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av Karin Svensson Smith m.fl. (MP)

Jamstall cykelvag och bilvag

Forslag till riksdagsbeslut

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen ska
aterkomma med ett lagdndringsforslag som far f6ljden att expropriationsmgjligheten for
att anldgga och utveckla nationella och regionala cykelleder forbittras, och detta
tillkdnnager riksdagen for regeringen.

Motivering

2017 beslutade regeringen om en nationell cykelstrategi for 6kad och sdker cykling.
Denna strategi har varit efterfridgad lange och riksdagen hade gett regeringen tillkédnna
att en strategi skulle tas fram. I sitt cykelbetdnkande 2016/17:TU konstaterar
trafikutskottet att fragan om expropriationsmdjligheter for nationella och regionala
cykelleder inte behandlas i den nationella cykelstrategin. ”Utskottet anser att det &r
viktigt att infrastrukturen for cykling utformas pé ett sadant sétt att resvdgarna med
cykel sa langt mojligt upplevs som ett fullgott alternativ till andra transporter som har
en storre miljopaverkan och att fler dirfor viljer att anvénda cykeln som
transportmedel.”

Denna motions forslag dr i samklang med Cykelfrdmjandets krav nr 1, det vill séga
att behandla cykel som ett eget transportslag. Att likstélla cykelvdg och bilvég juridiskt
innebdr att distansera sig fran att cykelvigar ska betraktas som ett bihang till bilvégar
alternativt blandas ithop med andra ”oskyddade” trafikanter — frimst med gang-
trafikanter pa s kallade GC-végar.

Allt fler stader vill erbjuda béttre cykelmdjlighet till sina invanare och ansluter sig
till Natverket for cykelstader. Intresset omfattar béttre cykelinfrastruktur bade i och
mellan tatorter. En cykelhighway mellan Malmé och Lund initierades av Miljopartiet
2011. Trafikverket bendmner den supercykelvég och enligt planerna ska den vara klar
2030 — Cykelhighway mellan Malmé och Lund planeras bli invigd 2023 — 70 ar efter att
den forsta motorvégsinvigningen dgde rum i Sverige mellan samma skanska stider.
Andrad lagstiftning kan underlitta for den markitkomst som kan géra cykel-
infrastrukturen dndamaélsenlig for cykelpendlare.
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Att méanga cyklar ger stora samhallsvinster. Den omfattande motorisering av
samhéllet som pdgatt det senaste halvseklet har fort med sig ménga kraftigt negativa
konsekvenser. Luftfororeningarna i véra stader har okat, koldioxidutsldppen har bidragit
till ett uppvéarmt klimat, och den stillasittande livsstilen har pdverkat var hélsa negativt.
Tillsammans groper detta ur var gemensamma planbok. For att frimja hilsa, goda
livsmiljoer och ett héllbart klimat méste insatser liggas pa att fi fler att vdlja cykeln.

Cykelns hilsofordelar &r svéra att Overskatta. Forskning har visat att minst 30
minuters latt anstringande trdning motverkar fortida dod och ett antal olika sjukdomar,
samtidigt som det okar bade prestations- och koncentrationsformagan. Denna
nddvindiga vardagliga fysiska aktivitet har blivit mindre vanlig i takt med att bilen stétt
for allt storre del av trafikvanorna. Att cykla minst en kvart enkel vig till och fran
jobbet anses vara tillrickligt for att uppna detta. Cyklandet till och frén skolan har
minskat kraftigt. [ en rapport fran Trafikanalys visas att skolresorna med cykel blivit 48
procent farre sedan 1994. Studier vid GIH ger samma bild. Samtidigt 4r det vanligare &n
ndgonsin att fordldrar skjutsar sina barn till skolan. Med tanke pa att en cykelresa om 15
minuter enkel vig, tva ganger per dag, ar tillrdcklig fysisk aktivitet for att halla hilsan
pa en acceptabel niva bor hdlsofrimjande insatser mot barn fokusera pé att vinda denna
utveckling. Svenska elever dr de mest stillasittande i Norden vilket antas ha menligt
negativa effekter for savél hélsa som skolresultat.

Det finns med andra ord stora hédlsoekonomiska vinster i att fi fler att vdlja cykel. I
en studie utford pa uppdrag av Trafikverket visas att Storstockholm skulle spara 2,5
miljarder kronor drligen pa att alla som idag bilpendlar pa en stracka som skulle ta
maximalt 30 minuter att cykla bytte fairdmedel till just cykel. Samma situation rader pa
andra héll 1 landet. Sifo 2013 och ménga andra opinionsmétningar har visat att bittre
cykelinfrastruktur dr den 1 sdrsklass viktigaste faktorn for att 6ka cyklingens andel av
personresorna. Den enskilt viktigaste tgirden for att i fler att cykla ar att tillhanda-
hélla ett val utbyggt cykelnit med hog kvalitet och gena strackningar. Detta géller
oavsett om resan gir genom en stad, storre téitort eller pa dppna félt mellan tétorter.
Liander och stidder som satsat rejélt pa cykelinfrastruktur uppvisar farre dodsfall per kord
kilometer trots en mycket 14g cykelhjilmsanviandning. Enligt tillgéinglig statistik &r
risken for dodsfall 1agst 1 Nederldnderna.

I Képenhamn tar ca 40 procent av invanarna cykeln till jobbet redan i dag och
stadens malsdttning ar att hoja siffran till 50 procent. Som ett led i denna striavan
utviarderar kommunen drligen kostnader och vinster for bide bil- och cykeltrafik. Stefan
Gossling, professor vid Institutionen for service management och tjanstevetenskap vid
Lunds universitet, har tillsammans med en australiensisk forskarkollega gjort en analys
av de danska berdkningarna, som de nyligen publicerade 1 tidskriften Ecological
Economics. Deras analys visar att totalkostnaden for bildkandet — bade privata och
sambhélleliga utgifter — &r ungefar 4,60 kronor per kilometer. En kilometerlang cykelresa
kostar cirka 75 Ore. Bilresan ar alltsé drygt sex ginger dyrare dn cykelfarden.

Trots cykelns patagliga fordelar gdllande hilsa, samhéllsekonomi och milj6 saknas
det idag viktiga juridiska instrument for att kommuner, regioner och stat ska kunna
garantera en vil utbyggd cykelinfrastruktur. Utanfor titorter, ddr mark normalt sett inte
ar detaljplanelagd, géller detta inte minst frdgan om markatkomst. Det &r idag inte
mojligt att expropriera mark for &ndamalet att anldgga fristdende cykelvégar, vilket det
déremot &r for bilvdgar. Detta gor att utbyggnaden av nationella och regionala
cykelleder, som ska binda ihop tétorter, kommuner och regioner, samt bilda en nationell
stomme av cykelinfrastruktur, forsvaras. For att flytta 6ver fler resor till cykel och for
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att minska bilismens negativa paverkan pé klimat, levnadsmiljoer och folkhilsa maste
vi se till att nodvéndiga instrument gors tillgéngliga.

Idag finns det ett stort intresse hos regioner och kommuner for att bygga ut
cykelnidtet mellan tétorter for att frimja sdvil arbetspendling som cykelturism och
rekreation. Att regioner och myndigheter tar ansvar for cykelinfrastrukturen mellan
kommuner dr mycket positivt da cykelinfrastrukturen liksom bilvdgarna behdver
omfattas av en helhetssyn. For att fler ska cykelpendla mellan kommuner eller tétorter
kréavs infrastruktur som dr gen, vélskott samt av hog kvalitet frén A till B, &ven nér
cykelvégen passerar en kommungréns. Detta &r myndigheter och regioner béttre
lampade att ansvara for &n kommuner. Det har ddremot visat sig att ambitioner om gena
strackningar mellan tétorter ofta forsvaras pa grund av svarigheten med marktillgang.
Nir Trafikverket anlade den nationella cykelleden Kattegattleden tvingades man gora
strackningen hela 9,5 km léngre enbart pa grund av att markdgare motsatte sig
anldggning pd fastighet. Vid andra tillfdllen har detta ocksé skapat hinder, och det ér
inte orimligt att tdnka att flera projekt inte ens blivit av pd grund av att mark inte kan
sakras. Det kan ockséd ndmnas att syftet med det nimnda exemplet Kattegattleden &r att
det ska vara en cykelturistled, vilket enligt somliga innebér att eventuella omvéagar inte
ar av storre betydelse sa ldnge den gar genom fin natur eller pa andra sitt intressanta
omraden. Samtidigt finns det en stor efterfragan nér det géller att arbetspendla dven
langre avstdnd, vilket vi 1 allra hogsta grad bor bejaka dé en stor del av arbetsresor med
bil ligger inom intervallet 5-25 km. Men for att lederna ska passa arbetspendlare kravs
att de inte gar i onddiga omvégar, utan har en sa gen strickning som majligt.

Att expropriationsritten for anldggning av cykelvigar fristdende fran bilvigar samt
bilvégar skiljer sig at beror pa framforallt tva juridiska punkter. Det forsta dr att
cykelbanor utan direkt koppling till bilvdg inte betecknas som vig enligt viglagens
definition, och ddrmed inte omfattas av samma expropriationsmgjlighet som “végar”.
Det andra &r att anldggningslagen — dér expropriationsrétten regleras — endast omfattar
véglagens definition av vdg (i vilken cykelvégar alltsé inte innefattas). Fragan om
markatkomst for bland annat cykelvigar har diskuterats under 1ang tid. Redan pa 1970-
talet fanns diskussioner om att infora det, och i slutbeténkandet fran Utredningen om
enskilda végar foreslogs att det borde inforas en expropriationsrétt for &ndamalet. 2002
publicerade Lantmadteriet en rapport med en dversyn av anldggningslagen. I den
konstaterades att allménintresset for att garantera markéatkomst for anldggning av bland
annat cykelvégar var s pass stort att det motiverade det intrdng en expropriationsrétt
skulle innebéra for enskilda intressen. Det som foreslogs var att anldggningslagen skulle
kompletteras till formén for kommuner att ”bygga och underhélla gdng- och cykelvigar,
skoter- och vandringsleder, motionsspar m.m.”. Forslaget tillstyrktes ocksé i Cykel-
utredningens slutbetdnkande 2012 samt dven i slutbetdnkandet frin Fossilfrihet pd vig
2014. Trots att det ldnge har funnits en bred enighet om behovet av 6kad mojlighet till
expropriation dndrade Lantmaiteriet stindpunkt nir de 2014 gjorde en revidering av den
tidigare Oversynen av anldggningslagen fran 2002. I den fastslogs att de inte ansag att
det fanns skal att gd vidare med lagdndringen. Detta baserades pa ett rittsfall frdn 2005
de ansdg innebar att marktillgdng kunde sékras. Nar regeringen 2014 gick vidare med en
proposition baserad pa Lantmateriets rapport fran 2002 och revideringen fran 2014
ingick heller inte forslaget.

Det finns emellertid starka skél att ifrdgasétta Lantméteriets bedomning. For det
forsta: Trafikverket och regioner har dn idag svart att sikra markatkomst. Réttsfallet
frén 2005 har dirfor inte inneburit att fragan har 16sts. Kattegattleden — som dragits 1
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flera omvigar pa grund av att marktillgdng inte 16sts — fardigstélldes exempelvis 2015.
For det andra berors réttsfallet av alldeles for specifika omstindigheter for att vara
prejudicerande i denna fraga, vilket ocksa visat sig genom att det inte blivit nagon
skillnad. I réttsfallet beviljades markatkomst pa en kort icke-detaljplanelagd stricka
trots markégarens intervenering. Dock baserades fastighetsdomstolens beslut mer pa
lansstyrelsens yttrande om att cykelvdgen var till gagn for strandskyddet och
vattenkvalitén 1 ett angrdnsande vattendrag én att det var till gagn for cyklismen.
Bedomningen att det réttsfallet skulle gora en lagidndring omotiverad kan ddrmed
strykas.

Virt forslag

Det finns framforallt tvd olika legala alternativ for att sdkra marktillgdngen for
anldggning och utveckling av nationella och regionala cykelleder.

Andring av véglagen
Som tidigare patalats betraktas cykelvigar som dr frikopplade fran bilvdgar inte som
vag enligt viaglagens definition. Att expropriationsmojlighet saknas for frikopplade
cykelvégar beror pé att de regleras av anliggningslagen, som endast utgér fran
vaglagens definition av vidg. En mojlig atgérd for att sdkra marktillgangen for nationella
cykelleder dr darfor att andra eller komplettera viglagen med att nationella och
regionala cykelleder dven ska betraktas som vég, alternativt att en ny kategori skapas for
nationella och regionala cykelleder som omfattas av samma expropriationsmgjligheter.
Det bor betonas att denna atgérd kréaver en noggrann utredning for en &ndamalsenlig
utformning av véglagen. Syftet &r inte att alla fristdende vagar/banor/stigar dir man kan
framfora en cykel ska betraktas som védg och ges expropriationsmojlighet utan att
nationella och regionala cykelleder — som ska vara definierade av Trafikverket — ska
det.

Andring av anliggningslagen

I Lantméteriets forslag fran 2002 om att utoka expropriationsrétten for bland annat
cykelbanor foreslogs en komplettering av anldggningslagen med innebdrden att
kommuner skulle ges mdjlighet att expropriera for &ndamalet sétillvida inget annat
tillvigagéngssitt var mojligt. En liknande 16sning vore ett alternativ att genomfora idag,
med skillnaden att kompletteringen 1 anldggningslagen enbart skulle omfatta nationella
och regionala cykelleder, definierade av Trafikverket.

Det tillkdnnagivande riksdagen bor stélla sig bakom bor inte ta stéllning till vilket av
dessa alternativ som dr mest 1dmpligt utan avgrénsas till att det dr riksdagens mening att
regeringen bor aterkomma med ett lagindringsforslag som far foljden att
expropriations-mojligheten att anldgga och utveckla nationella och regionala cykelleder
forbittras.

Karin Svensson Smith (MP)
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