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YTTRANDE 2021-01-14

Infrastrukturdepartementet
103 33 Stockholm

Yttrande gdllande Trafikverkets Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen
for perioden 2022—2033 och 2022—2037, rapport 2020:186

Svenska Cykelstader ar en forening med 33 svenska kommuner, 4 regioner och 9

associerade partners som arbetar méimedvetet med dkad och sdker cykling. | vart
yttrande har vi granskat Trafikverkets inriktningsunderlag utifrén ett cykelperspektiv.

Sammanfattning

L&t trafikpolitiken bidra till ett hdllbart samhalle

Vagtrafiken stér idag for cirka 30 procent av Sveriges totala koldioxidutsidpp och
Riksdagen har beslutat att vagtrafikens utsiGpp ska minska med 70 procent fill 2030,
jamfort med 2010. Okad cykling &r en del av Idsningen, som dessutom bidrar till minskad
risk for valfardssjukdomar.

Under coronapandemin har mé&nga europeiska Idnder storsatsat pd cykling som ett led i
att skapa forbattrad folkhdalsa pd kort sGval som IAdng sikt — samtidigt som man skapar mer
levande och hdllbara stader. Har har Sverige halkat efter.

Svenska Cykelstdders vision dr att halften av alla resor under fem kilometer ska ske pd
cykel. Ju fler som vdaljer cykel i stéllet for bil, desto battre ar det fér klimatet, folkhdlsan och
for minskad fréingsel i frafiken. For att vi ska nd dit krdvs flera férandringar. Nedan listar vi
vara viktigaste punkter.

Anta ett nationellt cykelmal. Svenska Cykelstéder foreslér att regeringen upprattar ett
tidssatt och kvantifierat cykelandelsmal. Ett nationellt cykelmdl finns redan i ménga
europeiska lander. Det ar en férutsatining fér att cyklingen ska prioriteras, och kunna
medverka fill att de transportpolitiska mdalen nds.

M&jliggor statliga medel till steg 1- och 2-Gtgdrder. Svenska Cykelstader foresldr att
Trafikverket ska ges mojlighet att initiera, medverka och finansiera steg 1 och steg 2-
atgarder, det vill séga atgarder for att pdverka transportvalet och optimera
transportsystemen. For att dstadkomma det mdste Trafikverkets uppdrag och direktiv
forandras. Regeringen mdste ocksd avsatta medel for detta arbete.

Andra vaglagen och anlédggningslagen. Svenska Cykelstéider féreslar att regeringen
foréndrar véglagen och anléggningslagen sé att cykelvagar kan byggas ddr de gor bast
nytta. Idag sétter dessa lagar k&ppar i hjulet for statligt finansierade cykelvéagar. Lagarna
ar omoderna och tar inte hansyn fill cykelns sarskilda mojligheter och behov som ett eget
transportslag. En modern lagstiftning @r ett méste for att skapa héllbara transportsystem.

Avsatt mer pengar till cykel och gor det IGttare aft ta del av pengarna. Svenska
Cykelstader foresldr att de statliga investeringarna i cykelinfrastruktur utdkas och att
l&nsplanerna far en stérre del av de statliga investeringarna. Vi féreslér att minst 10
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procent av de statliga medlen i den nya nationella planen éronmarks for
cykelinvesteringar. Svenska Cykelstéder foreslér ocksé att reglerna i stadsmiljdavtalet ska
forandras. Svenska Cykelstéder vill utveckla stadsmilidavtalet sé& att pengarna 16per dver
fler &r och successivt utdkas. Vi vill ocksd se lattade och/eller foréndrade krav pd
motprestation, framforallt nér det galler cykelsatsningar.

Ge Trafikverket tydligare direktiv att arbeta med ett hdllbart transportsystem. Svenska
Cykelstader foreslar att regeringen ska ge Trafikverket tydligare direktiv att frédmja cykel
och andra fransportslag som bidrar till minskade klimatpdaverkande utsl@pp, minskad
trangsel och 6kad folkhdlsa. Som ett led i detta arbete féresldr Svenska Cykelstader ocksd
att Trafikverket fér i direktiv att uppdatera sina berdkningsunderlag, de s& kallade
basprognoserna. Prognoserna maste battre spegla potentialen av en kombinationen av
olika styrmedel och bidra till m&luppfyllelse av de transportpolitiska mdalen sévél som de
globala maélen.

M&jliggor aktiva och sékra transporter for alla. Svenska Cykelstéder foresldr att Trafikverket
ges i uppdrag att ta fram atgdérder som bidrar till att mdlet om aktivt resande nds. Aktivt
resande innebdr resor med cykel, g&ng och kollektivitrafik och ar ett viktigt mal fér
folkhdalsan. | inriktningsunderlaget skriver Trafikverket att malet fér aktivt resande inte
kommer att nds. Trafikverket visar inte heller pd n&gon tydlig strategi for hur malet skulle
kunna nds. Vidare féresldr Svenska Cykelstader att Trafikverket ges i uppdrag att ta fram
atgarder for att n& nollvisionen som battre inkluderar oskyddade trafikanter, i synnerhet
cyklister.

Synpunkter pd& inriktningsunderlaget

| nedanst&ende avsnitt redogdrs for vara synpunkter pd de olika delarna i
inriktningsunderlaget. D& vara frégor dterkommer i olika delar av inriktningsunderlaget har
vi valt att samla dem under olika dmnesrubriker, snarare dn att gd igenom avsnitt for
avsnitt,

L&t trafikpolitiken bidra till ett hdllbart samhalle

Trafikverket underskattar cykelns potential for att nd de transportpolitiska malen
Vagtrafiken stéridag fér cirka 30 procent av Sveriges totala koldioxidutsidpp. Riksdagen
har beslutat att vagtrafikens utsldpp ska minska med 70 procent till 2030, jGmfért med
2010. Okad cykling ér en del av 16sningen, som dessutom bidrar till minskad risk fér
valfardssjukdomar.

Under coronapandemin har mé&nga europeiska Idnder storsatsat pd cykling som ett led i
att skapa forbattrad folkhdlsa pd kort séval som Iang sikt — samtidigt som man skapar mer
levande och hdllbara stéder. Ett exempel &r Paris ddr man nu satsar pd den sé kallade 15-
minutersstaden ddr jobb, skola och vardagsdrenden ska kunna nds inom en kvart pé
cykeln. Har har Sverige halkat efter.

For att nd klimatmalet, évriga fransportpolitiska mal samt de globala malen till 2030 stdr vi
infor ett systemskifte utan dess like — dessutom pad kort tid. Inriktningsunderlaget stracker sig
till &r 2037 och &r darfér ett helt centralt dokument for att nd malen. Trafikverket verkar i
inriktningsunderlaget ha resignerat och érinte berett att foresld fillkdckliga satsningar pd
alternativa trafikslag, med motiveringen att vagtrafiken ar s& mycket stérre &dn de andra
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trafikslagen. Detta trots att man konstaterar att den brdansledrivna trafiken behdver minska
med ungefdr en tredjedel for att Sverige ska nd 2030-mdlet med 70 procent minskade
utslépp.

Klimatmdlet ar det hdnsynsmal som prioriterats i planen. Hér pekas tre dtgdrdsomrdden ut:
energieffektivare och elekirifierade fordon och farkoster, férnybara drivmedel och el
istallet for fossila branslen samt minskad fossildriven trafik genom ett mer transporteffektivt
samhadlle. Atgdrder inom transporteffektivt samhdlle tonas sedan ned med motiveringen
aft det tar tid och medfér minskad tillgdnglighet utanfér de stérre tGtortskérnorna.

Svenska Cykelstdder anser att Trafikverket for ett cirkelresonemang. For att nd ett
transporteffektivt samhdlle dér alternativa trafikslag som cykel, gdng och kollektivirafik har
en 6kad andel av den totala trafikméngden krévs att man prioriterar satsningar pd dessa
trafikslag. Det @r ingen naturlag att vagtrafiken for alltid ska vara sé stor som idag.
Trafikverket vdljer istdllet att ta sig an utmaningen genom att skruva i befintligt system och
satsa pd elektrifiering och biobrdnslen. Vi delar inte beddmningen att det récker. Vi
kommer inte att nd klimatmdlen och évriga transportpolitiska mal utan att anvénda alla
atgdrder som star till buds och kombinera dem. Det finns atgdrdspaket med stora
synergier, till exempel en kombination av 6kad cykling ihop med &kad kollektivirafik
forandrat pris pd personresande med bil och lastbil, 6kad digital mobilitet, férandrat
fritidsresande och s& vidare. Detta skulle ge en annan totaleffekt, viket Trafikverkets
modeller inte fdngar upp. En mojlig anledning till det kan vara att for lite kraft har lagts pd
att utreda paket av atgdrder och synergier mellan olika dtgdrder inom malet
transporteffektivt samhdlle.

Trafikverkets inriktningsforslag gor att Sverige 1&ser fast sig i etft trafiksystem som fortsatt ar
trangselskapande, energikrdvande och klimatpdverkande. Svenska Cykelstéder féreslér
darfor att regeringen ska ge Trafikverket tydligare direktiv att frémja cykel och andra
transportslag som bidrar till minskade klimatpdverkande utsl@pp, minskad tréngsel och
okad folkhdlsa. Trafikverket behdver fill ndsta steg ta fram en plan som &r realistisk och
klarar b&de klimat och hdllbarhetsmdlen. En sddan plan behdver i hdgre utstréckning vila
p& benet fransporteffektivt samhdlle.

Trafikverkets prognoser leder fel och behdver moderniseras

Svenska Cykelstader féresldr att Trafikverket fér i direktiv att uppdatera sina
berdkningsunderlag, de s& kallade basprognoserna, s& att det battre speglar potentialen
av en kombinationen av olika styrmedel och bidrar till maluppfyllelse av de
transportpolitiska malen sGval som de globala malen.

Trafikverkets prognoser dver trafikutvecklingen ligger i hog utstrackning till grund fér de
prioriteringar som gors inom infrastrukturomrddet. Svenska Cykelst&der anser att det dr
problematiskt, inte minst eftersom cykelns utveckling och betydelse fér uppfyllelse av de
transportpolitiska mdalen tonas ned i prognoserna. Prognoserna fangar inte heller upp
synergier mellan olika &tgdrder och klumpar inop gdng och cykeltrafik. Det ér
bekymmersamt eftersom de tva fardsatten har olika réckvidd, hastighet och reagerar
olika p& olika samhdllsutvecklingar.

Trafikverket tonar sjélva ned betydelsen av prognoserna som en referensutveckling for
infrastrukturplanering. Problemet &r att Trafikverkets bild inte st&dmmer dverens med hur det
fungerar i verkligheten. MAnga kommuner vittnar om att basprognosen ocksd har en
kraftig styrande betydelse i hur Trafikverket regionalt beddmer infrastrukturplanering i
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kommuner. Bland annat krdvs ofta att dimensionering av trafikiésningar ska goéras utifrén
basprognosen istdllet fér samhallsmdl. Darmed blir prognoserna ett styrande verktyg och
ett reellt problem fér progressiva stdders omvandling och bostadsbyggande. Vi menar att
detta leder till en sorts prognosstyrning snarare én att styra utifrén de fransportpolitiska
malen.

Trafikverket skriver i underlaget att en fredubblad cykling minskar biltrafiken med en
procent. Om vi fordjupar oss i exemplet ser vi att det inte ar sérskilt valgrundat. Exemplet
beskrivs i en underlagsrapport men hdnvisar inte till ndgra kéllor utan bygger framférallt p&
|6sa antaganden om storleksforhdllandet idag mellan cykling och bilresande. Det verkar
ocksé bygga pd ett antagande om att dkat cyklande idag inte sker p& bekostnad av
minskat bilresande och darfér inte kommer géra sé i framtiden. Det dr tveksamt eftersom
cykeltrafiken framférallt h&dmmas av ddlig infrastruktur.

Nar Trafikverket tittar pd cyklingens potential for att minska biltrafiken gér man det endast
pd en aggregerad nivad, istdllet for att sGrredovisa Idnga och korta resor. Det &r
problematiskt eftersom cykeln har storst potential ndr det gdller att ersatta bilresor pd&
korta stréickor. Potentialstudier frén flera regioner indikerar att ett stort antal resor kan
overflyttas fr&n bil till cykel. Exempelvis visar en potentialstudie frdn Region Stockholm att
70% av lansborna har mindre édn 30 minuters cykelavstand till jobbet. Region Skéne har
berdknat att om antalet cykelresor tredubblas i Ské&ne, finns det en hypotetisk potential for
att minska biltrafiken med upp mot 10 procent i regionen. Elcyklarnas breda intdg gor
cykelns potential &nnu stérre. Mindre studier av elcyklister visar ocksd att méanga har
minskat sitt biresande tack vare elcykeln. Dessutom har ellastcyklar, framfoérallt
containerlastcyklar, en potential att ersdtta godstrafik i stadskarnor

Sammantaget ger Trafikverkets siffror och prognoser en falsk kansla av precision som i
deftta fall helt saknas. Med s& skakig grund for prognoserna kanske inte siffror ska redovisas
utan istéllet riktningar och resonemang om riktningens storlek?

Trafikverket underskattar cykelns samhdllsekonomiska nyttor

| avsnitt 3.6 “Antagna klimatstyrmedels kostnadseffektivitet och hdllbarhet” skriver
Trafikverket om samhdllets marginalkostnad for att minska vagtrafiken, och att man ddé
tagit hdnsyn fill andra nyttor: "Till exempel minskade halsopdverkande utsldpp, minskat
buller och minskat slitage.” | denna analys kommer man fram till att marginalkostnaden for
att minska biltrafiken ar lGngt hogre an att byta till bilar som gdr pd el eller biobranslen.

Vi tycker att resultaten av den samhdllsekonomiska analysen ar anmarkningsvarda, inte
minst n@r det gdller cykelns nytta. Till skillnad fran bilar som gér pd biobrénsle eller el &r
cykeln klimatneutral, pd riktigt. Cykeln bidrar ocks& med mdaluppfyllelse p& en rad andra
satt genom okad luftkvalitet och framkomlighet, minskat buller samt férbattrad folkhdlsa.
Dessa aspekter ndmner Trafikverket endast i forbifarten. Forbattrad folkhdlsa genom aktivt
resande verkar inte ens vara en faktor som ar med i analysen.

Trafikverkets resonemang om kostnadseffektivitet kan j@mféras med en studie av fréin
Lunds universitet som visar att det blir sex gdnger dyrare foér individen och samhéllet om
man vdljer bilen istallet for cykeln. Studien visar att om man endast fittar pd samhdllets
kostnader/nytta s& kostar en kilometer med bil 0,15 euro, medan samhdllet tjénar 0,16
euro pd varje kilometer som cyklas. Det finns flera andra studier som visar p& liknande, eller
annu stérre, samhdllsekonomiska vinster av satsningar pd cykel.
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Anta ett nationellt cykelmdl

Svenska Cykelstader féresldr att regeringen upprattar ett tidssatt och kvantifierat
cykelandelsmal. Det ér en férutsattning for att cyklingen ska prioriteras, och kunna
medverka fill att de transportpolitiska mdlen nds.

| Nederl@dnderna och flera andra I&nder finns redan nationella cyklingsmal. Inom ramen fér
den nationella cykelstrategin utreddes ett mal for cykeltrafiken av Trafikanalys. Mdlet skulle
vara nationellt men brytas ned med olika malnivéer beroende pd
kommungruppstillhérighet enligt SKR:s indelning. Detta forslag bdr regeringen skyndsamt
ta vidare.

Ett nationellt cykelmdl skulle vara ett stort stéd fér kommuner och regioner i deras
planerings och prioriteringsarbete. Det skulle ocksd underl&tta arbetet med Trafikverkets
mailbild 2030 om det fanns ett tydligt mal att férhalla sig fill. Mdlstyrningen behdver baseras
& hur vi vill att trafiken ska se ut i framtiden, i stallet fér den prognosstyrning som vi menar
sker idag. Det skulle ge myndigheterna méjlighet att arbeta fér att klara mdl inom klimat,
tillganglighet och folkhdlsa.

MOjliggér statliga medel fill steg 1- och 2-atgérder

Svenska Cykelstader féresldr att Trafikverket ska ges maojlighet att initiera, medverka och
finansiera steg 1 och steg 2-atgdrder, det vill sadga atgdrder for att pdverka transportvalet
och optimera transportsystemen. Fér att dstadkomma det mdste Trafikverkets uppdrag
och direktiv féréndras. Regeringen mdste ocksd avsatta medel for detta arbete.
Trafikverkets bristande mandat har lyfts till regeringen eftt flertal gdnger men utan skarpa
direktiv - till stor frustration fér véra medlemmiar.

Ju fler som vdljer cykel i stdllet bil, desto battre ar det for klimatet, folkh&lsan och for
minskad frangsel i trafiken. Kan vi anvé@nda befintliga vagar effektivare kan
investeringspengarna i stéllet anvandas till om- och nybyggnation nér det verkligen
behovs.

Trafikverket beddmer att det finns manga kostnadseffektiva dtgdrder som klassas som steg
1 eller steg 2-atgdrder. Dock har myndigheten idag inte méjlighet att inkludera dessa
atgdrder inom ramen fér nationella transportplaneringen. Det saknas ocksé tydligt
utpekade ansvarsférdelningar for vika aktérer som ska arbeta med dessa atgdrder.
Regeringen madste peka ut hur Trafikverket kan inkludera steg 1- och steg 2-atgdrder i
nationell plan och att Trafikverket fér ett tydligt uppdrag att samordna dessa &tgérder
inom utpekade objekt.

Trafikverket skriver i avsnittet 6.2.8.1 att manga regioner vill mojliggoéra statlig finansiering
frdn bdde nationella planen och lansplanerna fér steg 1 och steg 2-&tgdrder. Trafikverket
anser dock att det "inte éar méjligt enligt gdllande tolkning av styrande férordningar”.
Samtidigt héller Trafikverket hdller med om att det finns md&nga steg 1- och 2-atgdrder
"som pd ett kostnadseffektivt satt kan 16sa brister” samt att man "ser positivt p& en fortsatt
utveckling av tydliga regeringsuppdrag i syfte att kunna genomféra effektiva steg 1- och
steg 2-&tgdrder med statlig finansiering”. Vi tolkar detta som att Trafikverket stdller sig
positiva till att f& ett foréndrat uppdrag och nya direkt om att arbeta med steg 1- och 2
Aatgarder.
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Andra vaglagen och anldggningslagen

Svenska Cykelstader féresldr att regeringen férandrar vaglagen och anldggningslagen sé
atft cykelvégar kan byggas dér de gor bast nytta. Idag satter vaglagen och
anlaggningslagen kdppar i hjulet fér statligt finansierade cykelvagar. Lagarna innebdr dels
att cykelbanor alltid mdste byggas intill en vag och inte far vara fristdende, dels att
Trafikverket inte f&r anldgga eller dga cykelbanor utmed enskilda végar, som utgér den
stérsta delen av Sveriges vagnat. Nuvarande lagstiftning dr omodern och tar intfe hdnsyn
till cykelns sarskilda mojligheter och behov som ett eget transportsiag.

Vaglagen kraver idag att det ska finnas ett funktionellt samband mellan cykelvagar och
en allmdan vag. Cykelvégen mdste med andra ord ligga s& néra den allménna vagen att
den kan sdgas avlasta den. Lagen kraver dven att samtliga trafikslag ska kunna ta sig
fram pd alla allmdnna vagar.

Anlaggningslagen sager att Trafikverket inte far anlégga eller dga enskilda vagar, och
inte heller anlégga fristdende cykelvagar i anslutning till befintliga enskilda végar. Eftersom
enskilda vagar utgér den stérsta delen av Sveriges vagnat skapar det stora
begrdnsningar.

Trafikutskottet har gjort ett tillkdnnagivande till regeringen ddr man skriver att regeringen
"bor dterkomma med forslag som goér det mojligt att anldgga friliggande cykelvégar utan
krav pd direkt anslutning till végar avsedda fér motortrafik”. Utskottet menar att
myndigheternas tolkning av véglagen, ndmligen att en géng- och cykelvég endast far
byggas om den &ri anslutning till allman véag, ar ett hinder fér 6kad cykling. Utskottet vill i
sammanhanget dven peka pd behovet av att hdmta in erfarenheter frdn andra l&nder.
Som exempel kan ndmnas de regionala snabbcykelvdgarna i Tyskland (Radschnellweg).

Trafikverket skriver i avsnitt 6.2.8.1. "Underlag fran I&nsplaneupprattare angdende
férordningar och finansieringsfrdgor” att flera regioner efterfrégar att Trafikverket bor
utreda mer kostnadseffektiva dtgdrder for gang- och cykeltrafik. Flera regioner vill
dessutom se ett férenklat regelverk for att bygga statliga cykelvagar, bland annat att
begreppet allmén samfardsel fortydligas till att innefatta cykelvagar i Trafikverkets
planeringsdirektiv och i vaglagen. Dessutom foresldr regionerna att begreppet funktionellt
samband omdefinieras i véglagen s& att cyklisternas behov prioriteras fére kravet pd
ndarhet till statlig vag. Trafikverket for i inrikiningsunderlaget fram att man hdller med om
mycket av regionernas dnskemdl, men skriver att: "Eventuell revidering av véglagen dr en
betydligt storre frdga som Trafikverket anser bor analyseras och hanteras i sarskild
ordning.”

Svenska Cykelstadder menar att det nu dr dags fér regeringen att ta Trafikutskottets
tilkannagivande pd allvar och modernisera vaglagen. | detta arbete mdste regeringen
ocksé se dver anléggningslagen. En modern lagstiftning ér ett mdste for att skapa
hallbara transportsystem.

Avsatt mer pengar till cykel och gor det |Gttare att ta del av
pengarna

Svenska Cykelstader féresldr att de statliga investeringarna i cykelinfrastruktur utdkas och
att ladnsplanerna far en stérre del av de statliga investeringarna. Vi féreslér att minst 10
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procent av de statliga medlen i den nya nationella planen och lansplanerna éronmarks
fér cykelinvesteringar. Stérre samlade investeringar i cykelinfrastruktur ar nddvandiga for
aft bygga ihop cykelvagndat och skapa stérre regionala nyttor.

Under I&ng tid har cykelinfrastrukturen varit underfinansierad. Tio procent av svenskarna
cyklar men i férra nationella planen fick cykeln endast en procent av investeringarna. De
statliga medlen till cykelinfrastruktur har inte heller 6kat pd samma sétt som fér andra
fransportslag.

| inriktningsunderlaget skriver Trafikverket att "Anslag fill Idnsplanerna har ékat ndgot de
senaste planeringsomgdngarna, medan ramarna i den nationella planen ékat markant.”
Det pekar pd att dtgarder for dkad trafiksdkerhet, gding, cykel och kollektivtrafik och
statlig medfinansiering till kommunala infrastrukturdtgdrder minskat i proportion till dvriga
investeringar och bidrar till bilden att cykelinfrastrukturen ar underinvesterad.

| inriktningsunderlaget skriver Trafikverket upprepade génger om flera samhallsnyttor med

att satsa pd alternativ till vagtrafik. Bland annat skriver Trafikverket:

« Safsningar pd férbattrade alternativ till végtransporter skapar ofta stora nyttor genom
att bidra till flera transportpolitiska mal.

« Kollekfivtrafik, gdng och cykel ér ofta yt-, kostnads- och miljdeffektiva satt att skapa
hog tillgdnglighet

+ God tillganglighet med andra férdmedel én bil s& att Gven medborgare utan tillgdng
till bil kan &tnjuta hog tillgdnglighet. Det dr viktigt inte minst for barn.

Vi hdller med Trafikverket i denna beddmning. Vi tycker att det ér olyckligt att denna
punktlista inte foljs upp med atgdrder fr&n Trafikverket for att frdmja de listade
transportslagen och trafikanterna.

Eller kanske har vi missat ndgra cykeldtgdrdere Det dr ndmligen svért att hitta dem.
Cykeldatgdrder finns potentiellt under flera poster i inriktningsunderlaget: stadsmiljdavtalet,
l&nsplanerna, trimningsdtgdrder och namngivna objekt. | de flesta fall finns cykling med
som en &tgdrd bland mdnga och det saknas ett anslag som tydligt ar for just cykling. Det
gor det svart att hitta och félja upp de cykelsatsningar som finns. Det saknas dessutom
underlag for vilkken potential och nytta som finns for de dtgdrder som faktiskt foéreslds.

Okade statliga medel fér cykling majliggér béttre folkhdlsa och ékad tillganglighet i sGval
st@der, tatorter som pd landsbygden. Sammanhdngande cykelvagndat ér centralt for att
ge cykeltrafiken likvardiga férutsattningar som andra trafikslag. Brister i cykelvégndten
bromsar fillvéxten i cykeltrafiken. Regionerna bdr darfor i sitt IGnsplanearbete ges ett
uppdrag att beskriva en strategi for cykeltrafikens utveckling och infrastrukturens regionala
andamadlsenlighet, exempelvis genom kopplingar éver kommmungrdnser,
kombinationsresande och majligheten att koppla samman cykelvégnatet med
knutpunkter for kollektivirafik.

Trafikverket missar méjligheten att cykla pd landsbygd fér barn och personer utan kdrkort
eller bil. Elcykeln ritar om geografin och goér att Idngre och backiga avstand blir
acceptabla for fler att cykla. For att tappa av denna nya potential av hdllbar mobilitet
behdver fler regionala cykelvéagar byggas och planeringsprocessen dven omfatta fler
typer av cykling an arbetspendling sdsom fritidsresor och skolresor samt cykling till
busshdliplatser.
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Svenska Cykelstader féresldr ocksd att reglerna i stadsmiljidavtalet ska férandras. Manga
kommuner anser att det @r for krdngligt att séka pengar frén stadsmilidavtalet, det visar
inte minst det faktum att det blev en halv miljard éver i potten fér 2019. Svenska
Cykelstader vill utveckla stadsmiljidavtalet s& att pengarna [6per dver fler &r och att
medlen successivt dkas. Vi vill ocksd se lGttade och/eller férandrade krav pd
motprestation, framférallt ndr det gdller cykelsatsningar. En modell kan vara den som finns
i Norge dar atgdrder for att minska biltrafiken réknas som en motprestation.

Ett innovativt satt att 16sa finansieringsfrdgan ar att se éver gamla projekt. Manga
Idnsamma cykeldtgdrder i nationell och regional plan blir inte av eftersom stora delar av
den ekonomiska ramen ar uppbunden av gamla projekt. Planens helhet och
maluppfyllelse skulle ocksd kunna bli battre om en de dldre projekten i den befintliga
planen sé&gs dver och kompletterades med cykeldtgdrder och/eller andra atgdrder for ett
transporteffektivt samhdlle.

Inriktningsunderlaget innehdller flera bra skrivningar om cykling, bland annat om dndrade
trafikregler och om regionernas énskemdl om féréndring i hur cykling hanteras i
planeringsprocessen. Trafikverket konstaterar att anpassade trafikregler for cykeltrafiken
har en mycket hog kostnadseffektivitet. Vi har ldnge drivit dessa fradgor och vélkomnar
darfor att Trafikverket foreslér tilléten hdgersvéng mot rott, cykling mot enkelriktat samt
férenklade och fortydligade vajningsregler vid dverfart dver vag. For detta ska Trafikverket
ha en eloge. Vi vill dock betona atft den absolut viktigaste dtgdrden fér dkad cykling ar att
det finns trygg, sdker och bekvdm infrastruktur sé& att manniskor i alla &ldrar kan cykla.

Aktiva och sdkra transporter for alla

Malen fér aktivt resande nds inte — férédande for folkhdlsan

Svenska Cykelstader féresldr att Trafikverket ges i uppdrag att ta fram atgdrder som bidrar
till att mélet om aktivt resande nds. Aktivt resande innebdr resor med gdngtrafik,
cykelirafik och kollektivirafik och &r ett viktigt mal for folkhdlsan. Mélet for for aktivt
resande dar att 25 procent av trafikarbetet ska ske med aktivt resande till 2025 med sikte p&
fordubbling. | inriktningsunderlaget skriver Trafikverket att mdalet for aktivt resande inte
kommer att nds.

Trafikverket visar inte pd ndgon tydlig strategi for hur mdlet skulle kunna nds. Trafiksystemet
har stor paverkan pd& folkhdlsan inte minst genom att s mycket tid for forflyttning gors
med passiva transportmedel som bil. Dagens transportsystem gor det svart for manga att
vara fysiskt aktiva i samband med forflyttning. Halsan pdverkas ocksd av motortrafikens
utsldpp av avgaser som forsémrar lungfunktionen hos barn och vuxna och goér att manga
dor i fortid.

Malet ér alltsd formulerat som en sammanslagning av kollektivirafik, gdng och cykel
trafikarbetet. Den storsta delen av trafikarbetet ar kollektivirafik inom Stockholms
lokaltrafik. Genom att det saknas ett eget nationellt mal fér cykeltrafik, som ér det
trafikslag som har stérst baring pd de nationella folkh&lsomdlen om ékad fysisk akfivitet, blir
cykeltrafikens stora betydelse osynliggjord bland trafikarbetet med tunnelbana och buss.

Att mdlet inte nds ar férodande for folkhdlsan. Detta drabbar inte minst barnen. Barn som
cyklar eller gér till skolan — aktiva skoltransporter — har béttre hdlsa och skolresultat. Med
aktiva skoltransporter grundldggs tidiga goda vanor vilket har en tendens att félja med
upp i vuxen dalder. Samhdallsvinsterna av en ékning av barns aktiva skoltransporter ar
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betydande. Genom aktiva skoltransporter minskar klimatpdverkan, folkhdlsan stérks och
tilgdngligheten i transportsystemet &kar.

Nollvisionen maste ta sikte pd cyklister

Svenska Cykelstader féresldr att Trafikverket ges i uppdrag att ta fram atgarder fér att né
nollvisionen som battre inkluderar oskyddade trafikanter, i synnerhet cyklister. Arbete med
trafiksGkerhet har kallats Nollvisionen och mélet dr att skapa ett sdkert system. Det innebdr
enligt inrikiningen att Trafikverket arbetar proaktivt med att dtgdrda ké&nda
sGkerhetsbrister.

Cyklister utgor en stor del av de svért skadade trafikanterna och att flera personer dér
varje &r ndr de cyklar. For att cykeltrafiken ska bli séker och trygg krdvs fler och mer riktade
atgdrder mot de oskyddade trafikanterna, ndgot som vi upplever ér nedprioriterat hos
Trafikverket. Flera &tgdrder ndmns i inriktningsunderlaget, sésom mindre alkohol i frafiken
och sankta hastigheter samt ombyggnad av vagstréckor till mbtesseparerade
landsvagar. Det é&r emellertid viktigt att Gtgdrder som syftar till att 6ka sGkerheten for ett
trafikslag inte samtidigt minskar sdkerheten for ett annat. Métesseparering, exempelvis
genom 2+1-vag, kraftigt &kar otryggheten for cyklister. Detta eftersom mbtesfria vagar
saknar vagren ddr cyklisten kan bli omkérda med en sdkerhetsmarginal p& minst 1,5
meter. Darfor bor alltid en separerad cykelbana byggas bredvid. Vid liten potentiell
efterfrdgan kan andra I6sningar vdljas, till exempel genom att dtgdrder fér 6ka
cykelbarheten pd det parallella végnatet inkluderas i végplanen fér den métesfria végen.

Om BK4-vagnatet, for fordon upp fill 74 ton, byggs ut dkar riskerna for cykeltrafiken
ytterligare genom bland annat vinddraget fradn de stora lastbilstdgen som kér om pd néra
avstdnd pd motesseparerade vagar. Ett minsta krav ér att det végnat som uppldts for
High Capacity Transport (HCT) ska erbjuda en separerad parallell cykelvag sé att
cyklisternas tillganglighet inte forsémras ytterligare.

Vi valkomnar Trafikverkets forslag om en sénkt bashastighet till 30-40 km i tattbebyggt
omrdde. Att sahka bashastigheten i tatort skulle leda fill manskligare stader, dkad
trafiksdkerhet och minskade utsldpp. Vi valkomnar ocksd férslagen om autobroms och
andra kollisionsundvikande system for fler fordonstyper. P& EU-nivd pdgdr nu en dversyn av
forordning 2019/2144 for att inférliva nya sékerhetsatgdrder for motorfordon, inklusive
Intelligent Speed Assistance (ISA) och en ny standard for Direct Vision Standard (DVS) fér
tunga fordon. | detta arbete uppmanar vi den svenska regeringen driva pd for att f& till en
standard som anvdnder den bdsta tillgéngliga tekniken inom omrddet, samtidigt som
man krokar arm med svenska lastbilstillverkare s& att de tar téten i teknikutvecklingen.
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