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Sammanfattning

Riksrevisionen har granskat regeringens, Trafikverkets och Transportstyrelsens
arbete med att uppna riksdagens malsittningar om att forbittra férutsittningarna for
cykeltrafiken. Riksrevisionen bedomer att statens insatser inte har varit effektiva. De
dtgirder som regeringen och myndigheterna genomfort i form av reglering,
infrastruktur och 6vrig styrning har inte i ndgon substantiell mening bidragit till ckad
och mer trafiksiker cykling. Riksrevisionen konstaterar att de hogt stillda
malsittningarna hos riksdag och regering dirmed inte har motsvarats av atgarder
som tillrickligt paverkar forutsittningarna i verkligheten.

Flera grundlaggande hinder aterstar for en effektiv
planerings-och genomforandeprocess

Cykelinfrastrukturen kinnetecknas av att den inte ir tillrickligt sammanhingande,
trafiksiker och gen — med andra ord av att det finns betydande brister i
framkomligheten. Staten ir betydligt oftare 4n kommunerna ansvarig fér de
bristande vigarna, bade mellan titorter pa pendlingsavstand och inom titorter.
Riksrevisionen har sett ett antal grundliggande hinder som gor att planeringen av
statlig cykelinfrastruktur blir mer ineffektiv och komplex dn nodvindigt.

De identifierade bristerna beror bland annat pa juridiska hinder. Det krav pa funktionellt
samband mellan vig och cykelvig som f6ljer av Trafikverkets tolkning av viglagens
(1971:948) forarbeten, innebdr att staten inte anser sig kunna bygga friliggande cykelvigar.
I stillet méste Trafikverket placera cykelvigar i nirhet till en statlig vig som behover
avlastas fran cykeltrafiken. Riksrevisionen bedémer att det forsimrar majligheten att
bygga attraktiv och gen cykelinfrastruktur som ger hog framkomlighet. Det minskar
sannolikt ocksa kostnadseffektiviteten i genomforandet av statliga vigatgirder.

Riksrevisionen bedomer dessutom att mycket talar for att det finns mojlighet att gora
en bredare tolkning av viglagens forarbeten. Det finns inte nigot uttalat krav pa ett
visst avstind mellan vigbanan och cykelvigen i viglagen eller dess forarbeten, och
Trafikverket borde dirfor ha mandat att bygga vissa friliggande cykelvigar. Samtidigt
bedomer Riksrevisionen att forarbetena innebir att andra hinder kvarstar.
Sammantaget medfor dagens situation en uppenbar risk for att ingen aktor ser
ansvaret for cykeltrafikens framkomlighet som sitt eftersom planerings- och
finansieringsansvar bollas mellan stat och kommun.

Riksrevisionen bedomer ocksa att tillrackligt tydliga krav gillande framkomlighet
saknas bade i styrningen av Trafikverket, och inom Trafikverket. Vidare finns det en
malkonflikt mellan 4 ena sidan cykeltrafikens framkomlighet och trafiksikerhet, och
4 andra sidan samhillsekonomisk lonsambhet, dir normer f6r avvigningen behover
konkretiseras. Trafikverket saknar dven en tillricklig helhetsbild av var
framkomligheten brister. Det saknas ocksa ett samhillsekonomiskt verktyg for
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cykelitgirder som mojliggor satsningar dir nyttan blir som stérst. Riksrevisionen
bedomer att detta kan forklara att staten dr vighallare pa oproportionerligt ménga av
de vagstrickor dir cykeltrafiken begrinsas av en osiker trafiksituation.

Cykelatgarder har prioriterats lagt i de statliga planerings-
och genomforandeprocesserna

Ovanstaende brister gor att Riksrevisionen bedomer att det saknas en helhetsbild av
atgirdsbehoven pa cykelomradet. Samtidigt talar flera skil for att méilen om
forbattrade forutsittningar for cykeltrafiken inte fatt ett tydligt genomslag i den
nationella trafikslagsévergripande planen f6r transportinfrastruktur. Den frimsta
problematiken hir ir att Trafikverket inte anvinder de pengar som har avsatts for
cykelatgarder i den nationella planen och linsplanerna i den tinkta takten. Endast
cirka hilften av avsatta medel kommer anvindas fram till 2025, och direfter ersitter
nya planer. Regeringen har inte heller prioriterat storre cykelatgirder i uppdraget till
Trafikverket om att ta fram ett forslag till nationell plan eller i sitt eget beslut om vilka
atgirder som ska inga.

Regeringens styrning far inte genomslag i faktiskt
forbattrade forutsattningar for cykling

Regeringens styrning har bidragit till positiva kunskapshéjande atgirder, exempelvis
inrittandet av ett nationellt cykelrdd som vartannat ar tar fram ett nationellt
cykelbokslut. Riksrevisionen konstaterar dock att det saknas fokus pa konkreta
atgirder for att nd malet om 6kad och sikrare cykling, liksom for att forverkliga

riksdagens intentioner om en sammanhingande cykelinfrastruktur.

Brister i konsekvensanalyser har motverkat regelandringar

Regeringen har gett flera uppdrag om indrade trafikregler i syfte att férbittra
forutsittningarna for cykeltrafiken, men dessa har inte lett till ndgon betydande
forandring. Riksrevisionen bedémer att ett viktigt skl 4r bristande
konsekvensanalyser i Transportstyrelsens utredningar. Den gemensamma nimnaren
ir att konsekvensanalyserna ir resonemangsbaserade utan hinvisning till empirisk
grund, sisom forskning eller utvirderingar. Transportstyrelsen har bedomt att FN-
konventionerna om vigtrafik respektive vigmirken och signaler hindrar vissa
regelindringar. Riksrevisionen konstaterar att det borde féranlett Transportstyrelsen
eller regeringen att delta i den FN-expertgrupp som hade ansvar att utarbeta f6rslag
pa gemensamma definitioner f6r cykelinfrastruktur bland konventionslinderna.

Genomforandet av statliga cykelatgarder har brister och
underhallet kan prioriteras mer effektivt

Riksrevisionen bedomer att kvaliteten i den cykelinfrastruktur som Trafikverket
bygger kan bli betydligt bittre. Detta beror pa att Trafikverket inte tillrickligt viger in
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alla de kvalitetsfaktorer som har betydelse, exempelvis hur vil cykelstrdk hinger ihop.

Riksrevisionen konstaterar att planerings- och genomférandeprocesserna for
cykelitgirder (och andra mindre atgirder) ir onodigt omstindliga och kostsamma.
Dirmed utgor kostnader for planering ibland mer dn hilften av de totala kostnaderna.

Rekommendationer

Riksrevisionen limnar f6ljande rekommendationer.

Till regeringen

Limna forslag till riksdagen som i storre utstrickning dn idag gor det moijligt
att bygga friliggande statliga cykelvigar, foretridesvis genom att atgirda de
begrinsningar som foljer av tolkningen av begreppet allmin samfirdsel.

Utred statliga principer eller krav f6r var en grundliggande framkomlighet f6r
cykeltrafiken ska uppritthallas s att tydligare statliga prioriteringar av
sammanhallen cykelinfrastruktur kan goras. Tilldela Trafikverket ett ansvar att
uppritthalla sidan framkomlighet inom det statliga vighallaransvaret.

Utred hur den statliga planerings- och genomférandeprocessen fér mindre eller
medelstora infrastrukturatgirder kan effektiviseras si att de cykelatgirder som

planeras ocksd genomfors.

Ge Transportstyrelsen ett tydligare ansvar att ta hinsyn till fyrstegsprincipen vid
utvecklingen av regler som berdr transportsystemet.

Till Trafikverket

Se over den interna principen som styr bedémningen av var statlig
cykelinfrastruktur kan byggas. Det giller sirskilt hur kravet pa funktionellt
samband mellan cykelvig och statlig vig har tolkats.

Identifiera och ta bort hindren i den interna styrningen f6r planering och
genomforande av cykelinfrastruktur som haller tillricklig kvalitet i det
avseendet att den uppfattas vara attraktiv att anvinda.

Utveckla analysverktyg for samhillsekonomiska bedémningar av cykelatgirder.

Utveckla uppf6ljningen i arsredovisningen av hur strickor med bristande
framkomlighet f6r cykeltrafiken har atgirdats.

Till Transportstyrelsen

Utveckla arbetet med analyser av konsekvenser baserat pa empiriskt grundade
resultat sdsom utvirderingar eller forskningsresultat.
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1.1

Inledning

Motiv till granskning

Riksdagen har uppmirksammat cyklingens positiva sidor och uttryckt en vilja att
fraimja detta transportsitt! tillsammans med gang- och kollektivtrafik. Trafikutskottet
har lyft fram att cykeln ska vara ett attraktivt transportsitt, att det ar viktigt att
cykelinfrastrukturen hinger samman béade lokalt och regionalt och att
cykelinfrastrukturen behover utformas sa att den blir trafiksiker och har god
framkomlighet.2 Vidare ska cykelinfrastrukturen vara tillganglig och litt att anvinda
for olika grupper. Forskning pekar ocksa pa att det kan vara samhillsekonomiskt
effektivt att genomfora cykelinvesteringar.? Att cykling 4r klimat-, miljo- och
hilsomissigt effektivt blir allt viktigare ju mer vi nirmar oss slutdatum for statliga

malsittningar, exempelvis ar 2030.4

Det finns dock flera indikationer pa att staten i praktiken inte lyckas omsitta dessa
hoga ambitioner i konkreta och verkningsfulla dtgirder. Cyklingen har minskat nigot
de senaste aren, framfor allt i glesare befolkade omraden och bland barn.5 Vidare ir
cyklister kraftigt overrepresenterade vad giller allvarliga olyckor jaimfort med
motortrafiken. Nira hilften av olyckorna bland cyklister bedéms bero pa vigarnas
utformning och underhall.

Staten ansvarar for 345 mil cykelvig som forvaltas av Trafikverket. Trafikverket tar
ocksa fram planeringsunderlag och standarder for att skapa forutsittningar for en
cykelinfrastruktur med jimn och hog kvalitet dven pa det vignit dir staten inte ir
vighéillare. Staten svarar vidare genom Transportstyrelsen for utformningen av
trafikregler for cykel. Regeringen fattar beslut om den nationella
trafikslagsévergripande planen for transportinfrastruktur,s vilken inkluderar
cykelinfrastruktur.

Det dr dirfor relevant att granska om statens insatser for cykeltrafiken ir effektiva.
Granskningen omfattar regeringen, Trafikverket och Transportstyrelsen.

1 Begreppet trafikslag betecknar typ av trafik och pa vilken infrastruktur trafiken rér sig, till exempel
vigtrafik med cykel och bil eller sparburen trafik med tig och sparvagn. Cykel dr diremot ett transportsitt.

2 Bet. 2020/21:TU1, s. 57, rskr. 2020/21:131. I granskningen definierar vi framkomlighet som ett matt pa
om cykelinfrastrukturen dr sammanhingande, tillrickligt trafiksiker och gen.

3 Borjesson, Samhdllsekonomiska kalkyler for cykelatgdrder, 2018.

4 Malet om att utslippen fran inrikes transporter, forutom inrikesflyg, ska minska med minst 70 procent
(jamfort med 2010).

5 Trafikverket, Nationellt cykelbokslut 2021, 2022, s. 14f; Trafikanalys, Cyklandets utveckling i Sverige 1995—
2014 — en analys av de nationella resvaneundersokningarna, 2015; VTI, Cykling bland barn och unga —
En kunskapssammanstdllning, 2017.

6 I granskningen kommer vi fortsittningsvis frimst anvinda begreppen nationell plan for
transportinfrastruktur eller bara nationell plan.
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1.2

Overgripande revisionsfraga och avgransningar

Overgripande revisionsfriga: Ar statens insatser for cykeltrafiken effektiva?

For att vara effektiva bor statens insatser bidra till en okad tillginglighet for
cykeltrafiken och dirmed till bittre férutsittningar f6r mianniskor att vilja cykling.
Vidare bor statens insatser bidra till en siker cykling genom ett minskat antal
omkomna och allvarligt skadade cyklister. Insatserna bor ge si stor effekt som mojligt

givet insatta resurser.
Delfragor:

1. Framjar regeringens, Transportstyrelsens och Trafikverkets arbete med
regelutveckling hog trafiksikerhet och god framkomlighet for cykeltrafiken?

2. Prioriterar regeringen och Trafikverket investeringar i cykelinfrastruktur utifran
samma utgingspunkter som andra transportsitt?

3. Sikerstiller Trafikverket en tillricklig kvalitet vid genomftrandet av
investeringar och underhall i cykelinfrastrukturen?

4. Ar regeringens styrning effektiv for att skapa forbittrade férutsittningar
for cykeltrafiken?

Vi har valt att utforma granskningen som en 6vergripande granskning pa
cykelomradet och har dirfor fokuserat pa dtgirder som avser cykeltrafiken som
helhet. Det innebir att vi har avgrinsat bort till exempel fraigan om
hastighetsoversyner i titorter. Denna fraga ar viktig for cykeltrafiken, men syftar till
en mycket bredare paverkan pa hela transportsystemet i titorter. Vi har ocksa
avgrinsat bort atgirder som endast avser vissa typer av cykelfordon, till exempel
inférandet av olika typer av elcykelfordon och hur dessa har reglerats.

Vi fokuserar i granskningen pa cykeltrafiken, men ofta hanteras gang-, cykel- och
ibland mopedtrafik (GCM) som en gemensam kategori. Dessa trafikanter benimns
ibland oskyddade trafikanter. Granskningen utgar fran cykeltrafiken, men méanga
iakttagelser har sannolikt en bredare paverkan i samhillet da dven till exempel
gangtrafiken kan paverkas pa liknande sitt. Inom miljomalssystemet ingar gang-,
cykel- och kollektivtrafik (GCK) i det gemensamma etappmalet for persontransporter
(se avsnitt 1.3).

Granskningen omfattar primirt dren 2014-2024.
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1.3

Bedomningsgrunder

Cyklingen har som transportsitt uppmairksammats av trafikutskottet under en lang
period.” Transportsittet framhalls till f6ljd av att dess egenskaper bedoms vara
positiva for samhillet.8 Till dessa egenskaper hor hilso-, klimat- och miljomissiga
aspekter, samt effektivitetsaspekter relaterade till att cykling i férhallande till
personbilstrafik dr bade snabb och utrymmeseffektiv i titare stadsmiljoer.
Trafikutskottet har framhallit att cykeln ska vara ett attraktivt transportsitt och att det
ir viktigt att cykelvignitet hinger samman lokalt och regionalt samt att cykelvignitet
behover utformas sa att det blir bade attraktivt och trafiksikert med god
framkomlighet.?

Riksdagen har beslutat om transportpolitiska mal i form av ett 6vergripande mal och
tva delmal. Det 6vergripande malet syftar till att frimja effektivitet genom "en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for
medborgare och niringsliv i hela landet”.10 Delmalen, som benimns funktionsmalet
och hinsynsmalet, ska uppfyllas inom ramen for det 6vergripande malet.

Funktionsmalet relaterar till den tillginglighet som transportsystemet méjliggor och
har preciserats i flera delar, bland annat att forutsittningarna for att vilja
kollektivtrafik, gang och cykel ska forbattras. Enligt trafikutskottet bor politiken av
tillganglighets-, valfrihets-, klimat- och hilsoskil inriktas pa att forbattra
forutsittningarna f6r minniskor att vilja kollektivtrafik och cykel liksom 4ven ging.
Trafikutskottet har framhallit att staten har en stédjande och frimjande roll
betriffande kollektiv- och cykeltrafik. En av vara utgangspunkter i granskningen ir
vidare ett etappmal inom miljomalssystemet som har uttryckts i termer av att
"andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige ska vara
minst 25 procent ar 2025, uttryckt i personkilometer”.!" Ar 2022 lig andelen pa ca
21 procent.12 Etappmalet 4r beslutat av regeringen, men regeringens skrivelse om
arbetet med miljomalen har behandlats av riksdagen som inte haft invindningar mot
det aktuella etappmalet.3

Hansynsmadlet handlar om sikerhet, miljo och hilsa. Nir det giller sikerhet ingar
cykeltrafiken (liksom 6vrig trafik) i arbetet med nollvisionen.!# Vidare anger det
etappmal som regeringen beslutade om 2020 att antalet omkomna till f6ljd av
trafikolyckor inom vigtrafiken ska halveras till &r 2030.15 Antalet allvarligt skadade

7 Detta giller dven gingtrafiken.

8 Se bland annat bet. 2016/17:TU16, protokoll 2016/17:120, bet. 2020/21:TU1, rskr. 2020/21:131 och bet.
2020/21:TU3, rskr. 2020/21:162.

9 Bet. 2020/21:TU1, rskr. 2020/21:131.

10 Prop. 2008/09:93, s. 11 och 14, bet. 2008/09:TU4, rskr. 2008/09:257.

11 Sveriges miljémal, "Andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik”, himtad 2025-03-21.

12 Prop. 2024/25:1, s. 76, bet. 2024/25:MJ U1, rskr. 224/25:119.

13 Bet. 2018/19:M]JU18, rskr. 2018/19:275.

14 Prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11.

15 Regeringen, "Ml for transportpolitiken”, himtad 2025-04-02.
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1.3.1

inom respektive trafikslag ska till &r 2030 minska med minst 25 procent. Nir det
giller milj6 och hilsa tas cykling och gingtrafik sirskilt upp eftersom dessa bidrar till
motion under resan samtidigt som det miljomissiga avtrycket ir mindre in f6r andra
transportsdtt.16

Vi bedémer att riksdagens malsattningar pa omradet ar tydligt utfallsorienterade och
att statens insatser dirfor behover leda till faktiska férandringar i exempelvis
infrastruktur eller trafikanters firdmedelsval. An mer konkret utgar vi frin att statens
insatser bor ha potential att 6ka mingden cykeltrafik och minska antalet omkomna

och allvarligt skadade cyklister.

Béide Trafikverket och Transportstyrelsen ska enligt sina instruktioner verka for att de
transportpolitiska malen uppnas.l” Trafikverket ska samverka med andra aktérer och
vidta atgirder i syfte att na malen. Atgirderna ska pa ett effektivt sitt bidra till
maluppfyllelsen.!8 Transportstyrelsens verksamhet ska sirskilt inriktas pa att bidra till
ett internationellt konkurrenskraftigt, miljoanpassat och sikert transportsystem.19

Ovanstaende bedomningsgrunder benimns fortsatt som riksdagens intentioner.

Bedomningsgrunder for delfraga 1 om regeringens,
Transportstyrelsens och Trafikverkets arbete med regler

Riksdagens intentioner avseende trafiksikerhet och forbattrad tillginglighet bor leda
till anpassningar av regler i linje med dessa intentioner. Riksdagen har stillt sig
bakom den si kallade fyrstegsprincipen.2® Steg 1 i denna princip handlar om atgirder
som kan paverka behovet av transporter och resor, samt valet av transportsitt. Steg 2
handlar om atgirder som medfor att befintlig infrastruktur kan utnyttjas pa ett mer
effektivt sitt. Cykling 4r ett i ménga situationer effektivt transportsitt som kan utgora
en 16sning pa transportproblem. Utformning av regler ir ett centralt verktyg for att
kunna losa transportproblem inom fyrstegsprincipens steg 1 och 2.

Regeringen ska styra landet och ta initiativ till att lagstiftningen pa trafikomradet
ligger i linje med riksdagens intentioner genom att limna forslag till riksdagen.2! Det
inbegriper dven att bidra till riksdagens intentioner genom att undanréja hinder for
cykeltrafik.

16 Prop. 2008/09:93, s. 31 och 57, bet. 2008/09:TU4, rskr. 2008/09:257.

17 Forordning (2008:1300) med instruktion fér Transportstyrelsen respektive férordning (2010:185) med
instruktion for Trafikverket.

18 3§ forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

19 1 § forordning (2008:1300) med instruktion f6r Transportstyrelsen.

20 Fyrstegsprincipen handlar om att forst prova om mindre genomgripande atgirder kan 16sa
transportproblem innan stérre atgirder vervigs (enligt de fyra principerna 1. tink om, 2. optimera, 3.
bygg om, 4. bygg nytt). Se Trafikverket, "Fyrstegsprincipen — Bransch”, himtad 2025-02-25. Att
Trafikverket i den langsiktiga infrastrukturplaneringen f6r bland annat vigtrafik stegvis ska analysera val
av atgirder framgar av 2 § 17 férordningen (2010:185) med instruktion fér Trafikverket. Riksdagen har
dven stillt sig bakom fyrstegsprincipen, se prop. 2012/13:25, bet. 2012/13:TU2, s. 25-26, rskr.
2012/13:119 och prop. 2016/17:21, bet. 2016/17:TU4, s. 38, rskr. 2016/17:101.

2 Se1kap. 6§, 4kap. 4 § och 9kap. 2 § regeringsformen (1974:152).
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1.3.2

Transportstyrelsen har som en av sina huvuduppgifter att ansvara for regelgivning pa
transportomradet. Transportstyrelsen och Trafikverket ska verka for att de
transportpolitiska mélen uppnas. For att kunna verka for att uppna de
transportpolitiska mélen behover de férvintade konsekvenserna i transportsystemet
av olika alternativ vara kinda. Utredningar som ligger till grund f6r avgoranden i
regelindringsfragor behover dirmed innehalla tillrickliga sddana analyser.

Operationaliserade bedomningsgrunder

e Regeringen bor verka for att lagstiftningen bidrar till att frimja 6kad och
siker cykeltrafik.

e Myndigheterna bor basera sitt regelutvecklingsarbete pa de transportpolitiska mélen,
etablerad kunskap samt vedertagen forskning och vidare beakta utvecklingen i andra
jamforbara linder.

e Myndigheterna och regeringen bor basera sina stillningstaganden i regelfragor
pa tillrickliga beslutsunderlag och konsekvensanalyser.

Bedomningsgrunder for delfraga 2 om prioriteringen av
cykelinfrastruktur

Prioritering av atgirder kriver att Trafikverket har ritt verktyg for att préva
cykelitgirder?? pd samma sitt som exempelvis vig- och jirnvigsinvesteringar i den
nationella planeringen av transportinfrastruktur. Det kriver att Trafikverket tar fram
tillrickliga underlag i planeringsfasen och har ett arbetssitt f6r att inhimta kunskap
om var de storsta bristerna i infrastrukturen finns. Den prioritering som gors i
planeringsfasen behover fa motsvarande genomslag i det faktiska genomforandet

av atgirder.

Riksdagens intentioner om en sambhillsekonomiskt effektiv transportférsérjning,
okad tillgianglighet samt frimjande av gang-, cykel- och kollektivtrafik bor aterspeglas
i regeringens?3 och Trafikverkets planering. Det finns dven andra politiska
malsittningar som kan ligga till grund f6r prioriteringar av cykelatgirder. Enligt
fyrstegsprincipen ska atgirder provas forutsittningslost och trafikslagsovergripande.
Atgirder i cykelinfrastrukturen ska dirmed prévas utifran sina effektivitetsmissiga
f6r- och nackdelar jaimte andra atgirder.

2 Vi anvinder detta begrepp i granskningen f6r att beskriva atgirder i infrastrukturen som syftar till att
paverka framkomligheten (inklusive trafiksikerheten) f6r cykeltrafiken. Ett exempel pa detta idr cykelvigar,
men det kan ocksd handa om atgirder som korsar vigar, sisom cykel6verfarter.

23 Regeringen har en begrinsad roll i sjilva utredningsarbetet, men paverkar planeringen genom uppdraget
om att ta fram ett nytt planforslag samt genom de eventuella dndringar av Trafikverkets forslag till
nationell plan som regeringen kan besluta om i sitt faststillelsebeslut. Se Riksrevisionen, Nationell plan for
transportinfrastrukturen — lovar mer dn den kan halla, 2023, for mer information om nationell planering.
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Vi gor foljande tolkning av grunderna for att prioritera cykelatgirder:

Sambhillsekonomisk lonsamhet bér vara vigledande for valet av atgarder, men
dven andra malsittningar kan vigas in i beslut om att genomfora en atgird. Vi
beddmer att effektivitetsskil foretridesvis bor utgéra grund f6r prioritering dven
vid motiveringar pa andra grunder dn samhillsekonomiska.24

Samhillsekonomiska berikningar som avser cykelatgirder har inte varit
téremal for lika mycket forskning och metodutveckling som motsvarande
berikningar for motortrafik eller jirnvigstrafik. Det finns dven en diskussion
kring de hilsoeffekter som uppstar som ett resultat av cykling och hur dessa ska
beaktas i kalkylen.2s Vi konstaterar dirfor att det finns ett stérre matt av
osikerhet avseende de faktiska samhillsekonomiska konsekvenserna av dessa
atgirder. Cykelatgirder bor dock samhillsekonomiskt atminstone kunna
jamforas med varandra.

Som framgar av riksdagens intentioner finns ett antal politiska malsittningar
tor cykeltrafiken som cykelatgiarder kan bidra till, och som dirfér 6kar dessa
atgirders relativa prioritet. Till detta kan dven riknas riksdagens vilja att uppna
sammanhingande cykelinfrastruktur (se nedan).

Operationaliserade bedomningsgrunder

Trafikverket bor ha de verktyg, den kompetens och den informationsinhimtning
som krivs for en effektiv planering av cykelatgirder.

Trafikverkets utgidngspunkt bor vara att samhillsekonomisk effektivitet
huvudsakligen ska ligga till grund for forslag till prioriteringar. Aven andra politiska
malsittningar som omfattar cykeltrafiken bér vigas in vid val av atgirder.
Regeringen bor beakta riksdagens intentioner i uppdrag och beslut som rér nationell
planering av transportinfrastruktur.

Regeringen och Trafikverket bor se till att den prioritering av dtgirder som gjorts i
planeringen ocksd far genomslag i genomférandet av dtgirder i
transportinfrastrukturen.

24

25

De transportpolitiska malen innehaller dven delar som inte nodvindigtvis dr grundade i ett
effektivitetsresonemang, sdsom det dvergripande malets formulering om transportférsérjning for
medborgare och niringsliv i hela landet. Vi tolkar detta som att riksdagen fister vikt vid att
transportsystemet ska medge viss grundliggande tillginglighet fér hela landet.

Frigan handlar om i hur stor utstrickning reseniren ir medveten om hilsoeffekternas storlek och utgar
fran dessa som en forutsittning for valet av firdmedel. Detta avgér om hilsoeffekterna ska anses vara
inkluderade i kalkylen som en (internaliserad) del av tidsvirdet, eller om de ska ingd som en separat post i
kalkylen.
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1.3.3 Bedomningsgrunder for delfraga 3 om kvaliteten vid
genomforandet av investeringar och underhall
i cykelinfrastrukturen

Om riksdagens intentioner avseende till exempel bittre trafiksikerhet och skad
tillginglighet ska kunna nis, forutsitter det att den faktiska infrastrukturen nar en
tillracklig standard. Riksdagen har uttryckt en vilja att se fler snabba cykelstrak och
understrukit vikten av en kvalitativ cykelinfrastruktur. Trafikutskottet betonar att det
ar viktigt med "ett sammanhingande och vilskyltat cykelvignit med si enhetlig
standard som mojligt”.26

For att beskriva vad som innefattas i en kvalitativ infrastruktur anvinder vi fem
designprinciper som tagits fram av den nederlindska organisationen CROW. CROW
design manual for bicycle traffic har kommit att bli en sorts best practice f6r planering

och byggande av cykelinfrastruktur i virlden?” och dess fem designprinciper ar:

¢ Kontinuitet. Enskilda cykelvigars nytta forverkligas bara om de ses som en del
av ett sammanhingande system av cykelinfrastruktur mellan olika méalpunkter.
Systemet i sin helhet behéver en jamn och tillricklig standard.

e Direkthet (genhet). Eftersom cyklar ofta drivs av muskelkraft 4r omvigar (till
exempel i sidled, i h6jdmeter, i form av start och stopp) extra kostsamma.
Systemet behdver minimera dessa omvigar for att vara attraktivt f6r cyklister.

o Trafiksikerhet. Avser till exempel graden av separering av fordon med olika
storlek och hastighetsskillnaderna mellan cyklister och motorfordon, samt
trafiksakerhetslésningar vid korsningar. Faktiska och upplevda sikerhetsrisker
paverkar andelen trafikanter som &dr beredda att vilja cykeln.

e Komfort. Avser till exempel hur jamn cykelvigen ir, typ av ytbeliggning och
nirvaron av olika typer av hinder.

o Attraktivitet. Cykelinfrastrukturens nirhet till exempelvis lugna omraden,
tilltalande stadsbebyggelse, natur, vatten och dylikt 6kar beredskapen att nyttja
infrastrukturen. Motsatsen giller f6r cykelvigar som inte upplevs som
tilltalande, till exempel nira industrier eller motorvigar.

Vi utgér fran att Trafikverket bor arbeta kunskapsbaserat i genomforandet av
investeringsatgirder och underhall for att férverkliga en tillricklig kvalitet. Nollvisionens
arbete inbegriper cykeltrafiken, och innebir att Trafikverket ska arbeta systematiskt for
att motverka olyckor som beror pa infrastrukturen. Trafikverket ska se till att
myndighetens regelverk, sisom bland annat Vigars och gators utformning (VGU)28,
sikerstiller en tillricklig kvalitet for den nya infrastruktur som myndigheten bygger.

26 Bet. 2014/15:TUS, s. 43, rskr. 2014/15:123.

27 CROW-Fietsberaad, “Design manual for bicycle traffic”, 2016, samt Hull och O’Holleran, “Bicycle
infrastructure: can good design encourage cycling?”, 2014.

28 Trafikverket, Vigutformning — Vigars och gators utformning, 2024.
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Operationaliserade bedomningsgrunder

o Trafikverket bor se till att de cykelatgirder som myndigheten prioriterar, planerar
och genomfor héller tillricklig kvalitet i de dimensioner som kravs for att den ska
vara attraktiv och vilanvind.

e Trafikverket bor vid genomférandet av vigatgirder for motorfordonstrafik se till att
tillhérande atgirder for cykeltrafiken haller tillracklig kvalitet i de dimensioner som
kravs for att den ska vara attraktiv och vilanvind.

e Trafikverkets underhall av cykelinfrastrukturen bér vara kravstillt i avtalen och
tillrackligt cykelanpassat for att motverka kinda trafiksikerhetsrisker.2 Trafikverket
ska folja upp att avtalat underhall genomfors.

1.3.4 Bedomningsgrunder for delfraga 4 om regeringens styrning

1.4

Regeringen ska styra myndigheterna i linje med riksdagens intentioner. Enligt den
torvaltningspolitiska propositionen30 bér regeringens styrning vara tydlig och
resultatinriktad, och ansvariga myndigheter ska ha forutsittningar att forverkliga
regeringens politik och uppfylla sina uppdrag pa ett effektivt och rittssikert sitt. Av

9 kap. 2 § budgetlagen (2011:203) framgar att regeringen i budgetpropositionen ska
limna en redovisning av resultaten i verksamheten i forhallande till riksdagens
beslutade mal. Enligt var bedomning medfor ovanstiende krav att regeringen behover
folja upp konsekvenserna och effekterna av den egna styrningen.

Operationaliserade bedomningsgrunder

e Regeringen bor ha operationaliserat hur riksdagens intentioner ska uppfyllas.

e Mpyndigheterna bor ha fatt tydliga uppdrag och tillhérande resurser som ger dem
forutsattningar att forverkliga riksdagens intentioner.

e Regeringen bor regelbundet i sin styrning av Trafikverket och Transportstyrelsen f6lja
upp utvecklingen av cykelrelaterade atgirder i férhillande till riksdagens intentioner.

e Om utfallet i verkligheten pa ett tydligt eller langsiktigt sitt avviker fran riksdagens

intentioner bor regeringen justera styrningen.

Metod och genomforande

Granskningen har genomforts av en projektgrupp bestiende av Johannes Osterstrém
(projektledare) och Maria Bohm. Alva Ohlsson (praktikant) har ocksa bidragit i
arbetet. En referensperson har limnat faktasynpunkter pa granskningsuppligg och
pa ett utkast till granskningsrapport: Anna Niska, forskningsledare och férestindare
for Cykelcentrum pa VTI. Foretridare for Regeringskansliet (Landsbygds- och

2 Till exempel tidig sopning av grus, ev. sopsaltning pd vissa hogtrafikerade strdk med mera.
30 Prop. 2009/10:175, s. 96-98, bet. 2009/10 FiU:38, rskr. 2009/10:315.
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1.4.1

1.4.2

infrastrukturdepartementet), Trafikverket och Transportstyrelsen har fatt tillfille att
faktagranska och i 6vrigt limna synpunkter pa ett utkast till granskningsrapport.

Vi har i granskningen intervjuat foretradare for Regeringskansliet,
Transportstyrelsen, Trafikverket, Trafikanalys, Statens vig- och
transportforskningsinstitut/Cykelcentrum, FN:s expertgrupp for cykelinfrastruktur
och foretridare for den belgiska revisionsmyndigheten (om granskningen om
cykelvagar i Flandern).3! Vi har dven intervjuat intresseorganisationen Sveriges
Kommuner och Regioner (SKR) som samordnar kommuners och regioners
intressen, organisationens nitverk f6r kommunal trafiksikerhet respektive for
linsplaneupprittare, samt foretridare for Stockholms stad och féretridare for
Huddinge kommun. Vi har dven intervjuat intresseorganisationerna Cykelfrimjandet,

Svenska Cykelstider och Svensk Cykling, samt European Cyclists’ Federation.

Delfraga 1-om regeringens, Transportstyrelsens och Trafikverkets
arbete med regelutveckling

For att bedoma om regeringens, Transportstyrelsens och Trafikverkets arbete med
regelutveckling frimjar hog trafiksikerhet och god framkomlighet for cykeltrafiken
har vi gatt igenom relevant dokumentation. Vi har bland annat gatt igenom
Transportstyrelsens rapporter frin regeringsuppdraget att analysera regelfragor s att
andelen som reser med cykel kan 6ka, liksom rapporter frin regeringsuppdraget om
eldrivna enpersonsfordon. Vad giller fragan om friliggande cykelvigar har vi bland
annat gatt igenom Trafikverkets rapport Utgor markatkomst ett hinder for tillkomsten av
cykelvdagar? Vi har ocksa tagit del av rapporter och underlag frain UNECE:s
expertgrupp for cykelinfrastruktur.

Delfraga 2 -om prioriteringen av cykelinfrastruktur
i infrastrukturplaneringen

For att bedoma om regeringen och Trafikverket prioriterar cykelinfrastruktur pa
samma sitt som andra transportsitt, har vi gatt igenom ett slumpmassigt urval av
100 atgirdsvalsstudier och 100 samlade effektbedomningar.32

Vidare har vi gjort en studie av cyklisters framkomlighet i viginfrastrukturen for att
bedoma om den ir tillrackligt hog pa de strickor dir det finns en potential att cykla.
For att genomfora studien har vi anvint data fran konsultféretaget Tyréns dar
vignitet har klassificerats utifran cykelbarhet. Dessa data 4r baserade pa Trafikverkets
Nationella Vigdatabas (NVDB). Studien baseras pa 2 484 unika strickor mellan de
100 storsta titorterna efter befolkning och deras omkringliggande titorter inom en
radie av 25 km (se bilaga 1).

31 Rekenhof, Fietspaden in Vlaanderen, 2017.

32 Trafikverket ombads inkomma till Riksrevisionen med samtliga genomforda atgirdsvalsstudier under de
senaste 10 aren. Efter rensning av dubbletter aterstir totalt 849 atgirdsvalsstudier fran vilket urvalet drogs.
De samlade effektbedémningarna himtades fran Trafikverkets webbplats och uppgar till totalt 1 680 fran
vilka urvalet drogs.
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1.4.3

1.4.4

1.5

Delfraga 3 -om Trafikverkets genomforande av investeringar och
underhall i cykelinfrastrukturen

For att bedoma om Trafikverket sikerstiller en tillriacklig kvalitet vid genomforandet
av investeringar och underhall i cykelinfrastrukturen har vi gatt igenom Trafikverkets
interna styrdokument och planeringsdokument, samt genomfort ett antal intervjuer
med ansvariga for nationell planering. Vi har dven genomfort fallstudier av
Trafikverkets viginvesteringar och gatt igenom planeringsunderlag och/eller
kartmaterial for 17 infrastrukturatgirder. Genomgangarna ir frimst baserade pa
Trafikverkets dokumentation pa webbplatsen dir bland annat vigplan och
illustrationskartor finns. For vissa redan firdigstillda projekt baseras genomgangarna
pa bedomningar av framkomligheten for cyklister utifran olika karttjinster. De
tjanster vi har anvint 4r Trafikverkets NVDB, Tyréns cykelbarhetskarta, Google maps
och Strava Global Heatmap.3? Urvalet baseras pa Trafikverkets 2+1-atgirder samt ett
par storre motortrafikleder som planeras eller har genomforts.3+

Delfraga 4 - om effektiviteten i regeringens styrning

For att bedoma om regeringens styrning varit effektiv for att skapa forbattrade
forutsittningar for cykeltrafiken har vi bland annat gatt igenom regeringens
budgetpropositioner, regeringens cykelstrategi och promemoria om cykelregler,
riksdagsbetinkanden om cykelfragor, instruktioner och regleringsbrev till ansvariga
myndigheter, regeringsuppdrag avseende cykelfragor, samt myndigheternas
arsredovisningar. Vi har intervjuat foretradare for Regeringskansliet inom
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet.

Disposition

Granskningens revisionsfragor och bedomningsgrunder beskrivs i kapitel 1. Kapitel 2
utgor en bakgrund till cykeltrafikens utveckling, cykelinfrastrukturens status och
statlig planering av infrastruktur. I kapitel 3 besvarar vi delfraga 1 om regeringens,
Transportstyrelsens och Trafikverkets insatser f6r regelutveckling kopplat till cykling.
I kapitel 4 besvaras delfraga 2, dvs. om regeringen och Trafikverket prioriterar
cykelinfrastruktur pad samma sitt som andra transportsitt. I kapitel 5 besvarar vi
delfraga 3 om huruvida Trafikverket sikerstiller en tillricklig kvalitet vad giller
investeringar och underhall i cykelinfrastrukturen. Kapitel 6 besvarar delfraga 4 om
huruvida regeringens styrning har varit effektiv for att forbattra forutsittningarna f6r
cykeltrafiken. Slutligen innehaller kapitel 7 vira slutsatser och rekommendationer till
regeringen, Trafikverket och Transportstyrelsen.

33 Se: Trafikverket, "NVDB pa karta”, himtad 2025-03-20, Tyréns, "Cykelbarhetsklassificering”, hiamtad
2025-03-20; Google, "Google Maps”, himtad 2025-03-20 och Strava, ”Strava global heatmap”, himtad
2025-02-18.

3¢ Se dven kapitel 5 for tydligare beskrivning av urvalet. E-post frin foretridare for Trafikverket, 2024-06-18
och 2024-06-19.

Riksrevisionen 17


https://gis.tyrens.se/portal/apps/experiencebuilder/experience/?id=68bf7ebfb3714c27a9ffde20351bd999
https://riksrevisionen.sharepoint.com/sites/PRO-20576Cykelgranskningen/Delade%20dokument/General/Granskningsrapport/Granskningsrapport%20250422_efter%20utskick%20till%20beslutsmötet/Google%20Maps

2.1.1

Bakgrund

Cyklingens utveckling och status

I Sverige cyklar i genomsnitt 814 000 personer varje dag en stricka pa 7,9 kilometer.
Sett till alla resor gérs knappt var tionde resa pa cykel, och cykeltrafiken utgér

ca 1,7 procent av persontransportarbetet.3s Enligt Trafikanalys tyder langsiktiga data
pa att cyklingen minskade med ca 16 procent mellan mitten av 1990-talet och 2019.
Den tydligaste minskningen har skett i glesare befolkade omraden och bland barn,
men samtidigt har cyklandet ckat i stérre stider och i pendlingsrelationer.3¢ Sedan
2019 tyder resvaneundersokningar pa att cyklingen har minskat ytterligare nagot.3”
Osikerheten dr dock stor i de skattningar som beskriver cykeltrafiken eftersom de
baseras pa resvaneundersokningar som 6ver tid kommit att dras med allt

storre bortfall 38

Cykeltrafikens generella utveckling paverkas av en mingd faktorer. Under senare
decennier har cyklingen varit foremal fér satsningar inom méanga kommuner och
stider. Cyklingen ses ocksa som en del av utvecklingen mot hallbara stidder.3
Dessutom har inforandet av elassisterade cyklar och andra typer av litta elfordon
moijliggjort nya resmonster och lingre pendlingsavstand for fler cyklister. Samtidigt
har delningstjanster exempelvis mojliggjort nya typer av hyrcykelsystem och

latta transporter.

Sannolikt har den allminna ekonomiska utvecklingen inverkat negativt pa
cykeltrafikens omfattning. Tendensen ir att fler hushall har rad att 4ga och
transportera sig med bil. Mer trafik pa vigarna medfor dven en simre trafiksituation
for cykeltrafiken. Sedan slutet av 1990-talet har ocksa en kraftig utbyggnad av
motesseparerade vigar skett (frimst sa kallade 2+1-vigar), vilka i manga fall paverkar
framkomligheten f6r cykeltrafiken negativt pa dessa strak.

Cykeltrafiken och trafiksakerhet

Utvecklingen nir det giller att na nollvisionen f6r cyklister gir inte at ritt hall. Under
2007-2023 halverades nistan antalet skador bland skyddade trafikanter (trafikanter i
motorfordon exklusive motorcyklister), samtidigt som motsvarande antal inom
cykeltrafiken varit stigande.*0 Totalt sett skadas cyklister idag mer 4n tre ganger sa
ofta som skyddade trafikanter. Nir det giller antalet omkomna cyklister i trafiken har

35 Trafikverket, Nationellt cykelbokslut 2023, 2024. Persontransportarbete mits i personkilometer. Nir en
person transporteras eller ror sig en kilometer avverkas en personkilometer.

36 Pendlingsrelationer avser cykelresor mellan hemmet och arbetet. Se Trafikanalys, Mer hilsa for pengarna?
Slutrapport i fordjupning av de transportpolitiska malen — hilsa och livsmiljs, 2019.

37 Trafikverket, Nationellt cykelbokslut 2023, 2024, s. 13 och 18.

38 [ RVU (resvaneundersokningen) 2023 var svarsfrekvensen 27 procent. Trafikverket, Nationellt cykelbokslut
2023,2024, s. 58.

39 Skr. 2017/18:230.

40 Transportstyrelsens statistik. Observera att beroende pa statistisk definition av skada och datakilla kan
resultatet skilja sig ndgot, men den 6vergripande bilden kvarstar oavsett.
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2.1.2

det totala antalet varierat, men det dr i dag pa nédstan samma niva som i borjan av
perioden. Under tiden har antalet omkomna skyddade trafikanter minskat med ca
65 procent. En sannolik delférklaring till utvecklingen ir introduktionen av nya typer
av elcykelfordon, och att olycksrisken for exempelvis elsparkcyklister beriknas vara

mellan sju och nio gdnger hogre in for vanliga cyklister.4!

Diagram 1 Antal skadade (allvarligt och mattligt) och omkomna cyklister respektive skyddade
trafikanter (trafikanter i personbil, buss och lastbil) under dren 2007-2023
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Kaélla: Transportstyrelsens nationella statistik (4rsvis) 6ver vagtrafikolyckor och Riksrevisionens berakningar.

Risken for att skadas allvarligt i en olycka var 2017 ca 29 ganger hogre per km f6r en
cyklist jamfort med en personbilist, och denna riskkvot har sannolikt ckat sedan dess.
Risken f6r en dodsolycka 4r ca 10 ganger hogre per km for en cyklist jimfért med

en bilist.42

Singelolyckor 4r den vanligaste olyckstypen bland cyklister; ca 80 procent av
olyckorna sker utan kollision med ett annat fordon. Av singelolyckorna var 56 procent
relaterade till brister i underhall eller infrastrukturens utformning.43

Aktivt resande medfor betydande positiva halsoeffekter i samhallet

Aven om cykeltrafiken ir dverrepresenterad i olycksstatistiken 4r den ocksa
torknippad med betydande positiva hilsoeffekter. I en studie om vilka hilsoeffekter

4 Trafikanalys, Anvindning, marknad och konsekvenser av elsparkcyklar och andra eldrivna enpersonsfordon,
2024, s. 53.

4 Nilsson m.fl., “Modelling the effect on injuries and fatalities when changing mode of transport from car to
bicycle”, 2017.

43 Statistiken avser perioden 2014-2019. VT1, Oskyddade trafikanters inblandning i olyckor och deras skadeutfall
— en jamforande studie, 2022, s. 67.
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2.2

som ett byte till ett fysiskt aktivt firdsitt leder till konstateras att de positiva
hilsoeffekterna ir 9 ganger storre dn de negativa (inklusive olycksrisker).+

Effekten av detta dr stor f6r hela sambhillet. Den gidng och cykling som sker besparar
sambhillet ca 74 000 funktionsjusterade levnadsar (DALY) per ar jimfért med om inga
sddana transporter skulle ske. Av dessa besparas ca 16 000 DALY inom cykeltrafiken.
Jamforelsevis dr det betydligt mer dn de levnadsar som arligen forloras i alla

dodsolyckor som sker inom vigtrafiken, vilka motsvarar ca 10 000 DALY .45

Cykelinfrastrukturens status - framkomlighet for
cykeltrafiken

Cykelinfrastrukturen bestar av en mingd linkar i hela det svenska vignitet, i allt fran
renodlade cykelbanor till vanliga vigar dir cyklingen sker i vigrenen.
Cykelinfrastrukturens kvalitet 4r avgérande f6r mojligheterna att forbittra
forutsittningarna for cykeltrafiken, men denna kvalitet 4r i manga avseenden okind.
Vi har genomfért en studie som fokuserar pa cykeltrafikens framkomlighet (se dven
bilaga 1).46 Fokus for studien ir fo6r det forsta om det finns en sammanhingande
trafiksiker rutt for cyklister mellan titortspar som ligger inom pendlingsavstand fran
varandra. For det andra undersoker vi om denna rutt dr genare eller innebir en

omvig i forhallande till motorfordonens rutt ("bilvigen”).+

Diagram 2 visar det vergripande resultatet fran studien. Vi kan konstatera att
framkomligheten for cyklister dr betydligt bittre for titortspar i storstadsomradena
(Stockholm, Géteborg och Malmo) dn i 6vriga delar av landet.

Det viktade resultatet tar hansyn till att potentialen for cykling dr stérre mellan stora
tatorter och nir avstaindet dem emellan dr kortare. Det viktade resultatets pekar pa en
bittre framkomlighet dn det oviktade, vilket tyder pa att dagens cykelinfrastruktur ofta
finns pa rutter dir det finns en stor cyklingspotential.#® For titortspar som inkluderar
storre stider, mindre stider och stider pa landsbygden giller dock att ca 30-50 procent
antingen saknar en trafiksiker cykelrutt, eller att den rutt som finns innebir mer 4n

20 procents omvag i férhallande till den kortaste bilviagen.

4 Detta 4r medianvirdet av 30 granskade studier i en metastudie. Mueller, m.fl., “Health impact assessment
of active transportation: A systematic review”, 2015.

45 Trafikanalys, Transportsystemets paverkan pd mdnniskors hdlsa och livsmiljo — hilsoeffekter, kostnader och
insatser, 2019.

46 Framkomlighet definieras som ett matt pa i vilken man cykelinfrastrukturen 4r sammanhingande,
tillrickligt trafiksiker och gen. Detta innefattar de tre forsta av de fem kvalitetsdimensioner som vi
beskriver i avsnitt 1.3.

47 Studien utgdr fran de 100 storsta titorterna och de omkringliggande titorterna. Detta ir utgdngspunkten
for de 2 484 titortspar som utgor grund for att analysera olika rutter som en cyklist kan vilja. Studien
utgar frin vilken potential f6r cykling som finns givet titorters storlek och avstind fran varandra.

48 Pa grund av att det saknas tillforlitliga data 6ver hur cyklandet i Sverige fordelar sig pa olika strickor eller
delomraden har vi gjort antaganden gillande hur cyklingen paverkas av titorternas befolkning samt
avstindet mellan titorterna. Dessa antaganden &r forknippade med osikerheter, och inkluderar inte andra
faktorer som paverkar cyklingspotential, se bilaga 1.

49 Cyklingspotential beskriver hur mycket cykling det finns potential fér baserat pa titorternas befolkning
och avstind fran varandra.
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Diagram 2 Framkomlighet pa trafiksakra cykelrutter med och utan viktning utifrédn den
uppskattade cyklingspotentialen, fordelat pa olika omraden utifran befolkning och inom
pendlingsbart avstand (kortare dn 12,5 km)
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2.3 Regeringens och de ansvariga myndigheternas roll

Regeringens roll 4r att bevaka utvecklingen inom cykling samt vid behov limna
lagforslag till riksdagen, styra de ansvariga myndigheterna pa omradet och varje
mandatperiod ge uppdrag om samt besluta om en nationell plan f6r
transportinfrastruktur.

Trafikverket ansvarar for forvaltningen av 345 mil cykelvig huvudsakligen lings med

det statliga vignitet, medan kommunerna férvaltar ca 2 157 mil cykelvig.

Kommunala cykelvigar ligger utanfor granskningen. Staten har bade en direkt och en

indirekt roll i cykelinfrastrukturen. Utéver den renodlade cykelinfrastruktur som

staten forvaltar dr 6vriga delar av det statliga vignitet inriktade pa att ssmmanbinda

regioner och kommuner.5° Dessa vigar anvinds ofta av cyklister och andra oskyddade

trafikanter som delar vigen med motorfordon. Trafikverket tar ocksa fram
planeringsunderlag och standarder for att skapa forutsittningar for en

cykelinfrastruktur med jimn och hog kvalitet dven pa det vignit dir Trafikverket inte

ir vighallare. Trafikverket anger detaljerade krav for (bland annat) statliga cykelvigar

i VGU. VGU ir inte bindande for kommunerna men har en normerande verkan.
Trafikverket ansvarar dven for att leda dvergripande samverkan av
trafiksikerhetsarbetet for vigtrafik.

50 Det 4r staten som &r vighdllare for allminna vigar och viglagen definierar vad som ir en allmin vig.

Se 5 §och 1 §andra stycket i viglagen (1971:948).
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Transportstyrelsen utformar trafikregler f6r bland annat vigtrafik inklusive
cykeltrafik och utovar tillsyn inom vigtransportsystemet.s! Vidare ansvarar
Transportstyrelsen for fragor om krav pa infrastruktur och infrastrukturforvaltare och
tar fram foreskrifter och allminna rad sasom egenskapskrav f6r vigar och gator,
inklusive f6r regionala och kommunala vighallare.52 Kommuner och linsstyrelser
beslutar om vissa lokala trafikforeskrifter.

Ytterligare tvd myndigheter har uppdrag pa cykelomradet men ingér inte i var
granskning. Trafikanalys ansvarar for att utvirdera, analysera och redovisa effekter av
atgirder pa transportomradet. Trafikanalys ansvarar dven for resvaneundersékningar
och foljer arligen upp utvecklingen mot de transportpolitiska malen.>? Statens vig-
och transportforskningsinstitut, VTI, bedriver forskning avseende infrastruktur,
trafik och transporter.>* Vid VTI finns Cykelcentrum, ett nationellt kunskapscentrum

tor forskning och utbildning om cykling.

De statliga planerings-och genomforandeprocesserna for
infrastrukturatgarder

Atgirder i infrastrukturen identifieras, finansieras och genomfors i processer som vi

nedan har delat in i tre delar: beslutsunderlag, nationell plan samt fysisk planering.

Trafikverkets beslutsunderlag for att identifiera var atgirder ska ske och for att bedéma
effekterna i samhillet 4r huvudsakligen atgirdsvalsstudier och samlade
effektbedomningar. En atgirdsvalsstudie genomfors nir en brist konstaterats i
transportsystemet. Syftet dr att analysera tinkbara atgirder och foresla vilka som ir
limpliga att gd vidare med. Studierna utgar fran fyrstegsprincipen med syftet att
endast foresla mer kostsamma investeringar om alternativa sitt att 16sa bristen till
ligre kostnad saknas.55 Samlade effektbedomningar dr Trafikverkets analyser av de
samlade konsekvenserna av olika atgirder i infrastrukturen, och innehaller bland
annat samhillsekonomiska bedémningar. Samhillsekonomiska bedomningar kan
anvindas for jaimforelser genom att stilla atgirders nettonuvirdeskvoter (6ren eller

kronor i samhillsnyttor per investerad skattekrona) mot varandra.

51 Se 1-2 {§ forordningen (2008:1300) med instruktion fér Transportstyrelsen.

52 Se 3 {1 och 3 forordningen (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen och 13 kap. 7 §
trafikférordningen (1998:1276) samt 10 kap. 6 § plan- och byggférordningen (2011:338). Se dven
Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rdd om egenskapskrav for vigar, gator, sparvigar och
tunnelbanor (byggregler), (TSFS2021:122).

53 Se 1-3 {f forordningen (2010:186) med instruktion f6r Trafikanalys.

5t Se 1 § forordningen (2007:964) med instruktion fér Statens vig- och transportforskningsinstitut.

55 Se Trafikverket, "Fyrstegsprincipen — Bransch”, himtad 2025-02-25.
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Den nationella trafikslagsovergripande planen for transportinfrastruktur beskriver hur

transportinfrastrukturen ska utvecklas och underhéllas under en tolvarsperiod.56

En gang vart fjirde ar, vanligtvis det sista aret under en mandatperiod, revideras den

nationella planen och ersitts med en ny tolvarig plan. Den nationella planen ir

trafikslagsovergripande och fokuserad pa statlig infrastruktur. For vigsystemet

innefattar detta de nationella stamvigarna (europavigar, riksvigar) och linsvigarna

som hanteras i linsplanerna (se nedan). Investeringsdelen av nationell plan

innehaller storre atgirder, sa kallade namngivna atgirder,%” och potter f6r mindre sa

kallade trimningsatgirder.

Nationell plan innehaller ekonomiska ramar f6r linsplanerna, férdelade pa landets

21 regioner58 utifran faktorer sisom befolkningsstorlek med mera. Medlen kan

anvindas for att forbittra den statliga infrastrukturen pa regional niva samt till att

medfinansiera kollektivtrafikanliggningar och kommunala investeringar i bland

annat cykelinfrastruktur.>® Regeringen kan i direktivet till regionerna uttrycka vilken

typ av atgirder den anser att regionerna bor prioritera vid fordelningen av dessa

medel. I 6vrigt styr regionerna valet av olika atgirder i regionen. De dtgirder som

beror statlig infrastruktur genomfors av Trafikverket.

Processen for att revidera nationell plan kan indelas i atta 6vergripande steg:60

A S e

Regeringen ger i uppdrag till Trafikverket att ta fram ett inriktningsunderlag.6!
Trafikverket limnar ett inriktningsunderlag.

Regeringen limnar en infrastrukturproposition till riksdagen.

Riksdagen beslutar om infrastrukturpropositionen.s2

Regeringen ger i uppdrag till Trafikverket att genomfora atgirdsplanering och
lamna forslag till nationell plan. Regeringen ger dven moijlighet till de regionala
lansplaneupprittarna (regionerna) att aterkomma med faststillda linsplaner.

Trafikverket inkommer med f6rslag till nationell plan.
Regeringen faststiller nationell plan efter dndringar.

Regionerna faststiller linsplanerna utifran de slutliga ramar som satts i
regeringens faststillelsebeslut.

56
57

58

59

60

61

62

Trafikverket, "Nationell plan”, himtad 2025-04-22.

Atgirder med en kostnad 6ver 100 miljoner kronor i nationell plan 2022-2033, och éver 150 miljoner kronor i
nationell plan 2026-2037. For linsplanerna dr motsvarande belopp 50 miljoner kronor och 75 miljoner kronor.
Formellt uttryckt de regionala linsplaneupprittarna.

I vissa fall kan 4ven investeringar i den nationella planen medfinansieras.

Dessa har beskrivits utforligare i Riksrevisionen, Nationell plan fér transportinfrastrukturen — lovar mer dn den
kan halla, 2023, s. 18. I denna rapport har vi ett attonde steg pa grund av ett storre fokus pa linsplanerna.

Se Trafikverket, "Inriktningsunderlag — Bransch”, himtad 2025-02-26. Inriktningsunderlaget ska ge
regeringen ett underlag till kommande infrastrukturproposition. Det beskriver méjliga inriktningar for
transportsystemets utveckling med 6vergripande beskrivningar av atgirder och deras konsekvenser.

Efter att riksdagen beslutat om infrastrukturpropositionen vidtar Trafikverkets atgirdsplanering med
atgirdsvalsstudier och samlade effektbedémningar.
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Trafikverkets process for fysisk planering och regeringens beslut om byggstarter pagar
parallellt med den nationella planeringen och avser det som krivs f6r byggandet av
atgirder. Detta innefattar den fysiska placeringen av ny infrastruktur i landskapet
med hinsyn till exempelvis miljobalkens krav, markintring med mera. Inom den
fysiska planeringen av vigatgirder (inklusive cykelatgirder) tas vanligen en vigplan
fram dir utformning och konsekvenser beskrivs. En del i genomforandefasen ir
regeringens beslut om vilka objekt i den nationella planen som ska byggstartas och
vilka som ska forberedas for byggstart. Regeringen fattar ungefir en gang per ar
beslut om detta efter forslag fran Trafikverket; under senare ar har dessa beslut dock
fattats oftare.

Utanfor den statliga verksamheten ansvarar kommunerna f6r investeringar och

underhall i huvuddelen av cykelinfrastrukturen i Sverige.
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Regler som framjar hog trafiksakerhet och god
framkomlighet for cykeltrafiken

Regeringens och Transportstyrelsens arbete med regelutveckling har varit passivt och

baserat pa otillrickliga konsekvensanalyser.63 Det har dirfor inte frimjat en

utveckling mot bittre framkomlighet och hogre trafiksikerhet for cykeltrafiken. Vara

viktigaste iakttagelser ar foljande:

De regeringsuppdrag som gatt till Trafikverket och Transportstyrelsen och som
handlat om att se 6ver regelverk som pa olika sitt dr kopplade till cykling har

inte resulterat i nagra genomgripande regelindringar.

Viglagen har tolkats pa s sitt att det inte 4r moijligt for staten att bygga
cykelvigar friliggande, det vill siga allt for langt fran en befintlig statlig vig.
Trots riksdagens tillkinnagivande har regeringen inte i grunden utrett fragan
om att mojliggora statliga friliggande cykelvigar. Beslutsunderlaget var
Trafikverkets di pagiende utredning om markatkomst som hade en delvis
annan inriktning och dirmed inte belyste flera viktiga konsekvenser.
Regeringens beslutsunderlag har dirmed inte tillrickligt vigt in
effektivitetsbrister, otydligheter i ansvarsférhallanden eller det latenta behovet
av friliggande cykelvigar.

Aven om vi delar bilden att viiglagen utgor en begrinsning ir vér tolkning att

viglagens forarbeten sannolikt inte begrinsar hur langt fran en statlig vig som
en cykelvig kan byggas. Vi konstaterar att Trafikverket dirmed bor kunna bygga
friliggande cykelvigar som syftar till att avlasta en statlig vig.

Transportstyrelsen har inte tillrickligt analyserat konsekvenserna av de faktiska
effekterna av olika alternativ inom flera regelutredningar fran de senaste aren.
Transportstyrelsen hinvisar inte till resultaten i relevant forskning, till egna
studier, eller till forsok eller utvirderingar av regelindringar i andra linder.
Detta giller bade trafiksikerhetseffekter och méjligheterna till att dstadkomma
okad tillginglighet.64

63

64

Vi avser med detta begrepp analyser av konsekvenser i generell mening, med fokus pa konsekvenser i
transportsystemet, se dven avsnitt 1.3.

Transportstyrelsen framhaller i faktagranskningssynpunkter, 2025-03-27, att de enligt férordning
(2024:183) om konsekvensutredningar inte anser sig skyldiga att genomféra en omfattande
konsekvensutredning. Detta i och med att de inte limnat nigra forslag rérande de mojliga regelidndringar
som regeringsuppdraget (om att analysera regelfragor sa att andelen som reser med cykel kan 6ka)
omfattade. Vi har i avsnitt 1.3 bedomt att det krivs kunskaper om hur dtgirder paverkar transportsystemet
for att ha forutsittningar att uppfylla de transportpolitiska malen. Det kan ocksa konstateras att valet att
inte foresla en dndring (ett s.k. nollalternativ) i sig utgér en form av forslag, vilket dirfér motiverar en
tillricklig analys av konsekvenser.
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e Transportstyrelsen har bedémt att FN-konventionerna som syftar till att
harmonisera vigtrafiksystemet i och mellan linder hindrar vissa regelindringar
i Sverige. Sverige har trots det inte deltagit i FN-expertgruppen for utveckling av
konventionerna gillande cykeltrafik. Vi konstaterar ocksa att
Transportstyrelsens hallning avviker fran expertgruppens och fran de manga

andra konventionslinder som genomfort regelindringarna.

e Transportstyrelsen hinvisar till atgiarder i cykelinfrastrukturen for att cyklandet
ska 6ka, medan regelindringar inte bedéms paverka andelen resor med cykel.

Vi konstaterar att slutsatsen saknar empiriskt grundad motivering.

Regeringen har tillsatt flera utredningar om regelandringar
som ror cykling

Regeringen har under den senaste tioarsperioden initierat flera utredningar om
regelindringar med koppling till cykling, Bland dessa éterfinns féljande:

e uppdrag till Trafikverket att utreda om fragan om markatkomst utgér ett hinder
for tillkomsten av cykelvigar.6s

e uppdrag till Transportstyrelsen om att analysera och féresla regelindringar sa
att andelen som reser med cykel kan 6ka,6 vilket resulterade i tva delrapporter
som innehdller ett fatal mindre dndringsforslag.6?

e uppdrag till Transportstyrelsen om forenklade regler f6r eldrivna
enpersonsfordon, 8, vilket bland annat resulterade i forslaget att en nyligen
inford regel som tillater cyklister att anvinda korbanan dven nir cykelbana
finns skulle upphivas.

Utgangspunkterna for uppdragen har bland annat varit cyklingsutredningen fran
2012,% samt tva tillkinnagivanden fran riksdagen. Dessa tillkinnagivanden handlade
dels om en regeloversyn for att frimja cykeltrafik i stider och att tillata cyklister 6ver

65 Regeringsbeslut N2018/03462/TIF, m.fl., se bilaga 1.

6  Regeringen, Uppdrag att analysera regelfrigor s att andelen som reser med cykel kan oka, 2021-10-20.
Bakomliggande orsaker till uppdraget var att regeringen ville se en ¢kad andel cyklister och frimja ckat
cyklande i hela landet. Regeringen ansdg att potentialen for okad cykling i och kring titorter borde tas tillvara,
och att kommunerna behévde verktyg for att dstadkomma effektiva cykelstrak med god framkomlighet.
Samtidigt skulle eventuella dndrade trafikregler beakta det nya transportpolitiska etappmalet om
trafiksikerhet, dvs. att halvera antalet omkomna i viigtrafiken till 2030 och minska antalet allvarligt skadade
med 25 procent. Se dven punkt 36 i Januariavtalet (2018) om barnvinliga och hallbara stider.

67 Transportstyrelsen framhaller i sina faktagranskningssynpunkter, 2025-03-27, att myndighetens remiss
(2024-11-07) om 4ndring av byggregler TSFS 2021:122 rérande cykelinfrastruktur borde ha ingétt i
granskningen. Vi kan konstatera att remissen innehaller utredningar av konsekvenser som sannolikt dr
mer utforliga 4n i de drenden som vi nirmare granskat. Samtidigt har centrala remissinstanser limnat
invindningar mot innehallet (se exempelvis VT1, dnr 2024/0444-1.3). Utan nirmare granskning saknar vi
grund for att gora ndgon beddmning av remissen. Riksrevisionens urval av regelindringsutredningar att
granska avgjordes i ett betydligt tidigare skede dn firdigstillandet av denna remiss.

6 Transportstyrelsen, Utredning behov av férenklade regler for eldrivna enpersonsfordon, Slutrapport — slutsatser,
forslag och bedomningar, 2021.

®  SOU 2012:70.
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3.2

15 ar att anvinda kérbanan dven nir cykelbana finns,”0 dels om moijligheten att
anligga friliggande cykelvigar.”!

Vi konstaterar att dessa utredningar sammantaget dock endast har medfort mindre
forandringar i lagstiftningen. Vi konstaterar ocksa att regeringen hittills inte har gatt
vidare med regelindringar av mer genomgripande natur som man initialt velat se
utredda for att forbattra framkomligheten for cyklister. Detta giller exempelvis
cykling mot enkelriktat och hogersving mot r6tt. Transportstyrelsen har i sina
regelutredningar avritt fran sddana regelindringar och har dirfér inte lagt nagra

forslag i den riktningen.

Vi har granskat hur genomftrandet sett ut i ett urval av de regelindringar som utretts
och som vi bedémer har stor potential att paverka forutsittningarna for cykeltrafiken:72

e moijligheten att bygga statliga friliggande cykelvigar (avsnitt 3.2)

e att mojliggora cykeltrafik i bada riktningarna dar det ar enkelriktat for

motorfordon, fortsatt kallat "cykling mot enkelriktat” (avsnitt 3.3)

¢ undantag for cyklister fran reglerna om stopplikt vid réd signal nir cyklisten

gor en hogersving, fortsatt kallat "hogersving mot rétt” (avsnitt 3.3)

o forslag om hur dndrade trafikregler kan frimja siker omkorning av cyklister,
fortsatt kallat "tillrackliga omkorningsavstind” (avsnitt 3.4)

o forslag om att ta bort moéjligheten att kunna cykla i kérbanan nir cykelbana
finns i nirheten (avsnitt 3.4).

Mojligheten att anlagga statliga friliggande cykelvagar
saknas fortfarande

Trafikverket har bedomt att staten inte kan anligga friliggande cykelvagar (det vill
siga cykelviagar som inte ligger i nirhet till en befintlig statlig vig for
motorfordonstrafik). Detta pa grund av hur Trafikverket har tolkat viglagens
torarbeten.”? Begransningen hinger samman med att staten endast har ritt att ta
mark i ansprik for att bygga en vig (med sa kallad vigritt) om vigen kan ses som
allmin. Tolkningen &r att allmédnna vigar i férsta hand definieras av att motorfordon
ska kunna firdas pa dem. Darmed kan allminna vagar inte vara tillitna enbart for
cykel- och/eller gangtrafik. En statlig cykelvig behover darfor ha ett sa kallat
funktionellt samband med en allmin vig.

70 Bet. 2014/15:TUS, rskr. 2014/15:123.

71 Bet. 2020/21:TU3, rskr. 2020/21:162.

72 Trafikverket framhaller i sina faktagranskningssynpunkter, 2025-03-27, att det finns fler potentiella
regelindringar som kan frimja en hog trafiksikerhet. Trafikverket hinvisar till att det finns ett empiriskt
samband mellan personer som skadas vid cykling och ett minskat cyklande i denna grupp efter skadefallet.
Riksrevisionen delar bilden att det finns flera potentiella sidana regelindringar. Riksrevisionens urval har
dock baserats pa sidana regelindringar som nirmare utretts utifran ett forslag om genomférande.

73 Trafikverket, Utgor markatkomst ett hinder for tillkomsten av cykelvigar?, 2021 och prop. 1971:123 Kungl.
Maj:ts proposition med férslag till viglag m. m.
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3.2.1

Vi konstaterar att denna begrinsning av mojligheterna att planera cykelinfrastruktur
leder till simre forutsittningar att anligga cykelinfrastruktur som ger tillrickligt god
framkomlighet. Riksdagen har i ett tillkinnagivande 2021 uttryckt att begrinsningen
inte ligger i linje med ambitionen att ka cyklingen. Regeringen beslutade dock i juni
2022, baserat pa en utredning fran Trafikverket, om att inte dndra utformning av
viglagen.

Vi konstaterar dock att flera faktorer inte tillrickligt vigdes in i den beslutsprocess
som foregick regeringsbeslutet 2022. Det giller till exempel det faktiska’¢ behovet av
att kunna forlagga cykelinfrastruktur separat fran statliga vigar, risken for att
begrinsningen medf6r onddigt dyra atgirder vid separering av cykeltrafik fran annan
trafik, och risken att staten i onddan tvingas bygga kostsamma cykelatgirder i icke

attraktiva milj6er, vilket ocksd minskar nyttjandet.

Slutligen bedémer vi att Trafikverket har gjort en sniv tolkning av uttalandena i
forarbetena till viglagen gillande de egna moijligheterna att anligga friliggande
statliga cykelvigar. Vi menar att uttalandena talar for att Trafikverket har mojlighet att
bygga sddana friliggande cykelvigar som syftar till att avlasta en allmiin vig.

Regeringens och Trafikverkets utredning av fragan om friliggande
cykelvagar belyser inte det faktiska behovet

Riksdagen tillkdnnagav i januari 2021 att regeringen borde dterkomma med férslag
som gor det mojligt att anldgga friliggande cykelvigar utan krav pa direkt anslutning
till vigar avsedda for motortrafik.”s Trafikutskottet konstaterade att fragan redan
utretts linge och att tolkningen av viglagen ir ett hinder for 6kad cykeltrafik.
Trafikutskottet konstaterade ocksa att regeringen skyndsamt borde "se 6ver
lagstiftningen med syftet att det bor bli tydligt att gdng- och cykelvigar ska kunna
byggas separat”.’¢ Trafikverket hade tva ar tidigare fatt i uppdrag att utreda
forutsittningarna for markatkomst i cykelatgirder. Uppdraget avrapporterades
ijanuari 2021.77

Trafikverkets uppdrag handlade i huvudsak om huruvida, och i s3 fall hur,
markatkomst utgor ett hinder for byggandet av cykelvigar eller i genomférandet av
regionala cykelplaner.’8 I utredningen konstaterade Trafikverket att framkomligheten
i cykelprojekt ofta upplevdes hindras av svarigheter att fa dtkomst till mark, men att
fragan i de flesta fall kunde ha 16sts genom att kommunen tagit fram en detaljplan i

74 Vi avser hir det behov som finns latent utan paverkan av dagens begrinsningar av var statliga cykelvigar
kan byggas.

75 Bet. 2020/21:TU3, s. 26, rskr. 2020/21:162.

76 Bet. 2020/21:TU3, s. 32, rskr. 2020/21:162.

77 Trafikverket, Utgor markdatkomst ett hinder for tillkomsten av cykelvigar?, 2021.

78 Enligt regeringens faststillelsebeslut av nationell trafikslagsévergripande plan for
transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029, 2018-05-31, ska Trafikverket utreda om, och i si fall hur,
fragan om markatkomst utgor ett hinder for tillkomsten av cykelvigar eller i genomférandet av regionala
cykelplaner och vid behov limna forslag till regelindringar. Sveriges Kommuner och Regioner bor
involveras i arbetet. Nuvarande indelning av vighéllaransvaret ska beaktas och kvarst oférindrad.
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enlighet med plan- och bygglagens regler. Trafikverket redovisade i en bilaga till
rapporten en genomgang av atgirder dir Trafikverket-regioner, regionala foretridare
och kommunala féretridare rapporterat in projekt som upplevts ha haft svarigheter
med markatkomst.

Regeringen beslutade i juni 2022, baserat pa Trafikverkets utredning, att inte dndra
utformning eller praxis for viglagen.” Regeringen bedomde att det finns verktyg for
att bygga friliggande cykelinfrastruktur genom kommunal detaljplanering enligt plan-
och bygglagen. Den mojligheten hade Trafikutskottet dock redan redogjort for i
tillkdnnagivandet. Riksdagen sig alltsa trots detta verktyg ett behov av att dndra

viglagen.80

Vi konstaterar att uppdraget till Trafikverket gavs ett par ar innan riksdagens
tillkdnnagivande. Uppdraget avsag i vilken man det generellt fanns svirigheter att fa
markatkomst vid genomforandet av cykelatgirder, oavsett var dessa var forlagda.
Dirmed avsag uppdraget inte specifikt paverkan av begrinsningar i den statliga
moijligheten att anligga friliggande cykelvigar. Trafikverkets undersokning av
befintliga atgirder dir markatkomst tagits upp som ett problem utgar dirmed ocksa
fran den bredare ingang som f6ljer av uppdraget.8! Eftersom undersskningen utgar
fran befintliga atgirder, utgar den ocksa fran atgirder som tagits fram med hinsyn
tagen till viglagens begrinsningar. Den kan dirfor endast delvis besvara hur stort det
latenta behovet av en lagindring gillande friliggande cykelinfrastruktur ir.

Vi konstaterar ocksa att Trafikverket i rapporten har en sniv definition av vad som
utgor svarigheter med att fa tillgang till mark. Nir en atgird lings statlig vig har
utretts och det har konstaterats att den bista strickningen ir friliggande fran den
statliga vigen har finansieringsansvaret (p.g.a. tolkningen av viglagens forarbeten)
dirmed hamnat pa berérd kommun. Om atgirden sedan inte genomforts har
Trafikverket tolkat det som en brist pa prioritering och finansiering frin till exempel
kommunens sida.82 Vi konstaterar att detta innebir en ansvarsforflyttning gillande
planering och finansiering av atgirden, trots att det ursprungliga atgirdsbehovet
definierades som statligt.83 Aven om det inte helt oméjliggér ett genomférande pa
langre sikt okar det risken for att dtgirden "hamnar mellan stolarna”. Denna typ av
problematik har ocksa lyfts vid intervjuer som vi har genomfort.84

79 Skr. 2021/22:261, s. 26.

80 Bet. 2020/21:TU3, rskr. 2020/21:162. Tillkinnagivandet beslutades den 27 januari, ett par veckor efter att
Trafikverket hade publicerat sin utredning. Trafikutskottet hinvisar dven till att det getts information om
innehéllet i Trafikverkets utredning ca en manad innan den publicerades. Riksdagen var dirmed redan
vid tillkinnagivandet medveten om i vilken utstrickning som kommunen kunnat l6sa
markatkomstproblem genom detaljplanering.

81 Detta dskadliggors bland annat av att flera Trafikverket-regioner svarar att de inte kinner till att vigplaner
avbrutits till f6ljd av bristande markatkomst. Vi konstaterar att det forefaller osannolikt att en atgird skulle
kommit s3 langt i planeringsprocessen utan att den avbrutits i tidigare skede till f6ljd av att den bryter mot
grundliggande forutsittningar som fsljer av viglagen.

8 Trafikverket, Utgor markatkomst ett hinder for tillkomsten av cykelvigar?, 2021, bilaga 2.

8 Hir avser vi att planeringen av atgirden inleddes utifran en identifierad brist pa en statlig vig.

84 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2024-11-05, samt intervju med linsplaneupprittare, 2024-10-11.
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3.2.2 Vaglagen sags som ett hinder for tva namngivna cykelatgarder
pa centrala pendlingsstrak

Trafikverkets forslag till nationell plan 2018-2029 innehéll tva namngivna
cykelatgirders> som inte ingick i regeringens beslut om att faststilla planen.
Regeringskansliet uppger att regeringen generellt sett endast limnar motiveringar av
atgirder som ingér i planen (och dirmed inte om varfor atgirder limnats utanfoér
planen). Ett tinkbart skil 4r dock att dtgirderna ansags omfattas av juridiska hinder.86

Enligt Trafikverket idr de planerade strickningarna forlagda lings med statliga
motorvigar (vigarna E4 och E18) pa vilka cykeltrafik ir forbjuden. Pd en vanlig vig
anlidggs en cykelvig for att separera cykeltrafiken fran motortrafiken. Pa en motorvig
finns dock inte nagon cykeltrafik att separera fran vigen, och dirfor kan en cykelvig
normalt inte ses som att den tillh6r motorvigen. Dirmed skulle en sddan cykelvig ses
som friliggande.8” Vi konstaterar dirfor att de juridiska hindren for tillkomsten av
dessa atgirder har att géra med hur viglagens férarbeten tolkats gillande friliggande
cykelvigar (se avsnitt 3.2). Planeringen av dtgirderna pagick nir Trafikverket gjorde
den utredning som senare lag till grund f6r regeringens beslut att inte dndra
viglagen. Trots detta redogér utredningen inte f6r de juridiska hindren for att
genomfora dessa atgirder.

Trafikverket uppfattade de juridiska skilen som en grund for regeringens
bortprioritering av de tva dtgirderna och har dirfér inte inkluderat dem pa nytt i
nista omging av nationell planering (for perioden 2022-2033). Aven kraftigt kade
kostnader har angetts som motiv for bortprioritering av den ena atgiarden.ss

3.2.3 Det finns ytterligare konsekvenser av tolkningen av lagstiftningen

Fragan om friliggande cykelvigar har tagits upp i flera av vara intervjuer med
foretridare for kommuner, regionala linsplaneupprittare och Trafikverkets nationella
planerings- och investeringsavdelningar. Diskussionerna har frimst berért den
begrinsande inverkan som tolkningen av forarbetena medf6r. Regionerna har dven i
sin roll som linsplaneupprittare (se avsnitt 4.6) kommit med inspel till Trafikverkets
inriktningsunderlag infor nationell plan f6r transportinfrastrukturen 2026-2037.
Regionerna foreslar dir att Trafikverket tydligt bor framhalla behovet av att ta bort
kravet pa ett funktionellt samband mellan statliga vigar och cykelvigar.s®

8  Regionalt cykelstrik, Tibystraket delen Frescati-Morby C och Regionalt cykelstrak, Mirstastraket,
Norrtull-Kista.

8 Intervju med foretridare for Regeringskansliet/Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024-12-06.
Angaende transparens vid dndringar av innehallet i nationell plan har Riksrevisionen limnat iakttagelser
och en rekommendation om detta i Riksrevisionen, Nationell plan for transportinfrastrukturen — lovar mer
in den kan hélla, 2023.

87 E-post fran foretridare for Trafikverket, 2024-12-11.

8  E-post fran foretridare for Trafikverket, 2024-12-11.

89 Trafikverket, Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen for perioden 2026-2037, 2024, s. 249.
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Aven SKR argumenterar i ett yttrande infér kommande nationell plan for att viglagen
bor moderniseras i syfte att mojliggéra byggandet av friliggande statliga cykelvigar.9

Foretradare for planerings- och investeringsverksamheten hos Trafikverket lyfter att
begrinsningen i lagen kan innebira att de mest effektiva 16sningarna vid ombyggnad
av statliga vigar inte kan anliggas. Nir Trafikverket bygger om vanliga vigar till
motesfri standard (frimst 2+1-vigar) skapas ofta ett behov av att separera
cykeltrafiken pa ett kostnadseffektivt sitt. I manga fall kan den mest effektiva
losningen vara att nyttja ett befintligt parallellt vignit av landsvigar som loper
bredvid den aktuella strickan. I ménga fall finns det dock inte méjlighet for
Trafikverket att géra sammanbindande kompletteringar av vigstrickor f6r att kunna
erbjuda ett tillrickligt gent och effektivt alternativ.9! En kortare ssmmanbindande
cykelvig definieras i méanga fall som friliggande pa grund av sin placering, och ir

dirmed enligt Trafikverkets tolkning inte tillaten f6r Trafikverket att genomfora.?

Foretridarna for Trafikverket tar dven upp att det i dag tillgingliga alternativet, att pa
frivillig vig avtala med enskilda och kommunala vighallare att uppritthélla och
underhilla en farbar cykelvig innebir risker. Dels finns det flera fall dir sidana
overenskommelser har fallit vilket inneburit att framkomligheten for cykeltrafiken
blivit undermalig, dels dr denna typ av 6verenskommelse inte nagot som ar

langsiktigt bindande for de inblandade aktsrerna.o

Mojliga alternativ for att uppna en kvalitativ cykelvig som uppfattas vara attraktiv
begrinsas ocksd av att Trafikverket tvingas anligga cykelvig i nirhet till ofta tungt
trafikerade nationella vigar.9s Forliggning nira stora trafikplatser och liknande ir ofta
forknippat med omvigar i hojdled och i sidled. Cykelvigar som ligger i direkt
anslutning till exempelvis en tungt trafikerad motorvig uppfattas sannolikt inte heller
som attraktiva, och anvinds di i ligre grad in om de hade kunnat forliggas mer fritt.

Slutligen har Regeringskansliets foretridare uppgett att ett hinder for att medge
friliggande cykelinfrastruktur dr att bygge av vig genom vagritt innebar att staten
exproprierar mark med tvang, och att ett sddant instrument maste anvindas med
forsiktighet.? Vi konstaterar att den begransning som nu finns medfor att
konsekvenserna av ett markintrang for cykelinfrastruktur riskerar att bli stérre dn
annars, eftersom bebyggelse traditionellt sett ligger ldngs stora transportstrak. Det

9  SKR, Yttrande over Trafikverkets Inrikiningsunderlag infor infrastrukturplaneringen for perioden 2026-2037, 2024.

9 Denna begrinsning kan potentiellt sett gilla oavsett om vighéllaren pa det alternativa vignitet ir statlig,
kommunal eller enskild. Detta eftersom staten i samtliga fall begrinsas av att inte kunna anligga
friliggande cykelvig f6r langt ifran en befintlig allmin vig som ska avlastas, vilket dirmed styr
moijligheterna att skapa en tillrickligt gen cykelvig.

92 Intervju med foretridare f6r Trafikverket, 2024-11-05.

9 Vihar stott pa detta i exemplen Norrortsleden och Norrtilje-Kapellskir. Se avsnitt 5.3.3.

9 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2024-11-05.

%  Viinser att detta i manga fall 4r nédvindigt av andra skil 4n lagens utformning. Det kan dock konstateras
att detta bedoms vara en mindre attraktiv férliggning enligt det nederlindska forskningsinstitutet CROW
som har tagit fram fem grundliggande designprinciper for cykelinfrastruktur. Se avsnitt 1.3.

%  Intervju med foretridare f6r Regeringskansliet/Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024-12-06.
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3.2.4

kan da potentiellt sett bedémas vara ett mer besvirande intrang f6r personer som ir
bosatta lings en statlig vig i jamforelse med att till exempel ta skogsmark eller
jordbruksmark i ansprak. Vi bedomer dirfor att en storre flexibilitet att anligga
friliggande cykelvigar innebir fler mojligheter att minimera konsekvenserna av
markintrang i den fysiska planeringsprocessen och provningen av vigplan.

Trafikverket kan sannolikt bygga vissa friliggande cykelvagar

Som framgér ovan bygger Trafikverket sin bedémning gillande friliggande
cykelvigar pa forarbeten till viglagen. Uttalandena i forarbetena talar dock, enligt var
bedomning, for att Trafikverket har mojlighet att bygga friliggande cykelvigar under

forutsittning att syftet dr att avlasta en statlig vig. Av forarbetena framgar f6ljande:

I fraga om cykelstigar och gangbanor ar det sjalvklart att de ska anses hora
till vig [...], om de ligger i omedelbar anslutning till vigbanan i 6vrigt. Som
tidigare [i propositionen] har berérts kan detta méjligen vara tveksamt, om
cykelstigen eller gdngbanan till kortare eller lingre stricka ar lagd pa visst
avstind fran sjilva vigen eller kanske har fatt annan strickning. Aven en
separat sadan sdrskild vigbana kan emellertid ha ett patagligt funktionellt
samband med den 6vriga vigen. Den kan nimligen pa ett bland annat fran
sikerhetssynpunkt limpligt sitt avlasta vigen fran visst slag av trafik.%

Samt:

Ocksa i det fall dir en cykelbana har getts en helt annan strickning 4n vigen,
men anlagts i syfte att avlasta vigen fran cykeltrafik, torde [...] cykelbanan
vara att rakna till vig.»®

Trafikverket har i en intern riktlinje angett att med funktionellt samband menas att
cykelvigen ligger sa nira den vig som den avser att avlasta att det 4r uppenbart att det
ar syftet. Ett kriterium f6r detta kan enligt Trafikverket vara att cykelbanan pa
huvuddelen av sin strackning dr synlig fran den befintliga vigen.100

I forarbetena finns dock inte nagot uttalat krav pa ett visst geografiskt avstand mellan
vigbanan och cykelvigen for att uppna det funktionella sambandet dem emellan. Det
handlar i stillet om att cykelvigens syfte ska vara att avlasta vigen. Uttalandena i
forarbetena talar enligt var bedomning saledes for att en bredare tolkning kan goras.
Enligt vir bedomning torde det mot denna bakgrund vara moéijligt for Trafikverket att
planera och anligga ménga av de cykelvigar dir man i dag anger att enbart

97 Vidare ir syftet med den planeringsprocess som redan existerar enligt viglagen att avviga olika
samhillsintressen for att ny infrastruktur ska innebira minsta mojliga markintrang.

% Prop. 1971:123 Kungl. Maj:ts proposition med férslag till viglag m. m., s. 147f.

9 Prop. 1971:123 Kungl. Maj:ts proposition med férslag till viglag m. m., s. 145.

100 Trafikverket anger dven att ett annat kriterium kan vara att cykelbanan och vigen ska vara si
sammankopplade med varandra att det ter sig naturligt och enkelt f6r en trafikant att vixla mellan dem.
Det maste vidare finnas en mojlighet till dtkomst till den statliga ging- och cykelvigen via vigar/gator som
ir upplatna for allmin trafik. Trafikverket, Riktlinje cykel, TDOK 2017:0496, 2018.
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kommuner kan géra detta med detaljplanering. Det kan avse sddana fall dir ansvaret
bollas mellan vighallare, exempelvis nir den mest laimpliga dragningen for att avlasta
en statlig vig fran cykeltrafik har bedomts vara friliggande.

3.2.5 Vaglagen utgor dock fortsatt ett hinder for andra typer av

3.3

friliggande cykelvagar

Utover det vi har beskrivit i avsnitt 3.2.4 bedomer vi att uttalandena i forarbetena till
viglagen talar for att det finns begriansningar gillande att bygga sadana friliggande
cykelvigar som inte syftar till att avlasta en befintlig allmin vig.

En vig som enbart upplats for cykeltrafik (eller andra oskyddade trafikanter) ir inte
en allmin vig enligt den tolkning av viglagens forarbeten som Trafikverket har gjort.
Detta beror pd att en allmin vig ska vara till for allmén samfirdsel, och Trafikverket
har tolkat att begreppet allmin samfirdsel i forsta hand avser motorfordonstrafik.101
For att en cykelvig ska riknas som allmin, vilket ir ett krav for att Trafikverket ska
kunna bygga den, maste den dirmed ha ett funktionellt ssmband med en allmin vig.

Denna tolkning kan utgéra ett hinder exempelvis nir behov finns av att bygga
cykelvig bredvid befintlig motorvig s som exemplifieras i avsnitt 3.2.2. Detta beror
pa att cykeltrafik inte 4r tillaten pa motorvig och en sadan vig kan dirfor inte avlastas
fran cykeltrafik. Vi uppfattar att kravet pa funktionellt samband dirmed inte ar
uppfyllt i anslutning till motorvig eftersom det inte finns nigon statlig vig som kan

avlastas.

I andra fall 4r det mer otydligt vad som utgér en avlastning. Det giller till exempel i
de fall dir syftet med en planerad cykelvig frimst ir att uppna
tillganglighetsforbattringar for cykeltrafiken. Sidana exempel kan gilla nyttjandet av
banvallar efter nedlagda jirnvigar, eller méjligheten att anligga cykelvig lingsmed
en befintlig jarnvig (vilket exempelvis har overviagts mellan Malmé och Lund).

Transportstyrelsen avrader utan tillrackliga
konsekvensanalyser fran regelandringsforslag som okar
mojligheterna att anpassa lokala trafikforeskrifter i stader

Transportstyrelsen fick 2021 i uppdrag av regeringen att analysera och lamna forslag
pa regelindringar si att andelen som reser med cykel kan oka. Tva av dessa

101 Definitionen av vad "allmin samfirdsel” dr har inte uttryckts i viglagen fran vare sig 1944 eller 1971.
Tolkningen baseras enligt Trafikverket pa en lagkommentar frdn 1958 som avser viglagen fran 1944 dir
begreppet har definierats som "viig som ir anvindbar for vanlig kortrafik med dkdon”. Trafikverket har i
detta sammanhang uttryckt att "allmin samfirdsel har historiskt sett alltid avsett motortrafik i forsta
hand”, se Trafikverket, Utgér markatkomst ett hinder for tillkomsten av cykelvigar?, 2021, s. 27f.
Regeringskansliet framhaller i detta sammanhang i faktagranskningssynpunkter, 2025-03-27, samt e-post
fran foretridare f6r Regeringskansliet/Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025-04-02, att
allmén samfirdsel inte dr liktydigt med enbart motortrafik. Foretridarnas bild av tillimpningen av
lagstiftningen 4r att allmén samfirdsel innebir att vigen ska kunna anvindas for motortrafik.
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3.3.1

regelindringar berr fraimst kommunernas mojligheter att besluta om lokala
trafikforeskrifter i olika trafikmiljoer:

e cykling mot enkelriktat

e hogersving mot rott.

Nir det giller dessa regelindringar saknar Transportstyrelsens utredning
konsekvensanalyser gillande paverkan pa trafiksikerhet och potentialen att fa fler att
borja cykla. Transportstyrelsen gor dven en mer generell bedomning om att nya eller
indrade trafikregler inte kommer att fa andelen resor med cykel att 6ka.
Transportstyrelsen har ocksa bedémt att FN-konventionerna om vigmairken och
signaler respektive vigtrafik fran 1968 hindrar vissa regelindringar. Sverige har hir
en avvikande uppfattning frin manga andra linder och frin exempelvis UNECE:s
(United Nations Economic Commission for Europe) expertgrupp om
cykelinfrastruktur. Sverige har inte heller deltagit i ett arbete inom UNECE som
bland annat syftade till att foresld andringar av konventionerna pa detta omrade.

Transportstyrelsen motsatter sig regelandringarna om cykling mot
enkelriktat och hogersvang mot rott men Trafikverket ar
positivt installt

Transportstyrelsens slutsats i delrapporterna om regelandringar var att ingen dndring
av reglerna om cykling mot enkelriktat eller hogersviang mot rétt borde genomforas.

Regeringen skriver i uppdraget till Transportstyrelsen att fragan om att tillata
motortrafik i gatans ena riktning och cykeltrafik i bada riktningarna linge varit
aktuell.102 Laimpliga 16sningar kan dock variera beroende pa hur stadsplaneringen ser
ut, men en utgdngspunkt ir att det skulle vara litt for trafikanter att forsta reglerna
utifran skyltningen. Transportstyrelsen bedomer att en regelindring skulle innebira
att Sverige frangar systematiken i FN-konventionerna om vigtrafik respektive
vigmarken och signaler. Transportstyrelsen menar att befintliga regelverk redan ger
tillrackliga forutsattningar for kommunerna att reglera sa att motorfordon endast far
firdas i en riktning, medan cykeltrafik tillats i bade riktningarna. Gemensamt for
dessa regleringslosningar dr dock att gatan inte lingre ir att definiera som
enkelriktad. Vidare bedomer Transportstyrelsen att cykling mot enkelriktat av
trafiksikerhetsskil inte borde tilldtas och att det skulle innebira att cyklister och
motorfordon skulle ledas in pa direkt kollisionskurs med varandra.
Transportstyrelsen bedomer ocksé att nuvarande trafikregler inte hindrar 6kad
cykling. En bittre vigutformning skulle diremot paverka cykelanvindningen
positivt.103

102 Regeringen, Uppdrag att analysera regelfragor si att andelen som reser med cykel kan éka, 2021-10-20, s. 3.
103 Transportstyrelsen, Uppdrag att analysera regelfragor si att andelen som reser med cykel kan 6ka, delrapport 1,
s. 46, 2022.
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Nir det giller hogersving mot rétt skriver regeringen i uppdraget till
Transportstyrelsen att det skulle kunna vara en kostnadsbesparande atgird som
skulle kunna cka framkomligheten for cyklister. Dock finns det behov av att utreda i
vilka situationer regeln skulle gilla, hur andra trafikanter skulle paverkas och om
regeln kan utformas pa ett trafiksikert sitt. Aven ansvarsfragan behover utredas,
exempelvis vid en kollision mellan cyklist och fotgingare.10¢ Transportstyrelsen
bedomer att det inte dr limpligt att infora en mojlighet f6r cyklister att svinga hoger
mot rétt och ligger dirfor inte fram ett sddant forslag. Enligt Transportstyrelsen
skulle en sidan regel inte vara férenlig med FN:s konventioner om vigtrafik
respektive trafiksignaler och vigmirken. Vidare dr det Transportstyrelsens
uppfattning att det 4r "mycket svart att 16sa trafiksikerhets- eller tillginglighetsbrister
som uppstatt i planeringen, och sedan fullfoljts i infrastrukturen, med
regleringsatgirder, utmirkning, sirskilda undantag och specialregler for att frimja
framkomlighet f6r en viss grupp av trafikanter”.105

Trafikverket intar i sitt inriktningsunderlag till nationell plan 2026-2037 motsatt
hallning gillande cykling mot enkelriktat och hogersving mot rétt. Enligt
Trafikverket dr nuvarande trafiklagstifining i flera avseenden déligt anpassad till
cykeltrafikens forutsittningar och behov. Trafikverket anser att fler tillatna
trafikregleringar kan forbittra tillgingligheten till férsumbara kostnader, och att det
finns st6d i forskning for att cykling mot enkelriktat inte skulle medfora
trafiksikerhetsproblem.106 Vi konstaterar att det hir finns en diskrepans mellan de
tvda myndigheter som har det viktigaste ansvaret for att uppfylla riksdagens

intentioner pa omradet.

I Transportstyrelsens tva delrapporter finns fyra huvudsakliga invindningar mot att i
Sverige tilldta cykling mot enkelriktat och hégersving mot rétt:

1. det skulle bryta mot FN-konventionerna om vigtrafik respektive vigmirken och
signaler

2. dagens regler ar tillrickliga

3. det skulle leda till férsamrad trafiksikerhet

4. det leder sannolikt inte till 6kad cykling.

I foljande fyra avsnitt (3.3.2-3.3.5) diskuterar vi utifran ovanstiende argument de
analyser som ligger till grund fér Transportstyrelsens avgéranden.

104 Regeringen, Uppdrag att analysera regelfragor si att andelen som reser med cykel kan 6ka, 2021-10-20, s. 4.
105 Transportstyrelsen, Analys av regelfragor si att andelen som reser med cykel kan oka, delrapport 2, 2022, s. 28.
w06 Trafikverket, Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen for perioden 2026-2037, 2024, s. 89.
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3.3.2 Konventionerna har tolkats annorlunda i andra lander och Sverige
deltar inte i arbetet med att foresla utveckling av konventionerna

Syftet med FN-konventionerna om vigtrafik respektive vigmairken och signaler ir att
underlitta for trafikanter som ror sig mellan linder genom att regler och anvisningar
tor trafik i princip dr desamma oavsett vilket land man reser i.197 Transportstyrelsen

menar att de foreslagna regelindringarna inte ir férenliga med dessa konventioner.

Transportstyrelen anfor att man endast far vidta atgirder som har stod i
rittsordningen, och att konventionerna dirmed ir bindande for de atgirder som
Transportstyrelsen kan vidta. Genom att tillata cykling mot enkelriktat skulle Sverige,
enligt Transportstyrelsen, fringd systematiken i FN-konventionerna.
Transportstyrelsen hinvisar hir till en bedémning i utredningen Okad och siikrare
cykling — en oversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv.108 Nir det giller hogersving mot
rott hianvisar Transportstyrelsen till vissa kapitel och artiklar i FN-konventionerna.!0?

Vi tar hir inte stillning till bedomningarna som sadana. Vi konstaterar dock att
konventionerna ger vissa mojligheter for medlemslinder att avvika i syfte att utreda
forbattringar av trafiksystemet, till exempel genom testverksamhet.!10 Vidare framstar
medlemslinders avvikelser fran konventionerna som en vanligt férekommande
foreteelse. Ett stort antal avvikelser fran gemensam trafikreglering och skyltning har
skett genom aren da medlemslinder har sett ett behov av férindringar utifran
utvecklingen i transportsystemet. Vid behov har dessa snarare hanterats i efterhand
genom gemensamma uppdateringar av konventionerna inom FN-samarbetet 4n som

en absolut begrinsning i dessa linders handlingsfrihet.111

107 SOU 2012:70, s. 167.

108 SOU 2012:70, s. 491-492.

109 3 och 5 §§ och II kap. i konventionen om vigtrafik, SO 1989:1; 3, 8 och 23 §§ i konventionen om
vigmirken och signaler, SO 1989:2.

110 Enligt 3 b § i konventionen om vigmirken och signaler ir det mojligt f6r en part att infora ett mirke, en
symbol eller en markering i de fall konventionen saknar en viss regel. Dock fir detta mirke inte ges en
annan inneboérd 4n i konventionen. Konventionen tillater dven linder att bedriva forssksverksamhet med
nya regler. Konventionens artikel 3.1 (b) anger foljande: "I syfte att férbittra metoderna for reglering av
trafiken och med beaktande av att det ar lampligt att bedriva forsgk innan forslag om dndringar i
konventionen framliggs skall fsrdragsslutande parter ha ritt att avvika fran bestimmelserna i denna
konvention for forsok under begransad tid pa vissa vigstrickor.”

111 Resonemanget bygger pa beskrivningar av arbetet inom olika grupper inom UNECE. Se exempelvis
intervju med foretridare for Transportstyrelsen, 2024-10-23.
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FN-konventionerna om vagtrafik samt om vagmarken och signaler

Sverige har ratificerat FN-konventionerna om vigtrafik och om vigmirken och
signaler.112 Sverige har 6verfort konventionernas regler primirt till trafikférordningen
(1998:1276) och till vigmirkesférordningen (2007:90) och dess foreskrifter.113
Konventionerna forvaltas av UNECE som ska frimja europeisk ekonomisk integration.
UNECE Transport sorterar under Inland Transport Committee (ITC), under vilken det
finns arbetsgrupper som forvaltar FN-konventionerna, varav en del innehaller
trafikregler. Sverige representeras vid ITC:s arliga méte vanligtvis av tjinstemin fran
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet och av experter fran Transportstyrelsen.!4

Arbetsgruppen Working Party 1 (WP.1) ska driva fragor kring foérbittrad trafiksikerhet
och utveckla och harmonisera trafikregler och regler for vigmirken och signaler. WP.1
ska forvalta, utveckla och halla FN-konventionerna uppdaterade.’s Transportstyrelsen
och ibland Regeringskansliet deltar i WP.1:s mé&ten. Enligt Regeringskansliet har nidstan
inga cykelfragor diskuterats i WP.1.116

Arbetsgruppen Working Party 5 (WP.5) triffas en gang per ar och ir en grupp for
omvirldsbevakning om till exempel klimat, klimatanpassning, it-sikerhet, cykelfragor,
och hur transportsystemet ska bidra till konkurrenskraft. Sverige representeras

av Trafikanalys.

Utéver arbetsgrupperna finns expertgrupper for olika fragor.1”” Under WP.5 har en
expertgrupp for cykelinfrastruktur (GE.5)'!® arbetat under tva ar och de har under
sommaren 2024 limnat sin slutrapport.®

Inom UNECE har expertgruppen GE.5, bland annat arbetat med att foresld dndringar
av konventionerna utifran ett cykelperspektiv. Gruppen var verksam 2022-2024.

I rapporteringen och underlagen fran expertgruppens sex sammantriden framgar att
gruppen bland annat har analyserat och resonerat kring olika atgirders kompabilitet
med konventionen. Gruppen har inte sett konventionerna som hindrande for de
regelindringar som vi avhandlar i detta avsnitt. Vidare ger expertgruppen i sin
slutrapport rekommendationer f6r hur gator dir man tillimpar dessa regler bor

112 Se Sveriges 6verenskommelser med frimmande makt, SO 1989:1; Sveriges 6verenskommelser med
frimmande makt, SO 1989:2.

113 Transportstyrelsen, Uppdrag att analysera regelfrigor si att andelen som reser med cykel kan oka, delrapport 1,
2022.

114 Intervju med foretridare for Regeringskansliet/Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024-11-25.

115 UNECE/ITC, Terms of reference and rules of procedure of the Working Party on Road Traffic Safety (WP.1),
2005-10-27.

116 Intervju med foretridare for Regeringskansliet/Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024-11-25.

117 Intervju med foretridare for Transportstyrelsen som deltog i GE.2:s arbete och nu sitter med i IIGERSS,
Informal Intergovernmental Group of Experts on Road Signs and Signals, 2024-10-23.

118 UNECE/Group of Experts on Cycling Infrastructure.

119 Expertgrupper finns for olika fragor. Sverige har representerats av Transportstyrelsen i expertgruppen for
vigmirken och signaler (GE.2), nu avslutad. Gruppen har fortsatt som informell konstellation.
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skyltas.120 Den av expertgruppen foreslagna skyltningen f6r cykling mot enkelriktat
motsvarar den som enligt Transportstyrelsen inte ir tilliten enligt konventionen.
Samma sak giller hogersving mot rétt, dir gruppen har foreslagit skyltar som
undantar cyklister fran trafikljus. Enligt foretridare f6r GE.5 kunde man inte se nagra
vetenskapliga bevis for negativa effekter av cykling mot enkelriktat eller hogersving
mot rétt inom de linder som redan tillimpade reglerna.12!

Enligt expertgruppen GE.5 godkinner redan en stor del av EU-linderna cykling mot
enkelriktat och hogersving mot r6tt i sin nationella reglering. Nir det giller cykling
mot enkelriktat praktiserar foljande EU-linder sddan reglering: Osterrike, Slovenien,
Frankrike, Belgien, Luxemburg, Nederlinderna, Danmark, Tyskland, Ungern, Italien,
Polen, Tjeckien, Slovakien och Kroatien.!22 Nir det giller hogersving mot rétt har
foljande linder medgett undantag i nationell lagstiftning och via en tilliggsskylt:
Osterrike, Slovenien, Frankrike, Belgien, Luxemburg, Nederlinderna, Tyskland och

Danmark.123

Vi konstaterar att det finns en diskrepans mellan Transportstyrelsens och manga
andra aktorers tolkning av konventionerna nir det giller dessa regeldndringar.
Genom att sd manga linder gor en annan tolkning far det en praktisk betydelse f6r
det overgripande syftet med konventionerna om att harmoniera regleringen och
anvisningarna for trafiken. Det hade dirmed varit betydelsefullt att nirmare utreda
vad skillnaderna i tolkning beror pa. I det sammanhanget ar det oklart varfor
Transportstyrelsen och regeringen inte antagit en mer proaktiv hillning till de hinder

som uppfattas finnas i konventionerna.

Transportstyrelsen gor forvisso en bedémning om att man, om regeringen vill kunna
tillita cykling mot enkelriktat, far 6verviga om det finns moijligheter att dndra i
konventionerna. Samtidigt noteras inte att det redan fanns en méjlighet att delta i en
sddan process. Under samma tidsperiod pagick tillsittandet av expertgruppen for
cykelinfrastruktur (GE.5). Gruppen hade annonserats och en formell inbjudan hade,
enligt expertgruppens ordférande, gitt ut till samtliga medlemslinder inom
UNECE.124 Sverige ir dven representerat (bland annat av Transportstyrelsen) i flera av
de grupper dir expertgruppens tillkomst féreslogs och beslutades.

Expertgruppens forslag har accepterats av WP.5, det vill sidga av den arbetsgrupp for
omvirldsbevakning som tillsatte den.'2> Forslaget ska nu fortsatt behandlas i den

120 UNECE/ITC, Working Party on Transport Trends and Economics, Final report of the Group of Experts on
Cycling Infrastructure Module, 17 Jul. 2024, ECE/TRANS/WP.5/2024/4.

121 E-post frdn ordféranden och vice ordféranden f6r UNECE:s Group of Experts on Cycling Infrastructure
(GE.5), 2024-11-05.

122 E-post frdn ordféranden och vice ordféranden fér UNECE:s Group of Experts on Cycling Infrastructure
(GE.5), 2024-11-21.

123 E-post fran foretridare for UNECE/GE.5, 2024-11-21, samt e-post frin foretridare for European Cyclists’
Federation, 2024-09-13.

124 Intervju med ordféranden och vice ordféranden i UNECE/GE.5, 2024-11-21.

125 UNECE/WP5, Report of the Working Party on Transport Trends and Economics on its thirty-seventh session
ECE/TRANS/WP.5/74, 25-27 September, 2024.
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beslutsprocess som etablerats inom UNECE for att i formell mening kunna bli en del
av konventionen. Arbetsgruppen WP.1 har bland annat som uppgift att utveckla och
uppdatera FN-konventionerna. Sverige har genom sin representation i WP.1 dirmed
fortsatt en mojlighet att bidra till beslutsfattandet i dessa fragor.

3.3.3 Kommuner anser fortsatt att regelandringarna vore en betydande
forbattring

Transportstyrelsen anser att befintliga regelverk ger tillrickliga forutsittningar for att
kommunerna ska kunna reglera enkelriktad eller dubbelriktad trafik.
Transportstyrelsen riknar i sin rapport upp ett flertal alternativ for skyltning som
medfor att motorfordon endast far firdas i en riktning, medan cykeltrafik tillats i bada
riktningarna. Gemensamt f6r dessa alternativ ar att gatan inte lingre gar att definiera
som enkelriktad. For bade cykling mot enkelriktat och hogersving mot rétt foreslar
Transportstyrelsen justeringar av infrastrukturen, i stillet for regelindringar. For
cykling mot enkelriktat genom att anligga ett separat cykelfilt mot kérriktningen, och
for att mojliggora hogersving mot rétt genom att dra en cykelbana till hoger om

trafiksignalen inf6r en korsning.126

Granskningen visar att det finns en efterfrigan hos kommuner att kunna anvinda
cykling mot enkelriktat som ett sitt att forbittra framkomligheten. Transportstyrelsen
redovisar i sin rapport resultatet fran en enkit till samtliga 290 kommuner om deras
instillning till regler och behovet av regelindringar for cykling.'2” Av de svarande
onskade 55 procent att kommunen skulle ha mojlighet att tillata cykeltrafik i bada
riktningarna pa en gata, medan motorfordonstrafik endast far aka i en riktning pa
samma gata. 39 procent ansag att nuvarande regleringsmoijligheter i detta avseende
inte ar tillrickliga, medan 26 procent hade motsatt hillning, 6vriga angav

svarsalternativet "vet ej”.

Aven foretridare for kommuner inom SKR:s nitverk fér kommunal trafiksikerhet
ger en bild av att de girna ser littnader i reglerna. En kommun framholl att den har
god insyn i hur cykeltrafik mot enkelriktat paverkar i enskilda situationer och sag inte
nagon risk for trafiksikerheten. Ett par kommuner anvinder sig av dubbelriktad
cykling med hjilp av skylten motortrafik férbjuden for att oka framkomligheten f6r
cyklister. En kommun menade att det var en tillfillig [6sning i vintan pa nagot
tydligare.128 Aven SKR har efterfrigat en annan regelutformning genom att vilkomna
Trafikverkets forslag i inriktningsunderlaget om att tillata cykling mot enkelriktat.129

126 Transportstyrelsen, Uppdrag att analysera regelfrigor si att andelen som reser med cykel kan 6ka, delrapport 1,
2022, s. 43 samt Analys av regelfragor s att andelen som reser med cykel kan oka, delrapport 2, 2022, s. 4.

127 Transportstyrelsen, Uppdrag att analysera regelfragor si att andelen som reser med cykel kan 6ka, delrapport 1,
2022, s. 28f. Enkit till 290 kommuner, vara 193 svarade. Totalt 218 svar (i vissa kommuner svarade
flera personer).

128 Intervju med foretridare for SKR:s nitverk fér kommunal trafiksikerhet, 2024-10-01. Deltagande
kommunféretridare fran Goteborg, Stockholm, Umed och Uppsala.

129 SKR, Yttrande over Trafikverkets Inriktningsunderlag infor infrastrukturplaneringen for perioden 2026-2037, 2024.
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Vi konstaterar att om kommuner ska vilja att inféra lokala trafikforeskrifter eller
justeringar av infrastrukturen krivs att olika typer av malkonflikter kan hanteras. For
cykling mot enkelriktat har olika alternativ provats i Stockholm. Alternativet som
Transportstyrelsen foreslar som en alternativ 16sning till cykling mot enkelriktat, dvs.
att anvinda skylten med f6rbud mot trafik med annat motordrivet fordon!30, har
provats i Stockholm, men regelefterlevnaden fran bilforare var bristande. Bista
resultatet uppnaddes, enligt Stockholms stad!3!, med en skyltning som angav
enkelriktad trafik, och samtidigt att detta ej gillde cykel. Trafiknimnden beslutade att
detta alternativ skulle inforas. Beslutet upphivdes senare av Linsstyrelsen, vilket
overklagades av Stockholms stad. Transportstyrelsen avslog i sin tur 6verklagandet.
Transportstyrelsens beslut ir vigledande for kommuner och berérda
forvaltningsmyndigheter. Foretradare for Stockholms stad riknar vidare upp flera
otydligheter och nackdelar med dagens lagstiftning.132

Vad giller mojligheterna att anlidgga separat cykelinfrastruktur som en
framkomlighetslosning dr det i manga fall inte mdjligt pd grund av platsrestriktioner
i stider. Att anligga sadan cykelinfrastruktur kan vidare vara férknippat med
betydande kostnader. Foretridare for Stockholms stad menar att Transportstyrelsens
rekommendation om att anligga en cykelbana till hoger om ett trafikljus for att
mojliggora hogersving mot rétt dr svér att kombinera med en attraktiv utformning

tor fotgiangare.133

Pi ett overgripande plan framstar det dven som att dagens regleringsmoijligheter
innebidr att kommuner i liten grad beslutar om att inféra de alternativa regler som
finns for att mojliggora cykling mot motorfordonens firdriktning. I en jimforelse av
hur stor andel av gatorna som ir enkelriktade f6r bilar och som medger cykling i bada
riktningar i olika europeiska linder konstateras att det finns en betydande potential
att 6ka framkomligheten for cykeltrafiken generellt. For Sverige dr andelen sddana
gator 7 procent, medan Tyskland, Osterrike, Schweiz, Belgien och Nederlinderna har
en andel mellan 25 och 56 procent.13+

3.3.4 Det saknas stod for att regelandringarna skulle leda till
samre trafiksakerhet

Gaillande trafiksikerhet framhdller Transportstyrelsen angaende cykling mot
enkelriktat att en sadan trafikregel skulle innebira att férarna av cyklar och
motorfordon skulle ledas in pa direkt kollisionskurs med varandra.’3> En regelindring
skulle, enligt Transportstyrelsen, ligga skyldigheter, ansvar och konsekvenser pa de
enskilda trafikanterna. Transportstyrelsens rapport innehaller inga hinvisningar till

130 Vigmairket C3, dvs. forbud mot trafik med annat motordrivet fordon dn moped klass II.

131 Intervju med foretridare for Stockholms stad/Trafikkontoret, 2024-09-13.

132 Intervju med foretridare for Stockholms stad/Trafikkontoret, 2024-09-13.

133 Intervju med foretridare for Stockholms stad/Trafikkontoret, 2024-09-13.

134 ECF, “Contraflow cycling across Europe — a low-hanging fruit still to pluck”, himtad 2025-03-02.

135 Transportstyrelsen, Uppdrag att analysera regelfragor si att andelen som reser med cykel kan 6ka, delrapport 1,
2022, s. 39-40.
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utvirderingar eller forskning som visar hur trafiksikerheten skulle paverkas av
cykling mot enkelriktat.

Det finns dock flera vilciterade forskningsstudier som konstaterar att olycksrisken
inte okar utan snarare minskar om cykling tillats mot enkelriktat. Detta har bland

annat undersokts pa ett stort antal vigsegment i London och i Bryssel.13¢

Det norska forskningsinstitutet T@I har i sin trafiksikerhetshandbok!3” gjort en
genomgang av effekterna av enkelriktning av gator, dir dven cykling mot enkelriktat
ingdr. Forskningsinstitutet baserar sina bedosmningar pa fem forskningsstudier som
beror fragan. Studierna pekar pa en nedging i antalet olyckor, och T@I beriknar att
den genomsnittliga oviktade minskningen i antal cykelolyckor uppgar till

45 procent.138

TOI namner ett antal anledningar till att olyckorna minskar, bland annat att:

e cykling mot trafiken innebir att bade cyklisten och bilisten har visuell kontakt
och moijlighet att undvika en olycka

e mindre cykling sker pa trottoaren, vilket minskar interaktioner och olyckor
e cyklister blir mer synliga i trafiken

e cyklister kan komma snabbare fram genom att undvika alternativa och mer
tungt trafikerade vigar som dirmed ocksa har ligre trafiksikerhet.

Samtidigt finns det vissa risker och utmaningar med regleringen som T@I tar upp,
bland annat att:

e de olyckor som uppstar ir koncentrerade till korsningar och vid in- eller utfart
fran den enkelriktade gatan, och dessa platser utgor de storsta

trafiksikerhetsmissiga utmaningarna

¢ interaktioner och olyckor med korsande fotgingare 6kar eftersom fotgingarna
inte pi samma sitt forvintar sig trafik i andra riktningen.

Nir det giller hogersving mot rétt ser Transportstyrelsen en rad mojliga negativa
trafiksikerhetskonsekvenser av att tillita sidan reglering.13 Exempelvis bedomer
Transportstyrelsen att dldres och funktionsnedsattas trygghet vid korsningar riskerar
att minska, samt att det kan vara forvirrande for barn som lirt sig att r6d signal
betyder stopp och gron betyder ga. Transportstyrelsen ser flera potentiella

136 Se exempelvis: Tait m.fl., “Contraflows and cycling safety: Evidence from 22 years of data involving 508
one-way streets”, 2023; Vanderbeck och Thomas, “Predicting cycling accident risk in Brussels: A spatial
case—control approach”, 2014; Patterson, “The evidence for contra flow cycling”, 2013.

137 Trafiksikkerhetshandboken bygger pi metaanalys av empiriska studier av trafiksikerhetsitgirder som
genomforts ver hela virlden. Se TQI, "Trafiksikkerhetshandboken, Bakgrunn om ulykker, risiko og
metaanalyse”, himtad 2025-03-24.

138 T@I, "Trafiksikkerhetshandboken 3.16 Envegsregulering”, himtad 2025-02-24.

139 Transportstyrelsen, Analys av regelfragor si att andelen som reser med cykel kan 6ka, delrapport 2, 2022.
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konfliktpunkter mellan den cyklande och korsande trafikanter (bade gaende och
fordon). Dessa interaktioner kan uppstd bade vid trafiksignalen och nir den
hogersvingande cyklisten har vijningsplikt gentemot gaende och cyklande som
korsar kérbanan. Transportstyrelsen bedomer att de sma vinsterna i framkomlighet
for cyklande inte viger upp de negativa aspekterna for trafiksikerheten.
Transportstyrelsen hinvisar hir till tva studier fran 1980- och 1990-talen som handlar
om effekter av att lata bilar svinga hoger mot rod signal i USA.140 Vi konstaterar att
detta utgor en annan typ av trafiksituation och att dessa studier i lag grad ir relevanta
for den fraga som utreddes.

Vi konstaterar ocksa att flera pilotstudier genomférts i samband med inférande av
hogersving mot rott for cyklister.1#! I en nyligen publicerad tysk studie redovisas
resultaten av ett mer omfattande forsék denna reglering. Studien konstaterar bade
vissa fordelar och vissa nackdelar. Cyklisterna blev bittre pa att f6lja trafikreglerna
och mindre benigna att cykla pa trottoaren. Antalet interaktioner mellan trafikanter
okade, men blev mindre allvarliga. Cyklister limnade mer utrymme till andra
anvindare och hindrade dem mindre. Undantaget var interaktioner som uppstod da
cyklister ndrmade sig trafikljuset. Vid dessa tillfillen kunde det uppsta nira
omkorningar och att cyklister sneddar mellan andra cyklister. Studiens slutsats var att
rekommendera hogersving mot rott pa platser med tillrackligt stort tillgangligt
utrymme eller dir cyklister framfor allt svinger hoger vid en korsning.142 Utifran
studiens resultat har rekommendationer for hogersving mot rott for cykel inforts i
tysk lagstiftning.

3.3.5 Oklart varfor okad tillganglighet inte skulle leda till 6kad cykling

Transportstyrelsen bedomer att andelen som reser med cykel sannolikt varken 6kar
eller minskar om bestimmelser som mojliggér cykling mot enkelriktat infors. En
liknande bedomning gors vad giller hogersving mot rott, dir Transportstyrelsen
ocksa bedémer att paverkan blir liten. Transportstyrelsen anser att nuvarande
trafikregler inte hindrar 6kad cykling och att andra faktorer i hogre grad paverkar
personers benigenhet att i praktiken vilja cykeln framf6r andra transportsitt. Ingen
av de rapporter Transportstyrelsen hinvisar till har dock undersskt hur
regelindringar, ens i generella termer, paverkar mingden cykeltrafik.143

140 Transportstyrelsen, Analys av regelfragor si att andelen som reser med cykel kan oka, delrapport 2, 2022.
Studien som ndmns dr US Dept of Transportation, “Safety Impact of Permitting Right-Turn-On-Red, A
report to Congress”, 1994; Preusser m.fl., “The effect of right-turn-on red on pedestrian and bicyclist
accidents”, 1981.

141 Till dessa hér Radkompetenz Osterreich,”Right Turn on Red’: First implementation and international
guidelines - Cycle Competence Austria”, hdmtad 2025-02-24 och Cerema, “Signalisation pour les cyclistes
dans les carrefours a feux, Evaluation du panonceau M12 et du signal R19 sur la Métropole de Lyon2”,
himtad 2025-03-24.

142 Schroder m.fl., “Introducing right turn on red for cyclists — a before—after study on behavioural adaption
in Germany”, 2024.

143 Transportstyrelsen, Uppdrag att analysera regelfragor s att andelen som reser med cykel kan oka,
delrapport 1, 2022.
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Vi konstaterar att en regelindring som leder till férkortade restider for cyklister bor
leda till skad cykling och positiva effekter f6r redan befintliga cyklister. Detta ir en
grundliggande utgdngspunkt for arbetet med samhillsekonomiska kalkyler pa
transportomradet. Som beskrivs inom ASEK-samarbetet!44 ir restid en del av
resenirens generaliserade reskostnad, och dirmed innebir en restidsbesparing en
nytta for samhillet. En restidsforkortning mellan tva platser innebir ocksa att
efterfragan pa resor okar, samt att mervirdet f6r de redan befintliga resenirerna
okar.145 Trafikverket bedomer ocksa att tillginglighetsvinsterna av att inféra dessa
trafikregler dr betydande.146

Vanligen dr det kommunala vighallare som ansvarar fér den lokala regleringen i
stadsmiljon. Dirmed &r det frimst dessa aktoérer som vid ett inférande av
regelindringarna i fraga skulle ta stillning till att inféra dem i det enskilda fallet.
Tillgidnglighetsvinsterna ar dirfor i hog grad beroende av om enskilda kommuner
anser sig ha de regleringsmoijligheter som krivs for att vinsterna ska overviga
nackdelarna. Nir det giller cykling mot enkelriktat finns redan mojligheter att infora
alternativ reglering (se avsnitt 3.3.3). Savil SKR som flera enskilda kommuner
invinder dock mot dagens regleringsmoijligheter eftersom de ocksd innebir
betydande nackdelar, bland annat i form av lag regelefterlevnad hos

motorfordonstrafiken.

Transportstyrelsen gor dven en mer generell bedomning om att nya eller dndrade
trafikregler inte kommer att fa andelen resor med cykel att 6ka. Vidare gor
Transportstyrelsen bedomningen att om kommuner eller andra infrastrukturigare
vill fa fler att cykla behover i forsta hand infrastrukturen planeras och byggas for
cykling.147 Vi konstaterar att infrastrukturens kvalitet forvisso dr betydelsefull for
cyklingen, samt att cykelinfrastrukturen har betydande brister (se bilaga 1). Som
framgar av avsnitt 1.3 finns dock dven krav pa att medlen till infrastruktur ska
anvindas sa effektivt som moijligt. Fyrstegsprincipens steg 1 och steg 2 handlar om
att atgirda brister i transportsystemet utan att behova bekosta ombyggnader av
infrastrukturen. Regeldndringar har potential att ge paverkan inom bada dessa steg,
se exempelvis Trafikverkets beskrivning av fyrstegsprincipen.148

144 Arbetet med ASEK (Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn) ir kopplat
till en myndighetsovergripande samradsgrupp som vart annat dr gor en éversyn av ASEK-rapporten. I
ASEK-rapporten presenteras kalkylvirden och den analysmetod som bér anvindas i transportsektorns
sambhillsekonomiska nyttokostnadsanalyser. Se Trafikverket, Analysmetod och samhillsekonomiska
kalkylvirden for transportsektorn, 2024.

145 Trafikverket, Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn, 2024, s. 120f.

146 Trafikverket, Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen for perioden 2026-2037, 2024, s. 90.

147 Transportstyrelsen, Analys av regelfragor si att andelen som reser med cykel kan ¢ka, delrapport 2, 2022, s. 123.

148 Trafikverket, "Fyrstegsprincipen — Bransch”, himtad 2025-02-25.

Riksrevisionen 43


https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/

3.4

3.4.1

Konsekvensanalyser saknas aven vid andra
regelandringsutredningar

Transportstyrelsen har i tvd utredningar av regelidndringar argumenterat
principbaserat for att inte dndra reglerna f6r omkorning av cyklister, samt for att ta
bort den nyligen inférda mojligheten f6r cyklister att vid behov anvinda kérbanan vid
laga tillatna hastigheter. Var 6vergripande iakttagelse ar att tillrickliga

konsekvensanalyser saknas i dessa utredningar.

Vad giller fragan om omkérningsavstand har Transportstyrelsen inte narmare utrett
om den tillimpning av dagens regler som finns leder till omkorning av cyklister pa
ett sikert och betryggande sitt. Det saknas dven vigledning eller normering kring vad
som skulle kunna vara ett tillrickligt omkérningsavstand i olika situationer, samtidigt
som det har visat sig att forare av motorfordon har svért att sjilva kunna bedéma
detta. Vi konstaterar dven hir att Transportstyrelsen inte tillriackligt har utvirderat

den alternativa reglering som praktiseras av flera andra EU-linder.

Nir det giller regeln om moijlighet att anvinda korbanan vid laga tillatna hastigheter
kan vi konstatera att Transportstyrelsen foreslog en dndring pa principiell grund.
Detta trots att regeln nyligen inférts och effekterna dnnu inte har utvirderats.
Transportstyrelsen argumenterade att ett tving att anvinda dven dalig
cykelinfrastruktur skulle synliggéra behovet av ny cykelinfrastruktur. Detta argument
ar knappast férenligt med férbiattrad trafiksikerhet eller 6kad cykling.

Utredningar saknas om huruvida dagens regler resulterar i
tillrackliga omkorningsavstand och om hur val alternativ reglering
fungerar i andra lander

I Transportstyrelsens uppdrag om regelfragor fran 2021 ingick 4ven fragan om hur
indrade trafikregler kan frimja siker omkorning av cyklister. Regeringen angav i
uppdraget att omkorning av cyklister, med dagens regler, upplevs som otrygga.
Bestimmelsen om att halla ett tillrackligt avstand till cyklister framgar av
trafikforordningen (1998:1276). Enligt forordningen ska den forare som koér om
lamna ett betryggande avstand i sidled mellan sitt fordon och det fordon som kérs
om.* Det giller alltsa oavsett om det 4r till exempel en bil eller en cykel som kors
om, trots att férutsittningar (avseende bland annat paverkan fran vinddrag och stora
hastighetsskillnader) och konsekvenser av en kollision skiljer sig at.

Enligt en VTI-studie 4r den vanligaste olycksorsaken vid kollision mellan cykel och
motorfordon utanfor titort att motorfordonet kor pa en cyklist som firdas i samma

149 Se 3 kap. 33 § trafikférordningen. Lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott (TBL) reglerar de
allvarligaste brotten mot trafikreglerna medan trafikférordningen (1998:1276) reglerar forseelser av
mindre allvarlig karaktir. Enligt 14 kap. 3 § 1 b samma férordning déms en forare till penningbster om
hen uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot 3 kap. 33 §. Om en vigtrafikant fér motordrivet fordon i
visentlig man brister i den omsorg och varsamhet som till fsrekommande av trafikolycka betingas av
omstindigheterna, déms f6r vardsloshet i trafik enligt 1 § TBL.
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riktning. I denna kategori olyckor uppstod 40 procent av de allvarliga skadorna och
68 procent av dodsfallen vid en olycka i samband med en omkoérning, oftast pa en vig
med hastighetsbegransning pa 70-90 km/h.150 T forskningsartiklar har det ocksa
konstaterats att de negativa aspekterna av att behéva cykla tillsammans med
motorfordonstrafik ir en av de viktigaste barriirerna mot att cykla pa landsbygden.
Trafikmiljon for en cyklist i dessa sammanhang avgors i hog grad av hur
omkorningar genomfo6rs av motorfordonstrafiken.1s! Kircher m.fl. bedomer att

2,5-3 meter omkorningsavstind krivs for att cyklisten ska uppleva omkorningen som

trygg.152

Transportstyrelsen anser inte att reglerna vid omkorning av cyklister bor dndras.
Transportstyrelsen understryker fordelarna med att trafikreglerna ska vara enkla for
att 6ka forstaelsen, och att det dirfor 4r bra med en generell regel. Dessutom
understryker Transportstyrelsen nyttan med en funktionsbaserad bestimmelse som
medger en friare tolkning av tillrickligt omkérningsavstind i olika sammanhang.
Vidare hinvisar Transportstyrelsen till utredningen Okad och sikrare cykling - en
oversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv fran 2012 som anges resonera att denna typ av
bestimmelse limnar utrymme for att utvecklas i rittspraxis.!53 Transportstyrelsen
menar utifrdn detta att ett specifikt omkorningsavstand riskerar att bli

kontraproduktivt.

Transportstyrelsen har inte kompletterat dessa principiella resonemang med nigon
empirisk grund for att nuvarande reglering av omkorningsavstand skulle vara den
mest limpade for att uppna sikra omkoérningar som dven uppfattas som trygga.
Transportstyrelsen har inte heller i sin rapport annat in resonemangsmaissigt beaktat
erfarenheter eller utvirderingar fran linder som praktiserar en alternativ reglering sa

som ett minsta omkorningsavstand vid omkoérning av cyklister pa 1,5-2 meter.1>+

Vi konstaterar ocksa att rittspraxis inte ger viagledning om vad som utgér sikra och
trygga omkorningar. Vi har granskat domar?!5s som ror situationer dir en cyklist har
blivit omkord och en forare av ett motorfordon har dtalats for att ha hallit ett for litet
avstind till cyklisten. Den praxis vi funnit handlar endast om fall dir ett otillrickligt
avstind vid omkorning lett till en olycka. Med andra ord har avstindet i dessa fall, pa
ett eller annat sitt, varit otillrackligt.

150 Rizzi m.fl, Kartldggning av olyckor mellan cyklister och motorfordon pd vigar utanfor titort - vad kan goras for
att forbdttra sikerheten?, 2018. Se dven sammanstillningar och hinvisningar i VTT, Omkérning av cyklister i
blandtrafik, 2023.

151 VTI, Removing Barriers to Cycling on Rural Roads, 2024.

152 Se VTI, Removing Barriers to Cycling on Rural Roads, 2024.

153 Vi har sokt i SOU 2012:70 och inte patriffat detta citat. Det dterges dock i Transportstyrelsen, Uppdrag att
analysera regelfragor si att andelen som reser med cykel kan oka, delrapport 1, 2022, s. 65f.

154 Till exempel Tyskland, Osterrike, Spanien eller Storbritannien.

155 Vi har granskat ca 200 hovrittsdomar i en trifflista utifran sskorden "tillrdckligt avstind cyklist” i JUNO.
Nir det giller domar frin Hogsta domstolen idr de meddelade langt tillbaka i tiden och inte relevanta for
aktuell fragestillning. Det dr endast ett fital av hovrittsdomarna som tar upp frigan om betryggande
avstand i situationer dir cykel varit inblandad.
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3.4.2

I fem av de hovrittsdomar som vi har granskat framkommer uttalanden om
avstindet som bilisten har hallit till cyklisten. Inte i ndgot av dessa fall har hovritten
bedomt vilket avstind som ir tillrickligt respektive otillrackligt, utifran ett faktiskt
avstind i en méttenhet sisom centimeter, decimeter eller meter. Det gar dirfor inte
att siga hur langt ifran cyklisten som ir ett tillrackligt avstand.

Vi har inte heller funnit nagon tydlig normering eller vigledning till trafikanter
gillande vilket omkérningsavstind som ar lampligt i olika situationer.1°6 Dirmed
saknas normer samtidigt som dagens lagstiftning forutsitter att férare av
motorfordon kan bedéma vad som ir ett betryggande avstand och tillimpa det.
Forskning pekar dock pa att férare av motorfordon har begrinsad moijlighet att

uppfatta vad en cyklist anser vara ett tryggt omkorningsavstand.1s7

Transportstyrelsen foreslog andring av en nyligen inford regel
om cykling i korbanan utan att utvardera forst

Transportstyrelsen fick 2019 ett regeringsuppdrag om eldrivna enpersonsfordon,
daribland elsparkcyklar och elcyklar.!58 I sin rapport limnade Transportstyrelsen ett
forslag om att ta bort en regel inférd 2018 som innebir att personer 6ver 15 ar far
cykla i korbanan, trots att cykelbana finns i nirheten. Detta giller pa strickor med en
hastighetsbegransning pa hogst 50 km/h.159

Transportstyrelsens motiv var att skapa en tydlighet kring var cyklister ska kéra och
att bidra till en 6kad trafiksikerhet for cyklister. Transportstyrelsen menade att
mojligheten for personer 6ver 15 ar att cykla pa korbanan riskerade att dolja behovet
av en forbattrad cykelinfrastruktur.160 Enligt Transportstyrelsen skulle atgirden bidra
till att ytterligare tydliggora behovet av cykelinfrastruktur.

Vi konstaterar att den regel Transportstyrelsen foreslog att ta bort hade inforts kort tid
innan Transportstyrelsens forslag. Det saknades ocksa utvirderingar av vilka
konsekvenser regeln hade medfért. Vi konstaterar ocksa i likhet med vad Trafikanalys
papekat att Transportstyrelsens utredning inte tydligt visade pa
trafiksikerhetsproblem till f6ljd av for mycket cykeltrafik pa vigbanor dir det finns
parallella cykelbanor. Trafikanalys stillde sig tveksamma till att ge cykeln mindre
plats i transportsystemet, "nir ambitionen snarare ir att cykling bor ges mer plats”161
i utvecklingen mot ett héllbart transportsystem.

156 Se bland annat IF Skadeférsikring, ”Stor otrygghet i trafiken bland cyklister”, himtad 2025-02-25.

157 Se exempelvis Rubie m.fl., “Passing distance, speed and perceived risks to the cyclist and driver in passing
events”, 2023.

158 Syftet var att beskriva gillande regelverk och omfattningen av olyckor och olyckstillbud med dessa fordon.
Transportstyrelsen skulle ocksa utreda behovet av regelindringar fér att 4stadkomma ett trafiksikert och
miljovinligt anvindande av eldrivna enpersonsfordon. Regeringsbeslut 12019/02588/TM.

159 Se 3 kap. 6 § trafikférordningen (1998:1276).

160 Transportstyrelsen, Utredning behov av férenklade regler for eldrivna enpersonsfordon, Slutrapport — slutsatser,
forslag och bedomningar, 2021.

161 Trafikanalys, Remissvar: Behov av forenklade regler for eldrivna enpersonsfordon, 2021.
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Nationell planering av cykelinfrastruktur

Vi konstaterar att det saknas ett tydligt 6vergripande underlag for att bedéma behovet

av investeringar i cykelinfrastrukturen, och det ir dirfor inte moijligt att bedoma om

behoven av cykelinfrastruktur tillgodoses pd samma sitt som for andra transportsitt.

Flera faktorer tyder dock pa att cykelatgirder dr lagt prioriterade. Vara viktigaste

iakttagelser ar f6ljande:

Vi har genomfért en studie av framkomligheten f6r cykeltrafiken omkring
Sveriges 100 storsta titorter. Studien visar att cykelinfrastrukturen
huvudsakligen finns pa de strickor som har hog cykelpotential, men ocksa att
det finns betydande brister i alla stider utom de tre storstadsomridena. Pa de
strackor dir det saknas en trafiksiker vig ar staten tydligt 6verrepresenterad nir
det giller ansvar for de bristfilliga delstrickorna. Studien pekar ocksa pa
samordningsproblem mellan olika vighallare, samt pé en stor variation mellan
olika delar av landet. Resultatet av studien sammanfaller pa flera sitt med var
genomgang av Trafikverkets atgirdsvalsstudier. I en majoritet av dessa
identifierar Trafikverket sjilva brister i cykelinfrastrukturen och hilften
innehaller férslag om mer betydande atgirder, som exempelvis en ny

cykelbana.

En motsvarande genomgang av Trafikverkets samlade effektbedomningar pekar
pa att andelen cykelatgirder som nér detta utredningssteg ar betydligt lagre.
Ingen av de samlade effektbedémningarna har heller ett tillrickligt
dataunderlag for att Ilonsamheten ska kunna bedémas. Trafikverket saknar dven
samhaillsekonomiska analysverktyg for cykelatgirder.

Cykelatgirder har inte varit prioriterade i uppdraget om att genomfora
atgirdsplaneringen i den senaste nationella planen 2022-2033 eller infor den
kommande planen 2026-2037. Namngivna (storre) cykelatgirder har inte heller
ingatt i valet av dtgirder vare sig i planerna 2018-2029 eller 2022-2033.
Regeringen har inte heller valt att understryka behovet av cykelatgirder i
uppdraget till regionerna om att vilja atgirder i linsplanerna. Over tid har
regeringen iven minskat linsplanernas relativa storlek, vilket successivt
forsimrar mojligheterna till cykelatgirder eftersom regionerna i linsplanerna
har lagt en betydande andel av den totala ramen pé sddana (17 procent 2022—
2033). A andra sidan har regeringen gjort flera andra typer av prioriteringar av
cykelitgirder i den nationella planen i form av till exempel 6kningar av
cykelpotten och stadsmiljoavtal.

Den sammantagna bilden ir att ungefir 1 procent av nationell plan prioriterats
till cykelatgiarder. De brister vi patraffat i var framkomlighetsstudie i
kombination med att ménga cykelatgirder rekommenderas i Trafikverkets
atgirdsvalsstudier indikerar att det finns betydande behov.

Riksrevisionen 47



4.1

e Den tydligaste iakttagelsen pa att staten prioriterar cykelatgirder lagt ligger i
genomforandefasen. Trafikverket ansvarar for att genomfora de statliga
atgirderna i nationell plan och linsplanerna, men har under de senaste aren
inte lyckats gora detta i den planerade takten. Endast ungefir hilften av de

avsatta medlen for cykelatgirderna i cykelpotten och linsplanerna har anvints.

Staten ansvarar ofta for vagar dar det finns brister som
hindrar cykeltrafiken

Vi har gjort en studie av hur framkomligheten ser ut f6r cyklister mellan titorter i det
svenska vignitet (se bilaga 1).162 Det 6vergripande resultatet (vilket framgar i

avsnitt 2.2) dr blandat. Mycket av den viktiga cykelinfrastrukturen pa
pendlingsavstand ir utbyggd. Men betydande brister kvarstar framfor allt mellan
tatortspar som inkluderar storre stider, mindre stider och stider pa landsbygden.
Endast i de tre storstadsomradena ir de brister som hindrar cykeltrafik mellan
tatorter mindre.

Var ambition dr dven att férklara varfor brister finns pa vissa delar av vignitet men
inte pa andra. Vi tittar pa forklaringar i tre steg:

e paverkan av statligt respektive kommunalt ansvar for vigen
e paverkan av att cykelrutten korsar en kommungrins

e skillnader mellan olika regioner.

I det forsta steget har vi forst undersokt vilken vighallare som ansvarar f6r brister
som hindrar cykeltrafiken mellan de titorter dir det helt saknas en trafiksiker
cykelrutt. Diagram 3 nedan visar att det oftast 4r i den statliga infrastrukturen som de
begrinsande bristerna finns. Staten 4r ansvarig for 51 procent av de bristande
delstrickor som gor att trafiksikra cykelrutter saknas pa de kortaste rutterna mellan
titorter. Eftersom detta dr betydligt mer 4n andelen av den totala strickan som staten
ansvarar for (30 procent) ir staten dverrepresenterad nir det giller ansvar for brister.
Den hogra sidan av diagrammet visar ett alternativt sitt att mita dir rutten tar
omvigar for att sd lingt det gdr minimera strickor som inte ir trafiksikra. Hir ser vi
att staten pa de aterstaende bristande strickorna dr ansvarig f6r en dubbelt sa hog
andel av dessa i férhallande till sitt ansvar for den totala strickan.

Resultatet pekar pa en stor skillnad mellan staten och kommunerna gillande hur
cykeltrafikens framkomlighet ser ut pa pendlingsstrickor med en liknande
cyklingspotential. Att staten dr 6verrepresenterad kan bero pa att staten ir ansvarig
f6r manga vigar som ir tungt trafikerade och har hog tillaten hastighet.

162 Vi har utgatt fran hur framkomligheten ser ut pa trafiksikra rutter mellan titorter. Trafiksikra rutter ir
sddana dir cykling i blandtrafik undviks vid hog tillaten hastighet och tit motorfordonstrafik, samt pa
simre grusvigar (se bilaga 1 for férdjupad metodbeskrivning).

48 Riksrevisionen



Diagram 3 Andelen statligt, kommunalt och enskilt vaghallaransvar pa de rutter dar trafikséker
cykelvag saknas for pendlingsbara avstand (inom 12,5 km)
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Vi har ocksa undersokt hur statligt och kommunalt vighallarskap paverkar nir det
finns en trafiksiker cykelrutt mellan tva titorter. Vi konstaterar att det finns ett
samband mellan hur stor del av vigen mellan titorterna som staten ir ansvarig for
och i vilken man det finns en gen trafiksiker cykelrutt eller inte (se diagram 4). Ju
storre andelen statlig vig 4r pa den kortaste cykelrutten!63 mellan tva titorter, desto
storre ir den genomsnittliga omvigen pa den trafiksikra cykelrutten. I genomsnitt
okar omvigen pa den trafiksikra cykelrutten med ca 7 procent nir andelen statliga
vigar 6kar med 10 procent. Sambandet 4r statistiskt signifikant.

Aven hir kan det tinkas bero pa att staten ansvarar for manga tungt belastade vigar
med hog tillaten hastighet mellan titorter. Vi bedomer ocksd att en viktig
forklaringsfaktor sannolikt dr att staten i ligre grad 4n kommunerna har satsat pa att
bygga sammanhingande cykelvignit pa strickor som ir gena for cykeltrafiken.
Liksom i ovanstidende analys ir resultatet viktat mot cyklingspotential. Med andra ord:
givet samma storlek pa titorter och samma avstind innebir en hogre andel statliga
vigar mellan titorterna att den genomsnittliga omvigen pa den trafiksikra
cykelrutten blir storre.

163 Alltsd den kortaste lagliga rutten f6r en cyklist utan hinsyn till trafiksikerhet.
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Diagram 4 Regressionslinje som visar sambandet mellan andel statligt vaghallaransvar (pa den
kortaste cykelrutten) och omvagen péa den trafiksakra cykelrutten jamfort med kortaste
cykelrutten mellan tatortspar inom 25 km, viktat med cyklingspotentialen
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Anm.: Punkterna i diagrammet &r inte enskilda observationer utan gruppmedelvarden. Detta har gjorts for att
Oka lasbarheten pé diagrammet. Varje punkt bestar av lika ménga observationer, de har grupperats baserat pa
varden i x-variabeln (andel statlig vag), likt ett histogram. Men i stallet fér densiteten har medelvardet p& y
(omvég for cyklister) beraknats. Detta innebér dels att antal visuella punkter blir farre, dels att skalan pd y inte
pdverkas av enstaka extrema observationer i y-variabeln. Omvagen ar berdknad som kvoten av strackorna:
(trafiksaker cykelrutt / kortaste cykelrutt). Regressionslinjen ar dock skattad p& obearbetade data.
Lutningskoefficientstandardavvikelse och antal tatortspar (N) visas i forklaringsrutan. Statistisk signifikans
anges enligt ** p<0,01; * p<0,05.

Ett omvint statistiskt signifikant samband existerar ocksd f6r kommunala vighallare.
Sambandet innebir att i ju hogre grad kommuner ir vighallare mellan tva titorter,
desto mer sannolikt 4r det att det finns gena och trafiksikra vigar for cyklister.

I en separat analys av hur framkomligheten for cykeltrafiken ser ut inom titorter har
vi dessutom konstaterat att det betydligt oftare saknas en parallell cykelvig bredvid
statliga vigar som ir olimpliga att cykla lingsmed!64 in bredvid motsvarande
kommunala vigar. Lingsmed kommunala vigar finns en parallell cykelvig pa over
70-80 procent av strickan (beroende pa hur vigen har klassats avseende
trafiksikerhet), medan motsvarande andel lings statliga vigar ir ca 40 procent.

I det andra steget har vi tittat pa hur cykeltrafikens framkomlighet paverkas av att tva
tatorter befinner sig i olika kommuner och att cykelrutten dirmed korsar en
kommungrins. Risken finns att kommuner saknar tillrickliga férutsittningar att
samordna sin cykelinfrastruktur, vilket kan resultera i ojamn och bristande
framkomlighet i vissa delar av landet.

164 P3 grund av tit trafik och hog tilliten hastighet.
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Vi konstaterar att titorter som ligger pa pendlingsavstand inom en kommun tenderar
att ha bittre cykelinfrastruktur 4n om en kommungrins gar mellan titorterna. Det
tyder pa att kommunerna ibland har svart att komma 6verens om en
sammanhingande cykelinfrastruktur. Det kan ocksa vara ett resultat av att
cykelinfrastrukturen méste samordnas dven med staten. Det beror pa att statlig
infrastruktur ofta sammanbinder kommunerna, vilket da skulle 6ka kraven pa
samordning och gemensamma finansieringsbeslut ytterligare.

Slutligen har vi i det tredje steget jamfort skillnader mellan regioner gillande
framkomlighet for cykeltrafiken. Detta da vi bedémer att det finns risk f6r
betydelsefulla skillnader i de regionala prioriteringarna. Vi konstaterar att det finns
mycket stora skillnader mellan regionerna nir det giller i vilken mén det finns
trafiksikra rutter mellan titorterna pa pendlingsavstand inom regionen. Det finns
ocksa skillnader gillande i vilken man de trafiksikra cykelrutter som finns innebir
stora omvigar eller inte. Bland de befolkningsmaissigt stérre regionerna saknas en
trafiksiker cykelrutt mellan titorterna i Region Skane i endast ca 20 procent av fallen,
medan Vistra Gétalandsregionen och Region Stockholm saknar sddana rutter i ca 50
till 60 procent av fallen. Bland de 6vriga regionerna finns exempel bade pa att gena
och trafiksikra cykelrutter 4r normen (Region Gotland och Region Jimtland) och
tvdrt om pa att sddana rutter nistan alltid saknas (Region Visternorrland).
Skillnaderna ar endast delvis ett resultat av hur regionerna har prioriterat
cykelinfrastruktur eftersom manga andra faktorer ocksa paverkar. De speglar dock att
forutsittningarna for att cykla pa ett trafiksikert sitt mellan titorter pa
pendlingsavstand skiljer sig kraftigt 4t mellan olika platser i landet.

Cykelatgarder foreslas i de flesta atgardsvalsstudier for att
atgarda brister som uppmarksammas i transportsystemet

Trafikverket utreder brister i den nationella infrastrukturen inom éatgirdsvalsstudier.
En atgirdsvalsstudie f6ljer vanligen Trafikverkets mall. Denna inkluderar féljande:
e en beskrivning av bristen i transportsystemet

e de mail som avses uppnis med den genomférda studien (om konstaterade
brister atgirdas)

e en bruttolista med tinkbara atgirder

e utredningsgruppens rekommenderade atgirder.

Vi har analyserat 100 slumpmissigt utvalda atgirdsvalsstudier och kan konstatera att
en stor andel av dessa identifierar brister i cykelinfrastrukturen och innehaller forslag
om cykelatgirder for att 1osa detta. Det tyder dels pa att det ofta finns brister gillande
cykelinfrastrukturen, dels pa att Trafikverket och andra aktérer i det tidiga
planeringsstadiet uppmarksammar detta och initierar atgirder.
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4.2.2

4.3

| atgardsvalsstudierna konstateras ofta brister for cyklister
och oskyddade trafikanter

I majoriteten av de 100 atgirdsvalsstudierna konstaterar Trafikverket brister i
utformningen av cykelinfrastrukturen. Av de 100 har 64 dtminstone ett projektmal?6s
som ir inriktat pa att uppna forbittringar for cykeltrafiken, antingen specifikt eller
som del av kategorin oskyddade trafikanter. Av studierna som innehaller
cykelrelaterade projektmal har 28 som huvudfokus att atgirda brister f6r
cykeltrafiken.166 Detta utgor en tredjedel (28 av 82) av de atgirdsvalsstudier som &r
inriktade pa vigsystemet. Sett i forhallande till cyklingens totala andel av trafiken

(ca 2 procent av persontransportarbetet och 10 procent av antalet resor) ir brister

i cykelinfrastrukturen mycket vanliga.

Identifierade brister leder till forslag om atgarder
i cykelinfrastrukturen

Det dr ocksa vanligt att atgirder i cykelinfrastrukturen rekommenderas i
atgirdsvalsstudierna. I 73 av de 100 atgirdsvalsstudierna ingar nagon form av
cykelitgird bland de rekommenderade atgirderna. I 50 av dessa 4r nagon av de
cykelatgirder som foreslas av en mer omfattande karaktir. Med detta menas att de
definieras som steg 4, eller nistan steg 4, i fyrstegsprincipen, 67 vilket alltsa kriver
mer kostsamma nyinvesteringar sisom ny cykelvig eller liknande.

Vi har oversiktligt gatt igenom hur omfattande de féreslagna cykelatgirderna dr i de
genomgangna atgardsvalsstudierna. Knappt hilften av atgardsvalsstudierna
innehaller kostnadsuppskattningar. Bland dessa har vi hittat sex enskilda
cykelatgirder som uppgar till en kostnad mellan 50 och 106 miljoner kronor. Detta ir
i niva med de grinser som tidigare gillt f6r namngivna atgarder i de nationella

planerna, och 6ver nivan som gillt f6r namngivna atgarder i linsplanerna.!68

Trafikverket har inte tillrackliga verktyg for att prioritera
samhallsekonomiskt effektiva cykelatgarder, och raknar
mycket sallan samhéallsekonomiskt pa cykelatgarder

Efter atgirdsvalssteget foljer i Trafikverkets planerings- och genomférandeprocesser

ett steg som handlar om att bedoma atgirders sambhillsekonomiska och évriga
effekter.

165 T de flesta atgirdsvalsstudier vi har gatt igenom anges ungefir 3-5 projektmal totalt.

166 Antingen for enbart cykeltrafiken eller for cykeltrafiken och andra oskyddade trafikanter.

167 T vissa fall har forfattarna bedomt atgirder som steg ”3—4” eller liknande. Bedémningen av om det ir en
mer omfattande atgird eller ej har da gjorts av oss, och baseras i s fall frimst pa att det som foresls dr en
ny investeringsatgird sasom separerad cykelbana av en inte obetydlig lingd eller kostnad.

168 Grinserna var 50 miljoner kronor f6r nationell plan 2014-2025 (se Trafikverket, "Planer for
transportsystemet 2014 — 2025”, himtad 2025-03-24), 100 miljoner kronor f6r planen 2018-2029 (se skr.
2017/18:278, Nationell planering for transportinfrastrukturen 2018-2029) och 100 miljoner kronor f6r planen
2022-2033. Grinserna for namngivna atgirder i linsplanerna ir hilften av de angivna f6r nationell plan.
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4.3.1

Detta gors i samlade effektbedomningar som innehaller f6ljande:

e en sambhillsekonomisk kalkyl/l6nsamhetsberikning

e en bedémning av sddana konsekvenser som inte kan beriknas monetirt, till

exempel naturintrang och negativa landskapseffekter

e en fordelningsanalys och en transportpolitisk malanalys; i den senare bedoms
atgirdens bidrag i forhallande till de olika delarna i de transportpolitiska maélen.

Trafikverket har sedan 2020 saknat ett verktyg for att berikna samhillsekonomiska
effekter av cykelinvesteringar. Under 2024 publicerades en berikningshandledning
som innebir tydliggéranden, men den innehaller i minga avseenden enbart
vigledning kring hur kvalitativa bedomningar kan géras.

Vi har gatt igenom 100 samlade effektbedémningar och av dessa avser 7 renodlade
cykelatgirder dir det dirmed funnits goda forutsittningar att berdkna nyttor stallt
mot kostnader for just cykeltrafiken. Det 4r dock enbart i 2 av dessa 7
effektbedomningar som nagon form av beriknad nytta finns, och samtliga saknar en
beriknad nettonuvirdeskvot. Samhillsekonomiska berikningar av cykelatgirder ar

alltsa ovanliga.

Sammantaget konstaterar vi att de renodlade cykelitgirderna i det granskade urvalet
ir f3 till antalet och att de inte gar att jimfora samhillsekonomiskt sa att effektiva
cykelatgarder kan prioriteras.

Trafikverket har sedan 2020 inget verktyg for att berdkna
samhallsekonomiska effekter av cykelatgarder

Trafikverket introducerade 2012 verktyget GC-kalk som innebar en férenkling i
framtagandet av samhillsekonomiska analyser gillande cykel- och gangatgarder.
Verktyget var i bruk fram till slutet av 2020 da Trafikverket beslutade att inte anvinda
verktyget mer. Detta pa grund av att det inte ansags ge ett tillrackligt bra resultat niar
det gillde att berikna effekten av separering av bil- och cykeltrafik. Utéver detta
listades ett antal andra begransningar hos verktyget i beslutet.169

Nir verktyget slutade anvindas behovde Trafikverket i stillet berikna effekterna av
cykelatgirder med sa kallad handkalkyl. Det innebar en mer manuell hantering dir
en handliggare bedomde vilka samhillsekonomiska effekter och berikningar som

skulle ingd. Under denna period saknades dven en sirskild handledning f6r hur en
sddan kalkyl skulle genomforas.

I februari 2024 publicerade Trafikverket en samhaillsekonomisk
berikningshandledning som stod for berikning av effekter av cykelatgirder.170
Handledningen ticker in effekter for befintliga resenirer (till exempel resenirers

169 Trafikverket, Beslut att inte tillimpa GC-kalk 2020.1, 2020.
170 Trafikverket, Samhillsekonomisk berikningshandledning cykeldtgirder, 2024.
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restid) och effekter vid 6kade cykelfléden (exempelvis hur stor skningen kan vara vid
en viss typ av ombyggnad). Vi konstaterar att handledningen gor att det blir tydligare
och enklare att gora jamforbara kalkyler. Samtidigt saknas det ofta anvisningar for
hur berikningar av olika effekter ska goras. Snarare innehaller handledningen i flera
delar stod gillande hur en kvalitativ bedémning (i text) kan géras. Det gor att det blir
svart att i jimforelser av olika kalkyler bedoma vilka atgirder som ger hogre
samhillsnyttor jamfért med kostnader 4dn andra.

| de samlade effektbedomningarna saknas berakningar som
mojliggor prioriteringar av effektiva cykelatgarder

Renodlade cykelitgirder dr betydligt ovanligare i de samlade effektbedémningarna in
vad de ir i de atgirdsvalsstudier som vi gitt igenom (se avsnitt 4.2). I de 100 samlade
effektbedomningarna finns totalt 29 atgirder dir cykel ingar i nagon man. Av dessa
ar 7 renodlade cykelatgirder, medan resten dr atgirder dir huvudsyftet ar ndgot
annat, och cykelinfrastrukturen férindras som en del av detta. Ett typiskt sddant
exempel 4r ombyggnad av vig till motesfrihet (oftast 2+1-vig) dir parallell cykelbana
anlidggs pa hela eller delar av strickan.

Nir det giller de 7 renodlade cykelatgirderna har vi sett det foljande:

o Trafikverket har i samtliga fall tagit fram en kostnadsbedémning for dtgirden.

e Trafikverket har sillan kunskap om hur den befintliga eller potentiella!”!
cykeltrafiken pd strickan ser ut. I 2 fall har vi hittat sidan redovisning, en
uppskattning av potential och en mitning av cykeltrafik pa platsen.

e Berikningar av samhillsekonomiska nyttor saknas helti 5 fall. I dessa fall gor
Trafikverket i stillet kvalitativa bedomningar av om atgirden bedéms bidra
positivt eller negativt inom ett antal olika kategorier av effekter. For de tvd
atgirder dir det finns berikningar dr dessa begrinsade.'72 Det saknas dirutéver
en angiven nettonuvirdeskvot fér bada dessa atgirder, men Trafikverket gor en

kvalitativ bedémning av l6nsamheten.!73

Bland de 100 samlade effektbedomningar vi har gatt igenom saknas det med andra
ord helt cykelatgirder med en berdknad nettonuvirdeskvot.17# Vi kan konstatera att
jamforelser som syftar till att hitta cykelatgirder som dr mer angelidgna dn andra blir
svara att gora.

171 T de fall som den befintliga infrastrukturen inte ir attraktiv ur ett cykelperspektiv dr det rimligt att forvinta
sig att befintlig cykeltrafik inte dterspeglar den potential som finns fér cykling.

172 For den ena atgirden har restidsvinsterna endast beriknats av att motorfordonstrafiken far forbittrad
framkomlighet pd den befintliga vigen (genom att cykeltrafiken flyttas bort).

173 Atgarden bedoms vara “olonsam” i det ena fallet och ha ”osiker l6nsamhet” i det andra fallet.

174 Vi resonerar hir att dven om en nettonuvirdeskvot normalt sett inte inkluderar alla nyttor brukar den
inkludera huvuddelen, och dirmed ger den en fingervisning om en atgirds huvudsakliga nyttor som kan
jamforas med andra atgirder.
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4.4.1

Namngivna cykelatgarder har inte varit prioriterade i
nationell plan 2018-2029 och 2022-2033

Regeringen har delvis efterfragat cykelitgirder infor Trafikverkets atgirdsplanering
av namngivna atgirder.17> Regeringen angav i uppdraget till den nationella planen
2018-2029 att man anser det angeliget att uppna en samhillsstruktur som ger goda
mojligheter att resa med bland annat cykel. I planen 2022-2033 och inf6r den
kommande planen 2026-2037 har regeringen inte efterfrigat namngivna
cykelatgirder pa detta sitt.

Trafikverket foreslog tvd nya namngivna cykelatgirder till den nationella planen
2018-2029. Regeringen valde dock att inte ha med dessa atgirder i den beslutade
planen. I planen 2022-2033 saknades bade forslag och beslut om nagon ny

namngiven cykelatgird.

Vad giller cykelatgirder som ingar som del av storre vigatgirder konstaterar vi att det
inte dr sikert att de leder till att cykeltrafikens framkomlighet férbittras. Trafikverket
foljer ocksa endast upp kostnaderna schablonmissigt. Den uppfsljning och
redovisning som gors av detta riskerar dirmed att ge en, ur cykelperspektiv, alltfor
positiv bild av hur mycket statliga medel som gar till sddana f6rbittringar som bidrar
till okad och sikrare cykling.

Cykling har delvis uppmarksammats i uppdragen infor
Trafikverkets atgardsplanering av namngivna atgarder

Regeringen anger i uppdrag vilka utgangspunkter som ska gilla for Trafikverkets
atgirdsplanering (det vill siga val av namngivna atgirder i forslaget till nationell
plan). Viljeyttringar eller krav i uppdraget har i de senaste planerna exempelvis avsett
vad regeringen generellt bedomer vara angeliget att ta hinsyn till vid f6rslag om
atgirder, men ocksa krav om att inkludera specifika atgirder. Vi har undersokt om
regeringen valt att i ndgot avseende prioritera cykelatgirder i uppdraget till
Trafikverkets atgirdsplanering.

I nationell plan 2018-2029 uttryckte regeringen i uppdraget till Trafikverket att det ar
"angeldget att planeringen i 6kad utstrickning frimjar en samhaillsstruktur med goda
mojligheter att resa kollektivt, till fots eller med cykel”.176 T uppdraget infor
atgirdsplaneringen i den efterféljande planen 2022-2033 finns inte nagra
motsvarande eller liknande formuleringar om att prioritera cykelatgirder i valet av
namngivna atgirder.1”7 I kontrast till detta gjorde regeringen ett antal andra
prioriteringar, och pekade dven ut specifika atgirder redan infor Trafikverkets

175 Detta ir den planering som resulterar i Trafikverkets forslag om nationell plan.

176 Regeringsbeslut N2017/02312/TIF m.fl., se bilaga 3.

177 T uppdraget finns avsnitt som innehaller skrivningar om cykeltrafiken vilka dock berér cykelpotten och
stadsmiljoavtal (som vi avhandlar i avsnitt 4.5) som inte avser namngivna atgirder.
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dtgirdsplanering.’8 Aven i det nyligen givna uppdraget fér den kommande planen
2026-2037 saknas prioritering av cykelatgirder.179

Inga storre cykelatgarder har valts in i nationell plani de tva
senaste planomgangarna

Vir genomgang av de atgirder som beslutats i nationell plan 2018-2029 samt 2022-
2033 visar att ingen ny namngiven cykelatgird har prioriterats in i nationell plan
under de tva senaste planomgangarna. Detta kan stillas i relation till att totalt

ca 466 miljarder kronor!80 prioriterats pa andra investeringsatgirder i den nationella

infrastrukturen i dessa planer.

Det finns ett fital cykelatgirder som antingen har ingatt sedan tidigare eller 6vervigts
i planprocessen. Infor planen 2018-2029 pagick redan f6ljande atgird:18!

o Kattegattleden, en turistcykelled lings vistkusten med total kostnad i nationell

plan pa 69 miljoner kronor.182

Trafikverket foreslog dirutéver tva atgirder 2018-2029. Dessa ingick dock inte i den
plan som regeringen sedan beslutade:

e Regionalt cykelstrak, Tdbystraket delen Frescati-Morby C.

e Regionalt cykelstrak, Mirstastraket, Norrtull-Kista.

I den nationella planen f6r 2022-2033 fanns inga nya namngivna cykelatgirder med,
vare sig i Trafikverkets forslag eller i regeringens beslut.

Cykelatgarder ingar som del av andra atgarder, men uppfoljningen
ar schablonmassig och atgardernas bidrag oklart

I nationell plan (och iven i linsplanerna) ingar cykelinfrastruktur som del av andra
vigitgirder. I manga fall handlar det om en atgird for att motesseparera en vig dir
en separat gang- och cykelvig ingar.

I Nationella cykelradets cykelbokslut!83 ingar Trafikverkets uppf6ljning av hur mycket
medel som fordelas till cykelinfrastruktur, dir dven denna typ av atgirder ingar.
Uppfoljningen inom denna kategori dr dock inte baserad pa faktisk férbrukning utan
beriknad utifran en procentsats av investerade medel i alla vigatgarder.18+

178 Se Riksrevisionen, Nationell plan for transportinfrastrukturen — lovar mer dn den kan halla, 2023.

179 Regeringsbeslut L12025/00640.

180 Eftersom planerna ir tolviriga men oéverlappar varandra med atta ar har vi summerat investeringsdelen
(exklusive linsplanerna) av de forsta fyra aren i planen 2018-2029 med investeringsdelen (exklusive
linsplanerna) i hela den nationella planen 2022-2033.

181 Trafikverket har dven angett projektet Norrtilje-Kapellskir som cykelatgird, men vi har bedomt att
atgirden efter firdigstillande ger ett tveksamt bidrag till cykeltrafiken, och dirfor 4r det svart att se detta
som en cykelatgird. E-post fran foretridare for Trafikverket, 2024-04-02.

182 Trafikverket, Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—-2033, bilaga 1, 2021.

183 Trafikverket, Nationellt cykelbokslut 2023, 2024, s. 38.

184 E-post fran foretridare for Trafikverket, 2024-04-02.
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I kapitel 5 tar vi upp att nir Trafikverket bygger cykelinfrastruktur som del av en
annan atgird ir det inte sikert att det bidrar till en betydande nettoforbittring for
cykeltrafiken jamfort med hur situationen sdg ut innan.185 I flera av de vigatgirder
som vi gatt igenom bidrar cykelatgirderna till att férhindra en forsimring i
framkomligheten snarare in till en f6rbittring. Dessutom genomfors ofta vigatgirder
som syftar till okad trafiksikerhet och framkomlighet for motortrafiken pa platser
som ir relativt perifera utifran ett cykelperspektiv.

Okade statliga satsningar pa cykelatgarder i pott, avtal
och forhandling

De mer substantiella satsningarna pa cykelinfrastruktur som finansieras i den
nationella planen har skett inom cykelpotten, stadsmiljéavtalen och
Sverigeférhandlingen. Stadsmiljoavtalen har nu dock avslutats och 4r under
utfasning.

o Cykelpotten har funnits i den nationella planen i flera omgéangar, atminstone
sedan planen 2014-2025. Dessa medel ska ga till cykelatgirder pa de nationella
vigarna. Pottens storlek ckade fran 1,1 miljarder kronor i planen 2014-2025 till
1,5 miljarder kronor i planen 2018-2029. I planen 2022-2033 tkades pottens
storlek anyo till 2,7 miljarder kronor. Av dessa medel dr dock 1,7 miljarder
kronor att betrakta som cykelpott i samma bemirkelse som i de tva foregaende
planerna. Aterstiende 1 miljard kronor inriktades pa statlig samfinansiering av
cykelatgirder i linsplanerna. I regeringens uppdrag infér den kommande
planen 2026-2037 har ingen cykelpott pekats ut. Regeringen uppdrar i stillet at
Trafikverket att ge forslag pa hur anslaget for trimningsatgirder ska fordelas
mellan olika dndamal.

e Stadsmiljoavtalen inférdes 2015 och breddades 2017 for att dven innefatta
cykelatgirder. Avtalen syftar till att fraimja hallbara stadsmiljoer genom att
genomfora atgirder for hallbara transporter. Avtalen bygger pa att kommuner
och regioner kan ansoka om statlig medfinansiering och i gengild erbjuder
motprestationer for att uppnd en god helhetslosning. Sedan 2018 ar
stadsmiljoavtalen en del av nationell plan.!86 Genom ett regeringsbeslut fran
2023187 gar det inte lingre ans6ka om medel inom stadsmiljoavtalen, och de
pagdende avtalen ska vara avslutade senast under 2029. Totalt 822 miljoner
kronor har utbetalats till cykelrelaterade atgirder inom stadsmiljoavtalen under
perioden 2018-2023. Nivan har legat hogst under senare tid, drygt 200 miljoner
kronor per ar bade 2022 och 2023.188

185 Det finns dock en stor variation, och Riksrevisionen har st6tt pa bide exempel dir en betydande
forbattring for cykeltrafiken uppnas och det omvinda.

186 Prop. 2017/18:1, bet. 2017/18:TU1, rskr. 2017/18:104.

187 Prop. 2023/24:1, s. 41, bet. 2023/24:TU1, rskr. 2023/24:92 och 2023/24:93.

188 E-post fran foretridare for Trafikverket, 2024-04-02.
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o Sverigeforhandlingen framforhandlade paketen for cykelobjekt i stiderna
Helsingborg, Lund, Malmo, Stockholm och Goéteborg som ingar i nationell plan
2022-2033.189 Den totala avtalade kostnaden for staten for dessa paket idr
468 miljoner kronor fram till avtalens slut ar 2035. Fran 2018 till och med 2023

har staten betalat sammanlagt ca 48 miljoner kronor.

Satsningarna innebir att ungefir 1 procent av de totala medlen i nationell plan
fordelas till cykeltrafiken. Nedanstaende tabell 1 visar den totala medelsfordelningen
till cykelatgarder i nationell plan.

Tabell 1 Prioritering av cykelatgarder i nationell plan 2022-2033, per ar

Statliga prioriteringar Miljoner kronor Andel av total
investeringsram

Namngivna atgarder 1 0,0%
Cykelpott 225 0,6 %
Stadsmiljoavtal 116 0,3%
Storstadsavtal 39 0.1%
Summa statlig prioritering per ar 381 1,0 %

Anm.: Stadsmiljoavtalen innehdller inga medel som ar 6ronmaérkta for cykeldtgarder, men samtidigt finns ett
tydligt sddant syfte med &tgarden. Overslagsmassigt har vi har lagt in det som Trafikverket betalat ut, samt
planerar att betala ut for renodlade cykeldtgarder fram till att stodet fasats ut 2029. Utover renodlade
cykelatgéarder finns dven atgéarder dar flera transportsatt blandas, vilka inte ingdr i tabellen. Enligt Trafikverkets
faktagranskningssynpunkter, 2025-03-27.

Staten bidrar inte till att cykelatgarder valjs in
i lansplanerna

I linsplanerna finansieras infrastrukturatgirder pa linsvigarna, vilket ir mer perifera
statliga vigar som ofta passar cykeltrafik pad grund av en bittre trafiksituation.
Sveriges 21 regioner beslutar hur medlen i dessa planer ska férdelas. Statens roll
gillande dessa planer ar dirfér inriktad pa hur regeringen utformat uppdraget till
regionerna, hur mycket pengar regeringen viljer att fordela till linsplanerna och hur
vil atgiarderna genomfors (vilket 4r Trafikverkets ansvar, se avsnitt 4.7).

Regeringen har i uppdraget till regionerna om att ta fram lidnsplaner inte uttryckt att
regionerna generellt bor prioritera cykelatgarder. Vidare har forutsittningarna for
denna typ av investeringar férsiamrats over tid eftersom linsplanernas storlek
minskar bade i relation till den nationella planens investeringsram och i férhéllande
till index over bygg- och anliggningskostnader.

Regionerna har sjilva valt att férdela en stor del av sin tilldelade ram till
cykelatgarder, drygt 17 procent. Vi konstaterar dock att variationen dr mycket stor

189 Dessa paket tillkom som resultat av ett tilliggsdirektiv under 2014. Se dir. 2014:113, Tillaggsdirektiv till
Utredningen om utbyggnad av nya stambanor samt dtgirder for bostider och okad tillginglighet i storstiderna
(N 2014:04). Nationell plan for transportsystemet 2022-2033, bilaga 1.

58 Riksrevisionen



4.6.1

mellan olika regioner, vilket riskerar att leda till skillnader mellan olika delar av landet
vad giller kvaliteten i cykelinfrastrukturen.

Regeringen har inte efterfragat cykelatgarder i uppdraget, och har
over tid minskat lansplanernas relativa storlek

I uppdragen till regionerna om att ta fram linsplaner f6r de tre omgéngarna 2018-
2029, 2022-2033 och 2026-2037 har regeringen inte uttryckt en vilja om att
regionerna bor prioritera cykelatgirder. I planerna 2018-2029 samt 2022-2033 har
regeringen under rubriken Ovriga krav pa planforslagen dock gett uttryck for andra
prioriteringar som regeringen vill att regionerna tar hinsyn till nir de viljer sina
atgirder. Dessa giller hinsyn till industriinvesteringars behov, dkat bostadsbyggande
och att persontransportatgirder bor 6ka andelen kollektivtrafik. Vi bedomer att
eftersom regeringen har gett uttryck for vissa krav pa valet av atgirder i linsplanerna
sd bor franvaron av krav relaterade till cykel rimligen peka pa att sidana atgirder inte
4r lika hogt prioriterade. Aven om regionerna har en stor frihet i valet av atgirder i
linsplanerna pekar forfarandet pa att regeringen inte har varit férhindrad att klargéra
sin vilja gillande prioriteringar (i detta fall i termer av krav).

Som tabell 2 nedan visar har linsplanerna 6ver tid fatt en allt mindre vikt i den
nationella planeringen. Under de tolv dren mellan beslut om nationell plan 2010-
2021 och 2022-2033 har linsplanernas andel i forhallande till investeringsramen!%
minskat fran 15 till 10 procent. Den ram som har aviserats preliminirt av regeringen
i direktivet till den kommande planen 2026-2037 pekar pa en liknande andel som i
planen 2022-2033.

Tabell 2 Lansplanernas storlek och andel i forhallande till total ram samt investeringsram i de
nationella planerna och preliminar ram for den kommande planen

Nationell Nationell Nationell Nationell Preliminart
plan plan plan plan 2026-2037
2010-2021 2014-2025 2018-2029 2022-2033

Totalt avsatta medel 417 522 623 799 1171
nationell plan
(miljarder kronor)

varav investeringsram 216 281 334 437 607
varav lansplaner 33 35 37 42 61
Lansplanerna som andel 8% 7% 6 % 5% 5%
av total ram i planen
Lansplanerna som andel 15 % 12 % 1% 10 % 10 %

av investeringsramen

Kaélla: Regeringens beslut om nationell plan (samt direktiv infor nationell plan 2026-2037) samt Riksrevisionens
berékningar.

190 D3 linsplanen avser investeringar beddmer vi att detta 4r den mest relevanta jaimforelsepunkten.
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Aven uttryckt i termer av hur mycket infrastruktur som kan képas fér de medel som
tilldelas lansplanerna konstaterar vi att ambitionen har sjunkit 6ver tid. Trafikverkets
index 6ver kostnaderna for att investera i ny infrastruktur har stigit betydligt snabbare
fran 2010 till 2022 4n vad linsplanernas storlek har 6kat.11 I reala termer192 har
lansplanerna i praktiken minskat i storlek med drygt 10 procent. Om den preliminira
ram som har aviserats av regeringen f6r den kommande planen 2026-2037 beslutas
oforindrad innebir det att linsplanerna kommer att ha okat i reala termer med

ca 9 procent mellan 2010 och 2026.

Regionerna satsade 2022-2033 en stor andel av sina tilldelade
medel pa cykelatgarder

Vi har gjort en genomgang av hur stor andel av linsplanerna som regionerna har valt
att satsa pa cykelinvesteringar. Som diagram 5 visar satsar samtliga regioner en
betydande andel av ramen pa cykelitgirder, men variationen ir stor (spannet varierar
mellan ca 6 och 50 procent). I genomsnitt satsas 17 procent av medlen i linsplanerna
(drygt 7 miljarder kronor f6r hela planperioden) pa cykelatgirder, vilket jimfort med
den 6vriga nationella planen ir en betydande andel.

Diagram 5 Fordelningen av medel till renodlade cykelatgéarder i lansplanerna, samt
genomsnittlig fordelning i samtliga lansplaner
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Kaélla: Véra genomgéngar av regionernas redovisning av planerade cykelatgéarder i de 21 lansplanerna 2022~
2033. Berakningen bygger pé att renodlade cykelatgarder samt statlig medfinansiering av kommunala
cykelatgéarder har summerats och sedan dividerats med de av regeringen beslutade ramarna for lansplanerna.

191 Trafikverkets Investeringsindex vighallning och Investeringsindex banhallning har skat med 45
respektive 43 procent mellan 2010 och 2022.
192 Hir i betydelsen i forhallande till Trafikverkets index.

60 Riksrevisionen



4.7

4.7.1

4.7.2

Statliga cykelsatsningar forverkligas inte som planerat

De storre prioriteringar av cykelatgirder som finns i nationell plan och i linsplanerna
genomfors inte som tinkt. Medlen i cykelpotten som ir den storsta cykelsatsningen i
nationell plan har under 2018-2023 endast forbrukats i drygt halva den planerade
takten. Nir det giller de cykelatgirder som valts av regionerna i linsplanerna ir
situationen &n virre. Vi berdknar att enbart 46 procent av planerad investeringstakt
uppnds under perioden 2022-2025.

Den satsning pd samfinansiering av cykelatgirder som beslutades av regeringen i
planen 2022-2033 har inte lett till satsningar pa nya cykelatgiarder. Det beror pa att

den i praktiken finansierar redan finansierade atgirder i linsplanerna.

Medlen i cykelpotten forbrukas inte som tankt

Medlen i cykelpotten har inte anvints i den arliga takt som krivs for att ligga i linje
med den aviserade satsningen i nationell plan. Vi konstaterar att i genomsnitt

53 procent av de avsatta medlen under perioden 2018-2023 har investerats i
cykelatgirder.193

Trafikverkets foretridare menar att detta beror pa att myndigheten inte har haft ett
firdigt utredningsmaterial redo i form av bland annat atgirdsvalsstudier for ett
tillrackligt antal av lampliga cykelatgirder. De medel som inte anvinds till
cykelatgirder inom potten gér till andra dndamal inom anslaget for trimnings- och
miljoatgirder.194

Miljarden till samfinansiering leder sannolikt inte till att nya
cykelatgarder genomfors

I planen 2022-2033 satsade regeringen 1 miljard kronor pa samfinansiering av
cykelitgirder i linsplanerna (som en del av cykelpotten). Forst efter att
lansplaneupprittarna hade fattat beslut om vilka atgirder som skulle inrymmas i
lansplanerna kunde Trafikverket férdela dessa medel till linsplanerna. Trafikverket
valde att férdela dessa medel utifran hur mycket regionerna hade satsat pa renodlade
cykelatgarder. Eftersom regionernas beslut redan var fattade innebar det att atgarder
som regionerna redan hade finansierat med medel ur sin tilldelade ram nu erhéll en

ytterligare finansiering fran regeringen.

Enligt foretridare for Trafikverket har den ovan beskrivna processen inneburit att
denna satsning inte lett till en 6kning av antalet cykelatgirder i termer av fler
kilometer cykelvig. Det beror pa att regionens politiska process for planering av
linsplanen skulle behéva startas upp pa nytt. Det kan ta tid och ar utifran
Trafikverkets foretridares kinnedom inte nagot som har skett. I de fall som det

193 Vi har jamfort Trafikverkets underlag om genomférda investeringar inom cykelpotten med det i gillande
nationell plan aviserade beloppet dividerat med 12 (for att fa ett arligt belopp). E-post fran foretridare for
Trafikverket, 2024-04-02.

194 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2024-11-07.
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uppstar férdyringar i redan befintliga cykelatgiarder kan dock dessa medel komma till
anvindning for att ticka underskott.1 Vi har i vara genomgéngar av linsplanerna
endast patriffat ett exempel dir dessa medel har kommit till anvindning for att ticka
underskott som uppstatt vid férdyringar.19

Trafikverket genomfor knappt halften av satsningarna pa
cykelatgarder i lansplanerna som tankt

Foretridare for Trafikverket uppger att medlen i linsplanerna som helhet f6rbrukas
lingsammare 4n vad som ir tinkt. Detta giller sirskilt for mindre atgirder, vilket
sarskilt paverkar cykelatgirder eftersom dessa oftast kategoriseras som mindre.

Vi beriknar!?” att ungefir 46 procent av de regionala cykelitgirderna kommer att
genomforas under perioden 2022-2025 (i termer av upparbetade medel).
Svarigheterna att genomfora cykelatgirder i den takt som de har planerats beskrivs av
flera av Trafikverkets foretridare vara relaterat till komplexa planerings- och
genomférandeprocesser som sirskilt drabbar mindre projekt. Vi diskuterar detta
1avsnitt 5.1.6.

195 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2024-11-07.

19 Region Orebro beslutade under 2023 att revidera sin plan pd grund av fordyringar, vilket innebar att medlen
till samfinansiering mojliggjorde att ursprunglig plan kan genomftras som beslutat trots férdyringarna.
Region Orebro, Lansplan for regional transportinfrastruktur i Orebro lin 20222033, 2022, s. 11.

197 Eftersom cykelatgirdernas genomforandetakt inte noédvindigtvis d4r densamma som 6vriga atgirder har
detta kravt en sarskild analys. Av totalt 21 lansplaner innehaller 17 (motsvarande 82 procent av de medel
som gar till linsplanerna) det underlag som krivs for att géra en sidan jimforelse.
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Trafikverket som vaghallare - kvaliteten vid
nybyggnation och underhall av statlig
cykelinfrastruktur

Vi konstaterar att kvaliteten i den cykelinfrastruktur som Trafikverket bygger varierar
kraftigt. Det finns brister i flera nyligen genomférda atgarder som far negativa
konsekvenser for cykeltrafikens framkomlighet. Nir det giller underhallet
konstaterar vi att det sannolikt gar att prioritera detta pa ett mer effektivt sitt. Vara
centrala iakttagelser ir f6ljande:

e Till f6ljd av den tolkning av viglagens forarbeten som vi beskriver i avsnitt 3.2
anser sig Trafikverket inte ha mojlighet att bygga friliggande cykelvigar. Detta
innebir att Trafikverkets interna riktlinje tydligt begrinsar i vilka ssmmanhang
som cykelinfrastruktur byggs ut. Vi konstaterar att riktlinjen dven begrinsar
hur Trafikverket ser pa sitt ansvar for att bygga cykelinfrastruktur inom titorter,
vilket inte dr en begrisning som gar att hirleda fran viglagen.

e Konsekvensen kan bli att ett statligt initierat vigprojekt kan medféra att
ansvaret for att finansiera ett logiskt sammanhingande cykelvignit liggs pa
kommuner. Dessa kommuner har inte nédvindigtvis medel att genomféra
atgirder i cykelinfrastrukturen. Det utgor en uppenbar risk for att
systemperspektivet, med sammanhallna och i 6vrigt tillrickligt kvalitativa
cykelstrak, forsvinner.

e Trafikverket bygger mycket ny cykelinfrastruktur som en del i storre atgirder
f6r motorfordon. Den 6vergripande kvaliteten i den nya cykelinfrastrukturen ir
inte nédvindigtvis en forbittring i forhallande till utgingsliget. Aven om
cykelinfrastrukturen delvis haller tekniskt hog standard brister den i
framkomlighet, frimst vad giller genhet/direkthet och ssmmanhang med 6vrig
cykelinfrastruktur. I de fall som Trafikverket hinvisar cykeltrafiken till
alternativt vignit kan det innebira langa omvigar pa grusunderlag som gor att
cykling inte blir ett effektivt alternativ till andra firdmedel. Vi ser ocksa
effektivitetsbrister i atgirder dir Trafikverket satsar pa hogkvalitativ
cykelinfrastruktur men later kvarvarande delstrickor av lagkvalitativ
cykelinfrastruktur utgéra flaskhalsar som begrinsar anvindningen.

e Eftersom en stor del av olyckorna bland cyklister beror pa brister i
infrastrukturens utformning och underhill (se kapitel 2) bor underhallsatgirder
vara hogt prioriterade. Det I6pande basunderhallet utf6rs i hog grad pa samma
sdtt pa olika cykelvigar. Vi konstaterar darfor att det finns en risk for att det inte
sker en tillrickligt stor anpassning av underhllet efter hur prioriterade olika
strackor ar.
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Trafikverkets styrande principer for var och hur statlig
cykelinfrastruktur ska byggas

Trafikverket utgar pa ett 6vergripande plan fran frimst tva styrande dokument for att
avgora var, nir och hur ny cykelinfrastruktur ska byggas. I en intern riktlinje!%8 och i
VGU ligger Trafikverket fast de grundliggande principer som styr i vilka sammanhang
som Trafikverket anser sig ansvara for att bygga cykelinfrastruktur. Under 2024 har
Trafikverket publicerat en ny version av VGU som innebir vissa hojda krav pa
cykelinfrastrukturens utformning. Trafikverket har dven tagit fram en vigledning om
val av standard som publicerats inom Trafikverket, vilken ir tinkt att utgora ett férsta
steg gillande exempelvis 6vergripande standardval for cykelinfrastrukturen.199

Den kvalitet som cyklisterna upplever att cykelinfrastrukturen haller avgors av en
bredd av matt, som vi beskrivit angdende de fem designprinciperna i CROW design
manual (se avsnitt 1.3). Vi konstaterar att de interna dokumenten hos Trafikverket i
hog grad hanterar cykelinfrastrukturens tekniska specifikation, i form av till exempel
bredd, lutningar m.m. Samtidigt saknas konkretion och/eller krav gillande 6vriga
kvalitetsaspekter. Det finns da en risk att cykelinfrastrukturens kvalitet och
anvindbarhet far st tillbaka i forhillande till andra projektmal och ekonomiska

begrinsningar.

Internt styrdokument avgransar hur Trafikverket definierar
sitt ansvar for cykelinfrastruktur

Den interna riktlinjen TDOK 2017:0496 syftar till att ligga fast en princip for nir en
cykelatgird ska vara prioriterad att genomfora sa att det gors pa samma sitt i alla
Trafikverkets regioner. Denna princip 4r utarbetad utifran hur Trafikverket tolkar de
begrinsningar som viglagens forarbeten sitter gillande myndighetens mandat (se
avsnitt 3.2). Enligt foretridare for Trafikverket 4r denna riktlinje en central
utgadngspunkt f6r myndighetens arbete med cykelatgirder.200

Den princip som anges ir (delvis sammanfattat) f6ljande:

e Kommuner prioriterar sina egna cykelvigar (vid kommunalt vighallaransvar)
men kan ibland fi medfinansiering av staten via linsplanerna. Kommunen
ansvarar dven i vissa situationer nir en statlig vig gir igenom ett kommunalt
vighdllningsomrade.20! Dirutover dr en planerad cykelvig, om den inte har
funktionellt samband med befintlig infrastruktur, per definition

ett kommunalt ansvar.

198 Trafikverket, Riktlinje cykel, TDOK 2017:0496, 2018.

199 Trafikverket, Handbok, Vigutformning - val av standard, 2024.

200 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-09.

201 Trafikverket, Riktlinje cykel, TDOK 2017:0496, 2018, s. 4: "I det fall nationell vig eller regional vig gar
genom kommunalt vighallningsomrade och cykelnitet angrinsar den kommunala vigen och det handlar
om utbyggnad av felande linkar s3 4r det ett kommunalt ansvar att bygga dessa felande linkar.” I vilka
situationer detta ir aktuellt bedémer vi vara svartolkat.
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e Lings regionalt vignit bekostar linsplanerna nya cykelvigar.

e Lings nationellt vignit (ej motorvig) bekostar nationell plan cykelinvesteringar,
i det fall behov finns. Lings nationella motorvigar ska framst cykelbanor i titort
knytas till regionalt/kommunalt angrinsande vignit och finansieras av dessa
aktorer. Cykelbanor pa landsbygd ska framst knytas till regionalt angransande

vignit och finansieras i linsplan.

Den hir principen ger Trafikverket ett begrinsat ansvar f6r cykelinfrastruktur, vilket i
hog grad ocksa foljer av hur myndigheten tolkat viglagens forarbeten. Enligt denna
tolkning tillskrivs kommuner ansvaret for alla friliggande cykelvigar. Lings en
huvuddel av det statliga vignitet prioriterar regionerna cykelitgirder. Pa det
nationella vignitet ser sig Trafikverket endast delvis som ansvarig for cykelatgirder i
anslutning till den statliga infrastrukturen.

Principen innebir bland annat att statliga atgirder i det nationella vignitet som beror
motorvigar kan innebira ett finansieringsansvar for kommunala aktérer for att uppna
en framkomlig och i 6vrigt kvalitativ cykelinfrastruktur. Dirmed limnas i praktiken
ansvaret for att uppna statliga malsittningar202 pd omradet 6ver till kommunala
aktorer vars finansiella formaga eller 6vriga maélsittningar blir avgorande for
resultatet. Likasa ska cykelbanor pa landsbygd knytas till regionalt angrinsande vignit
och hanteras i linsplaner, vilket dirmed kriver ett ekonomiskt utrymme och en vilja
att prioritera sddana atgirder i linsplanerna. Vi konstaterar att det systemet utgér en
uppenbar risk for att framkomligheten for cykeltrafiken hamnar mellan stolarna.

Riksdagens intentioner har fatt begransat genomslag i centrala
interna styrdokument

I TDOK 2017:0496 ger Trafikverket dven uttryck for en relativt stram tolkning av hur
prioriterade cykelrelaterade atgirder bor vara i férhallande till hur riksdagen uttrycker
sig angdende cykeltrafiken.203 Trafikverket anger att det inte finns ndgon kvantifierad
malsittning for cykeltrafiken och att ”det rader enighet mellan olika akt6érer”20¢ om att
bland annat genomfora dtgirder dir potentialen f6r en dkad och siker cykling ir
storst. Att mélen inte dr kvantitativa stimmer f6rvisso men i de transportpolitiska
malen, som Trafikverket enligt sin instruktion ska arbeta f6r att uppfylla, framgar
diremot tydligt att cykeltrafiken &r prioriterad och att dess forutsittningar ska
forbattras. Vi bedomer att utgdngspunkterna generellt dr rimliga f6r en effektiv
transportplanering, men ger inte en tydlig indikation om cykeltrafikens prioritet i den
statliga styrningen. Dessutom inférdes 2018 malet om minst 25 procent gang-, cykel-
och kollektivtrafik ar 2025 inom ramen f6r miljomalssystemet, vilket borde ha
foranlett en revidering av dokumentet.

202 Hir avses de statliga malsittningarna sa som de beskrivs i avsnitt 1.3.
203 Se avsnitt 1.3.
204 Trafikverket, Riktlinje cykel, TDOK 2017:0496, 2018, s. 3.
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Vi ser dirfor en risk att riksdagens intentioner far simre férutsittningar att fa
genomslag inom myndigheten. Eftersom dokumentet dr centralt i den interna
styrningen, och syftar till att harmoniera olika Trafikverket-regioner, ir paverkan av
detta sannolikt betydande.

Trafikverket har under senare tid hojt vissa kvalitetskrav for hur
cykelinfrastruktur ska utformas

Trafikverket reviderade VGU under 2024 och har i denna version idndrat vissa krav pa
cykelinfrastrukturens utformning. Fér motesseparerade vigar dir cykeltrafiken har
bedomts for liten f6r att motivera en separat cykelvig och dir det saknas alternativa
vigar for cykeltrafiken har Trafikverket hojt minsta bredd pa vigrenen till 1,5 meter
(fran 0,75). Aven om trafiksituationen for cyklister pa denna typ av vigar sannolikt
fortsatt kommer upplevas som otrygg innebir det en viss férbittring av
framkomligheten. Det finns dven vissa andra nya krav gillande cykelgator och
supercykelvigar.205

Det finns dven ett férandrat krav f6r nir separering av cykeltrafik ska ske fran ovrig

trafik som vi redovisar i avsnittet nedan.

Trafikverkets interna riktlinje for separering av cykeltrafik foljer
inte Transportstyrelsens allménna rad

Transportstyrelsen har ansvaret for att ge ut foreskrifter gillande vagutformning som
vighallare har att f6lja.206 Transportstyrelsens foreskrifter dr bindande fér
Trafikverkets verksamhet med att planera och genomfora infrastrukturatgirder, och
dirmed dven f6r utformningen av VGU.207 Transportstyrelsen har dven gett ut
allminna rad, vilka ir en rekommendation om ett limpligt sitt att tillimpa
foreskrifterna. De allminna raden ger alltsd handlingsfrihet att tillimpa foreskriften
pa ett annat likvirdigt satt.208

Vi har jamfort innehallet i det allmidnna rddet gallande i vilka situationer som
cykeltrafik bor separeras fran 6vrig trafik med vad Trafikverket anger i VGU. I det
allminna radet anges att nir gang-, cykel- och mopedtrafik (klass II) inte dr ringa ska
denna trafik atskiljas fran ovrig trafik vid en referenshastighet 6ver 30 km/h och nir
over 2 000 (motor)fordon per dygn firdas pa vigen (mitt i arsdygnstrafik (ADT)).
Detta ir i sin tur baserat pa den princip som anges i foreskriftens 5 kap. 1 § om att
vigar ska utformas si att sannolikheten for att olyckor intriffar dr 1ag och att de
olyckor som dnda intraffar far begrinsade konsekvenser.

205 Trafikverket, Kommunikationsmaterial for TRVINFRA-00396 v1.0 Viigars och gators utformning, 2024.

206 Transportstyrelsen, TSFS 2021:122.

2071 kap. 4 §, 8 kap. 3—4 §§ och 16 kap. 2 § plan- och bygglagen (2010:900) samt 10 kap. 6 § jmf med 3 kap. 10
och 13 {f plan- och byggférordningen (2011:338).

208 Strémberg, Normgivningsmakten enligt 1974 ars regeringsform, 1999.
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I Trafikverkets VGU finns ingen generell regel for alla vigar likt den som anges i det
allminna radet. Det finns olika krav pa vigar beroende pa om dessa ligger inom titort
eller utanfor titort samt hastighetsbegrinsning. For vigar inom titort anger
Trafikverket att cykeltrafik ska separeras vid referenshastighet 6ver 40 km/h och 6ver
4000 (motor)fordon per dygn (mitt i ADT). Detta giller om cykeltrafiken Gverstiger
50 ADT per dygn. Vi konstaterar att detta dr en relativt stor skillnad i kravniva jamfort
med det allminna radet. Speciellt eftersom det giller inom titort dir fler ovana
cyklister kan forvintas finnas och dir avsaknad av cykelinfrastruktur kan paverka
exempelvis skolvigar. Framfor allt innebir den hogre grinsen foér motorfordonstrafik
(4 000 mot 2 000 ADT) att betydligt tyngre trafikerade vigar i titort inte behover
byggas med parallell cykelvig samtidigt som hastigheten kan vara hog. Vi kan i detta
sammanhang ocksd konstatera att statliga vigar i dag sticker ut i negativ bemirkelse
jamfort med kommunala vigar i titorter. Nir det giller separat cykelinfrastruktur
som saknas lings tungt trafikerade vigar i titort ir detta betydligt vanligare nir staten
ir vighallare (se bilaga 1).

For vigar utanfor titort anges i VGU separering av cykeltrafiken som alternativ,
tillsammans med alternativen cykling i vigrenen och hinvisning till alternativt
vignit. For motesfria vigar (exempelvis 2+1-vigar) anges att cykeltrafiken ska
separeras om den inte understiger 10 ADT och det inte finns en alternativ vig.20°
Vad som giller for att det ska vara motiverat med separat cykelinfrastruktur pa ovriga
vigar dr dock inte tydligt i VGU, och dirmed finns det dven hir ett utrymme f6r
tolkning som avviker fran det allminna radet.

Vi konstaterar att kraven i Trafikverkets VGU i detta fall inte motsvarar de krav som
finns i Transportstyrelsens allmédnna rdd. Vi kan inte heller se att Trafikverket har
hinvisat till ett annat likvirdigt sitt att tillimpa foreskriften for att uppfylla dess
intention. Detta eftersom bade referenshastigheten och trafikmingden dr hogre i VGU
i jamforelse med det allminna radet, och inga andra kompenserande dtgirder anges.

VGU lamnar tolkningsutrymme gallande viktiga
kvalitetsdimensioner

Det finns ett utrymme f6r tolkning av vilken 16sning som ska anvindas for att
uppfylla kraven i VGU gillande separering av cykeltrafiken. Cykling i vigrenen pa
vigar dar hastighetsbegriansningen dr 80-110km/h 4r i méanga fall en betydligt simre
losning for cykeltrafiken dn en avskild cykelvig. Omvint dr den separata cykelvigen
oftast det mest kostsamma alternativet. Detta gor att en mycket central faktor for
vilken infrastruktur som krivs enligt VGU 4r mingden cykeltrafik mitt i ADT eller
liknande matt. Mangden cykeltrafik styr exempelvis pa vilka platser som kravet om att
separera cykelinfrastrukturen pa egen cykelbana giller.

209 Trafikverket, Vigars och gators utformning KRAV, TRVINFRA-00396, s. 90f.
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Bedomningar av befintlig trafik forsviras av att gang- cykel- och moped (GCM)-fléden
sillan mits. Mitningar av befintlig trafik kan ocksa bli missvisande om brister i
infrastrukturen medfo6r en trafiksituation som ar oattraktiv for cykeltrafikanter. Dessa
forutsittningar beskrivs inte nirmare i VGU. Trafikverket har i ett separat vigledande
dokument fran 2024 preciserat att utgdngspunkten ir uppskattad cykeltrafik, och har
dven preciserat schabloner for detta.210 I var genomgang av pagiende projekt (se
avsnitt 5.3) har vi inte kunnat se att Trafikverket anvinder denna typ av resonemang
eller bedémningar for att redovisa varfér en viss cykellosning har valts pa en viss
plats. Dessa projekt foregar dock tidsmissigt det vigledande dokumentet fran 2024.

I foregaende version av VGU, fran 2022, innehéller motsvarande avsnitt gillande
separering av cykeltrafik vissa ”ska”-krav, men dessa omgirdas av en mingd mjukare
bedomningar sdsom att ska-kravet ir beroende av bedomningen av vad ett storre
GCM-flode dr. Vid GCM-korsningar med viagar med 100km/h+ i referenshastighet 4r
anvisningen att motesseparering ska ske vid storre strak och samtidigt storre floden.
Men samtidigt ska en avvigning goras mot "effektivitet, kostnader och omgivning”
samt forutsittningarna for att uppna en 16sning som anvinds. Det beskrivs inte

nirmare hur en sddan avvigning ska goras.

Vi bedomer att ett stort ansvar liggs pa det enskilda projektet att avgora den mer
specifika utformningen vigt mot krav, ekonomi och kinnedom om de lokala
forutsittningarna for cykeltrafik. Detta dr ur ménga hinseenden rimligt eftersom en
alltfor detaljerad styrning riskerar att bli suboptimal i det enskilda fallet. Det utgor
samtidigt en risk, da det stiller hoga krav pa att medarbetare som arbetar med den
detaljerade utformningen har de kunskaper som krivs fér att uppna en attraktiv
cykelinfrastruktur (enligt exempelvis de kvalitetsdimensioner som finns i CROW-
handboken).

Vagledande dokument pekar pa god insikt i olika
kvalitetsdimensioner, men paverkan pa utformning ar okand

Utéver ovanstaende styrande dokument har Trafikverket dven ett antal vigledande
dokument for olika sammanhang. Det for cykeltrafiken mest relevanta ar den
handbok for GCM-trafik som Trafikverket har tagit fram i samarbete med SKR.
Organisationerna har i en gemensamt utvecklad handbok velat tillhandahalla ett
uppdaterat och aktuellt kunskapsunderlag om planering av gang-, cykel- och
mopedinfrastruktur.2!’ Handboken innehaller en mingd skrivningar som pekar pa
nyttorna med cykeltrafiken och att cykeltrafiken ska vara prioriterad. Vi konstaterar
ocksd att handbokens olika kapitel i betydande grad tar upp de kvalitetsdimensioner
som framgar av CROW:s fem designprinciper.

2110 Trafikverket, Handbok, Vigutformning - val av standard, publ.nr. 2024:149, 2024.

211 Trafikverket och SKR, Mobilitet for gdende, cyklister och mopedister - En handbok med fokus pa planering,
utformning, underhall och uppfoljning, 2022.
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Vi bedémer att bland annat handboken visar att Trafikverket har kunskap om
avgorande aspekter for att uppna en hog kvalitet vid utbyggnad av cykelinfrastruktur.
Det dr dock otydligt vilken styrande verkan vigledande dokument har inom processen
for fysisk planering inom Trafikverket. Manga av de kvalitetsdimensioner som avgor
kvaliteten hos en cykelvig, till exempel ambitioner om ett sammanhingande
cykelvignit, dr inte enkla att definiera som krav. Nir dessa dimensioner ingar i
vigledning blir dock fragan hur avvigningen sker mot andra projektmalsittningar
och ekonomiska begrisningar, sirskilt om fordyringar uppstar.212

Komplex process, forsenat genomforande och hog kostnad for
statliga cykelatgarder

Trafikverkets foretridare och foretridare f6r regionala linsplaneupprittare har i olika
intervjuer tagit upp att kostnaderna for statliga cykelatgirder dr hoga, och sannolikt
hogre 4n kommuners motsvarande atgirder. Detta har dven tagits upp i Trafikverkets
inriktningsunderlag infor nationell plan 2022-2033.213

De hoga kostnaderna beror enligt féretridarna i hog grad pa en komplex process som
inte dr anpassningsbar utifran atgirdens storlek. Detta beror dels pa att Trafikverket
omfattas av ungefir samma krav i lagstifiningen oberoende av atgirdens storlek.
Trafikverket har ocksd ungefir samma interna process for fysisk planering och
genomforande for samtliga infrastrukturprojekt i vignitet som innebir att mark tas i
ansprak, oavsett om det handlar om en motorvig eller en cykelvig.2!4 En ny cykelvig
kraver darfor exempelvis framtagande av vigplan och samrad med berérda parter.
Resultatet av detta 4r att planerings- och utredningskostnader blir storre i férhallande
till byggkostnader f6r mindre atgirder. I vissa atgirder kan kostnaderna innan
spaden sitts i marken vara s pass stora att de 6verstiger kostnaden for sjilva bygget.
Denna problematik lyftes dven av Trafikutskottet i ett betinkande 2020.215

212 Under intervju med linsplaneupprittare ansig deltagarna att det var vanligt fsrekommande att
fordyringar i vigprojekt leder till att kvaliteten pa tillhorande cykelinfrastruktur forsimras. Intervju med
lansplaneupprittare, 2024-10-11.

23 Intervju med foretridare for Trafikverket 2024-11-05; intervju med linsplaneupprittare 2024-10-14;
Trafikverket, Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022—-2033 och 2022 —
2037, 2020, s. 124.

2114 Det finns dock sedan 2013 mojlighet att anvinda ett férenklat forfarande vid smé och okomplicerade
atgirder som endast marginellt bedéms paverka omgivningen, och som dirmed inte kriver fysisk
planliggning. Cykelatgirder sisom en ny cykelvig anses dock vanligen kriva fysisk planliggning. Se prop.
2011/12:118, s. 110.

215 Bet. 2020/21:TU3, rskr. 2020/21:162.
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5.2.1

Trafikverket har latit utreda om det finns atgirder som till en rimlig kostnad ckar
framkomligheten och trafiksikerheten for cykeltrafiken pa landsbygd. Projektet
resulterade inte i konkreta fysiska atgirder, men konstaterade f6ljande:

Den overgripande slutsatsen ir att regelverk, upphandlingsrutiner for drift
och underhill samt Trafikverkets egen organisation &r kostnadsdrivande i
sig. Men med erfarna projektledare, eller sirskilda team specialiserade inom
ett omrade, kar mojligheten att hitta kostnadseffektiva 16sningar. Dit hor
ocksad att vilja ritt niva f6r standard och vighéllning genom tydliga
bestillningar.216

SKR:s foretridare malar upp en liknande bild, och menar att det finns en betydande
frustration hos de regionala linsplaneupprittarna. Denna frustration handlar om att
det ofta ir projektledare med mindre erfarenhet inom Trafikverket som fir ansvar f6r
de mindre infrastrukturatgirderna. Detta innebir enligt regionerna langsammare
framdrift, bland annat till foljd av att projektledare ocksa byts ofta.21”7

Vi konstaterar att nir kostnaden dr oproportionerligt hdg i mindre
infrastrukturatgirder innebir det att den relativa nyttan med sidana atgirder
forsimras. Att forutsittningarna for att dstadkomma kostnadseffektiva cykelatgirder
ir simre far till exempel ett direkt genomslag i dessa atgirders lonsamhet i en
samhillsekonomisk kalkyl.

Brister i framkomligheten vid nybyggnation av statlig
cykelinfrastruktur har uppmarksammats lange

Vi konstaterar att ombyggnad av en vig till métesfri standard (2+1-vig) sannolikt
innebir en kraftig férsimring av framkomligheten f6r cykeltrafiken sa att den i
praktiken upphor. Trafikverket har under en lang period genomfért ombyggnationer
av statliga vigar till motesfri standard som inneburit férsimrad framkomlighet for
cykeltrafiken da tillrickliga alternativa firdvigar inte har byggts. Denna problematik
ar fortfarande aktuell.

Malkonflikten mellan forbattrad trafiksdkerhet for motorfordon och
framkomlighet for cykeltrafiken

Vid motesseparering av vigar kommer de storsta samhillsekonomiska vinsterna
vanligen fran de hastighetshojningar som genomfors, vilket leder till restidsvinster.
Métesseparering har dessutom inneburit stora trafiksikerhetsforbittringar for
motorfordonstrafiken da de hindrar de ofta dodliga métesolyckorna. Samtidigt gor
dock motesseparering att framkomligheten for cykeltrafiken och andra oskyddade
trafikanter paverkas kraftigt negativt. Eftersom biltrafiken hindras fran att gd uti
motande korfilt for att kora om en cyklist kan omkérning inte ske med avstind som

216 Movea, PM Kostnadseffektiv cykelvig (Cykel-led), 2023.
217 Intervju med foretridare for SKR, 2024-06-05.
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uppfattas som trygga for cykeltrafiken. Vidare innebir motesseparering oftast att
hastighetsbegrinsningen hojs till 100 km/h (fran 80 km/h), vilket gor
hastighetskillnaderna mellan motorfordon och cyklister mycket stora. Trafikverket
konstaterar sjilva att motesseparering innebir en forsimring av framkomligheten for
cyklister.218

I vira genomgangar av olika infrastrukturatgirder har vi anvint oss av Strava heatmap
for att fa en uppfattning om hur infrastrukturen trafikeras. Strava heatmap
sammanstiller det senaste arets GPS-data fran frimst triningscyklister pa ett sitt som
oversiktligt visar vilka vigar dessa cyklister anvinder mycket respektive lite. Iakttagelsen
blir indikativ, eftersom vi saknar ett systematiskt metoduppligg i detta fall. Det dr dock
patagligt att 2+1-vigar undviks i mycket hog grad dven av de cyklister som 4r vana vid
att cykla pa landsvigar. Detta giller inte andra typer av vigar sdsom vanliga landsvigar
(hastighetsbegridnsning 70-80 km/h). Det giller heller inte exempelvis en kvarvarande

stricka av den dldre typen av 13-metersvig med breda vigrenar.21

Vi bedomer dirfor att ombyggnader till 2+1-vigar och andra motesseparerade vigar
utan storre vigren innebir att framkomligheten i praktiken upphor for cykeltrafiken
pa vigbanan eller vigrenen, och att cykeltrafikens behov méste 16sas pa annat sitt.

Konsekvenser av Trafikverkets utbyggnad av motesseparerade
vagar har uppmarksammats sedan lange och ar fortfarande
aktuella

Utbyggnaden av 2+1-vigar och 2+2-vigar var snabbast i den inledande fasen av
utbyggnaden kring millennieskiftet, da befintliga 13-metersvigar byggdes om i en hog
takt for att minska méotesolyckorna. Trafikverket genomforde 2010 en inventering av
hur framkomligheten f6r cyklister sag ut pa 2400 kilometer av de da befintliga
motesfria vigarna. Trafikverket konstaterade att 63 procent av vigstrickan hade smala
vigrenar som inte dr limpade for cykling, och endast 2 procent av strickan hade
tillhérande cykelinfrastruktur av hog standard. Inventeringen av alternativa vigar i
samma strickning pekade pa att 36 procent av strickan hade sidan infrastruktur.
Ungefir en tredjedel hade sadan infrastruktur av varierande karaktir, och den sista
tredjedelen saknade alternativ for cykling lings parallella vigar. Samtidigt konstaterade
Trafikverket att behoven av cykling lings dessa vigar inte var sma. Lings vigstrickan
bedémdes enbart 10 procent helt sakna behov av cykelinfrastruktur och lings 6ver
hilften av strickan bedomdes det finnas en mattlig eller stor potential f6r cykling.220
Totalt sett bedomdes att 63 procent av vigstrickorna uppfyllde framtida behov av
vardagscykling. Av rapporten framgar ocksa att hanteringen av cykelatgirder vid
utbyggnad av 2+1-vigar har varierat kraftigt 6ver tid och inom olika Trafikverket-
regioner, ofta beroende pa ekonomi. Trafikverket-regionerna beskriver hur davarande

218 Trafikverket, Trafikverkets arbete med frimjande av cykel, 2021.
219 Strava, "Strava global heatmap”, himtad 2025-02-18. Se vig 600 norr om Uppsala.

20 Trafikverket, Vardagscyklisters frutsitiningar for siker cykling lings 2+1 och 2+2 vigar,
Slutrapport 2010-05-28 — kompletterad 2010-10-28.
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modell for tilldelningen av medel till 2+1-vigar styrdes av kostnaden per kilometer
utbyggd 2+1-vig, vilket innebar att cykelinfrastruktur prioriterades bort. Vissa regioner
rapporterar dven att den da kravstillda vigrenen pa 0,75 meter ofta varierade och kunde
understiga respektive dverstiga kravet.

I méten med cykelintresseorganisationer har vi tagit emot synpunkter pa
Trafikverkets cykelatgirder, och de brister i framkomlighet som uppstar nir
myndigheten bygger 2+1-vigar. Foretridare for lansplaneupprittare tar ocksa upp
fragan om brister i genomforandet av statliga cykelatgirder, och hur det finns manga
exempel pa att Trafikverket hinvisar till att cykeltrafikens framkomlighet ska losas pa
grusvigsnit som ir mycket lingre dn motorfordonstrafikens alternativ.22! I en nyare
rapport om arbetet med cykelatgirder fran 2021 konstaterar Trafikverket dnyo att det
finns brister och att vissa 2+1-vigar har byggts helt utan hinsyn till cykeltrafiken.222

Fallstudier pekar pa en varierande kvalitet i pagaende och
nyligen genomforda atgarder

I avsnitt 4.1 har vi redovisat att staten har ett betydande ansvar for brister i
infrastrukturen som begrinsar cykeltrafikens framkomlighet. Denna kvantitativa bild
ger dock inte tillrickliga djupgiende férklaringar av vad som orsakar dessa
framkomlighetsbrister. Vi har dirfér gjort en mer djupgaende genomgang av ett antal
nyligen genomfé6rda eller pigaende atgirder i vaginfrastrukturen fér att bedéma hur
cykeltrafikens framkomlighet hanteras och vilken kvalitet som olika atgirder haller.223
Hir finns en betydande malkonflikt dir ekonomiska eller samhillsekonomiska
overviganden stills mot grundliggande framkomlighetsméjligheter for cyklister (och
andra fordon med ligre hastighet).

Vi har sett att kvaliteten i den infrastruktur som nyligen byggts eller planeras att
byggas varierar. I en del fall genomfors cykelatgirder som bidrar till en god
framkomlighet utifran flera kvalitetsaspekter. De brister vi ser giller att cykeltrafikens
framkomlighet ofta har en sekundir roll i férhallande till de huvudsakliga
projektmalen (som oftast dr att 6ka motorfordonstrafikens framkomlighet). I vissa fall
ir Trafikverkets genomforande av en vigatgird ett skil till att framkomligheten for
cykeltrafiken forsimras betydligt eller upphor, och vi ser cykelatgirderna pa vissa
strickor som ineffektiva da hogkvalitativa (och dirmed kostsamma) cykelvigar
kombineras med framkomlighetsmissiga flaskhalsar.

21 Intervju med linsplaneupprittare, 2024-10-11.

222 Trafikverket, Trafikverkets arbete med framjande av cykel, 2021.

23 Genomgangen baseras pa Trafikverkets projektdokumentation sisom vigplan/ miljskonsekvensbeskrivning,
samradsredogorelse och illustrationskartor. Vidare har olika karttjinster sisom Google maps, Tyréns
cykelkarta, Strava heatmap och NVDB anvints for att kontrollera infrastrukturens utformning. I vissa fall
anvinds dven artiklar i media. Foljande atgirder har bedémts: Tvirforbindelse Sodertorn, Norrtilje—Kapellskir,
vig 288 mellan Alunda och Gimo, Norrortsleden, vig 41 Sundholmen-Bjérketorp, vig 49 Axvall-Varnhem, vig
41 Fritsla—Krékered, vig 49 Skovde-Igelstorp, vig 678 Grohed-Bratterdd, vig 373 Vitsand-Svensbyn, vig 97
Sunderbyn-Sivast, vig 34 Motala-Borensberg delen Ervasteby—Borensberg, vig 35 Sandtorpet-Hackefors
motesfri landsvig, vig 35 Vardsbergs—Sandtorpet, vig 35 Bankekind-Virdsberg och vig 40 Nissjo—Eksjo.
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5.3.1 Flera positiva exempel finns att lyfta i de genomgangna atgarderna

Pa strackor dir Trafikverket bygger cykelvig separerad fran vigen héller cykelviagen i
flera avseenden hog standard vad giller bredd och liknande tekniska krav. I flera
projekt konstaterar vi att cykelvigen i huvudsak héller en gen dragning mellan de

malpunkter som Trafikverket bedomt vara viktiga.

Det finns exempel dir cykelinfrastruktur har byggts som sannolikt r effektiv i termer
av tillrackligt god framkomlighet i férhallande till vad den kostat att bygga. Detta
genom att nyttja mojligheten att bygga kompletterande vignit for langsamtgiende
trafik, ibland i form av bygdevigar.22¢ I ett projekt pa vig 97 pa strickan Sodra
Sunderbyn-Savast har en 2+1-utbyggnad kompletterats med en parallellvig med
lagre tillaten hastighet och som passerar genom de olika byarna lings vigen. Utifran
Trafikverkets kartmaterial framstar 16sningen, sd som den planerats, som relativt gen
och innebir en sammanhingande link av relativt likvirdig standard. Vi har hir inte
kontrollerat utfallet gillande hur den byggda vigen ser ut.

Pa vig 49 mellan Skovde och Igelstorp har Trafikverket planerat att nyttja en banvall
efter en nedlagd jirnvig som parallell cykelvig vid utbyggnad av vigen till 2+1-vig.225
Dragningen av cykelvagen blir gen och sannolikt mer attraktiv da den separerats
négot frin motorfordonstrafiken.

5.3.2 Ofta ar cykeltrafikens framkomlighet lagt prioriterad och sekundar
i forhallande till andra malsattningar

I vissa exempel planeras ingen form av anpassad cykelmoijlighet lings den 2+1-vig
som byggs ut. Detta giller exempelvis Grohed—Bratteréd som planeras utan cykelvig
eller annan framkomlighet for cykeltrafiken. Enligt miljokonsekvensbeskrivningen ar
cykeltrafiken hinvisad till ersittningsvagar (ofta simre grusvigar), men det dr inte
tydligt om dessa bildar ett sammanhingande strak for cykeltrafiken. Under alla
omstindigheter utgor det en betydligt ligre ambitionsniva dn den som avses i
projektet i ovrigt.

Ett annat sddant exempel ir utbyggnad av motesseparering pa vig 41 mellan Fritsla
och Kréikered. I detta fall anger Trafikverket i vigplanen att det finns alternativa
mindre vigar for cykeltrafiken, vilket dock, enligt den information som finns i NVDB,
inte stimmer for flera centrala reserelationer. Trafikverket har i samradsredogorelsen
bemott papekanden om detta fran bland annat Linsstyrelsen med att cykelatgirder
inte bedémts vara nédvindiga i Trafikverkets planering och atgirdsbeskrivning. Vi
kan inte se att detta svar grundas i exempelvis en bedomning som baseras pa
cyklingspotential i omradet.

24 Trafikverket, "Bygdevigar”, himtad 2025-02-24. Innebir att befintlig vig malas med bredare vigren och
skyltas sa att det blir tydligare for alla trafikanter att de maste samsas om utrymmet. Bestir av en
dubbelriktad kérbana i mitten, sa smal att tva bilar inte kan métas pa den, och en vigren pa varje sida. Vid
mote mellan motorfordon far man anvinda vigrenen tillfilligt.

225 Trafikverket har i detta fall férhandlat med kommunen om medfinansiering av halva kostnaden f6r cykelvigen.
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En 6vergripande iakttagelse dr att ssmmankopplingen av lingre strik av
cykelinfrastruktur ofta dr sekundirt i Trafikverkets utformning av cykelatgirder lings
statliga vigar. Trafikverket fokuserar i flera projekt pa att sammankoppla delstrickor
som bedoms vara prioriterade utifran att de mojliggér pendlingscykling, utan att ta
hinsyn till andra typer av resor eller reserelationer. Vi bedomer att detta f6rvisso kan
ha sina effektivitetsmissiga motiv, men att det riskerar att leda till
tillganglighetsmissiga "6ar” dir 6vrigt omgivande vignit dr oattraktivt for cyklister.
Det riskerar i sin tur att leda till ett 1agt nyttjande eftersom cykeln utan ett
sammanhingande system enbart blir ett alternativ i ett fatal reserelationer.

Ett sddant fall dir Trafikverket avser att koppla ihop de relativt sett storsta
malpunkterna med en cykelvig (som vi bedomer haller hog standard), men i 6vrigt
hinvisar cykeltrafiken till 2+1-vigen 4r pa viag 373, Svensbyn—Vitsand. Dir saknas
cykelinfrastruktur lings den sista kilometern av 2+1-vigen for att ett komplett

framkomligt cykelalternativ lings vigen ska uppnas.226

Projektet Vig 259 Tvirforbindelse Sédertorn dr en motortrafikled som planeras
passera genom sodra Stockholm. P4 projektets webbplats anges att tvirforbindelsen
gynnar cykeltrafiken, men vi har i genomgangar av underlagsmaterialet i projektet
inte kunnat se att atgirden tydligt bidrar till forbittrad framkomlighet for
cykeltrafiken. Pa vissa delar av strickan anliggs dock cykelvigar dir sddana inte
funnits férut, vilket 4r positivt for cykeltrafikens framkomlighet. Till nackdel for
cykeltrafikens framkomlighet ersitts redan befintlig cykelinfrastruktur med ny sddan
som innehdller ett antal omvigar som inte fanns dar innan. Vi bedomer att detta
framst dr ett resultat av att cykelvigen har forlagts i nirhet till motortrafikleden vilket
innebir ett antal omvigar i sidled och héjdled, bland annat i form av 360-
graderssvingar i anslutning till att cykelvigen korsar motortrafikleden. Den potential
som finns lings ledens strackning for att férkorta cykeltrafikens vig valdes bort i
utredningar infor valet av utformning till forman for att rusta upp redan befintliga
cykelvigar.227

En ytterligare iakttagelse som vi gor ir att nir Trafikverket bygger om vigar med det
fraimsta syftet att 6ka framkomlighet och trafiksikerhet for motorfordonen, sitts
atgirdens (vigplanens) geografiska avgrinsning ofta utifran detta syfte. Det behover
dock inte nédvindigtvis vara en logisk avgrinsning utifran ett cykelperspektiv, och
utgor dirmed en risk for att den 6vergripande sammanhallningen av olika linkar i
cykelvignitet blir bristfillig, aven om cykelatgirden kan vara ambitiés inom
vigplanens grinser.

226 Trafikverket, Miljokonsekvensbeskrivning Viig 373 Svensbyn—Vitsand, Pited Kommun, Norrbottens lin,
Vdgplan: 2017-09-01, rev 2018-01-22 och 2018-04-13, s. 28.
227 Se Trafikverket, V259 Tvdirforbindelse Sodertorn TSKO1 PM Géng- och cykelviig, 2018-06-25.
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5.3.3 Trafikverket bygger om vagar sa att cykeltrafikens framkomlighet
faller mellan stolarna

I tvd projekt konstaterar vi att Trafikverket inleder atgirder i vigsystemet som efter
firdigstillandet inte nir den avsedda standarden f6r cykeltrafiken.

Projektet Norrortsleden i norra Stockholm ir en motortrafikled utan tillhérande
cykelvig som firdigstilldes 2008. Mojlighet for cykling fanns pa en parallell vig,
genom ett kommunalt servitut pa en privatigd vig, som dock upphorde till f6ljd av
bygget av motortrafikleden. Planen var att genomféra bygget av en cykelvig genom
att tilldela en samfillighetsférening ansvaret for bygget med statlig savil som
kommounal finansiering. Enligt media misslyckades denna lésning pa grund av ett
overklagande av den fysiska placeringen av cykelvigen samt att kostnaden hade
underskattats.228 Framkomlighetsbristen ir i dag inte 16st, samtidigt som strickan ar
viktig for pendling i nordostra Stockholm.

Projektet for att motesseparera E18 pa strickan Norrtilje-Kapellskir avsags innehalla
en framkomlig rutt for den mer langviga cykeltrafiken, men vad vi kan se ir
framkomligheten efter att det projektet firdigstilldes inte god f6r cyklister, bland
annat for att rutten innehéller betydande omvigar. Det handlar enligt artiklar i
lokalpressen i praktiken dven om bristande skyltning samt om att cykeltrafik hanvisas
till leriga smavigar som anvinds for skogsbruk. I detta ssmmanhang lyftes ocksa att
projektet forsokt nd en éverenskommelse pa frivillig vig med enskilda markigare
som valde att neka bland annat for att de inte onskade att ha ett underhéllsansvar

utan ersittning.22?

Den gemensamma nimnaren for dessa atgirder ir att 6verenskommelser mellan

olika markigare under projektets ging blir omdjliga att uppna.

5.3.4 Att hanvisa till mindre grusvagar utgor en risk for singelolyckor och
bristande orienterbarhet

Trafikverket bygger eller hinvisar ofta till cykelinfrastruktur med grusunderlag, ibland
kallat for sommarcykelvig. Detta kan vara en kostnadsbesparande atgird, men utgér
ocksa ett betydande hinder. Lag friktion pa grus ir en vanligt férekommande
anledning till singelolyckor. Vi ser ocksa att mindre, ofta enskilda, befintliga grusvigar
pekas ut som alternativ rutt for cykeltrafiken, vilket da ofta innebir stora omvigar.

Den kraftigt varierande standarden gor att infrastruktursystemet som en helhet inte
far jamn standard (se CROW). I ett exempel har vi sett att det funnits klagomal pa
bristande vigvisning och att cyklister inte hittar den tidnkta vigen.23° Vi konstaterar att
behov av skyltning tyder pa att infrastrukturen saknar en utformning som ir enkel att

orientera sig i.

28 Mitti Sodra Roslagen, "Ingen vill betala for cykelvigen”, 2015-10-20.
29 Norrtelje Tidning, "Markigarna avbojde forslaget”, 2019-04-09.
230 Norrtelje Tidning, "Markigarna avbojde forslaget”, 2019-04-09.
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5.3.5 Ineffektivt nar Trafikverket kombinerar atgarder pa ett satt som
kraftigt forsamrar cykelinfrastrukturens anvandbarhet

Atgirdernas effektivitet brister i flera fall utifran ett anvindarperspektiv. I flera
atgirder varieras hog standard med mycket lag standard pa ett sitt som gor att
investeringarna sannolikt blir ineffektiva som en helhet. Risken &r att vissa
delstrickor utgor flaskhalsar som avgrinsar bort flera typer av cyklister som ar
malgruppen for atgirden. Ett exempel pa detta dr 2+1-ombyggnaden pa vig 288
mellan Alunda och Gimo dir mer langviga och snabbare cykling sannolikt ir det
storsta behovet. Cykellgsningen inkluderar dock méanga olika typer av infrastruktur
inklusive korta strickor med simre grusvigar vilket sannolikt avgrinsar bort

traningscykling.

En liknande situation giller f6r 2+1-utbyggnaden pa vig 35 mellan Hackefors och
Bankekind dir Trafikverket byggt en separat cykelvig pa en stricka pa ca 5 kilometer i
nirheten av Linkdping. Denna cykelvidg upphor i en stérre rondell
(Vardsbergsrondellen) dir samtliga anknytande vigar ir tungt trafikerade, har hog
tillaten hastighet och saknar separat cykelinfrastruktur. I detta fall innebir
utformningen siledes en dtervindsgrind for en trafiksikerhetsmedveten cyklist, och
cykelvigen saknar saledes méalpunkter f6r dessa cyklister. Detta kan ocksa ses som ett
exempel pa bristande projektavgrinsning utifran ett cykelperspektiv.

5.3.6 Sammantaget bedomer vi att manga cykelatgarder ger ett
tveksamt mervarde utifran ett cykelperspektiv

Vir overgripande bild ir att Trafikverket inom ménga projekt fokuserar pa att inte
torsamra cykeltrafikens framkomlighet. I de flesta av de vigplaner vi gitt igenom
uttrycks inte ndgon ambition att skapa en standardhojning for cykeltrafiken pa
samma sitt som en 2+1-utbyggnad innebir en standardokning for
motorfordonstrafiken. I vissa projekt 4r var bild att ambitionen &r att bygga pa ett sitt
som innebir sé fa eller billiga atgirder som moijligt inom ramen f6r de krav som
finns. Detta kan leda till det problem vi nimner ovan gillande ineffektiva atgirder,
ddr vissa delstrackor dr pdkostade, men dir anvindningen av infrastrukturen
sannolikt blir lag pa grund av att andra delstrickor inte &r attraktiva och dirmed utgor
svaga lankar i kedjan.

Vi har svart att se ndgon 6vergripande logik eller systematik i varfor Trafikverket
viljer en viss standard pé en plats och en annan standard pa en annan plats. Vi kan
inte i vigplanerna se redovisning som pekar pa ett systematiskt tillvigagangssitt for
att ange vilka strickor som ska vara prioriterade. Vi konstaterar att atgirder inte heller
motiveras utifran en bedémd cyklingspotential, det som finns dr ofta mycket
kortfattade beskrivningar av malpunkter och uppskattningar av den cykeltrafik som
finns pa platsen infor ombyggnationen.

Trafikverkets foretridare menar att man i hog grad utgar fran regionalt utpekade
cykelstrak i sin prioritering av cykeltrafikens framkomlighet pa mer perifera platser,
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5.3.7

5.4

och understryker i 6vrigt ofta att det dr regioner och kommuner som har det
huvudsakliga ansvaret for cykelinfrastrukturen.23! Vi konstaterar att staten, utifran de
malsittningar som finns gillande cykeltrafiken, ocksd bor ha en évergripande plan
for var cykeltrafik ska prioriteras och vice versa.

Uppfoljningen av cykelatgarder i Trafikverkets arsredovisning
aterspeglar inte hur framkomligheten utvecklas

I Trafikverkets arsredovisning finns en dterkommande tabell som beskriver
genomforda tillginglighetsatgirder.232 I denna redovisas antal kilometer nybyggda
gang- och cykelvigar samt antal nybyggda planskilda korsningar f6r gidng- och
cykeltrafik. Utifran den bild som vi sammantaget fatt av de cykelatgirder som
Trafikverket genomfér bedomer vi att redovisningen gor det svart att ta stillning till i
vilken mén situationen i vigsystemet har forbittrats for cykeltrafiken. I vissa fall
resulterar ny cykelinfrastruktur inte i en tydlig framkomlighetsférbittring. Det sker
ocksd manga andra atgirder och forindringar i vigsystemet utover att nya cykelvigar
byggs, vilka ocksa kan paverka forutsittningarna for cykeltrafiken. Vi bedomer att
uppféljningen inte ger en helhetsbild av hur cykeltrafikens framkomlighet utvecklas i
det statliga vignitet fran ar till ar.

Basunderhall av cykelinfrastruktur sker pa ett likartat satt
pa de flesta platser trots varierande behov

I avsnitt 2.1.1 visar vi att cyklister dr 6verrepresenterade vad giller dédsolyckor och
allvarliga skador i trafiken. Eftersom ca 80 procent av cykelolyckorna ar singelolyckor,
som huvudsakligen beror pa infrastrukturens underhall eller utformning, ar
underhéllsinsatserna centrala i arbetet med nollvisionen.

Trafikverket ansvarar for underhallet av ungefir 13 procent av cykelvignitet i Sverige,
samt for det nationella vignitet som ocksa kan anvindas for cykeltrafik i vigrenen.
Enligt en studie fran VTI om oskyddade trafikanters inblandning i olyckor och deras
skadeutfall sker ungefir 36 procent av de dodsolyckor som drabbar cyklister pa
statliga vigar. Motsvarande siffra for allvarligt skadade ir 10 procent.233 Dirmed ir
dodsolyckor betydligt vanligare pa statliga vigar (i férhallande till andel cykelvignit)
medan allvarliga olyckor i 6vrigt 4r nagot ovanligare.

Studien visar ocksa att ojimnheter och hél, sn6 och is samt 16st grus ir de vanligaste
orsakerna till olyckor. Lost grus ir en lika vanlig orsak till olyckor som halka i form av

21 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-09.

232 Se exempelvis Trafikverket, Arsredovisning 2023, 2024, s. 115.

233 Andelarna baseras pa en VTI-rapport, se VT1, Oskyddade trafikanters inblandning i olyckor och deras
skadeutfall— en jaimforande studie, rapport 1133, 2022, s. 26 och 58. Giller for perioden 2014-2019, och
enbart de olyckor dir vighallare pd platsen for olyckan &r kind. Vi har dirmed utifran VTLs siffror
beriknat hur stor andel av dédsolyckorna som har skett pa statliga vigar bland de 81 procent av olyckorna
dir vighallaransvaret 4r kint. Om olyckor pa platser med okind vighéllare ingar ir den statliga andelen av
dédsolyckorna ca 30 procent.
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snd och is. Studien visar dven att 16st grus 4r den vanligaste olycksorsaken under de
varma manaderna juni till september.234

Trafikverket upphandlar den l6pande skotseln (basunderhallet) av cykelinfrastruktur
som en integrerad del av det generella basunderhall som omfattar hela det statliga
vignitet. Trafikverket har likartade sa kallade baskontrakt for de 108 omraden som
det statliga vignitet 4r indelat i.235 Nir det giller basunderhéllet av cykelinfrastruktur

har Trafikverket tvd méjliga nivaer av underhall, "normal” eller "hog”.

Den hogre standarden ir tinkt att anvindas pa hogtrafikerade strickor (till exempel
vid skolor, serviceboenden eller resecentra) eller pa strickor som anvinds mer
frekvent av personer med funktionsnedsittning. Trafikverket upphandlar i vissa fall
dven sopsaltning om en statlig cykelvig ansluter till en kommunal cykelvig dar
sddant underhall genomférs. Foretriadare for Trafikverket menar dock att nivan hog
sdllan anvinds och detsamma giller sopsaltning.236

For vinterunderhall av vigar finns fem olika klasser i underhallet beroende pa hur
trafikerad strickan dr. Dirmed finns en betydligt storre variation relaterat till
trafikmingd i forhéllande till den normalniva som (enligt ovan) oftast anvinds f6r
cykelinfrastrukturen. Vi konstaterar att det sannolikt finns en potential att anpassa
underhallet mer till de lokala behoven, s att centrala cykelstrak prioriteras i hogre
grad samtidigt som perifera strak sannolikt kan prioriteras ligre.

4 VTI, Oskyddade trafikanters inblandning i olyckor och deras skadeutfall- en jimforande studie, rapport 1133,
2022, s. 65f.

25 Kontrakten &r standardiserade och 4 ar langa med mojlighet till forlingning pa 1 eller 2 &r. Kontrakten
utvecklas 16pande, och dirfér finns mindre skillnader mellan olika kontrakt beroende pa nir de
upphandlades.

26 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2024-10-22.
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6

6.1

Regeringens styrning

Regeringen har vidtagit ett flertal atgirder bade for att skapa ett kunskapsunderlag
kring cyklingens forutsittningar och for att forbittra dessa forutsittningar. Antalet
dtgirder som mer direkt kan paverka framkomligheten i cykelinfrastrukturen och
leda till battre trafiksikerhet har dock varit fa. Vi kan sammantaget konstatera att
andelen som cyklar inte 6kar och att trafiksikerheten for cyklister inte har blivit bittre
over tid. Inte heller har riksdagens intentioner om en sammanhingande

cykelinfrastruktur uppnatts. Vara viktigaste iakttagelser i detta kapitel ir:

e Den nationella cykelstrategin omfattar viktiga omraden for cyklingen, men fa
konkreta atgirder. Strategin har inte uppdaterats sedan 2017 och har idag en

undanskymd roll.

e Regeringen har gett flera utredningsuppdrag om regelindringar for att frimja
okad cykeltrafik, men dessa uppdrag har inte lett till ndgra betydande

forandringar av regelverket.

e Anslag avsedda for atgirder i cykelinfrastrukturen har delvis gatt till andra typer
av atgirder.

e Kunskapsunderlaget kring cykling har forbittrats under senare ér, till f6ljd bade
av uppdrag som regeringen gett myndigheter, och olika forsknings- och
utvecklingsatgirder som regeringen initierat.

Den nationella cykelstrategin galler, men har
en undanskymd roll

Regeringens nationella cykelstrategi fran 201723 for att frimja en 6kad och siker
cykling avspeglar i stort riksdagens intentioner for cykeltrafiken. Dock innehaller
strategin endast ett fatal konkreta dtgirder och dr mer av en ligesbild av cyklingens
utmaningar och regeringens 6vergripande inriktning. Det dr dirfor delvis oklart hur
riksdagens malsittningar ska omsittas i atgirder som kan realisera en okad

och siker cykling.

Bakgrunden till cykelstrategin var ett tillkinnagivande fran riksdagen om att
regeringen borde ta fram en cykelstrategi.238 Trafikutskottet menade i
tillkannagivandet att en cykelstrategi skulle beakta vikten av en sammanhingande
cykelinfrastruktur och att cykeln borde betraktas som ett eget transportsitt.239
Regeringskansliets foretridare framhaller att strategin inte dr ett formellt
styrdokument, utan ett sitt for regeringen att lyfta cykelfragan och fa andra aktorer att
bidra.2#0 De insatsomraden som regeringen beskriver i strategin handlar till exempel

27 Regeringen, En nationell strategi for kad och siker cykling — som bidrar till ett hallbart samhille med hog
livskvalitet i hela landet, 2017-04-27.

238 Bet. 2014/15:TU5, rskr. 2014/15:123.

239 Bet. 2014/15:TUS5, rskr. 2014/15:123.

240 Intervju med foretridare for Regeringskansliet/Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024-12-06.

Riksrevisionen 79



6.2

om att lyfta cykeltrafikens roll i samhillsplaneringen och att frimja en funktionell
och anvindarvinlig infrastruktur. Regeringen riknar i strategin upp flera redan
beslutade atgirder, till exempel en tvaarig satsning pa cykelfrimjande atgirder
motsvarande 100 miljoner kronor24! och breddningen av stadsmilj6avtalen till
atgirder for okat cyklande.2#2 I anslutning till strategin beslutade regeringen om
ytterligare uppdrag, diribland en kunskapssammanstillning fran VTI om barns och
ungas minskade cyklande och ett uppdrag till Trafikanalys om en metod for
systematiska mitningar av cykeltrafik pa lokal och regional niva.23 Det nationella
cykelbokslutet (avsnitt 6.5) beskrivs ocksa som ett resultat av cykelstrategin.24
Strategin inneholl dven ett nytt forslag om att kommuner skulle fa inritta cykelgator.

Regeringen lyfter fram vikten av att Trafikverket kontinuerligt arbetar for att forbattra
forutsittningarna for cykling nir ny infrastruktur planeras.24s Vi konstaterar dock att
det inte framgar av strategin hur regeringen ska sikerstilla att Trafikverket prioriterar

atgirder for en mer sammanhingande och funktionell cykelinfrastruktur.

Regeringen ser dven ett behov av bittre uppfoljning av statens medel f6r
transportinfrastruktur och av skirpta krav pa aterrapportering vad giller nationell
plan och linsplanerna. I det senaste faststillelsebeslutet om nationell plan finns ett
avsnitt om uppf6ljning av bland annat trimningsatgirder dir cykelpotten ingir.246
Cykelrapporteringen i Trafikverkets drsredovisning har ocksa fértydligats och delas
upp mer ingdende pa linsplan och nationell plan for att det ska bli enklare att f5lja
upp hur manga cykelatgirder som gors.2+

Cykelstrategin beslutades 2017 och har inte uppdaterats sedan dess.
Intresseorganisationer och andra aktérer har lyft frigan om huruvida cykelstrategin
ir aktuell. Enligt Regeringskansliet ir den giltig tills regeringen beslutat om en ny,
uppdaterad eller kompletterad inriktning.248 Vi konstaterar att det gar att ifragasitta
hur anvindbar cykelstrategin dr i och med att regeringen inte héller den tillginglig
for allminheten annat in via Regeringskansliets diarium.

Regeringen har fyra primara verktyg for att paverka
utvecklingen for cykeltrafiken

Regeringen har fyra primira verktyg for att forbittra forutsittningarna for
cykeltrafiken.2# Dessa ir regler, anslag, myndighetsstyrning, samt forskning och

241 Prop. 2015/16:1, bet. 2015/16:TU1, rskr. 2015/16:98.

242 Prop. 2016/17:1, bet. 2016/17:TU1, rskr. 2016/17:100.

243 Prop. 2017/18:1, bet. 2017/18:TU1, rskr. 2017/18:104.

244 Intervju med foretridare for Regeringskansliet/Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024-12-06.

245 Regeringen, En nationell cykelstrategi for 6kad och siker cykling — som bidrar till ett hallbart samhille med hog
livskvalitet i hela landet, 2017-04-27.

246 Intervju med foretridare for Regeringskansliet/Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024-12-06.

247 Intervju med foretridare for Regeringskansliet/Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024-12-06.

248 E-post frén foretridare for Regeringskansliet/Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2024-03-12.

249 Regeringen, En nationell strategi for okad och siker cykling — som bidrar till ett hallbart samhille med hog
livskvalitet i hela landet, 2017-04-27.
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6.2.1

6.2.2

utveckling. Regeringen har vidtagit flera styratgirder med biring pa cykling, bade
med anledning av riksdagens tillkinnagivanden och intentioner och i linje med de
transportpolitiska mélen. Det ror sig frimst om kunskapshsjande och samordnande
atgirder for att frimja cykling, och regeringen har dirigenom tillgang till ett bredare
underlag bade f6r uppf6ljning av myndigheternas arbete och utvecklingen mot en
okad och sikrare cykling.

Dock konstaterar vi att andelen som cyklar inte har okat och att trafiksikerheten for
cyklister inte blivit bittre 6ver tid. Trots den utvecklingen har regeringen inte justerat
sin styrning mot atgirder som har en mer direkt paverkan pa sidana insatser som

leder till en mer framkomlig infrastruktur och bittre trafiksikerhet.

Trots flera utredningar har reglerna som ror cykeltrafik andrats i
liten utstrackning

Regelindringar som verktyg for att frimja 6kad cykeltrafik har varit foremal for olika
utredningar under perioden 2014-2024. Regeringen har gett bade Transportstyrelsen
och Trafikverket i uppdrag att utreda regelfragor som rér cykling. Utredningarna har
syftat till att frimja cykeltrafiken, vilket ir i linje med riksdagens intentioner, och har
omfattat flera mojliga regelindringar. Vi konstaterar dock att utredningarna inte
medfort ndgra betydande forindringar av regelverket (se kapitel 3).

Anslagen till cykelatgarder har delvis gatt till annat

Regeringens anslag till cykelatgirder har under den granskade perioden bestatt av
cykelpotten i nationell plan for transportinfrastruktur, finansiering via
stadsmiljoavtalen, samt extra satsningar vid ett par tillfillen.

Regeringen har i de senaste nationella planerna 6kat cykelpotten till investeringar i
cykelatgirder i det statliga och regionala vignitet. Regeringskansliet framhaller att
cykelatgirder, utover de som finansieras via cykelpotten, dven ingar i flera
viginvesteringar, men dir inte dr separat redovisade. Granskningen visar att endast
drygt halva cykelpotten har anvints till investeringar i cykelatgirder (se kapitel 4).
Resterande del har gitt till annat inom anslaget for trimningsatgirder. Ett annat
exempel dr den extra satsningen péa 1 miljard kronor till samfinansiering av
linsplanerna i den nationella planen 2022-2033. Beslutsprocessen har inneburit att
dessa medel inte kommer till nytta f6r nya cykelitgirder utan endast i vissa fall har
anvints for att hantera fordyringar.

Stadsmiljoavtalen har under en period gett regioner och kommuner en moijlighet att
soka statlig medfinansiering for cykelinvesteringar. Avtalen har varit foremal for flera
beslut av regeringen under den granskade perioden; exempelvis har anslaget breddats
till atgirder f6r 6kad och siker cykling, hojts och forlingts.250 Det senaste beslutet
innebir dock en foérkortning och snabbare utfasning av avtalen in vad som angavs i

250 Prop. 2015/16:1 bet. 2015/16:TU1, rskr. 2015/16:98; prop. 2021/22:1, bet. 2021/22:TU1, rskr. 2021/22:98.
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nationell plan 2022-2033. Regeringens motiv var att man ville finansiera andra
satsningar.25! Vi konstaterar att stadsmiljoavtalen har lyfts fram som en konkret och
positiv atgird i vara intervjuer med SKR och deras nitverk for trafiksikerhetschefer
och for linsplaneupprittare.

Regeringen har gett ansvariga myndigheter ett flertal uppdrag
kring framjande av cykling

Regeringen har under den granskade perioden gett flera uppdrag it ansvariga
myndigheter i syfte att frimja cykling. Sammantaget bér regeringen dirmed ha en
relativt god bild av utvecklingen vad giller andelen som cyklar och hur
trafiksikerheten ser ut. Trots detta gar utvecklingen inte i 6nskad riktning.

Som beskrivits ovan har Transportstyrelsen genomfort flera utredningar kring regler.
Dirutover har Trafikverket haft ett frimjandeuppdrag kring planering av atgirder for
att fler ska vilja cykel som transportmedel.252 En del handlade om hur Trafikverket
beaktar tillginglighet for cyklister i samband med ombyggnation av vigar och
inforande av motesseparering. Trafikverket har dven ett relativt nytt uppdrag kring
forutsittningar for aktiva transporter.2s3 Trafikverket f6ljer sedan 2017 arligen upp
utvecklingen inom cykling och rapporterar i samband med uppféljningen det
nationella cykelbokslutet (kap. 6.2.4). Kopplat till regeringens arbete med nollvisionen
tar Trafikverket ocksd fram en drlig analysrapport éver trafiksikerhetsarbetet for
vigtrafik.2>4 Rapporten tas fram i samarbete med VTT och Transportstyrelsen.

Flera forsknings-och utvecklingsatgarder har vidtagits
pa senare ar

Forskning, utveckling och uppf6ljning kan férbittra regeringens beslutsunderlag och
ligga till grund f6r en justering av styrningen sa att den blir mer effektiv. Regeringen
har initierat och genomfort ett antal kunskapshéjande och samordnande styrinsatser
om cykling, diribland f6ljande atgirder:

e Nationella cykelradet bildades 2007 och ir ett forum for samverkan som arbetar
for okad och siker cykling och leds av Trafikverket. I radet deltar 14 organisationer
och myndigheter.255 Cykelradet publicerar vartannat ar ett cykelbokslut som
omfattar statistik, undersékningar och indikatorer kopplade till faktorer som
paverkar cykling.256 Syftet 4r att f6lja upp cyklingen med fokus pa okad och
siker cykling. Utfallet for 2023 visar att utvecklingen inte gar i 6nskad riktning.

251 Prop. 2023/24:1, bet. 2023/24:TU1, rskr. 2023/24:92 och 2023/24:93.

252 Regeringsbeslut 12021/03182, 12021/03029 (delvis), 12021/02836.

253 Regeringsbeslut L12025/00152.

254 Trafikverket, Analys av trafiksikerhetsutvecklingen 2023, 2024.

255 Foljande aktorer d4r medlemmar av Nationella cykelradet: Boverket, Cykelfrimjandet, Finspangs kommun,
Folkhilsomyndigheten, Helsingborgs stad, Komexp (Region Virmland och Region Givleborg),

Naturvérdsverket, Svensk cykling, Svenska cykelstider, Sveriges Kommuner och Regioner (SKR), Trafikverket,

Transportstyrelsen, Umed kommun, Statens vig- och transportforskningsinstitut och Cykelcentrum.
256 Se exempelvis Trafikverket, Nationellt cykelbokslut 2017, 2018 resp. Nationellt cykelbokslut 2023, 2024.
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Cykelcentrum, nationellt kunskapscentrum for forskning och utbildning inom
cykling, inrattades 2018 vid Statens vag och transportforskningsinstitut (VTT).2%7
Satsningen uppgick till 5 miljoner kronor per ar fran 2018 till 2023.258 For 2024
och 2025 anger regeringen att VIT:s ramanslag far anvindas till

Cykelcentrum.259

Regeringen har dven tva ganger260 utrett frigan om ett nationellt mal specifikt

tor cykling, men har trots detta inte beslutat om ett nationellt cykelmal.261

Ett storre internationellt erfarenhetsutbyte bidrar till okad kunskap. Vi konstaterar

dock att Sverige inte deltar eller har deltagit fullt ut i europeiska samarbeten. Det

giller till exempel i arbetet med att utveckla FN-konventionerna om vigtrafik

respektive vigmairken och signaler pa cykelomradet genom att delta i UNECE:s

expertgrupp for cykelinfrastruktur. Regeringen har inte levererat nationella data 6ver

Sveriges cykelinfrastruktur till expertgruppen for cykelinfrastruktur.262 Sverige tillater

inte heller skyltning av EuroVélo-nitverkets263 cykelrutter, till skillnad mot 25 andra

europeiska linder264, trots att frimjande av turismcykling dr en del av den svenska

cykelstrategin.265

257
258

260

261

262

263

264
265

Prop. 2017/18:1, bet. 2017/18:TU1, rskr. 2017/18:104.

Prop. 2020/21:1, 2020/21:TU1, rskr. 2020/21:131.

Prop. 2023/24:1, bet. 2023/24:TU1, rskr. 2023/24:92 och 2023/24:93; prop. 2024/25:1, bet. 2024/25:TU1,
rskr. 2024/25:100 och rskr. 2024/24:101.

Trafikanalys foreslog ett nationellt mél om ¢kad cykling som framhaller att cyklingen ska bidra till andra
malsittningar sdsom forbittring av folkhilsa, miljo, tillginglighet eller sysselsittning. VTT/Cykelcentrum
ansag att malsittningen borde vara att férdubbla cyklingen i Sverige till 2035, till motsvarande 3 procent
av persontransportarbetet utan att gng- eller kollektivtrafiken minskar.

Dock finns som tidigare nimnts ett etappmal inom miljémalssystemet f6r persontransporter i form av ett
samlat fér gang, cykel och kollektivtrafik.

UNECE:s expertgrupp for cykelinfrastruktur GE.5 har haft i uppdrag frin FN:s ekonomiska kommission
for Europa (ECE) att utarbeta ett cykelvignit baserat pd befintliga och planerade nationella cykelvignit.
European Cyclists’ Federation stir bakom EuroVélo-nitverket, som bestr av 16 langdistansrutter som
linkar samman Europa genom cykelanpassad infrastruktur. Av dessa gir 4 rutter pa 500 mil genom
Sverige. Nitverket ska sprida "best-practices” inom cykelturism, samordna standarder och frimja
cykelturism.

E-post fran foretridare f6r European Cyclists’ Federation, Bryssel, 2024-10-29.

Enligt cykelstrategin bor fortsatt arbete bland annat vara inriktat pa att ta fram en nuligesbild av befintliga
turism- och rekreationsleder, 6ka kunskapen om vad som utmirker framgingsrika cykelleder samt ta
fram forslag till hur omradet kan utvecklas”.
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Slutsatser och rekommendationer

Riksrevisionen har granskat regeringens, Trafikverkets och Transportstyrelsens
arbete med att uppna riksdagens malsittningar om att forbittra férutsittningarna for
cykeltrafiken. Riksrevisionen bedomer att statens insatser inte har varit effektiva. De
dtgirder som regeringen och myndigheterna genomfort i form av reglering,
infrastruktur och 6vrig styrning har inte i ndgon substantiell mening bidragit till ckad
och mer trafiksiker cykling. Riksrevisionen konstaterar att de hogt stillda
malsittningarna hos riksdag och regering dirmed inte har motsvarats av atgarder
som tillrickligt paverkar forutsittningarna i verkligheten.

Regeringen har gjort flera satsningar samt utvecklat kunskapsunderlaget,
uppfoljningen och malstyrningen avseende cykeltrafikens forutsittningar. Detta kan
ligga en bra grund, men regeringen har sedan inte genomfort atgirder i lagstiftning
och infrastruktur som tillrickligt bidrar till att cykeltrafiken 6kar och blir mer
trafiksiker. Det kvarstar till exempel flera grundliggande hinder for en effektiv
planerings- och genomférandeprocess for atgirder i cykelinfrastrukturen. Det giller
bland annat statens mojligheter att bygga friliggande cykelvigar.

Trafikverket ansvarar for de statliga vigarna. Riksrevisionen har funnit att det ir
mycket mer vanligt med brister i framkomligheten f6r cykeltrafiken pa dessa vigar an
pa kommunala vigar. Nir Trafikverket bygger ny infrastruktur saknas dessutom ofta
tillracklig hinsyn till sidana faktorer som gor cykelinfrastruktur attraktiv.
Riksrevisionen bedémer att ett viktigt skl dr att Trafikverket, bland annat till f6ljd av
ovan nimnda hinder, har en otydlig roll pa cykelomridet. Trafikverket paverkas ocksa
av att det dr oklart hur cykeltrafikens framkomlighet ska vigas mot kostnader och
samhaillsekonomi. Riksrevisionen bedomer vidare att Trafikverket saknar en
helhetsbild 6ver var framkomligheten i cykelinfrastrukturen brister och tillrickliga
analysverktyg for att veta vilka atgirder som ir mest effektiva.

Transportstyrelsen har utrett ett antal regelindringar utan att ha genomfort
tillrickliga analyser som baseras pa faktiska konsekvenser i transportsystemet. Det
har gjort att manga bedémningar star i kontrast till vad forskning och erfarenheter i
en mingd andra linder visar. Transportstyrelsen har ocksa gjort en generell
bedomning att nya eller dndrade regler inte kommer att 6ka andelen cyklister; i stillet
hinvisas till atgirder i cykelinfrastrukturen. Denna bedomning star i tydlig kontrast
till den inom transportomradet viktiga fyrstegsprincipen, som handlar om att ur
eftektivitetssynpunkt undvika kostsamma investeringar om enklare atgarder kan l6sa

en brist i transportsystemet.
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7.1

7.1.1

Flera grundlaggande hinder aterstar for en effektiv
planerings-och genomforandeprocess

Cykelinfrastrukturen kinnetecknas ofta av bristande framkomlighet och pd manga
platser hinger den inte ihop i ett logiskt, sammanhingande och 6verblickbart system.
P4 ménga strickor mellan och inom titorter i Sverige saknas darfor ett tillrickligt
trafiksikert alternativ for att cyklister ska kunna, eller vilja, ta sig fram. Detta giller
dven inom avstand dir cykeln ir ett konkurrenskraftigt firdmedel. Riksrevisionen har
i en studie av nistan 2 500 titortspar konstaterat att brister som hindrar cyklister frain
att ta sig fram pa ett trafiksikert sitt dr avsevirt vanligare pa statliga vigar 4n pa
kommunala vigar. Inom titorter saknas dessutom cykelvigar lings statliga vigar som
ir tungt trafikerade och har hog tilliten hastighet betydligt oftare 4n pd motsvarande
kommunala vigar. Staten har dirfor ett betydande ansvar for de
framkomlighetsbrister f6r cykeltrafiken som aterstar i vignitet.

Framkomlighetsbristerna gor att cykelinfrastrukturen skiljer sig pa ett grundliggande
satt fran hur infrastrukturen ser ut f6r motorfordonstrafiken. Riksrevisionen
bedomer att detta atminstone delvis &r ett resultat av ett antal hinder inom den
statliga verksamheten som gor att planeringen av cykelinfrastruktur blir mer

ineffektiv och komplex 4n nodvindigt.

Staten hindrar sig sjalv fran att bygga friliggande
cykelinfrastruktur, med betydande konsekvenser...

Det krav pa funktionellt samband mellan vig och cykelvig som foljer av den tolkning
som Trafikverket gjort av viglagens forarbeten, innebir att staten inte anser sig
kunna bygga friliggande cykelinfrastruktur. I stillet maste atgirder for cykeltrafiken
placeras i direkt nirhet till en statlig vig som behover avlastas fran cykeltrafiken.

Riksrevisionen bedomer att det medfor begrinsningar som férsimrar mojligheten att
bygga attraktiv cykelinfrastruktur med hog framkomlighet. Det hindrar dven den
flexibilitet som krivs for att minimera markintring och sannolikt minskas ocksa
kostnadseffektiviteten i genomforandet av statliga vigatgirder. Dessutom medfor
dessa begrinsningar en uppenbar risk for att ingen aktor ser ansvaret for
cykeltrafikens framkomlighet som sitt, eftersom begrinsningarna leder till att
planerings- och finansieringsansvar bollas mellan stat och kommun.

Riksrevisionen bedémer dessutom att mycket talar for att det finns mojlighet att gora
en bredare tolkning 4n Trafikverket gjort nir det giller i vilken man funktionellt
samband innebir ett krav pa fysisk nirhet. Orsaken till det ar att Riksrevisionen
konstaterar att det inte finns nagot uttalat krav pa ett visst avstind mellan vigbanan
och cykelvigen i viglagen eller dess forarbeten. Det talar for att Trafikverket redan i
dag har moijlighet att bygga friliggande cykelvigar sa linge som dessa syftar till att
avlasta vigen.
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7.1.3

Kravet pa att en cykelvig maste avlasta en vig medfor dock att Trafikverket inte kan
bygga cykelvigar lings befintliga motorvigar, eller nir det inte finns en statlig vig
som cykelvigen kan kopplas till. Detta kan i sin tur medfora svarigheter i de fall dir
syftet med en ny cykelvig frimst ir tillginglighetsforbittringar for cykeltrafiken.
Dessa begrinsningar f6ljer av tolkningen av begreppet allmin samfirdsel i viglagen
och dess forarbeten.

Riksrevisionen bedémer sammantaget att staten har bakbundit sig sjilv nir det giller
att pa ett effektivt sitt bygga cykelinfrastruktur som kan bidra till forbattrade
forutsittningar for cykeltrafiken. Det dr inte forenligt med att staten har hogt stillda
malsittningar f6r cykeltrafiken. Riksrevisionen bedomer ocksa att det inte forefaller
finnas hallbara motiv eller fordelar med dagens ordning. De vanliga principerna som
styr vilken vighallare som ansvarar f6r olika delar av vignitet (exempelvis att
kommuner framst svarar f6r gatunitet i titort) ir en tydligare utgangspunkt. Dessa
principer definierar vilken aktor som har ansvaret for atgirder beroende pa vilken del
av vignitet som berors. Riksrevisionen bedomer att dessa principer bor gilla dven for

sadan viginfrastruktur som avser cykeltrafik.

... som ocksa fortplantar sig in i Trafikverkets interna styrning

Riksrevisionen bedomer att begransningarna som féljer av Trafikverkets tolkning av
viglagens forarbeten far genomgripande paverkan dven i den interna styrningen pa
Trafikverket. Trafikverkets styrning har formulerats i en grundliggande princip for
nir det dr aktuellt att bygga statlig cykelinfrastruktur.

Principen ir frimst ett resultat av Trafikverkets tolkning av viglagens forarbeten,
men den innebir ocksa ytterligare begransningar nir det giller statliga vigar som
passerar genom titorter. Ansvaret att hantera cykeltrafikens framkomlighet liggs pa
kommuner och regioner utan hinsyn till dessa aktorers férutsittningar att hantera
detta i samordning med statliga dtgirder i viginfrastrukturen. Principen innebir i
praktiken att cykelatgdrder har en annan rangordning dn atgirder som avser

motorfordonstrafiken.

Det saknas grundlaggande krav pa framkomlighet

Riksdagen har uttryckt en vilja att cykelinfrastrukturen ska vara sammanhingande
och hilla en si enhetlig standard som mojligt. Samtidigt pekar den
framkomlighetsstudie som Riksrevisionen gjort inom granskningen pi att staten ar
tydligt 6verrepresenterad som vighallare nir det giller vigstrickor som begrinsar
cykeltrafikens framkomlighet, bide mellan och inom titorter. Riksrevisionen
bedomer att tillrickligt tydliga kravstillningar gillande framkomlighet saknas bide i
styrningen av Trafikverket, och inom Trafikverket. Trafikverkets interna riktlinjer
utgar fran att 16sningarna for cykeltrafikens framkomlighet bedéms framst i det
enskilda infrastrukturprojektet, snarare dn utifrdn nadgon mer 6vergripande plan for
hur cykeltrafikens framkomlighet ska 6ka, och var detta ar prioriterat.
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7.1.5

Trafikverket tar inte heller motsvarande helhetsansvar for cykeltrafikens
framkomlighet som man gor f6r motorfordonstrafikens, ens i de vigitgirder som
myndigheten sjilv inleder. Det finns flera exempel pa vigatgirder dir Trafikverket
forbattrar framkomligheten f6r motorfordonstrafiken samtidigt som
framkomligheten f6r cykeltrafiken paverkas negativt eller till och med upphér. Det
finns ocksa exempel pa att Trafikverket bygger pa ett sitt som ar suboptimalt dels for
cykeltrafiken, dels ur effektivitetshinseende. Detta genom att varva hogkvalitativ och
knappt framkomlig cykelinfrastruktur, med resultatet att nyttjandet sannolikt

blir lagt.

Det ar otydligt hur Trafikverket ska vaga framkomlighet mot
kostnader och samhallsekonomi

Riksrevisionen bedémer att det finns en grundliggande malkonflikt mellan & ena
sidan malsittningar avseende cykeltrafikens framkomlighet och trafiksikerhet, och &
andra sidan malsittningar om samhillsekonomisk l6nsamhet och
kostnadseffektivitet. Det paverkar sirskilt Trafikverket som ansvarar f6r manga
vigstrickor dir antalet cyklister som kan forvintas trafikera infrastrukturen kanske
inte 4r sa stort. Kostnaderna for cykelinfrastruktur kan da vara hoga i forhéllande till
vad som kan motiveras pa samhillsekonomisk grund. Detta maste dock stillas mot
att det samtidigt finns flera malsittningar och tydliga ambitioner avseende ckad och
mer trafiksiker cykling, liksom det transportpolitiska delmalet om att alla ska ha en
grundliggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet. Det senare leder till
exempel till att staten finansierar kollektivtrafik pa platser dir det inte ir
kommersiellt gangbart.

Riksrevisionen bedomer att detta 4r en grundliggande malkonflikt som inte 4r tydligt
utredd. Det saknas konkretion gillande utgangspunkterna for hur dessa

malsittningar ska vigas mot varandra.

Trafikverket har inte tillrackliga underlag for att prioritera
cykelatgarder effektivt

Riksrevisionen bedémer att Trafikverket saknar den helhetsbild som krivs for att
kunna genomfé6ra de mest effektiva atgirderna for cykeltrafiken i transportsystemet.
Ett skl till detta 4r att de indikatorer som Trafikverket i dag anvinder for att folja upp
hur cykelinfrastrukturen utvecklas inte ir tillrackligt triffsikra for att ge insyn i hur
liget for cykeltrafiken utvecklas i termer av framkomlighet. Riksrevisionen bedomer
ocksd att Trafikverket med hjilp av de datakillor man redan forfogar 6ver bér kunna
utveckla sin helhetsbild av cykeltrafikens framkomlighet och anvinda denna i sin
planering.

Ett annat skil till att den nodvindiga helhetsbilden saknas ir att Trafikverket i lag
grad riknat pa de samhillsekonomiska effekterna av cykelatgirder. Riksrevisionen
bedomer att ett bidragande skil till detta ir att Trafikverket saknar ett
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samhillsekonomiskt berikningsverktyg for cykelatgirder. Trafikverket har nyligen
tagit fram en berikningshandledning som forbattrat mojligheterna, men den ir i hog
grad begrinsad till att bedoma kvalitativa effekter. Det gor det fortsatt svart att gora
jamforelser mellan olika cykelatgirder for att vilja ut sddana som ir effektiva. Det
finns dirmed ett behov av att ta fram ett berikningsverktyg som ger tillforlitliga
resultat. Framtagandet av ett sddant verktyg behover baseras pa ett férarbete dir
Trafikverket inhdmtar férdjupad kunskap om hur de samhillsekonomiska effekterna
av cykling kan beriknas.

Cykelatgarder har prioriterats lagt i de statliga planerings-
och genomforandeprocesserna

Att cyklingens roll har tydliggjorts pa den 6vergripande maélnivan hos riksdagen och i
bland annat regeringens cykelstrategi har inte fatt ett tydligt genomslag i nationell
planering av ny infrastruktur. Regeringen har initierat satsningar pa bland annat
okad cykelpott i den senaste planomgéingen for nationell plan 2022-2033, men har
varken i uppdrag om atgirdsplanering eller val av namngivna atgirder satt fokus pa
eller prioriterat cykelatgirder. I planen 2018-2029 fanns ett medskick i uppdraget om
atgirdsplanering till Trafikverket, men ingen namngiven cykelatgird kom med i
planen. Regeringen har heller inte i uppdraget till regionerna avseende val av atgirder
i lansplanerna uttryckt den statliga ambitionen om férbittrade forutsittningar for
cykeltrafiken, och har 6ver tid minskat linsplanernas storlek. Riksrevisionen
bedomer att det avspeglar laga ambitioner for cykeltrafiken i arbetet med de
nationella planerna.

Riksrevisionen bedomer dock att en dnnu stérre problematik finns i att staten inte
foljer de prioriteringar som har gjorts i den nationella planen eller i linsplanerna. En
aviserad satsning pa samfinansiering av cykelatgirder i linsplanerna 2022-2033 har
inte kommit till avsedd anvindning, och endast ungefir hilften av cykelpottens
medel anvindes som tinkt under dren 2018-2023. De medel som inte anvindes
fordelades i stillet pd andra dndamail inom anslaget for trimningsatgirder. Aven for
de atgirder som regionerna har prioriterat i linsplanerna finns problemet att medlen
inte kommer till anvindning. Det har 4n st6rre betydelse eftersom linsplanerna ar
den i sdrklass storsta killan till statliga medel f6r satsningar pa cykelatgarder.
Trafikverket anvinder endast knappt hilften av de medel som regionerna valde att
ligga pa cykelatgirder pa statliga vigar under perioden 2022-2025 (och efter detta
ersitter nya linsplaner). Att en s liten del av medlen anvinds till att genomféra
atgirder i forhallande till vad som planerats dr inte nagot som karaktiriserar de

namngivna atgirderna i den nationella planen eller 6vriga trimningsatgirder.
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7.3

Regeringens styrning far inte genomslag i faktiskt
forbattrade forutsattningar for cykling

Riksrevisionen konstaterar att det i regeringens styrning saknas fokus pa konkreta
atgirder som leder till att cyklingen kan oka, att trafiksikerheten forbittras i enlighet
med nollvisionen och att riksdagens intention om ett ssmmanhingande cykelvignit

nas.

Regeringen gor i cykelstrategin frdn 2017 en analys av cyklingens utmaningar som i
stort dr i linje med riksdagens uttalanden. Cykelstrategin omfattar dock fa konkreta
atgirder och vare sig andelen som cyklar eller trafiksikerheten for cyklister har
utvecklats i positiv riktning sedan strategin antogs. Regeringen har heller inte gjort
nigon uppfoljning eller utviardering av cykelstrategin trots att den antogs for atta ar
sedan. Enligt Regeringskansliet dr cykelstrategin fortsatt aktuell, men Riksrevisionen

konstaterar att den inte ens ar enkelt tillginglig f6r omvirlden.

Utéver det fatal konkreta atgirder som cykelstrategin omfattar har regeringen
genomfort flera kunskapshsjande och uppfoljande dtgirder kring cykling under den
senaste tiodrsperioden. Dessa inbegriper exempelvis inrittandet av ett nationellt
cykelradd som publicerar ett cykelbokslut, VIT:s kunskapscentrum for cykling,
Trafikverkets analys av trafiksikerhetsutvecklingen och Trafikanalys uppfoljning av
de transportpolitiska malen. Riksrevisionen bedémer & ena sidan att dessa atgirder
sammantaget borde skapa forutsittningar f6r regeringen att justera styrningen éver
tid s att den blir mer effektiv i att na uppsatta mal. Samtidigt visar granskningen &
andra sidan att den hittillsvarande styrningen inte far genomslag nir det giller
konkreta atgirder i infrastrukturen. Regeringen har trots detta inte justerat sin
styrning, till exempel genom att fértydliga direktiven till Trafikverket.

Regeringen har ocksa gett ett antal uppdrag till ansvariga myndigheter. Det handlar
bland annat om utredningsuppdrag till Transportstyrelsen om reglering, uppdrag om
nationellt mal for kad cykling till Trafikanalys och VTI, samt ett uppdrag om
framjande av cykling till Trafikverket. Riksrevisionen konstaterar att flera av dessa
itgirder inte resulterat i ndgon forindring. Aven om uppdragen ir kunskapshsjande
har de i begrinsad utstrickning lett till konkreta forbittringar.

Riksrevisionen bedomer att bade regeringens och ansvariga myndigheters helhetssyn
brister i fraga om hur olika styratgirder ssmmantaget kan forbattra forutsittningarna
om de genomfors. Riksrevisionen konstaterar exempelvis att Transportstyrelsen (som
har ansvaret for trafikregleringar) férordar utbyggd infrastruktur som det primara
sattet att na 6kad cykling, medan Trafikverket (som har ansvaret f6r infrastrukturen)
menar att fler tillitna typer av trafikregleringar skulle forbittra tillgangligheten for
cykeltrafiken till forsumbara kostnader. Vi har ocksa noterat att Transportstyrelsen i
toreskrift har allminna rad f6r nir cykeltrafik ska separeras fran 6vrig trafik som
héller en betydligt hogre kravniva dn den som Trafikverket anger i VGU, sin
regelsamling for vigbyggnad.
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7.4

Brister i konsekvensanalyser har motverkat relevanta
regelandringar

Regeringen har under den granskade perioden gett flera uppdrag om dndrade
trafikregler i syfte att forbittra forutsittningarna for cykeltrafiken. Till exempel har
Transportstyrelsen haft uppdrag avseende regelindringsforslag rérande cykling mot
enkelriktat och hogersving mot rétt. De olika utredningar som gjorts har dock endast
resulterat i fa forslag och mindre dndringar i lagstiftningen.

Riksrevisionen bedémer att ett viktigt skil till avsaknaden av forslag om dndrade
trafikregler dr bristande konsekvensanalyser i Transportstyrelsens utredningar. Den
gemensamma niamnaren for de konsekvensanalyser Riksrevisionen har gatt igenom
ar att de 4r resonemangsbaserade utan hinvisning till ndgon empirisk grund sdsom
forskning eller utvirderingar. Riksrevisionen noterar ocksa att Transportstyrelsen har
gjort en snivare tolkning av vad som ir tillatna regelindringar enligt tva FN-
konventioner, 4n den som ménga andra aktorer i Europa gjort. Den expertgrupp
inom FN-systemet som 2022-2024 arbetade med cykelfragor, och en stor del av
medlemslinderna som ratificerat konventionerna, har gjort en annan tolkning av vad
konventionerna medger. Manga linder har infort dessa dndringar i sin nationella
lagstiftning. Sverige deltog inte heller i expertgruppens arbete, trots att den har
arbetat med gemensamma definitioner f6r cykelinfrastruktur och dndringsforslag
avseende konventionerna pa cykelomradet. Deltagande i expertgruppen hade kunnat
ge mojlighet att foresla sddana atgirder som Transportstyrelsen menar krivs for att
mojliggora regeldndringarna.

Transportstyrelsen har ocksé gett uttryck f6r en mer generell uppfattning om att nya
eller indrade trafikregler inte kommer att fa andelen resor med cykel att 6ka, utan att
det framfor allt 4r atgirder i infrastrukturen som kan leda till 6kad cykling.
Riksrevisionen konstaterar att infrastrukturens utformning och kvalitet dr av stor
betydelse for cyklingen, men att det samtidigt finns krav pa att medlen till
infrastruktur ska anvindas sa effektivt som mojligt. Regelindringar har enligt
Riksrevisionens bedémning mojlighet att bade paverka valet av transportsitt och leda
till ett mer effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Detta motsvarar de tva forsta
stegen i den sa kallade fyrstegsprincipen som riksdagen stiller sig bakom och som
Trafikverket arbetar utifran. Riksrevisionen bedomer dirfor att det finns moéjligheter
t6r Transportstyrelsen att bidra till ett mer effektivt transportsystem genom att
overviga hur regelindringar bidrar till att pa ett kostnadseffektivt sitt atgirda brister.
Riksrevisionen bedémer dock ocksé att Transportstyrelsens ansvar att tillimpa
fyrstegsprincipen ir otydligt, iven om Transportstyrelsen ska arbeta for att uppfylla
de transportpolitiska malen som i sin tur i hog grad fokuserar pi ett effektivt
nyttjande av transportsystemet.
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7.5

Genomforandet av statliga cykelatgarder har brister och
underhallet kan prioriteras mer effektivt

Riksrevisionen bedémer att det finns en betydande forbittringspotential i de
cykelatgirder som Trafikverket genomfor om man i hogre grad utgar fran ett bredare
perspektiv pa kvalitet. Det kan exempelvis handla om sadant som framgar av de fem
grundliggande kvalitetskriterier som har definierats av det nederlindska
forskningsinstitutet CROW. Trafikverket kravstiller teknisk kvalitet sdsom
cykelvigens bredd pa ett tillrickligt sitt, men tar ofta inte tillricklig hinsyn till
sammankopplingen av stérre strdk och hur gen cykelinfrastrukturen ir (i hojdled och
i sidled).

Riksrevisionen konstaterar ocksa att manga aktorer, liksom Trafikverkets egna
foretridare, framhaller att den fysiska planeringsprocessen gillande mindre eller
medelstora infrastrukturatgirder ir omstindlig och kostsam i forhallande till
atgirdernas storlek. Enligt Trafikverkets interna utredningar kan
utredningskostnaden f6r en cykelatgird overstiga kostnaden for att genomfora bygget
av atgirden. Trafikverket pekar pa att den fysiska planeringsprocessen for
infrastruktur inte dr anpassningsbar, och det innebir i praktiken att samma

grundkrav stills vid planeringen av en motorvig som vid planeringen av en cykelvig.

Trafikverket dr en mycket stor myndighet med en relativt komplex intern struktur.
Riksrevisionen har under granskningen sett indikationer pa att riksdagens
malsittningar pa cykelomradet inte har fatt ett tillrickligt genomslag i hela
myndigheten. Trafikverket ger uttryck for relativt hoga ambitioner fér
cykelinfrastrukturens kvalitet i centrala men icke bindande handbécker och
vigledningar for cykelatgirder. Riksrevisionens studier av framkomligheten mellan
titorter och av hur cykelinfrastrukturen utformats i enskilda projekt pekar dock pa att
dessa ambitioner inte nas tillrickligt ofta. Detta kan ha att géra med de begrinsningar
som nimnts i avsnitt 7.1, men Riksrevisionen har under granskningen ocksa fatt
indikationer pa att cykelinfrastrukturen ofta prioriteras ned eller bort av ekonomiska
skil, exempelvis nir en fordyring uppstar. Vidare kan kunskapen om vad som utgér
tillrackligt kvalitativ cykelinfrastruktur vara lag i vissa delar av myndigheten, och
manga medarbetare ser det inte som lika attraktivt att arbeta med cykelatgirder.

Slutligen bedémer Riksrevisionen att det statliga underhallet av cykelinfrastrukturen
sannolikt dr ett viktigt tgardsomrade for att uppna kortsiktiga férandringar i till
exempel antalet skadade i trafiken. Det finns en potential att i hogre grad anpassa
underhallet till den lokala trafikeringen pa platsen, s att resurserna styrs till de mest
trafikerade cykelstraken pa ett effektivt sitt.
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7.6 Rekommendationer

Riksrevisionen lamnar f6ljande rekommendationer.

Till regeringen
e Limna forslag till riksdagen som i storre utstrickning dn idag gor det moijligt

att bygga friliggande statliga cykelvigar, foretridesvis genom att atgirda de
begrinsningar som foljer av tolkningen av begreppet allmin samfirdsel.

e Utred statliga principer eller krav fér var en grundliggande framkomlighet f6r
cykeltrafiken ska uppritthallas s att tydligare statliga prioriteringar av
sammanhallen cykelinfrastruktur kan goras. Tilldela Trafikverket ett ansvar att
uppritthalla sidan framkomlighet inom det statliga vighallaransvaret.

e Utred hur den statliga planerings- och genomférandeprocessen f6r mindre eller
medelstora infrastrukturatgirder kan effektiviseras si att de cykelatgirder som

planeras ocksd genomfors.

e Ge Transportstyrelsen ett tydligare ansvar att ta hinsyn till fyrstegsprincipen vid
utvecklingen av regler som berdr transportsystemet.

Till Trafikverket

e Se over den interna principen som styr bedomningen av var statlig
cykelinfrastruktur kan byggas. Det giller sirskilt hur kravet pa funktionellt
samband mellan cykelvig och statlig vig har tolkats.

e Identifiera och ta bort hindren i den interna styrningen f6r planering och
genomforande av cykelinfrastruktur som haller tillricklig kvalitet i det
avseendet att den uppfattas vara attraktiv att anvinda.

e Utveckla analysverktyg for samhillsekonomiska bedomningar av cykelatgirder.

e Utveckla uppfoljningen i drsredovisningen av hur strickor med bristande
framkomlighet f6r cykeltrafiken har atgirdats.

Till Transportstyrelsen

e Utveckla arbetet med analyser av konsekvenser baserat pa empiriskt grundade
resultat sdsom utvirderingar eller forskningsresultat.
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EN GRANSKNINGSRAPPORT FRAN RIKSREVISIONEN

Statens arbete med att forbattra forutsattningarna for
cykeltrafiken (RiR 2025:11)

Riksrevisionen har granskat om regeringens, Trafikverkets och Transportstyrelsens
insatser for att forbittra forutsittningarna for cykeltrafiken ar effektiva.
Riksrevisionens 6vergripande bedémning ér att insatserna inte har varit effektiva,
och att riksdagens malsittningar pd omradet dirmed inte natts. De atgirder som
regeringen och myndigheterna genomfért i form av reglering, infrastruktur och 6vrig

styrning har inte i substantiell mening bidragit till 6kad och mer trafiksiker cykling.

Granskningen visar att cykelinfrastrukturen inte ir tillrickligt sammanhingande,
trafiksaker och gen. Staten dr betydligt oftare &n kommunerna ansvarig for

de bristande vigarna. Bristerna beror frimst pa ett antal hinder i den statliga
planeringen. Bland annat finns juridiska hinder som gor att staten inte anser sig
kunna bygga cykelvigar som ir friliggande fran en statlig vig. Andra hinder ir
otydliga krav pa prioritering av cykeltrafikens framkomlighet, bristande helhetsbild

av befintliga framkomlighetsbrister och avsaknad av planeringsverktyg.

Granskningen visar dven att regeringen och Trafikverket har prioriterat cykelatgirder
i liten utstrickning i den nationella planeringen av infrastruktur. Dessutom blir

ny statlig cykelinfrastruktur i manga fall inte tillrickligt attraktiv att anvinda.
Transportstyrelsen har getts ansvar att utreda regelindringar pa omradet, men flera

sddana utredningar har karaktiriserats av otillrickliga konsekvensanalyser.

Riksrevisionen rekommenderar regeringen och Trafikverket att se 6ver flera olika
hinder f6r en effektiv planering av cykelinfrastruktur, bland annat for att méjliggora
byggandet av friliggande statliga cykelvigar. Transportstyrelsen rekommenderas att

utveckla arbetet med analyser av konsekvenser.
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