foras i faltet langst till vanster i fardriktningen.

Bestammelserna i férsta och andra styckena galler inte om trafiken pa kérbanan &r enkelriktad.
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3kap.9§ Bytt korfalt trots att detta inte varit tillatet (500)
Om flera korfalt for fard i samma riktning ar skilda at genom en vagmarkering, skall hela fordonet féras inom ett av de avskilda falten. Om en heldragen linje
skiljer korfalten at far byte av korfalt inte ske.

Om en korbana har tva eller flera korfalt for fard i samma riktning och det ar tat kobildning i alla korfalten, far endast den férare som fardas i korfaltet langst till
hoger byta korfalt. Annan forare far dock byta korfalt om foraren skall stanna eller parkera, eller om det behovs for att fordonet skall vara placerat i ett lampligt
korfalt nar det ndarmar sig en korsning.

| fall som avses i 7 § fjarde stycket far forare inte byta korfalt annat &n for att stanna eller parkera fordonet, gora omkorning eller placera fordonet i ett lampligt
korfalt fore svang i korsning.

3 kap.10§ Fort fordon i korfalt som anvisats for annat eller andra slag av fordon
Om ett korfalt ar anvisat for ett visst eller vissa slag av fordon far andra fordon foras i korfaltet endast for att korsa det. (500)
3kap. 11§ Otillatet 6verskridande av sparromrade eller heldragen linje (800)

Ett fordon far inte med nagot hjul foras pa ett sparromrade eller 6ver en heldragen linje.
Om sarskild forsiktighet iakttas far dock undantag goras fran detta om
1. det behovs for att fordonet skall kunna passera ett hinder pa vagen,
2. utrymmet i en vdgkorsning annars inte ar tillrdckligt for fordonet,
3. en heldragen linje behover korsas for fard till eller fran en fastighet eller motsvarande, eller
4. detifordonets fardriktning I6per en streckad linje omedelbart till héger om den heldragna linjen.
Trots vad som anges i forsta stycket far ett fordon féras 6ver en heldragen kantlinje om det behovs for att fordonet skall kunna framféras pa vagrenen enligt vad
som anges i 12 § forsta stycket.

3kap. 12§ | st Ej anvant vagren (500)
Pa vag skall viagrenen anvandas
1. vid fard med cykel eller moped klass Il nar cykelbana saknas,
2. vid fard med moped klass |,
3. vid fard med ett fordon som ar konstruerat for en hastighet av hogst 40 kilometer i timmen eller som inte far foras med hogre hastighet dn 40 kilometer
i timmen, eller
4. avdem som for ett fordon forspant med dragdjur, rider samt leder eller driver kreatur.
Om det behovs for att underlatta framkomligheten for annan trafik, far vagrenen anvandas tillfalligt dven vid fard med andra fordon.
Har kérbanan avgransats med en heldragen kantlinje far vagrenen anviandas endast i de fall som anges i forsta stycket.

3 kap. 13§ Fort fordon till vanster om refug nar detta inte varit tilldtet (500)
I en cirkulationsplats skall ett fordon féras motsols i cirkulationen runt rondellen.

Ett fordon skall passera till hger om en refug eller ndgon annan anordning placerad i mitten av en kérbana med trafik i bada riktningarna.

Ar refugen eller anordningen belégen till héger om kdrbanans mitt eller p3 en kérbana med enkelriktad trafik far den passeras dven till vinster om inget annat
anges med vagmarke.

Hastighet 3kap.14 §

Ett fordons hastighet skall anpassas till vad trafiksdkerheten kraver. Hansyn skall tas till vag-, terrang-, vaderleks- och siktférhallandena, fordonets skick och
belastning samt trafikférhallandena i 6vrigt. Hastigheten far aldrig vara hogre &n att féraren behéller kontrollen 6ver fordonet och kan stanna det pa den del av
den framférvarande vagen eller terrangen som han eller hon kan 6verblicka och framfor varje hinder som gar att forutse.

3kap. 15§
Utover andra fall som anges sarskilt skall forare halla en med hansyn till omstandigheterna tillrackligt 1ag hastighet
1. inom tattbebyggt omrade,

2. narsikten &r nedsatt pa grund av ljus- eller vaderleksforhallandena,

3. vid 6vergangsstillen eller andra platser dar gaende korsar vagen,

4. dar korsande fordonstrafik kan forekomma,

5. iskarpa kurvor,

6. vid backkrén och andra stéllen dar sikten ar skymd,

7. vid risk for blandning,

8. vid mote med andra fordon pa smala vagar,

9. vid halt vaglag,

10. nar fordonet narmar sig en sparvagn, en buss eller en skolskjuts som stannats for passagerarnas pa- eller avstigning,

11. nar fordonet narmar sig barn som uppehaller sig pa eller bredvid végen,

12. nar fordonet ndrmar sig kreatur pa vagen,

13. darvagarbete pagar,

14. forbi en olycksplats, samt

15. vid smutsigt vaglag dar det finns risk for att ndgon annan trafikant utsatts for smutsstank.
3 kap.16 § Utan giltigt skal kort med 6verdrivet |ag hastighet, plotsligt bromsat
En forare far inte utan giltigt skal kora med Gverdrivet lag hastighet, plotsligt bromsa eller pa nagot annat satt hindra andra forares korning. eller pa nagot annat satt hindrat andra férares korning (500)
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3kap.17 §

Inom tattbebyggt omrade far fordon inte foras med hogre hastighet dn 50 kilometer i timmen.

Om det ar motiverat av hansyn till trafiksdkerheten, framkomligheten eller miljon far kommunen meddela foreskrifter om att den hogsta tillatna hastigheten
inom ett tattbebyggt omrade eller del av ett sddant omrade ska vara 30 eller 40 kilometer i timmen.

Utom tattbebyggt omrade far fordon inte foras med hogre hastighet dn 70 kilometer i timmen (bashastighet).

Trafikverket far meddela foreskrifter om att den hogsta tillatna hastigheten pa en vag ska vara 80, 90, 100 eller 110 kilometer i timmen.

Bestammelser om hastighet pa motorvag finnsi 9 kap. 1 §.

| terrang galler bestdmmelserna i férsta, andra och tredje styckena endast vid fard med motordrivet fordon.

Korsande trafik 3 kap. 18§ Underlatenhet att iaktta vajningsplikt mot fordon som narmar sig fran
Nar tva fordons kurser skar varandra har forare vajningsplikt mot det fordon som narmar sig fran hoger utom i de fall som avses i 21-23 §§. hoger (1000)
3 kap.19§ Underlatenhet att stanna pa korrekt satt vid stopplikt eller trafiksignal
En forare som har stopplikt eller skall stanna pa grund av trafiksignal skall stanna vid stopplinje. Om stopplinje saknas skall féraren stanna omedelbart fore (500)

signalen eller innan féraren kor in pa den korsande vagen, leden eller sparomradet.
Bestdammelserna i 5 § andra stycket galler dven forare som har stopplikt.

Trafik i en vdgkorsning | 3 kap. 20 §

m.m. Nar en forare narmar sig eller kor in i en vagkorsning, skall korsattet anpassas sa att det inte uppstar onddigt hinder for trafiken pa den korsande vagen, om
fordonet tvingas stanna i korsningen.
3kap.218§ 1 st Underlatenhet att iaktta vajningsplikt vid infart pa
En forare som fran en vag koér in pa en annan vag som ar huvudled, motorvag eller motortrafikled och dar accelerationsfilt saknas, har vajningsplikt mot fordon huvudled/motorvag/motortrafikled dar accelerationsfalt saknas
pa den vag foraren kor in pa. Vajningsplikten géller dock inte dar foraren kommer in pa huvudleden, motorvagen eller motortrafikleden utan att byta korfalt. (1000)
En forare har ocksa vajningsplikt mot varje fordon vars kurs skar den egna kursen nar féraren kommer in pa en vag 2 st Underlatenhet att iaktta vajningsplikt nar fordon kommer in pé en
1. fran en parkeringsplats, en fastighet, en bensinstation eller frdn nagot annat liknande omrade i anslutning till vagen, vag (1000)

2. fran en stig, en dgovag eller ndgon annan liknande utfartsvag,
3. fran en cykelbana, en gagata, ett gangfartsomrade eller fran terrang, eller
4. efter att ha korsat en gang- eller cykelbana.
En forare har dessutom véajningsplikt mot fordon pa en kérbana nar foraren kommer in pa den fran en vagren eller fran en sadan cykelbana som &r en del av

vagen.

3kap.22§ Underlatenhet att i cirkulationsplats iaktta vajningsplikt mot fordon

En férare som kor in i en cirkulationsplats har vajningsplikt mot varje fordon som befinner sig i cirkulationen. som befinner sig i cirkulationen (1000)

3 kap.23 8§ | st Underlatenhet att i accelerationsfalt anpassa hastigheten till

En forare som fardas i ett accelerationsfélt skall anpassa hastigheten till trafiken i det kérfalt som han eller hon avser att kora in i. Féraren skall lamna trafiken i det korfalt som forare avser att kora in i eller underlatenhet

accelerationsféltet sa snart det kan ske utan fara eller onédigt hinder. att lamna accelerationsfalt sa snart det kan ske (500)

En forare som avser att lamna vagen skall i god tid inta det korfalt som ar bast lampat for detta. Om det finns ett retardationsfalt skall foraren snarast mojligt 2 st Underlatenhet att inta det korfalt som ar bast lampat for att

kora in i det. lamna vagen eller att inte snarast mojligt ha kort in i retardationsfalt
(500)

3kap.24§ Underlatenhet av forare vid svang i vagkorsning eller nar korbana skall

En forare som skall svdnga i en vagkorsning eller skall Iamna eller korsa den kérbana han eller hon fardas pa skall forvissa sig om att det kan ske utan hinder for lamnas eller korsas att férvissa sig om att mandvern kan ske utan

motande trafik eller for trafikanterna pa den kérbana som foraren avser att kéra in pa. hinder for métande trafik eller for trafikanter pa den kérbana som
foraren avser att kéra in pa (500)

3 kap. 25§ Ej foljt bestammelse om fordonsplacering fore vagkorsning (500)

Dér kérbanan fore en vagkorsning har tva eller flera korfalt i samma fardriktning skall foraren i god tid placera sitt fordon i korféltet langst till héger om foraren

skall svanga till héger, och i korfaltet langst till vanster om han eller hon skall svanga till vanster. Vid fard rakt fram skall féraren placera fordonet i det korfalt som

ar lampligast med hansyn till 6vrig trafik och den fortsatta farden.

Om sarskild forsiktighet iakttas far avvikelse dock ske om utrymmet i korsningen annars inte ar tillrackligt for fordonet.

3 kap. 26§ 2 st och 3 st Ej foljt bestammelse om fordonsplacering i vagkorsning

En forare far svanga i en vagkorsning endast om det kan ske utan fara eller onodigt hinder for andra som fardas i samma riktning. Sarskild uppmarksamhet skall vid svdng (500)

riktas pa den bakomvarande trafiken.

Vid hégersvang skall ett fordon féras sa nara kérbanans hogra kant som lampligen kan ske eller, om fordonet fors pa vagrenen, sd nara vagens hogra kant som

moijligt.

Vid vénstersvang skall ett fordon féras sa nara krbanans mitt som majligt eller, pa kérbana med enkelriktad trafik, sa nara kérbanans vanstra kant som mojligt.

En svang skall goras sa att fordonet, nar det lamnar vagkorsningen, befinner sig till hdger pa den koérbana det fors in pa.

3 kap. 27§ Ej foljt bestammelse om fordonsplacering i vagkorsning efter svang till

Om ett fordon som fardas pa vag efter en svang fors in pa en korbana som har tva eller flera korfalt i fardriktningen, skall svangen goras pa det satt som bast flerfaltig korbana (500)

lampar sig med hansyn till 6vrig trafik och den fortsatta farden.
Fordon som fran motsatta hall fors in i en vdagkorsning och som bada skall svénga till vanster i sin fardriktning far vid mote hallas till vanster, om det kan ske utan
fara eller oldgenhet.
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3 kap. 28 §

Cyklande och férare av moped klass Il far trots bestimmelserna i 25 och 26 §§ fére en vagkorsning halla till hoger pa vagen dven néar de avser att svanga till
vanster. De skall fortsdtta genom korsningen till dess motsatta sida och svanga forst nar det kan ske utan fara med hansyn till den 6vriga trafiken.

Forsta stycket géller inte i ett korfalt som ar avsett enbart for trafik som skall svdnga till hoger.

3 kap.29 & Ej foljt bestammelse om fordonsplacering fore korsande eller
Bestammelserna i 24-28 §§ galler i tillampliga delar dven nar en forare har for avsikt att korsa eller limna kérbanan pa annan plats dn i en vagkorsning. lamnande av kérbana pa annan plats dn i vagkorsning(500)
Méte och omkérning 3 kap.30§ Underlatenhet att halla till hoger eller Iamna betryggande avstand i

Ett fordon skall vid méte med andra fordon hallas till hoger. Forarna skall Iamna ett betryggande avstand i sidled mellan fordonen.
Om det finns nagot hinder for mote skall den forare stanna som har hindret pa sin sida, om det ar nédvandigt for att den motande skall kunna passera.

sidled vid mote eller underlatenhet att stanna vid hinder for att lata
motande passera (500)

3kap.31§

Omkorning skall ske till vanster utom i de fall som avses i 7 § fjarde stycket. Omkérning skall dock ske till hoger nar foraren av det framférvarande fordonet
svanger till vanster eller tydligt forbereder en sddan svang.

Cyklande och mopedférare far kéra om andra fordon &an cykel och moped till hoger.

Omkoérning av annat fordon till hoger eller vanster trots att detta inte
varit tillatet (500)

3kap.32§

En forare far kéra om endast om det kan ske utan fara.

Omkorning far inte ske om féraren av bakomvarande fordon har pabérjat en omkorning.

Omkorning far inte ske till vanster om féraren av framférvarande fordon givit tecken som visar att han eller hon har for avsikt att kéra om ett annat fordon eller
av andra skal fora sitt fordon at vanster.

2 st och 3 st Omkérning trots att forare av bakomvarande fordon
pabdrjat omkorning eller omkoérning trots att framférvarande givit
tecken som visar att han dmnar kéra om annat fordon eller fora sitt
fordon till vanster (500)

3 kap.33§ Underlatenhet att vid omkoérning lamna betryggande avstand i sidled
Den forare som kér om skall lamna ett betryggande avstand i sidled mellan sitt fordon och det fordon som kérs om. (500)
Méte och omkérning 3kap.34§

pd vig

Vid m6te med ett jarnvagstag eller en sparvagn pa vag skall ett fordon hallas till héger.
Dar skenornas lage foranleder det, far fordonet dock hallas till vanster, om det kan ske utan fara eller olagenhet.

3kap.35§

Omkorning av ett jarnvagstag eller en sparvagn pa vag skall ske till hoger.

Dér skenornas lage foranleder det far dock omkérning goras till vanster, om det kan ske utan fara eller olagenhet. Pa en kérbana med enkelriktad trafik far
omkorning dven aga rum till vanster, om trafikforhallandena medger det.

Omkoérning av jarnvagstag eller sparvagn till vanster trots att detta
inte varit tillatet (500)

3 kap.36§

Omkorning far ske endast om det korfalt som skall anvandas vid omkérningen pa en tillrackligt lang stracka ar fritt fran motande trafik eller annat hinder mot
omkorning.

En forare far inte kra om, om det inte finns maojlighet att efter omkérningen fora fordonet tillbaka till hogra delen av kérbanan utan fara for 6vriga trafikanter.
Detta galler dock inte ndr omkérningen skall ske i ett korfalt dar motande trafik inte far férekomma.

1 st Omkorning da det korfalt som skulle anvandas vid omkorningen
inte pa en tillrdckligt lang stracka varit fritt fran motande trafik eller da
det fanns annat hinder mot omkérning (1500)

3kap.37 &

Nar en omkorning pa vag sker till vanster skall den som kor om halla till hoger sa snart det kan ske utan fara eller olagenhet. Detta géller dock inte pa sadan vag
som avses i 7 § fjarde stycket.

Om kérbanan har minst tva korfalt for fard i samma riktning, behdver den omkdrande inte kora tillbaka till det hogra korfaltet, om han eller hon strax efter
omkadrningen avser att kora om ytterligare fordon eller svanga till vanster och om det inte uppstar nagon pataglig olagenhet for upphinnande trafik.

Underlatenhet att efter omkorning till vanster halla till hoger sa snart
det kan ske (500)

3 kap.38 &

Nar en forare som fardas pa vag uppmarksammar att nagon avser att kéra om till vanster, skall foraren med iakttagande av bestammelserna i 7 § halla sa langt
till hoger som mojligt. Féraren far inte 6ka hastigheten eller pa nagot annat satt forsvara omkaérningen.

Om ett fordon fors sakta eller upptar stort utrymme och kérbanan ar smal, krokig eller har en icke obetydlig motande trafik, skall féraren for att underlatta
omkorning minska farten och om det behoévs fora fordonet at sidan sa snart detta ar moijligt.

Forsvarande av omkaorning (500)

3 kap.39§
Omkorning far inte ske strax fore eller i en vagkorsning, utom nar

1. omkorningen skall ske till hoger,

2. trafiken i vagkorsningen ar reglerad av en polisman eller genom trafiksignaler, eller

3. det framgar av vagmarken eller ndgot annat férhallande att férarna pa den korsande védgen har vajningsplikt eller stopplikt.
Omkoérning far inte heller ske strax fore eller i en plankorsning, utom nar

1. korsningen har bommar, eller

2. trafiken i korsningen &r reglerad genom sadana trafiksignaler som anvands i vagkorsningar.
Dér sikten ar skymd vid ett backkron eller i en kurva far omkorning ske endast om kérbanan i fardriktningen har minst tva korfalt i vilka motande trafik inte far
forekomma eller i andra fall dar omkorningen kan ske utan att ett korfalt avsett for fordon i métande fardriktning behéver tas i ansprak.
Tvahjuliga fordon utan sidvagn far dock kéras om.

1 st eller 2 st Otillaten omkdrning strax fore/i vagkorsning eller
plankorsning (500)
3 st Omkorning i backkron eller kurva med skymd sikt (1500)

3 kap. 40§
Fordon eller sparvagnar far inte koras om strax fore eller pa ett obevakat 6vergangsstille eller en obevakad cykel6verfart.

Omkoérning av fordon eller sparvagn strax fore/pa obevakat
overgangsstalle/cykeléverfart (1500)
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3kap.41§
| foljande fall anses det inte som omkdrning nar ett fordon i ett korfalt passerar fordon i ett annat korfalt

1. om korbanan har tva eller flera korfalt for fard i samma riktning och det ar tat kobildning i alla korfalt,

2. om koérbanan &r indelad i korfalt for olika fardmal som ar utmarkta med korfaltsvagvisare, eller

3. omfordonen har placerats i skilda korfalt i anslutning till en vagkorsning.
Om ett fordon fore ett 6vergangsstille eller en cykeloverfart passerar ett annat fordon i fall som avses i forsta stycket, skall det ske med sa lag hastighet att
foraren kan stanna omedelbart om gaende befinner sig pa overgangsstallet eller stanna omedelbart om cyklande eller férare av moped klass Il befinner sig pa
cykeloverfarten.

3kap.42§
Bestammelserna i 31, 34, 35 §§, 36 § andra stycket, 37 och 38 §§ galler inte vid omkoérning av fordon som fors i ett korfalt som ar forbehallet for viss trafik. De
galler inte heller nar féraren av ett fordon i ett sddant korfalt kor om fordon i andra korfalt.

3 kap. 43§ Otillaten forflyttning i sidled eller férsvarat annans inkorning i eget
En forare far starta fran vigkanten, byta korfalt eller pa annat satt andra fordonets placering i sidled endast om det kan ske utan fara eller onédigt hinder for korfalt (500)

andra vagtrafikanter. Detsamma géller nar en forare stannar eller hastigt minskar farten.

En forare som uppmarksammar att ndgon annan f6rare avser att kora in i det korfalt han eller hon fardas i skall anpassa hastigheten sa att inkérningen
underlattas.

Viéndning, backning, 3kap.44 §

kérfdltsbyte m.m. Om tva korfalt Ioper samman till ett skall forarna under 6msesidigt hansynstagande anpassa sig till de nya forhallandena. Detta géller aven nar tva kérbanor
|6per samman.
3 kap. 45§ 1 st Ej saktat ned och givit buss, som givit tecken, mojlighet att lamna
Dar den hogsta tillatna hastigheten ar 50 kilometer i timmen eller ldgre, skall en férare som narmar sig en buss, vars forare ger tecken for att starta fran en hallplats dar hogsta tillatna hastighet ar 50 km/tim eller lagre (500)

busshallplats, sakta ner och ge bussen mojlighet att lamna hallplatsen. Om det behovs skall foraren stanna.
Bussforaren skall vara sarskilt forsiktig sa att inte fara eller onédig olagenhet uppstar.

3 kap. 46 §
En forare far vanda eller backa endast om det kan ske utan fara eller hinder for andra vagtrafikanter.
Bestammelser om férbud mot att vanda och backa pa motorvédgar och motortrafikleder finns i 9 kap. 1 och 2 §§.

Stannande och 3 kap.47 §

parkering Ett fordon far inte stannas eller parkeras

1. paensadan plats eller pa ett sddant satt att fara uppstar eller trafiken onddigtvis hindras eller stérs,
2. ienkorsning med jarnvag eller sparvag, eller

3. paett sadant satt att vagmarken eller trafiksignaler skyms.

3 kap. 48 §
Inom tattbebyggt omrade far fordon inte stannas eller parkeras pa allméan plats som &r terrang.
Pa en gang- eller cykelbana far andra fordon &n tvahjuliga cyklar eller mopeder klass Il inte stannas eller parkeras.

3 kap.49 §
Ett fordon far inte parkeras sa att
1. det hindrar tilltrade till andra fordon eller sa att dessa inte kan foras fran platsen, eller
2. fordonet med nagot hjul star utanfor en uppstallningsplats eller annan markering som anger var parkering far ske.

3kap.49a§

Pa allman plats inom tattbebyggt omrade dar kommunen ar huvudman for hallande av allménna platser samt inom vagomrade for allméan vag far fordon inte
parkeras under langre tid an 24 timmar i foljd pa vardagar, utom vardag fére son- och helgdag.

Om sarskilda villkor for parkering géller pa en plats som avses i forsta stycket géller foljande.

1. Avgift skall betalas pa det satt som anges pa platsen och enligt angiven taxa.

2. Om en parkeringsbiljett eller motsvarande anvands skall denna placeras framtill i eller, om detta inte 4r mojligt, pa fordonet. Detta géller oavsett om
avgift skall betalas for parkeringen eller inte. Tidsangivelser eller andra uppgifter om att villkoren fér parkeringen ar uppfyllda skall vara val synliga och
ldsbara utifran.

3. Om en parkeringsskiva eller motsvarande anvands skall tiden pa denna stéllas in pa den narmast féljande halvtimmen raknat fran den tidpunkt da
uppstallningen paborjades. Parkeras fordonet innan en tidsbegransning borjar skall klockslaget for tidsbegransningens bérjan stallas in om fordonet
skall sta kvar efter denna tidpunkt. Skivan skall placeras framtill i eller, om detta inte ar mojligt, pa fordonet med tidsangivelsen val synlig och lasbar
utifran. Parkeringsskiva eller motsvarande behéver inte anviandas om fordonet endast ar parkerat under tid da tidsbegransning inte rader.

3 kap.50§ 1 st Underlatenhet att, nar fordon stannats eller parkerats, vidtaga
Nar ett fordon stannats eller parkerats, skall foraren vidta atgarder for att hindra att fordonet kommer i rorelse av sig sjalvt. atgéarder for att hindra att fordonet kommer igang av sig sjalvt (500)
Foraren av ett motordrivet fordon skall dven vidta lampliga atgarder for att férhindra att fordonet obehorigen brukas av nagon annan. 2 st Underlatenhet att vidta lampliga atgarder for att forhindra att
Ett fordons dorrar eller andra anordningar far inte 6ppnas pa saddant satt att fara eller onodig oldgenhet uppstar. Inte heller far pa- eller avstigning eller pa- eller fordon obehdorigen brukas av annan (500)

avlastning ske sa att fara eller onddig oldagenhet uppstar. 3 st 1 men Oppnat dorr eller annan anordning pé fordon s att fara

eller on6dig olagenhet uppstar (1200)
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3 st 2 men Pa- eller avstigning samt pa- eller avlastning pa sadant satt
att fara eller onodig oldgenhet uppstar (1000)

3 kap.51§ Underlatenhet att flytta fordon som pa grund av olyckshandelse,
Nar ett fordon pa grund av olyckshandelse, motorfel eller liknande orsak blivit staende pa en plats dar det enligt 47-49, 52-55 §, 9 kap. 1 eller 2 § eller lokal motorfel eller liknande orsak blivit stdende (500)

trafikforeskrift inte far stannas eller parkeras, skall féraren se till att fordonet snarast flyttas till en lamplig plats, om inte annat foljer av bestammelsen i 2 kap.
8 § om aligganden vid trafikolyckor.

Stannande och 3 kap.52§

parkering pa vdg Pa en vag far fordon stannas eller parkeras endast pa hogra sidan i fardriktningen. Om det finns jarnvags- eller sparvagsspar pa hogra sidan, far dock fordon
stannas eller parkeras pa vagens vanstra sida. Pa vagar med enkelriktad trafik far fordon dven i andra fall stannas eller parkeras pa vanstra sidan.

Ett fordon skall stannas eller parkeras sa langt fran kérbanans mitt som mojligt och i vagens langdriktning. Parkering skall ske utanfor kérbanan, om
vagforhallandena medger det.

Vid stannande eller parkering pa en parkeringsplats, som utom tattbebyggt omrade ar anordnad i omedelbar anslutning till vagen, bor om majligt en
parkeringsplats till hoger i fardriktningen anvandas.

3 kap.53 8§
Ett fordon far inte stannas eller parkeras
1. paellerinom ett avstand av tio meter fére ett 6vergangsstille eller en cykel6verfart,
i en vagkorsning eller inom ett avstand av tio meter fran en korsande kdrbanas narmaste ytterkant,
pa eller inom ett avstand av tio meter fore en korsande cykelbana eller gangbana,
i en vagport eller tunnel,
pa eller i ndrheten av ett backkron eller i eller i narheten av en kurva dar sikten ar skymd,
langs en heldragen linje som anger grans mellan korfalt, om avstandet mellan fordonet och linjen &r mindre an tre meter, savida inte en streckad linje
I6per mellan fordonet och den heldragna linjen,
7. iett cykelfilt,
8. iettsparromrade,
9. iencirkulationsplats, eller
10. i ett korfalt eller en kérbana for fordon i linjetrafik m.fl.
Forbudet i forsta stycket 2 géller inte fordon i linjetrafik och skolskjuts som stannats fér passagerares pa- och avstigning vid sdadan busshallplats som enligt lokala
trafikforeskrifter skall vara busshallplats och som utmarkts med vagmarke for busshallplats.

ounkwnN

3 kap.54 §

Pa en markerad hallplats fér sparvagn, fordon i linjetrafik eller skolskjuts far andra fordon inte stannas eller parkeras annat an fér pa- och avstigning som kan ske
utan hinder f6ér sparvags-, linje- eller skolskjutstrafiken. Om det saknas markering som anger en sddan hallplats galler forbudet inom tjugo meter fére och fem
meter efter market E22, busshdllplats, i vigmarkesforordningen (2007 :90) eller en annan skylt som anger sadan hallplats.

Pa en dndamalsplats som har markts ut med market C40, dndamadlsplats, i vaigmarkesforordningen far fordon inte stannas eller parkeras annat an for det
foreskrivna andamalet eller for pa- eller avstigning som kan ske utan hinder for detta andamal.

Pa en parkeringsplats dar endast ett visst fordonsslag eller en viss trafikantgrupp far parkera far andra fordon inte stannas eller parkeras annat &n for pa- eller
avstigning.

Pa en laddplats far endast fordon som kan laddas externt med elektrisk energi for fordonets framdrivning stannas eller parkeras. Andra fordon far inte stannas
annat an for pa- eller avstigning.

3 kap.55§
Ett fordon far inte parkeras
1. paenvaginom ett avstand av trettio meter fran en plankorsning,
2. paenvag framfor infarten till en fastighet eller sa att fordonstrafik till eller fran fastigheten vasentligen forsvaras,
3. paen huvudled,
4. paen korbana bredvid ett annat fordon som stannats eller parkerats langs kérbanans kant eller bredvid en anordning som har stallts upp dar,
5. paen motesplats som har markts ut med marke E18, métesplats, i vaigmarkesférordningen (2007:90).
Forbudet i forsta stycket 4 géller inte om det andra fordonet ar en tvahjulig cykel, moped eller motorcykel utan sidvagn eller om anordningen ar av motsvarande
storlek.

3 kap.56 §
Bestammelser om férbud mot att stanna och parkera pa motorvagar och motortrafikleder finns i 9 kap. 1 och 2 §§.

3 kap.57 §

Foraren av ett fordon som ska vara utrustat med en varningstriangel ska satta ut triangeln nar fordonet pa grund av en olyckshindelse, ett motorfel eller nagot
liknande har blivit stdende pa kérbanan eller vagrenen dar den hogsta tillatna hastigheten ar hogre dn 50 kilometer i timmen och dar fordonet inte far stannas
eller parkeras enligt 47 §, 53 § forsta stycket 4 eller 5 eller 9 kap. 1 eller 2 §. En varningstriangel ska sattas ut ocksa nar fordonet av nagot annat skal har
parkerats pa en korbana och vaderleksforhallandena eller andra omstandigheter gér det svart for andra forare att se fordonet i tid. Foraren ska ocksa i 6vrigt
genom utmarkning eller dylikt vidta de dtgarder som behovs for att varna andra trafikanter. Om ett fordon har blivit staende i en plankorsning och inte genast
kan flyttas, ska féraren dven vidta de atgarder som behovs for fordonspassagerarnas sdakerhet och for att varna férare av jarnvagstag eller sparvagn.
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Varningstriangeln ska vara av den typ som ar foreskriven for fordonet och placeras pa sadant avstand fran det uppstallda fordonet och pa sadant satt att andra
forare varnas i god tid.

Skyldigheter mot
gdende, cyklande och
mopedférare

3 kap.58 §

Pa gangbanor, vagar som &r avsedda for gdende samt i terrang har férare vajningsplikt mot gdende. Férare har ocksa véjningsplikt mot gdende nér fordon fors in
pa en kérbana eller en vagren fran en fastighetsutfart vid vagen.

| 8 kap. 1 § finns bestammelser om att férare har vajningsplikt mot gaende i gangfartsomraden och pa gagator.

En forare som moter eller kér om gaende skall lamna dessa tillrackligt utrymme och tid att vika at sidan.

En forare som avser att kora forbi till hoger om en sparvagn eller buss som har stannat vid en hallplats utan refug, skall stanna och lamna fri passage at pa- eller
avstigande passagerare.

Underlatenhet att iaktta vdjningsplikt mot gdende pa gangbanor,
vdgar avsedda for gaende, i terrang samt vid utfart fran fastighet eller
underlatenhet att vid mote eller omkoérning lamna gaende tillrackligt
utrymme och tid att vika &t sidan (500)

4 st Underlatenhet att stanna fére hallplats utan refug nar sparvagn
eller buss stannat vid hallplatsen (1000)

3 kap.59 § Underlatenhet att Iamna cyklande och férare av moped klass Il
Pa cykelbanor skall cyklande och férare av moped klass Il lamnas foretrade av andra fordonsforare. foretrade pa cykelbana (500)
3 kap. 60§ 1 st Underlatenhet att Iamna gaende tillfille att passera pa bevakat

Vid ett bevakat 6vergangsstalle skall en férare lamna gdende som pa ratt satt gatt ut pa 6vergangsstallet mojlighet att passera. Detta géller dven om foraren far
korsa 6vergangsstallet enligt trafiksignaler eller tecken av polisman.

En forare som efter att ha svangt i en korsning skall passera ett bevakat 6vergangsstalle skall kéra med lag hastighet och har vajningsplikt mot gdende som pa
ratt satt har gatt ut pa eller just skall ga ut pa 6vergangsstallet.

Skyldigheten enligt forsta och andra styckena vid bevakade 6vergangsstallen galler aven mot cyklande och férare av moped klass Il vid bevakade cykeloverfarter.

Overgangsstalle (1000)

2 st Underlatenhet att efter svang i korsning kora med lag hastighet
och iaktta vajningsplikt mot gdende vid bevakat 6vergangsstille
(1000)

3 st Underlatenhet att I1amna cyklande eller forare av moped klass Il
tillfalle att passera pa bevakad cykeléverfart (1000)

3 st Underlatenhet att efter sving i korsning kdra med lag hastighet
och iaktta vajningsplikt mot cyklande eller férare av moped klass Il pa
bevakad cykel6éverfart (1000)

3 kap. 61§

Vid ett obevakat 6vergangsstalle har en forare vajningsplikt mot gdende som gatt ut pa eller just skall ga ut pa 6vergangsstillet.

En forare som narmar sig en obevakad cykel6verfart, skall anpassa hastigheten s3 att det inte uppstar fara for cyklande och mopedférare som ar ute pa
cykeloverfarten.

En forare, som skall kéra ut ur en cirkulationsplats eller annars efter att ha svangt i en vagkorsning skall passera en obevakad cykeloverfart, skall kora med lag
hastighet och lamna cyklande och férare av moped klass Il som &r ute pa eller just skall fardas ut pa cykeléverfarten tillfdlle att passera.

1 st Underlatenhet att iaktta vajningsplikt mot gaende som gatt ut
eller just skall g& ut pa obevakat 6vergangsstalle (1500)

2 st Underlatenhet att anpassa hastigheten sa att det inte uppstar fara
for cyklande eller mopedférare som ar ute pa cykeléverfart (1000)

3 st Underlatenhet att efter cirkulationsplats eller vagkorsning iaktta
vajningsplikt mot cyklande och férare av moped klass Il som ar ute pa
eller skall fardas ut pa obevakad cykel6verfart (1000)

3 kap. 62§
En forare som narmar sig ett 6vergangsstalle eller en cykel6verfart skall anpassa sitt kérsatt sd att foraren inte tvingas stanna pa 6vergangsstallet eller
overfarten.

Underlatenhet att anpassa korsatt med foljd att fordonet maste
stannas pa overgangsstille eller cykeloverfart (500)

3 kap. 63§
Bestammelser om férbud mot att kéra om och passera andra fordon strax fore eller pa ett 6vergangsstalle eller en cykeloverfart finns i 40 och 41 §§.

Signaler och tecken

3 kap.64 §

Nar det behovs for att forebygga eller avvarja fara, skall en forare ge ljud- eller ljussignaler eller pa nagot annat lampligt satt vacka andra trafikanters
uppmarksamhet.

Signaler far inte ges langre an nédvandigt.

Underlatenhet att anvdnda ljus eller ljudsignal for att forebygga eller
avvarja fara eller ge signal langre dn nédvandigt (500)

3 kap. 65§

Nar en forare avser att starta fran en vagkant eller att vanda, svianga, byta korfalt eller andra fordonets placering i sidled pd nagot annat inte ovasentligt satt skall
foraren ge tecken med korriktningsvisaren for att visa sin avsikt. Om fordonet inte har kérriktningsvisare, skall foraren i stéllet visa sin avsikt genom att stracka ut
armen.

En forare som avser att stanna eller hastigt minska farten skall ge tecken med stopplyktan for att visa sin avsikt. Om fordonet inte har nagon stopplykta skall
foraren i stéllet visa sin avsikt genom att héja armen.

Tecken skall ges i god tid innan den avsedda mandvern genomférs och vara val synligt och otvetydigt. Teckengivningen skall upphora sa snart manévern ar
avslutad.

1 st Underlatenhet att vid start fran
vagkant/vandning/sviang/korfaltsbyte eller annan icke ovasentlig
andring av fordonets placering i sidled ge tecken om detta pa
foreskrivet satt (500)

2 st Underlatenhet att vid stannande eller hastighetsminskning ge
tecken pa foreskrivet satt (500)

3 kap. 66 §
Aven om en férare givit signal eller tecken &r han eller hon skyldig att férsikra sig om att den avsedda mandvern kan géras utan fara eller onddigt hinder fér
nagon annan.

Belysning 3 kap. 67 § Anvandande av lykta eller stralkastare pa sadant satt att annan férare
Lyktor och stralkastare far inte anvandas pa sadant satt att andra forare kan blandas. kan blandas (500)
Belysning vid fird pa 3 kap. 68 § Fort fordon utan att ha foreskriven belysning tand

vdg

Vid fard pa vag med ett fordon ska lyktor och stralkastare som ar foreskrivna for fordonet vara tanda. Anvands foreskrivna varsellyktor pa en bil under dagsljus
behover inte lyktor baktill eller pa sidan vara tanda.

Vid fard pa vdag med ett motordrivet fordon som har utrustats med stralkastare for fard ska dessa vara tanda dven om de inte ar féreskrivna for fordonet.

En moped som framférs pa vag med avstangd motor behover ha stralkastare och lyktor tanda endast vid fard under morker.

Anvands helljus behéver inte halvljus eller fraimre positionsljus vara tant. Inte heller behéver framre positionsljus vara tént, nar halvljus anvands.

A. under morker, gryning, skymning eller da vaderleksforhallandena
eller liknande omstandigheter féranleder det exempelvis vid dimma, i
tunnel etc (500)
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Vid bargning eller bogsering av ett skadat fordon pa vag ska, om det skadade fordonets belysning inte kan anvandas pa foreskrivet satt, det skadade fordonet i
stallet markas ut enligt bestammelserna i 82 § andra stycket.

3kap.71§

Vid fard pa vdag med bil, motorredskap klass I, tung terrdangvagn, motorcykel eller moped klass | far i stéllet for halvljus anvdndas annat ljus som ar tillrackligt for
att uppmaéarksamma andra trafikanter pa fordonet. Detta galler dock inte vid fard under maérker, i gryning eller skymning eller nar vaderleksforhallandena eller
andra omstandigheter foranleder att halvljuset behdver vara tant.

I dimma och vid kraftig nederbord far dimljus anvandas i stallet fér halvljus.

Sadant ljus som avses i forsta stycket, dimljus eller halvljus far inte anvandas samtidigt. Forbudet géller inte vid fard med motorcykel under dagsljus.

3 kap.73§

Ett fordon som inte skall vara utrustat med lyktor eller stralkastare skall vid fard pa vag under marker, i skymning eller gryning och i 6vrigt nar vaderleken eller
andra omstandigheter gor det nodvandigt ha en lykta som visar vitt eller gult ljus framat och en som visar rott ljus bakat. Lyktorna skall fastas eller baras pa den
sida av fordonet som ar vand mot vagens mitt. Om det ar tillrdckligt for att uppmarksamma andra trafikanter pa fordonet far ljuset visas framat och bakat fran
samma lykta.

Bestammelserna i férsta stycket galler inte sddana vagtrafikanter som avses i 1 kap. 4 § forsta och andra styckena.

Underlatenhet att pa fordon som inte skall vara utrustat med lykta
eller stralkastare pa foreskrivet sitt anvanda lykta som visar vitt/gult
ljus framat och/eller rott ljus bakat nar omstandigheterna kraver det
(500)

3kap.74 &

Nar ett fordon har stannats eller parkerats pa en vag skall fordonets parkerings- och baklyktor vara tdnda under morker, skymning eller gryning och i 6vrigt nar
vaderleken eller andra omstandigheter gor det nédvandigt for att andra trafikanter skall uppmarksamma det.

Om fordonet inte ar utrustat med parkerings- eller baklyktor skall det i stallet ha annan belysning som ar foreskriven for fordonet tand. For ett fordon for vilket
det saknas sarskilda foreskrifter om lyktor eller stralkastare skall bestimmelserna i 73 § tillampas. | 6vrigt far inga andra lyktor eller stralkastare &n
parkeringslyktor, baklyktor eller skyltlyktor vara tanda.

Om ett motordrivet fordon, som ar hogst sex meter langt och tvad meter brett, parkeras langs kanten pa en vag dar den hogsta tillatna hastigheten ar 50
kilometer i timmen eller lagre, ar det tillrdckligt att parkerings- och baklyktor mot vagens mitt halls tdnda, om inte ett annat fordon ar kopplat till fordonet.

Stannande eller parkering av fordon pa vég utan tillfredsstallande
belysning (500)

3kap.75§

Bestammelserna i 74 § galler inte om vagen ar sa val belyst att fordonet anda kan uppmaéarksammas tydligt pa tillrackligt avstand eller om fordonet stannats eller
parkerats utanfoér kérbanan och vagrenen.

Inte heller behover belysning vara tand pa tvahjuliga cyklar, mopeder eller motorcyklar utan sidvagn, om fordonet stannats eller parkerats langs vagens yttersta
kant.

3 kap.76 &
Under fard pa vag far fran ett fordon

1. inte visas annat an vitt eller gult ljus framat, samt

2. inte visas vitt ljus bakat annat &n vid backning eller vid arbete som kraver vitt ljus.
Detta galler dock inte lykta med annan farg som foreskrivits for fordonet.
Pa ett fordon som fardas pa vag far inga andra lyktor eller stralkastare med blinkande ljus anvandas an

1. korriktningsvisare,

2. larmanordning,

3. baklykta pa cykel,

4. stopplykta som ar sarskilt anordnad som nddstoppssignal, samt

5. lykta som avger orangegult ljus och som &r sarskilt anordnad som varningsanordning i den utstrackning som Transportstyrelsen foreskriver.
Bestammelserna i férsta och andra styckena géller inte sadana lyktor som anvands for att ge tecken P11, kér in till vdgkanten och stanna framfér polisfordonet,
enligt 7 kap. 2 § vagmarkesférordningen (2007:90).

Visande av annat an vitt eller gult ljus framat pa fordon under fard
eller otillatet visande av vitt ljus bakat eller otilldtet anvandande av
belysningsanordning med blinkande ljus pa fordon (500)

Belysning vid férd i
terrdng

3 kap.77 §

Vid fard i terrdng under morker, i skymning eller i gryning och i 6vrigt nar det ar pakallat av vaderleken eller andra omstandigheter skall de lyktor och stralkastare
som ar foreskrivna for fordonet vara tanda. Detta galler dock inte parkeringslyktor.

Helljus skall anvandas nar forarens synfélt med hansyn till fordonets hastighet annars ar otillrackligt for att fordonet skall kunna féras sakert.

Vid fard i terrang med ett motordrivet fordon som har utrustats med stralkastare for fard skall dessa vara tanda under morker, i skymning eller i gryning och i
Ovrigt nar det ar pakallat av vaderleken eller andra omstandigheter dven om de inte ar foreskrivna for fordonet.

Framférande av fordon i terrang utan att ha féreskriven belysning
tand (500)

Fordons last

3 kap.78 &
Ett fordon far inte lastas pa sadant satt att
1. forarens sikt eller moéjligheter till mandvrering hindras, eller
2. foreskrivna korriktningstecken, stopptecken, lyktor eller stralkastare skyms.

1 p Fordon lastat pa sadant satt att forarens sikt eller mojlighet till
manovrering hindrats (500)

2 p Fordon lastat pa sadant satt att foreskrivna korriktningstecken,
stopptecken, lyktor eller stralkastare skymts (500)

3 kap.79§
Pa eller i ett fordon far passagerare inte tas med i sddant antal eller placeras pa sddant satt att fara kan uppsta.

3 kap. 80§

Last far inte medforas pa eller i ett fordon pa sadant satt att den kan

1. utgora fara for person, 2. orsaka skador pa egendom, 3. sldpa efter eller falla av fordonet, 4. orsaka stérande dammbildning eller liknande, 5. férsvara
korningen av fordonet, eller 6. framkalla onédigt buller.

Medférande av last pa otillatet satt eller underlatenhet att ha lasten
fastgjord eller 6vertackt (500)
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Lasten skall vara fastgjord om det kravs med hansyn till lastutrymmets eller lastens beskaffenhet. Om det behovs skall lasten vara 6vertackt.

Fordons last vid férd
pa vdg

3 kap.81§
Vid fard pa vag far inte kedjor, rep, presenningar eller andra anordningar som tjanar till att halla fast eller skydda lasten hanga l6sa utanfor ett fordon eller sldpa
pa marken.

Underlatit att satta fast lastanordning pa foreskrivet satt (500)

3 kap. 82§
Vid fard pa vag skall lastens yttersta del vara tydligt utmarkt nar lasten skjuter ut framfor ett fordon eller mer dn en meter bakom ett fordon. Som last raknas
dven redskap och utrustning som inte ar fast monterad pa fordonet. Last som skjuter ut mindre an en meter framfér fordonet behéver dock inte méarkas ut om
den utskjutande delen tydligt framgar for andra trafikanter.
Under morker, i skymning och gryning och i 6vrigt nar det ar pakallat av vaderleken eller andra omstandigheter skall lasten markas ut

1. framtill med en lykta som visar vitt ljus framat och med vita reflexer, och

2. baktill med en lykta som visar rott ljus bakat och med roda reflexer.
Reflexerna skall vara placerade sa lagt att de kan aterkasta skenet fran andra fordons halvljus.

Underlatenhet att utmarka framfor eller bakom fordonet utskjutande
last pa foreskrivet satt

A. i morker, skymning, gryning och i 6vrigt nar det ar pakallat av
vaderleken eller andra omstandigheter (1500)

B. i annat fall (500)

3 kap. 83§
Last som i sidled skjuter ut utanfor fordonet och ar mer an 260 centimeter bred eller skjuter ut mer dn 20 centimeter utanfor fordonet skall vid fard pa vag vara
tydligt utmarkt. Sddan utmarkning behovs dock inte om de utskjutande delarna dnda tydligt framgar for andra trafikanter. Som last réknas dven redskap och
utrustning som inte ar fast monterad pa fordonet.
Under morker, i skymning eller gryning och i 6vrigt nar det &r pakallat av vaderleken eller andra omstandigheter skall sddan last som avses i forsta stycket alltid
markas ut

1. framtill med en lykta som visar vitt ljus framat och med vita reflexer, och

2. baktill med en lykta som visar rott ljus bakat och med roda reflexer.
Lyktorna och reflexanordningarna skall i sidled sitta mindre dn 40 centimeter innanfor lastens yttersta kant. Om lasten dr mer dn 260 centimeter bred skall dock
lyktorna och reflexerna sitta pa lastens yttersta kant. Reflexerna skall vara placerade sa lagt att de kan aterkasta skenet fran andra fordons halvljus.

Underlatenhet att utmarka i sidled utskjutande last pa féreskrivet satt
(1500)

Tavling pé vdg

3kap. 84§

Tavling eller uppvisning med fordon, eller dar sddana trafikanter som avses i 1 kap. 4 § andra stycket deltar, far inte anordnas pa vag utan tillstand. Fragor om
tillstand provas av lansstyrelsen. Om en tavling eller uppvisning berér mer an ett lan, prévas fragan av lansstyrelsen i det 1an déar tavlingen eller uppvisningen
startar. Lansstyrelsen skall da inhdmta yttrande fran 6vriga berérda lansstyrelser.

Om tillstand lamnas, skall Iansstyrelsen meddela sadana foreskrifter som utoéver trafikreglerna behévs for att forebygga fara eller olagenhet for trafiken och for
dem som bor eller uppehaller sig vid vagen eller som beh6vs av annat skal.

6 kap. Bestammelser
for trafik med cykel

och moped
Gemensamma 6kap.1§
bestémmelser Cyklande skall fardas efter varandra. Nar det kan ske utan fara eller oldgenhet for trafiken far de dock fardas i bredd.
6 kap.2§
Cyklande och mopedfdrare skall halla minst en hand pa styret.
Mopedforare skall halla bada fétterna pa pedalerna eller fotstoden.
6 kap.3 § Overtridelse (férare) av foreskrifterna om tilldtet antal 3kande pa
Pa en cykel eller en moped far inte samtidigt fardas flera personer an cykeln eller mopeden ar byggd for. cykel eller moped (500)
Nar en cykel eller moped klass Il har lampliga saten och effektivt skydd mot hjulekrarna far dock pa fordonet fardas ytterligare Overtridelse (passagerare) av foreskrifterna om tilldtet antal akande
1. ett barn under tio ar, om den som styr fordonet har fyllt femton ar, eller pa cykel eller moped (500)
2. tva barn under sex ar, om den som styr fordonet har fyllt arton ar.
6 kap.4§
Cyklande eller mopedférare far inte transportera gods som ar sa tungt eller stort att cykeln eller mopeden inte kan mandvreras sakert eller sa att annan trafik
hindras.
6kap.4a$§ Underlatenhet av cykelférare att se till att passagerare under 15 ar
Den som ar under femton ar och fardas med en tvahjulig cykel skall anvanda cykelhjalm eller annat lampligt huvudskydd. anvant cykelhjalm eller annat lampligt huvudskydd (500)
Cykelforaren skall se till att passagerare anvander cykelhjalm eller annat lampligt huvudskydd i enlighet med bestammelsen i forsta stycket.
Trafik med cykel och 6 kap.5§ Latit cykel eller moped dragas av annat fordon eller sparvagn (500)
moped vid fard pa vdg | Vid fard pa vag far cyklande eller mopedforare inte lata cykeln eller mopeden dras eller skjutas av annat fordon eller sparvagn. Mopedforare far inte heller dra

eller framfor sig skjuta nagon annan vagtrafikant eller féra nagot annat fordon vid sidan.

6 kap.6§
Cyklande eller forare av moped klass Il som skall fardas ut pa en cykel6verfart skall ta hansyn till fordon som narmar sig 6verfarten och far korsa vagen endast
om det kan ske utan fara.
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8 kap. Bestammelser
fér trafik pa gagata
och i gangfartsomrade
m.m. (Rubriken har
denna lydelse enl. F
2007:101.)

8kap.1§ 1st1peller 3 p Fort fordon med hogre hastighet an gangfart eller fort
Pa en gagata och i ett gangfartsomrade galler foljande. fordon utan att iaktta vajningsplikt mot gaende (1000)
1. Fordon far inte féras med hogre hastighet dn gangfart.
2. Fordon far inte parkeras pa nagon annan plats an sarskilt anordnade parkeringsplatser.
3. Fordonsforare har vajningsplikt mot gaende.
Pa en gagata far motordrivna fordon inte foras annat an for att korsa den. Sddana fordon far dock féras pa gagator om det behovs for
1. varuleveranser till eller fran butiker eller motsvarande vid gagatan,
2. transporter av gods eller boende till eller fran adress vid gagatan,
3. transporter av gaster till eller fran hotell eller motsvarande vid gagatan, eller
4. transporter av sjuka eller rérelsehindrade personer till eller fran adress vid gagatan. F (20017:101).

8kap.2§ 2 st Fort fordon pa gagata utan giltig anledning (500)
| ett korfalt eller en kérbana for fordon i linjetrafik m.fl. far endast fordon i linjetrafik féras samt, om korfaltet eller kérbanan ar belaget till hoger i fardriktningen,
cykel och moped klass II.

Fordon som far foras i korfaltet far trots 3 kap. 53 § forsta stycket 10 stannas dar for pa- eller avstigning.

9 kap. Bestammelser
for trafik pa motorvag
och motortrafikled

9kap.1§ 1st 1 p Framférande av otilldtet fordon (1000)
Pa en motorvag galler féljande.

Endast trafik med motorfordon eller motorfordon med tillkopplat fordon som &r konstruerade for och far framféras med en hastighet av minst 40 kilometer i
timmen far forekomma. Mopeder klass | far dock inte framféras pa en motorvag.

Fordon far féras in pa en motorvag endast vid vagens borjan eller pa en pafartsvag och foras av motorvagen endast pa en avfartsvag eller vid dess slut.

Fordon far inte féras pa skiljeremsan eller pa en tvargadende forbindelsevag mellan kérbanorna.

Fordon far inte vdandas eller backas.

Fordon far inte stannas eller parkeras annat dn pa platser som utmarkts med ett vagmarke som parkerings- eller rastplats. Bussar i linjetrafik far dock stannas vid
sarskilt anordnade hallplatser.

Fordon far inte foras med hogre hastighet 4n 110 kilometer i timmen.

Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om att fordon eller fordonstag dven i andra fall an som anges i forsta stycket 1 far foras pa motorvag. Foreskrifterna
ska vara forenade med sadana villkor att trafiksdkerheten inte dventyras.

Trafikverket far meddela foreskrifter om att den hogsta tillatna hastigheten pa en motorvag ska vara 120 kilometer i timmen.

9kap.2§ Framférande av otilldtet fordon (1000)
Bestammelserna i 1 § forsta stycket 1-5 och andra stycket géller i tillampliga delar dven trafik pa en motortrafikled samt pa- och avfartsvagar till en sddan vag.

10 kap. Lokala
trafikforeskrifter m.m.

10kap. 1§ Overtridelse av lokala trafikforeskrifter
Sarskilda trafikregler far, utom i de fall som avses i 10 och 14 §§, meddelas genom lokala trafikforeskrifter for en viss vag eller vagstracka eller for samtliga vagar P 9 — 6vertradelse av forbud mot trafik med fordon (500)
inom ett visst omrade eller for ett omrade eller en fardled i terrang. P 10 — 6vertradelse av forbud mot eller pabud om att svianga eller
De sarskilda trafikreglerna far galla foljande. kora i viss riktning (500)
1. Atten viss vag eller vagstracka ska vara huvudled, motorvag eller motortrafikled. P 11 — 6vertradelse av forbud mot omkorning (1500)
2. Att en viss vag eller vagstracka eller samtliga vagar inom ett omrade ska vara gagata eller gangfartsomrade. P 12 — ej iakttagit vajningsplikt (1000)
3. Att ett visst omrade ska vara tattbebyggt omrade eller att ett sarskilt miljokansligt omrade inom tattbebyggt omrade ska vara miljézon. P 12 — ej iakttagit stopplikt (1000)
4. Att en viss plats ska vara cirkulationsplats. P 13 — ej iakttagit stopplikt vid jarnvag (1000)
5. Att ett visst korfalt eller en viss kdrbana ska vara korfalt eller korbana for fordon i linjetrafik m.fl. P 20 — 6vertradelse av hogsta tillatna bredd eller fordonslangd (500)
6. Att en viss plats pa stracka dar forbud att stanna eller parkera rader enligt 3 kap. 53 § forsta stycket 2 ska vara busshallplats.
7. Att en viss plats ska vara andamalsplats eller laddplats.
8. Awvikelser fran bestimmelserna om gagata enligt 8 kap. 1 § andra stycket och bestammelserna om korfalt for fordon i linjetrafik m.fl. enligt 8 kap. 2 §.
9. Forbud mot trafik med fordon.

10. Forbud eller pabud att svdnga eller kora i viss riktning.
11. Férbud mot omkérning.
12. Véjningsplikt eller stopplikt med avvikelser fran bestammelserna i 3 kap. 18 eller 21 § eller i stéllet for bestimmelserna i 3 kap. 23 § forsta stycket.
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13. Stopplikt i jarnvags- eller sparvagskorsningar.
14. Avvikelser fran bestammelserna om hastighet i 3 kap. 17 § forsta stycket eller i foreskrifter som har meddelats med stod av 3 kap. 17 § andra stycket,
om det ar motiverat av hansyn till trafiksakerheten, framkomligheten eller miljon.
15. Begransning till Iagre hastighet an som foljer av 3 kap. 17 § tredje stycket, 4 kap. 20 § eller 9 kap. 1 § eller féreskrifter som har meddelats med stdd av 3
kap. 17 § fjarde stycket eller 9 kap. 1 § tredje stycket, om det ar motiverat av hansyn till trafiksdkerheten, framkomligheten eller miljon.
16. Forbud mot att stanna eller parkera fordon eller tillatelse att stanna eller parkera fordon med avvikelse fran bestammelserna i 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 §.
17. Tidsbegransning, avgiftsplikt eller andra villkor for parkering.
18. Undantag fran 3 kap. 77 § om belysning vid fard i terrang.
19. Axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt med begransning till lagre vikter an som féljer av 4 kap. 12 §.
20. Inskrankning till mindre bredd eller langd pa fordon, fordonstag eller last an som tillats i 4 kap. 15, 17 eller 17 a §.
21. Trafik med terrangmotorfordon eller terrdngslap med avvikelser fran bestammelserna i 5 kap. 1, 4 eller 5 §.
22. Andra sarskilda trafikregler.
Vidare far genom lokala trafikforeskrifter meddelas sarskilda trafikregler for transport av farligt gods och fér sadana tavlingar som lansstyrelsen har lamnat
tillstand till enligt 3 kap. 84 §.

10 kap. 14 §
Foreskrifter med sarskilda trafikregler for en vag eller en viss vagstracka om
1. férbud mot trafik med fordon eller med visst slag av fordon,
begransning av axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt,
begransning av bredd eller langd pa fordon, fordonstag eller last,
forbud mot omkorning,
forbud eller pabud att svanga eller kora i viss riktning,
forbud mot infart,
lagre hastighet an som annars galler,
stannande eller parkering,
. vajningsplikt, och
10. minsta avstand mellan fordon
far meddelas av
a. polismyndigheten om det behovs i samband med trafikdvervakning, kontroll av forare och fordon eller trafikolyckor,
b. Tullverket om det behdvs i samband med punktskattekontroll, eller
c. den myndighet som har hand om vag- eller gatuhallningen inom omradet om det behdvs under kortare tid pa grund av vagarbete eller liknande arbete,
pa grund av skador eller risk fér skador pa vagen eller om det behdvs pa sarskild vintervag éver istackt vatten.
Vid vagarbete eller liknande arbete som beror vagstrackor inom tva eller flera myndigheters vaghallningsomraden skall foreskrift enligt forsta stycket ¢ meddelas
av den myndighet som haller den vag som till stérsta delen beré6rs av vagarbetet eller skadan.
Polismyndigheten eller den myndighet som har hand om vég- eller gatuhallningen inom omradet far meddela féreskrifter for en viss vag om tillfallig begransning
av den hastighet som annars ar tillaten om det behovs for att forebygga trafikolyckor med klowvilt eller tamrenar.

©® NV A WN

Forande av fordon i strid mot foreskrift som meddelats av
polismyndighet, tullmyndighet eller som meddelats av den myndighet
som har hand om véag- eller gatuhallningen inom omradet genom att
P 1 — 6vertradelse av forbud mot trafik med fordon (500)

P 3 — 6vertradelse av hogsta tillatna bredd eller fordonslangd (500)

P 4 — 6vertradelse av forbud mot omkérning (1500)

P 5 — 6vertradelse av forbud mot eller pabud om att svdnga eller kora i
viss riktning (500)

P 6 — 6vertradelse av forbud mot infart (500)

P 9 — ej iakttagit vajningsplikt (1000)

P 10 — kort fér nédra framférvarande fordon (500)

*14 kap. 6 §

Till penningboter doms en foérare av ett fordon som inte &r motordrivet och sadan trafikant som avses i 1 kap. 4 § forsta stycket, som uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot
1. bestdmmelsernai

a.

2 kap.

—1 §fjarde stycket,

— 2 § om inte straff kan domas ut enligt 24,

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

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 dar hanvisas till bestammelserna i 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 §,

6 kap.

—3eller5§,

8 kap.

— 1 § forsta stycket 1 eller 3 eller andra stycket eller 2 § forsta stycket, eller

9 kap.

—1leller2§,

2. andra lokala trafikforeskrifter enligt 10 kap. 1 § &n sddana som ror stannande eller parkering,
3. annan foreskrift an sddan som rér stannande eller parkering enligt 10 kap. 14 §, eller
4. foreskrifter som meddelats med stéd av denna forordning for tillampningen av 3 kap. 80-83 §.

**14 kap.6a §
En cykelférare som uppsatligen eller av oaktsamhet har underlatit att géra vad som ankommer pa honom eller henne enligt 6 kap. 4 a § andra stycket doms till penningbéter.
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En 6versyn av tryck- och yttrandefriheten.
Del 1 och2.Ju

Mot det hillbara samhillet

— resurseffektiv avfallshantering. M.
Tydligare regler om frirorlighet fér EES-
medborgare och deras familjemedlemmar.

Ju.
Stéd till dagstidningar pd samiska och
meinkieli. Ku.

Nya villkor fér public service. Ku.

Avgifter p viig och elektroniska
vigtullsystem. Fi.

Hégre ersittning vid mastupplitelser. Ju.
Uppsigningstvister. En éversyn av
regelverket kring tvister i samband med
uppsigning av arbetstagare. A.

Sma3 foretag — stora mojligheter med it. N.
Forstirke forsikringstagarskydd. Fi.
Lisandets kultur. Ku.

Skatteincitament {6r forskning och
utveckling. Fi.

67.

68.

69.

70.

Foérvaltare av alternativa
investeringsfonder. Fi.

S4 enkelt som méjligt f6r s8 ménga som
méjligt — f6rstirkt samordning av
férvaltningsgemensamma tjinster. N.
Med ritt att delta. Nyanlinda kvinnor och
anhoriginvandrare pd arbetsmarknaden. A.
Olkad och siikrare cykling — en éversyn av
regler ur ett cyklingsperspektiv. N.
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Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Skadestdndsansvar och forsikringsplikt
vid sjdtransporter — Atenférordningen och
forsikringsdirektivet i svensk ritt. [8]

Snabbare betalningar. [11]

Penningtvitt — kriminalisering, férverkande
och dispositionsférbud. [12]

En sammanhillen svensk polis. [13]

En ny brottsskadelag. [26]

Nya paféljder + kort presentation. [34]

Stirkt skydd mot tvingsiktenskap och
barniktenskap. [35]

Konsumenten i centrum
—ett framtida konsumentstdd. [43]

Hemliga tvingsmedel mot allvarliga brott. [44]

Tolkning och &versittning vid straffrittsliga
foérfaranden. Genomférande av EU:s
tolknings- och 6versittningsdirektiv. [49]

Utvirdering av IPRED-lagstiftningen. [51]

En 8versyn av tryck- och yttrandefriheten.
Del 1 och 2. [55]

Tydligare regler om fri rorlighet f6r EES-
medborgare och deras familjemedlemmar.
(57]

Hégre ersittning vid mastuppldtelser. [61]

Forsvarsdepartementet

Sveriges mdojligheter att ta emot internationellt
stdd vid kriser och allvarliga hindelser 1

fredstid. [29]

Maritim samverkan. [48]

Socialdepartementet

Framtidens hégkostnadsskydd i virden. [2]

Atgirder mot fusk och felaktigheter med
assistansersittning. [6]

Psykiatrin och lagen — tvingsvird, straffansvar

och samhillsskydd. [17]
Enklare fér privatpersoner att hyra ut sin
bostad med bostadsritt eller dganderitt. [25
Lingre liv; lingre arbetsliv. Férutsittningar och
hinder f6r dldre att arbeta lingre. [28]

Upphandlingsstddets framtid. [32]

Gér det enklare! [33]

Bittre behorighetskontroll. Andringar i
férordningen (2006:196) om register
Sver hilso- och sjukvirdspersonal. [42]

Harmoniserat inkomstbegrepp. Mojligheter
att anvinda manadsuppgifter i social- och
arbetsloshetsférsikringarna. [47]

Finansdepartementet

Skatteincitament for riskkapital. [3]

Ekonomiskt virde och samhillsnytta
—forslag till en ny statlig dgarforvaltning. [14]

Vital kommunal demokrati. [30]

Registerdata for forskning. [36]

Nystartszoner. [50]

Bostadstaxering — avveckling eller férenkling.
(52]

AP-fonderna i pensionssystemet — effektivare
forvaltning av pensionsreserven. [53]

Avgifter pd vig och elektroniska vigtullsystem.
(60]

Forstirkt forsikringstagarskydd. [64]

Skatteincitament {6r forskning och utveckling.
[66]

Forvaltare av alternativa investeringsfonder.
(67]

Utbildningsdepartementet

Tre blir tv3! Tvd nya myndigheter inom
utbildningsomrédet. [1]

Hogskolornas foreskrifter. [5]

Kvalitetssikring av forskning och utveckling
vid statliga myndigheter. [20]

Likvirdig utbildning
—riksrekryterande gymnasial utbildning
for vissa ungdomar med funktionsned-
sittning. [24]

Innovationsstddjande verksamheter vid
universitet och hégskolor: Kartliggning,
analys och forslag till forbittringar — en
preliminir delrapport. [40]



Innovationsstddjande verksamheter vid
universitet och hégskolor; Kartliggning,
analys och forslag till forbittringar
—slutbetinkande. [41]

Kvinnor och barn i rittens grinsland. [45]

Miljodepartementet

Kunskapsliget pd kirnavfallsomrddet 2012
- langsiktig sikerhet, haverier och global
utblick. [7]

Plan foér framtagandet av en strategi for
l8ngsiktigt hdllbar markanvindning. [15]

Mal fér rovdjuren. [22]

Minska riskerna med farliga imnen! Strategi
for Sveriges arbete for en giftfri miljo. [38]

Mot det hillbara samhillet — resurseffektiv
avfallshantering. [56]

Néringsdepartementet

S4 enkelt som mojligt f6r s& mdnga som mojligt

— den mjuka infrastrukturen pd vig. [18]
Nationella patent pd engelska? [19]
Hir finns mer att himta — it-anvindningen i
smiforetag. [21]
Firdplan for framtiden
—en utvecklad flygtrafiktjinst. [27]
Vigar till férbittrad produktivitet och

innovationsgrad i anliggningsbranschen +

Bilagedel. [39]
Dammsikerhet

Tydliga regler och effektiv tillsyn. [46]
Atervinning av fartyg

—underlag {6r ratificering av Hong Kong-

konventionen. [54]
Sm3 foretag — stora mojligheter med it. [63]

S8 enkelt som méjligt f6r s mdnga som mojligt

— forstirkt samordning av
férvaltningsgemensamma tjinster. [68]

Okad och sikrare cykling — en éversyn av
regler ur ett cyklingsperspektiv. [70]

Kulturdepartementet

Lisarnas marknad, marknadens lisare
—en forskningsantologi. [10]

Attangdra en kulturbrygga
—f6r stdd till nyskapande kultur. [16]
Mindre vild fér pengarna. [23]
Kulturmiljdarbete i en ny tid. [37]
Stdd till dagstidningar pd samiska och
meinkieli. [58]
Nya villkor f6r public service. [59]
Lisandets kultur. [65]

Arbetsmarknadsdepartementet

Kompletterande regler om personuppgifts-
behandling p4 det arbetsmarknadspolitiska
omréidet. [4]

Férman och filla— nyanlindas uttag av
forildrapenning. [9]

Sinkta trosklar —hogt 1 tak
Arbete, utveckling, trygghet. [31]

Uppsigningstvister. En &versyn av regelverket
kring tvister i samband med uppsigning av
arbetstagare. [62]

Med ritt att delta. Nyanlinda kvinnor och
anhériginvandrare pd arbetsmarknaden. [69]
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