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Forord

Pa senare ar har jag i olika sammanhang fordjupat mig i hur cyklisterna behandlas
I den statliga transportpolitiken. Det har skett med en tilltagande hapnad 6ver
klyftan mellan ord och handling. Ja, det handlar om ett statligt svek mot cyklister-
na i en strid strom av vélvilliga fraser.

Under nittiotalet paborjades en omsvangning i synsétt och attityder efter bilens
fullstandiga dominans i infrastruktur och stadsplanering. Cykelns potential fér
stadstrafik upptécktes. Och det passade vél ihop med begrepp som Urban kvalitet
eller Stadens attraktivitet, for att anvanda nagra modeord for dagen.

Sedan borjan av 2000-talet syftar transportpolitiken till att forbattra forutsatt-
ningarna for cykeltrafik, sarskilt i tatorter, och gora den sakrare. Sa star det i de
transportpolitiska besluten och i myndigheternas strategier och handlingsplaner.

Men retorik pa papper &r en sak. Pengar en helt annan. Fragan &r vad om-
svangningen ar vard. Vilka resurser satsar staten pa cykeltrafiken, pa att utveckla
cykelinfrastrukturen? Har det lett till 6kad cykeltrafik? Har den blivit sakrare?

Det ar den problematiken som jag forsokt klara ut i denna rapport.

Stockholm november 2013

Krister Spolander
www.spolander.se
krister@spolander.se
070-421 70 36
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Sammanfattning

Manga ord och lite verkstad

Séllan har det gamla uttrycket ”sa manga ord och sa lite verkstad” varit sa traffan-
de som for den statliga cykelpolitiken.

Sedan borjan av 2000-talet har regering och riksdag i fem infrastruktur- och
transportpolitiska beslut sagt att cykeltrafiken bor 6ka liksom dess andel av per-
sonresandet. Och det ska bli sakrare. Framfor allt ska forutsattningarna férbéattras
genom att bygga cykelinfrastrukturen, eftersatt sedan manga decennier.

Myndigheter och organisationer har féljt efter med en lang rad strategier,
handlingsplaner och program. Det handlar om bortat 25 sadana dokument fran
davarande Végverket och Banverket, Trafikverket, Boverket, Folkhalsoinstitutet
och organisationen Sveriges Kommuner och Landsting. Dar har de manga goda
skalen for mera cykeltrafik redovisats och vad som behdvs for att det ska bli sa.

Cykelpengarna forsvinner

Efter dessa imponerande skrivarinsatser har det emellertid inte hant sarskilt myck-
et. Smapengar sétts av till cykeln i den nationella och regionala infrastrukturplane-
ringen. Mycket av det som anda anvisas forsvinner med tiden for att tacka under-
skott i stora underbudgeterade motorinfrastrukturprojekt. Man kan rékna med att
uppemot hélften av cykelpengarna forsvinner.

Ett typiskt exempel &r de storstilade planerna 2002 for ett regionalt cykelvagnat
I Stockholms lan. Endast en (1) procent hade genomforts 2012. Pengar som plane-
rats i lanstransportplanen forsvann till annat.

Inte fullt en enstaka procent

Det &r sallsynt med uppféljningar av resurser och atgarder for att 6ka forutsatt-
ningarna for att anvanda cykel. Fran och med budgetpropositionen avseende 2012
redovisar regeringen emellertid investeringskostnaderna tidigare ar for bland an-
nat gang- och cykelvagar enligt den nationella och de regionala transportplanerna.

Det visar sig att gang och cykel fatt inte fullt en enda enstaka procent av de to-
tala investeringarna de senaste fem aren. Detta star i uppseendevackande kontrast
mot den storslagna retoriken i visioner, mal och strategier.

Inga effekter pa cyklandet

Cyklandet ligger darfor kvar pa samma niva som pa nittiotalet. Omkring en tion-
del av svenska folkets resor gors med cykel. Sa var det da. Och sa &r det nu. Det
finns i och for sig lokala undantag dar cyklandet dkat, men det motverkas av
minskningar pa andra hall.

Trafiksékerheten har blivit battre. De allra allvarligaste olyckorna, de med dod-
lig utgang, har minskat. Daremot har allvarligt skadade cyklister kommit att bli,



jamfort med andra trafikantgrupper, ett allt storre problem. Av alla trafikanter som
laggs in for sluten sjukhusvard &r cyklisterna numera den storsta gruppen.

Infrastrukturen avgdrande

Det har emellertid vuxit fram en ganska samstdmmig uppfattning hos regering och
riksdag, myndigheter och organisationer: - Infrastrukturen &r avgdrande for att
cykeln ska utvecklas till ett attraktivt och konkurrenskraftigt alternativ, sarskilt for
personresandet i tatortsomraden.

Man har ocksa fatt insikt i den sa kallade cykelskulden, alltsa underlatenheter-
na som ackumulerats i manga decennier da de statliga vaginfrastruktursatsningar-
na i stort sett helt gatt till motortrafiken.

Systemfel

Det finns ett uppenbart systemfel som missgynnar cykeln i planeringssystemet for
den statligt finansierade infrastrukturen. Planeringen genomférs pa nationell och
regional niva dar syftet ar att anvanda anvisade medel sa att de transportpolitiska
malen uppnas i det nationella och de regionala transportsystemen.

Cykling ar emellertid varken ett nationellt eller regionalt fardmedel. Det &r ett
utpraglat lokalt fardmedel som anvands pa kortare distanser, oftast inom en och
samma tatort eller mellan nérliggande tatorter inom en och samma kommun.

Detta ar en orsak till varfor cykeln kommit pa undantag trots alla statliga poli-
cyforklaringar i olika sammanhang sedan slutet av nittiotalet. Erfarenheterna fran
tidigare planeringsomgangar visar detta mycket tydligt. De statliga pengarna fast-
nar pa nationell och regional niva, nar inte kommunerna dar den allra mesta cyk-
lingen &ger rum.

Statlig pott for kommunal cykelinfrastruktur

Kommunernas resurser for utbyggnad av cykelinfrastrukturen ar mycket sma. Av
kommunernas budget gar den allra storsta delen, 95 procent, till skola, barn- och
aldreomsorg. Endast 5 procent finns for kommunala gator och végar, dar det mes-
ta anvands for drift och underhall. Utrymmet for investeringar i ny infrastruktur ar
darfor mycket litet.

Dérfor behdvs en sarskild statlig pott dar enskilda kommuner, utan att behdva
ga vagen over regionforbund och lansstyrelser, kan soka statlig medfinansiering
till kommunal cykelinfrastruktur. En sadan modell infordes for nagra ar sen i
Danmark och har visat sig bli en vitamininjektion.

Liknande modeller for statlig finansiering av kommunala projekt har funnits ti-
digare i Sverige i form av LIP, Lokala investeringsprogrammet, och KLIMP,
Klimatinvesteringsprogrammet. Dar kunde enskilda kommuner fa medfinansie-
ring till utveckling av bland annat sin cykelinfrastruktur.



Nu géller det

Riksdagen har avsatt 522 miljarder kronor for drift, underhall och utveckling av
den statliga transportinfrastrukturen for perioden 2014-2025.

Just nu, 2013, pagar planeringen av hur dessa pengar ska anvandas. | regering-
ens direktiv till Trafikverket och regionerna — de sa kallade lansplaneuppréttarna —
har cykeln behandlats nagot utforligare an tidigare. Regeringen pekar pa att det
finns brister i cykelinfrastrukturen som behdver atgardas, men menar att det ar i
lansplanerna for regional transportinfrastruktur som cykelbehoven ska tillgodoses.

Problemet &r att regionerna totalt sett bara far en liten del av de 522 miljarder-
na, inte fullt 9 procent.

Hittills har vi inte sett ndgra positiva tecken. Trafikverket har lamnat forslag till
nationell transportplan och dar foreslar man nya cykelvagar motsvarande fyra
promille av langden pa det statliga vagnatet och det fram till ar 2025. Detta ar for-
stas pa tvars mot den storslagna retoriken om okade satsningar.

Cykelskulden, investeringsbehovet till foljd av decenniers underlatenhet, kan,
lagt raknat, uppskattas till 17 a 18 miljarder kronor avseende det kommunala saval
som det regionala och nationella végnatet.

Regeringen kommer att fatta beslut om den nationella och de regionala trans-
portplanerna varen 2014. Da far vi se vad statsmakternas ambitioner for cyklingen
ar vérda.

Men aterigen, det ar skillnad mellan latsaspengar och riktiga pengar. Resurser
som avsitts i planeringsramar ar ingalunda sakra pengar. En betydande del kom-
mer med stor sékerhet att forsvinna om regeringen inte tar fram en konstruktion
som tryggar cykelpengar mot hotet fran stora underfinansierade motorinfrastruk-
turprojekt.

Darfor bor vi inte ha alltfor stora forhoppningar pa utfallet. Om inte regeringen
bestammer sig for att antligen borja realisera de vackra visionerna som vi hort sa
manga ganger alltsedan vi vaxlade om fran ett gammalt till ett nytt artusende.



1 Bakgrund och syfte

Samhallets intresse for cykling har 6kat patagligt det senaste decenniet. Det star-
tade mot slutet av nittiotalet och har sen dess kommit fram i olika sammanhang,
pa nationell niva nu senast i Framtidens resor och transporter®, Investeringar for
ett starkt och hallbart transportsystem?, Cyklingsutredningen som avldmnade sina
forslag forra hosten®, och i den nu pagdende infrastrukturplaneringen 2013*.

Till detta kommer en lang rad strategier och handlingsprogram fran olika myn-
digheter sedan 2000, framst Trafikverket (och tidigare Véagverket) men ocksa
andra med intresse for cykeln i samhallsplaneringen, exempelvis Sveriges Kom-
muner och Landsting, Boverket, Folkhalsoinstitutet.

Gemensamt for alla dessa dokument &r att de analyserat forutsattningarna for
cykeltrafiken och utarbetat forslag pa strategier och atgarder for att 6ka cyklandet
och gora det sékrare.

En given fraga nu efter ett drygt decennium &r vad detta lett till. Vad innebéar
omsvangningen i praktiken? | vilken utstrackning satsar statsmakterna reella re-
surser pa cykeltrafiken? Har det lett till 6kad cykeltrafik? Har den blivit sakrare?

Att forsoka besvara dessa fragor ar syftet for denna rapport.
Det sker med féljande enkla logik.

e Forst redovisas de samhélleliga ambitionerna for cykeltrafiken enligt inf-
rastrukturbeslut, program och handlingsplaner (kapitel 2-3).

o Dérefter tas uppféljningar av beslut och handlingsplaner upp (kapitel 4).

e Sapresenteras tillgangliga data om trafikpolitikens maluppfyllelse i termer
av cykeltrafikens omfattning, utveckling och trafiksakerhet (kapitel 5).

e Darefter fors en diskussion om problemen i den statliga cykeltrafikpoliti-
ken med forslag om vad som kan goras (kapitel 6 och 7).

! Prop 2008/09:35

2 Prop 2012/13:25

$S0U 2012:70

* Regeringsbeslut 2012-12-20 N2012&6395/TE, N2012/6434/TE



2 Regeringens och riksdagens syn pa cykeltrafik

Nationens ambitioner for cykeltrafiken ar drygt tio ar gamla. Dessforinnan betrak-
tades cykeln som leksak for barn, motionsredskap for vuxna och i 6vrigt som ett
trafiksakerhetsproblem.

Sa sent som i inriktningsbeslutet Infrastrukturinriktning for framtida transpor-
ter (prop. 1996/97:53) berdrdes cykeltrafiken éver huvud taget inte. | den foljande
riksdagsbehandlingen konstaterade dock trafikutskottet att det vore 6nskvart att ta
upp cykeltrafikens behov i framtida inriktningsbeslut (Trafikpolitikens inriktning
1996/97:TU7).°

Under nittiotalet borjade cykeln emellertid komma tillbaka i trafikpolitiska
sammanhang, forst i ett antal kommuner som fann att en standigt 6kande biltrafik
i tranga tatorter inte var forenlig med kraven pa urban kvalitet och battre livsmiljo,
influerade av bland annat den kontinentala stadsutvecklingen.

2.1 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem 2001-2002

Pa nationell niva fangades detta upp i trafikpolitiska malsattningar. | det infra-
strukturpolitiska beslutet 2002 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transport-
system (fram till 2015) angav regering och riksdag att cykeltrafiken bor 6ka, inte
bara absolut utan ocks& som andel av resandet.®

Att ocksa andelen bor 6ka innebar att de andelar som dvriga persontrans-
portslag svarar for maste minska. Eftersom man knappast asyftade kollektivtrafik
eller gangtrafik, ar tanken att biltrafikens andel darigenom férvéantas minska.

Trafikutskottet konstaterade att en del av de manga korta bilresorna skulle
kunna erséttas med cykel och att de stora skillnaderna mellan olika orter i landet
visade att det finns mojligheter att 6ka cyklandet “genom strategiska atgarder”.

Darfor sag utskottet "med tillfredsstéllelse pa den nationella strategi som tagits
fram av Végverket tillsammans med Svenska Kommunférbundet och andra akto-
rer pa omradet for att uppna en ckad och séker cykeltrafik” (mer om detta strate-
gidokument langre fram).’

Med hanvisning till denna nationella strategi avslogs alla motioner om atgéarder
for att 0ka cykeltrafiken. Trafikutskottet framforde att cyklandet getts stor bety-
delse i regeringens forslag till inriktningsplanering for den kommande planerings-
perioden. I anslutning till detta angavs att "Utskottet forutsétter darmed att den na-
tionella strategin och motionsforslagen allvarligt 6vervégs vid den fortsatta at-
gardsplaneringen av transportsystemet. Med héanvisning till det anforda ar, enligt

> Samma &r tog emellertid regering och riksdag upp cykeltrafiken — men som ett trafiksakerhets-
problem i propositionen Nollvisionen och det trafiksékra samhallet (1996/97:137).

® Prop. 2001/02:20 samt trafikutskottet 2001/02: TU2 Infrastruktur for ett l&ngsiktigt hallbart
transportsystem.

" Trafikutskottet syftade p& Vagverkets publikation 2000:8 Mer cykeltrafik p& sikrare vagar. Mer
om den i det fortsatta.



utskottets mening, nagon atgard fran riksdagens sida inte erforderlig. Motionsyr-
kandena avstyrks foljaktligen.”

2.2 Moderna transporter 2005-2006

I den transportpolitiska propositionen Moderna transporter féreslog regeringen
samma mal som i den forra, namligen att “cykeltrafikens andel av antalet resor
bor oka, sarskilt i tatort”.® Som skal angavs att "en 6kad och saker cykeltrafik,

sarskilt i tatorter, ar viktig for att 6ka tillgangligheten. Detta har ocksa fordelar

fran miljo- och folkhalsosynpunkt.”

I riksdagsbehandlingen forstarktes detta pa foljande satt.” “Ett enigt utskott un-
derstryker att cykeln har en given plats i det hallbara resandet. Cykelfragan bor
darfor inte som traditionellt betraktas enbart som en trafiksakerhetsfraga utan
ocksa som en foreteelse med vasentlig transportpolitisk betydelse. Enligt utskot-
tets mening bor cyklismen framjas med hjalp av en kombination av olika styrme-
del och atgarder. Det handlar bl a om infrastrukturatgarder, trafikbestammelser,
information och kampanjer” (min kursivering).°

Intressant ar perspektivforskjutningen fran cykeln som sakerhetsproblem till
cykeln som ett vasentligt transportmedel. Det ar forsta gangen det gors i ett sa
auktoritativt sammanhang.

2.3 Framtidens resor och transporter 2008-2009

Regeringen upprepade aterigen malsattningen for cykeltrafiken i propositionen
Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt.** Dar angavs
att andelen gang- och cykeltrafik av de korta resorna bor 6ka och att kombinerade
resor mellan kollektivtrafik och gang/cykel bor underlattas samt att cykelturismen
bor utvecklas.

Som motiv framfordes att 6kad cykelanvandning kan bidra till att na flera sam-
hallsmal samtidigt — att minska personresandets miljopaverkan, att minska trang-
seln i tatorter och att forbattra folkhalsan.

Trafikutskottet konstaterade i sin behandling av propositionen att den inneholl
en “rad bedémningar som &r vél dgande att framja ett 6kat cyklande”.*? Utskottet
delade ocksa uppfattningen att 6kad cykling ger positiva effekter for miljon, for
framkomligheten och for folkhélsan.

Trafikutskottet papekade vidare att det i forsta hand ar pa lokal niva som cy-
keln &r foremal for 6vervaganden och att det darfor ar viktigt att forstarka dess roll
som en naturlig del av planeringen av det lokala transportsystemet.

® Prop. 2005/06:160.

% Trafikutskottet 2005/06 TU5 Moderna transporter.

19 Min kursivering.

1 prop. 2008/09:35.

12 Trafikutskottet 2008/09:TU2 Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvéxt.
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Utskottet framforde sin uppfattning att den “enskilt viktigaste atgarden for att
oka cykelresandet &r att dstadkomma forbattrad infrastruktur for cyklister”. Nar
det galler cykelvégar langs statliga vagar noterade utskottet att nivan pa utbygg-
naden tidigare har varit relativt 1&g utifr&n de behov som identifierats.** Man an-
tog att denna utveckling kunde brytas genom regeringens forslag. Darvid borde
strackor mellan nérliggande tatorter med manga invanare prioriteras till en borjan.

| regeringens direktiv till tgardsplaneringen®* infor faststallandet av den na-
tionella och de regionala trafikslagsovergripande planerna for perioden 2010-2021
fastslogs kort och gott att saval den nationella planen som lansplanerna for ut-
veckling av transportsystemet ska omfatta atgarder som framjar anvandningen av
cykel. Omfattningen och vad detta i 6vrigt skulle innebdra utvecklades emellertid
inte.

2.4 Mal for framtidens resor och transporter 2008-2009

Riksdagen antog 2009 en ny struktur for de transportpolitiska malen efter forslag i
regeringens proposition Mal for framtidens resor och transporter.™

Det 6vergripande malet ar, som tidigare, att "sakerstalla en samhallsekono-
miskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet”. Till detta sl6ts s k funktionsmal respektive hansynsmal.
Funktionsmalet handlade om att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god
kvalitet. Hansynsmalen rérde kraven pa trafiksakerhet, miljokvalitet och halsa.

| detta sammanhang behandlades cykel tillsammans med kollektivtrafik och
gang. Som del i funktionsmalet bor “forutsattningarna att valja kollektivtrafik,
gang och cykel forbattras”. Detta skulle ske genom att de gors till de mest attrak-
tiva fardmedlen i allt fler situationer, for gang och cykel sarskilt nar det galler de
kortare resorna (min kursivering).

Regeringen understrok ocksa att kollektivtrafik, gang och cykel ar en forutsatt-
ning for att ménniskor ska kunna transportera sig i de stora stdderna och att dessa
fardmedel bidrar till att skapa den goda staden genom sina goda effekter. ”De tre
fardmedlen ar yteffektiva och om en storre andel av resorna gors med dessa kan
trangseln i stader minska.”

Nar det galler trafiksakerhetsmalet foreslog regeringen som etappmal att anta-
let dodade trafikanter skulle halveras och antalet allvarligt skadade minska med en
fjardedel till 2020 jamfort med 2007.

Trafikutskottet anslot sig till regeringens forslag i dessa delar.®

13 Man syftade da pa en behovsinventering som Végverket genomfért 2006 pé regeringens upp-
drag och en skrivelse darom till regeringen (Regeringsuppdrag cykel. Vagverket, TR 40 A
2006:21345, 2007-10-11, samt gemensam skrivelse 2007-10-15 till Naringsdepartementet fran
cheferna fér Vagverket, Banverket samt Nutek). Se vidare avsnitt 4.2 och 4.4.

4 Regeringsbeslut 2008-12-19. Uppdrag att genomféra &tgardsplanering infor faststallandet av na-
tionell trafikslagsovergripande plan for utveckling av transportsystemet och trafikslagsévergripan-
de lansplaner for regional transportinfrastruktur (rskr. 2008/09:145).

15 prop. 2008/09:93.
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2.5 Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem 2012

Atgarder for 6kad och saker cykeltrafik har potential att bidra till utvecklingen av
ett effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem. Detta framforde regeringen i
propositionen Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem.*’ Bedém-
ningen gjordes med utgangspunkt fran den s k Kapacitetsutredningen i vilken
Trafikverket forutsade 6kad trangsel och minskad kapacitet sérskilt i storstadsre-
gionerna dar befolkningstillvaxten i Sverige i hog grad forvéntas ske.®

For att hantera detta kravs att andelen resor med kollektivtrafik, till fots och
med cykel Okar kraftigt. Det innebdr att biltrafiken i storstadsregionerna forutsatts
minska.

Regeringen konstaterade vidare att infrastrukturen i forsta hand har utformats
utifran bilismens behov och krav, medan cykling vid infrastrukturplaneringen ofta
betraktats som ett transportsatt likstallt med gang. For att cykling pa allvar ska
kunna bidra till att 16sa framtida problem i transportsystemet behdver den i stérre
utstrackning ses som ett eget trafikslag med specifika behov i infrastrukturen. Det-
ta forstarks av utvecklingen av cykeln som fordon, exempelvis genom en 6kad
andel elassisterade cyklar. Dessutom har cykeltrafiken &ndrat karaktér genom att
hastigheten har 6kat.

Vidare pekade regeringen pa tatorter och storre stader: "Den stora potentialen
for att astadkomma 6kad och séker cykling finns i och néara tatorter och i storre
stader. Dér kan staten och kommuner genom samordnade insatser astadkomma
goda forutsattningar for 6kad och saker cykling.”

Man slog ater igen fast infrastrukturens grundlaggande betydelse: "Den enskilt
viktigaste atgarden for att 6ka cykelresandet &r att forbéattra infrastrukturen for
cyklister, framst i fraga om val utformade och underhallna cykelvéagar. Planering
av cykling har framst hanterats pa lokal niva, men for att stimulera cykling bor
dess forutsattningar beaktas vid planeringen av transportsystemet dven utifran ett
regionalt och nationellt perspektiv” (min kursivering). *°

Riksdagen sade ja till propositionen och dess forslag till ekonomisk ram — 522
miljarder kronor — for den statliga transportinfrastrukturen for perioden 2014-
2025.%°

16 Trafikutskottets betankande 2008/09: TU14.

1 Prop. 2012/13:25.

18 Transportsystemets behov av kapacitetshdjande tgarder — forslag pa l6sningar till &r 2025 och
utblick mot ar 2050. Trafikverket, publikation 2012:101.

19 Min kursivering.

2 Totalt 522 miljarder kronor, varav 86 miljarder till drift, underhéll och reinvesteringar av statli-
ga jarnvagar, 155 miljarder for drift och underhéll av statliga vagar inklusive barighet, tjalsakring
och rekonstruktion av vagar samt statlig medfinansiering av enskilda véagar, samt 281 miljarder till
utveckling av transportsystemet.
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2.6 Regeringsdirektiven till atgardsplaneringen 2014-2025

Till skillnad fran foregaende planeringsomgang behandlas cykeln utférligare i den
nu aktuella, som alltsd avser perioden 2014-2025.% | uppdraget till Trafikverket
och lansplaneupprattarna slar regeringen fast att ”En okad anvandning av kollek-
tiva fardmedel och forflyttningar till fots och med cykel &r till gagn for saval indi-
vider som naringsliv och samhallet i stort. Det forutsatter atgarder och en fornyel-
se som gor dessa transportsétt mer effektiva, attraktiva och sakra sérskilt for ar-
betspendling och annat vardagsresande.”

Regeringen hanvisar till Cyklingsutredningen Okad och sakrare cykling att den
enskilt viktigaste atgarden for att 6ka cykelresandet ar att forbattra infrastrukturen
for cyklister, framst genom val utformade och underhlina cykelvégar.?? Reger-
ingen aterger ocksa Cyklingsutredningens uppfattning att cykling bor vara en del
av helheten och behandlas likvardigt med andra transportsétt, och liksom dessa ut-
ifran sina egna forutsattningar och behov.

Vidare pekar regeringen pa att det finns brister i cykelinfrastrukturen och be-
hovet att atgarda dessa. "For att astadkomma sammanhéngande och attraktiva cy-
kelvagnat behovs aktiv planering genom regionala och kommunala cykelplaner. |
lansplanerna for regional transportinfrastruktur finns majlighet till satsningar pa
cykelatgarder avseende nya cykelvégar langs statliga vagar, statsbidrag till kom-
munala cykelvagar, skyltningsatgarder och cykelparkeringar.”

Slutligen séger regeringen att det ar angelédget att det finns en redovisning i
lansplanerna av hur mycket medel som satsas pa cykelatgarder.

2.7 Den pagaende atgardsplaneringen

Atgardsplaneringen for den aktuella planperioden 2014-2025 pagar nu for fullt,
detta ar 2013. Trafikverket lamnade forslag till den nationella transportplanen till
regeringen i juni 2013.%% Den har nyligen varit ute p& remiss och regeringen ana-
lyserar nu inkomna synpunkter. De sa kallade lansplaneupprattarna ska redovisa
sina forslag till trafikslagsovergripande lansplaner for den regionala transportinf-
rastrukturen till regeringskansliet i december 2013 (da de ocksa ska vara remitte-
rade regionalt). Under varen 2014 ska regeringen faststalla savél den nationella
som lansplanerna.

Nagon forandring i hanteringen av cykelfragorna kan inte ses i forslaget till na-
tionell transportplan. Trafikverket foreslar att 40 mil ny cykelvéag byggs langs det
nationella vagnatet fram till 2025, alltsa drygt 3 mil om aret. Insatserna i den na-
tionella planen beror salunda fyra promille av det statliga vagnétet.

?! Regeringsbeslut 2012-12-20. Uppdrag att ta fram forslag till nationell trafikslagsévergripande
plan for utveckling av transportsystemet och trafikslagsovergripande lansplaner for regional trans-
portinfrastruktur (rskr. 2012/13:119).

*2 SOU 2012:70.

2 Forslag till nationell plan for transportsystemet 2014-2025. Trafikverket. Remissversion
2013-06-14.
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3 Cykeln hos myndigheter och organisationer

3.1 Nationella cykelstrategin 2000

En ny syn pa cykelns roll i transportsystemet kom i och med den sa kallade natio-
nella cykelstrategin &r 2000, Mer cykeltrafik p& sakrare vagar.?* VVagverket, den
da ansvariga sektorsmyndigheten, tog tillsammans med Svenska Kommunforbun-
det och andra aktorer inom omradet fram denna strategi. Det dvergripande malet
var att cykeltrafikens andel av resorna skulle 6ka och att séakerheten skulle bli
béttre.

Som ett riktmarke angavs att cykeltrafikens andel av alla resor borde kunna dka
med en tredjedel till 2010 med de &tgarder som féreslogs i strategin.?®> Mellan 10
och 50 procent av de kortaste bilresorna skulle kunna overforas till cykel. Redan
en Gverforing av tio procent av de kortaste bilresorna innebér en vésentlig 6kning
av cykeltrafiken, konstaterades i strategin.

Detta var en generell beddmning. Kvantifierade mal ansags lampligare i regio-
nala och kommunala planer eftersom forutsattningarna varierar sa pass mycket
mellan olika delar av landet.

Strategin omfattade en lang rad atgarder inom fem insatsomraden. Det forsta
insatsomradet var Infrastruktur (exempelvis fysiska atgarder i infrastrukturen,
drift och underhall, vagvisning, cykelparkering, "hela-resan”-konceptet, finansie-
ring, trafiklagstiftning). Ovriga insatsomréaden gallde organisation, kunskapsupp-
byggnad, kommunikation och uppféljning. Infrastruktur och Organisation upp-
gavs ha hogsta prioritet.

Man kan séga att detta dokument blev en nationell vandpunkt i synen pa cy-
kel.?®

Darefter féljde en lang rad dokument av liknande karaktar. Vagverket gav
bland annat ut en handbok 2007 for sina regionala cykelsamordnare vilken pre-
senterades pa foljande satt: "Vagverket har ett mal att 6ka cykeltrafikens andel av
resorna och att cykeltrafiken ska bli sékrare. For att na det malet maste Vagverket
samarbeta med kommunerna. For att stodja och underlétta \Vagverkets arbete med
cykelfragor tillsammans med kommunerna har denna "verktygslada” tagits
fram.”?’

2 Mer cykeltrafik pa sakrare vagar. Nationell strategi for 6kad och saker cykeltrafik. Vagverket,
publikation 2000:8.

%> Né&gra ar tidigare hade Kommunférbundet gjort en generell bedémning att cykeltrafiken skulle
kunna 6ka med 30-75 procent for Sverige som helhet. Det skulle innebéra att cykelns andel av re-
sandet steg fran 11 procent till 15-20 procent. Bedémningen gjordes i en skrift med planeringsrad
till kommunerna (Det finns bara daliga klader. Kommunen planerar for 6kad och sékrare cykel-
trafik. Svenska Kommunférbundet, 1998).

% Som tidigare namnts kom darefter infrastrukturbeslutet 2001/2002, Infrastruktur fér ett hallbart
transportsystem, dar regering och riksdag for forsta gangen slog fast att cykeltrafiken bor 6ka, sa-
val absolut som andelsmaéssigt.

2 Okad cykling i kommuner och regioner. Ett arbetsmaterial for cykelsamordnare och alla andra
som arbetar med cykelfragor. Véagverket 2007.
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Nar det galler dvriga strategier och handlingsplaner inom omradet anges ett ur-
val i det fortsatta.

3.2 Stadsplanera i stallet for trafikplanera 2002 — Trafik for en attraktiv stad
2004-2007

| den mer eller mindre standigt pagaende diskussionen om stadsutveckling borjade
en ny syn pa stad och trafik att komma fram under nittiotalet. Stad och trafik for-
utsatter varandra, utan trafik ingen stad. Trafiken maste darfor I6sas genom en
helhetssyn pa staden. Detta var utgangspunkten i Boverkets Stadsplanera i stallet
for trafikplanera och bebyggelseplanera”, som kom 2002. Visionen var den blan-
dade och attraktiva staden for alla, en gang- och cykelstad med dndamalsenlig
kollektivtrafik men dar ocksa biltrafiken fungerar.

Handboken Trafik for en attraktiv stad, TRAST, kom 2004 i sin forsta utgava.
Den var gemensamt framtagen av Boverket, Kommunférbundet, VVagverket och
Banverket.”® Dar konstaterades att markanvandningen det senaste halvseklet hade
praglats av utspritt boende med decentraliserad handel och service och att detta
medfort en 6kning av biltrafiken i vara tatorter. Det 6kande bilresandet hotade en
attraktiv och hallbar stadsutveckling, enligt aktérerna bakom handboken.

En del av bilresandet borde darfor kunna flyttas over till cykel. Man kom fram
till ungefar samma som i tidigare bedémningar, namligen att det finns en bety-
dande potential i tatorter av alla storlekar, svéal sma som stora. Det ansags mojligt
att fora 6ver bortat halften av bilresorna under 3 km till cykel. TRAST pekade
sarskilt pa arbetsresorna, skolresorna och kombinationsresorna mellan cykel och
kollektivtrafik.

TRAST uppdaterades 2007 under samma titel.?® Syftet med uppdateringen var
att tydligare foga in trafiksystemet i sitt sammanhang och skapa en brygga mellan
olika sektorer inom samhallsplaneringen i fragor som ror stadens resor och trans-
porter. | det sammanhanget utvecklades synséattet pa cykeln med rad i fraga om
planering pa olika nivaer, och om praktiska atgarder och uppféljning.

3.3 Bebyggelse for fysisk aktivitet — Folkhalsoinstitutet och Boverket 2006-
2012

En annan aktér som bér ndmnas i sammanhanget ar Folkhalsoinstitutet som i en
lang rad skrifter pekat pa manniskans behov av fysisk aktivitet och sambandet
med bebyggelsen. Ar 2006 kom Fysisk aktivitet och folkhélsa dér bl a infrastruk-
turen for gang och cykel konstaterades vara “utomordentligt viktig for att upp-
muntra till 6kad fysisk aktivitet i befolkningen”. Bristerna i infrastrukturen kon-

%8 Trafik for en attraktiv stad. Handbok. Boverket, Svenska Kommunfdrbundet, VVagverket och
Banverket, utgava 1, 2004.

2 Trafik for en attraktiv stad. Svenska Kommunférbundet, Vagverket Banverket och Boverket.
Utgava 2, 2007.
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staterades vara ett patagligt hinder for fysisk aktivitet liksom en orsak till hoga
olycksrisker.*

Darefter kom 2007 rapporten Den byggda miljons paverkan pa fysisk aktivitet
som pekade pa att utformningen av stader och tatorter motverkar fysisk aktivitet
och framijar stillasittande beteenden, nagot som forstarks av den snabba utveck-
lingen av tekniska faciliteter.! Ungefar halften av befolkningen beddmdes vara
otillrackligt fysiskt aktiva till en samhéllskostnad av atskilliga miljarder. Rappor-
ten redovisade vidare kunskapsldget om den byggda miljon inverkan pa olika
former av fysisk aktivitet.

Ungeféar samtidigt publicerade Folkhélsoinstitutet Barns miljéer for fysisk akti-
vitet — samhallsplanering for 6kad fysisk aktivitet och rorelsefrihet hos barn och
unga.*? Syftet var att lyfta fram samhéllsplaneringens betydelse fér barnen. Ge-
nom att forbéttra den byggda miljon skulle man "markant” kunna éka andelen
barn som sjélva tar sig till skolan med cykel eller till fots.

Cykeln &r ett genomgaende inslag i Folkhalsoinstitutet analyser av sambanden
mellan fysisk miljo och fysisk aktivitet. En av rapporterna dgnades ocksa specifikt
at cykelplaneringen, namligen Aktiv transport — pa vag mot battre forutsattningar
for gang- och cykeltrafik som kom 2008.%® Dar pekade man pé det samhallseko-
nomiskt ldnsamma att investera i gang- och cykelbanor men ocksa pa de stora
bristerna i infrastrukturen. Man framforde att ”en dkad prioritering pa alla nivaer
ar nodvandig for att astadkomma en vaxande aktiv transport i samhallet. Gang-
och cykeltrafiken maste integreras i en helhetsplanering av trafiksituationen for att
visa pa betydelsen av att aktiv transport r en viktig del av trafiksystemet.”

Folkhalsoinstitutet publicerade vidare en manual 2010 fér kommunal plane-
ring, Aktivt liv i byggda miljoer. Den vande sig framfor allt till aktorer pa lokal
och regional niva. Syftet var att visa pa hur man kan planera och férvalta den
byggda miljon och den bostadsnara naturen for att darigenom framja aktiviteter
som lek, cykling, promenader, rekreation och idrott.*

| detta sammanhang kan Boverket aterigen namnas genom sitt regeringsupp-
drag att ansvara for ett samverkansprojekt for att utveckla arbetet kring en sam-
hallsplanering som stimulerar till fysisk aktivitet i vardagen. Inom ramen for detta
genomfors ett antal workshops och konferenser 2012-2013 kallade ”Manniskors
landskap”.

Manniskors landskap bestar av fyra teman. Ett handlar om Cyklistens land-
skap — cykeln ar ett klimatsmart transportval som vi vill ska 6ka, men vilka hinder

% Fysisk aktivitet och folkhalsa. Folkhalsoinstitutet, rapport 2006:13.

3! Den byggda miljéns paverkan pa fysisk aktivitet. Folkhalsoinstitutet, rapport 2007:3.

%2 Barns miljoer for fysisk aktivitet — samhéllsplanering for ékad fysisk aktivitet och rérelsefrihet
hos barn och unga. Folkhalsoinstitutet, rapport 2008:33.

3% Aktiv transport — p& vag mot battre forutsattningar fér gang- och cykeltrafik. Folkhalsoinstitutet,
rapport 2008:31.

3 Aktivt liv i byggda miljder. Manual for kommunal planering. Folkhalsoinstitutet, rapport
2010:04.
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och mojligheter finns for att fler ska borja cykla? Ett annat tema handlar om Fot-
gangarens landskap — gaendet &r vart mest grundlaggande satt att rora oss, men
fragan ar vilka kvaliteter i bebyggelselandskapet som stimulerar gaendet. De bada
andra temana &r Barns och ungas landskap och Det tatortsnéra landskapet.

3.4 Sveriges Kommuner och Landsting 1998-2012

SKL ar ytterligare en av aktorerna som framjar cykling. Det sker bl a i konferen-
ser, handbdcker och idéskrifter. Ar 2012 kom idéskriften Végen till ett cyklande
samhélle dar goda exempel pd kommunal cykelplanering visades upp.** Manga
kommuner har kommit langt i sitt arbete med att forbattra cykelinfrastrukturen
och ovriga forhallanden for cyklisterna. ldéskriftens syfte var att lyfta fram deras
anstrangningar ”’sa att andra kommuner kan fa inspiration och hamta goda exem-
pel infor det arbete som de sjalva star infor”. Skriften ska ses som ett komplement
till TRAST och den s k GCM-handboken. *

Dessforinnan gav SKL ut Cykel i medvind: cykelns roll, malsattning och utvar-
deringar.®” Den kom 2008 och handlar om relationerna mellan mal och medel och
olika metoder for att mata cykeltrafik och utvardera cykelframjande atgarder, i
vilka sammanhang utvarderingarna kan genomféras och vad man kan anvénda
dem till. Syftet var att skapa forstaelse for behovet och nyttan av utvarderingar i
den lokala verksamheten.

Men det var inte det forsta engagemanget fran SKLs sida. Redan 1998 publice-
rades handboken Det finns bara daliga klader — Kommunen planerar for ékad och
sakrare cykeltrafik. Den kan sagas markera starten pa ett nytt tinkande dar cykeln
borjade fa en plats i diskussionerna om tatorternas trafikplanering.

Andra skrifter att namna frén SKL ar Atgardskatalog for saker trafik i tatort
(2009) och Hallbart resande i praktiken (2011). Bada é&r relevanta for SKLs ambi-
tioner for cykeltrafiken. Den senare fokuserar pa beteendepaverkan inom trafik-
och stadsplaneringen.

3.5 Kombinationen cykel, tag och andra kollektiva fardmedel 2005-2010

De samhalleliga ambitionerna for cykeln omfattar ocksa kopplingen till tg och
andra kollektiva fardmedel. | en dryg tiondel av exempelvis alla tagresor ingar
cykeln som en del av resan, oftast till avresestationen. Omkring 40 % av landets
befolkning bor inom 2 km avstand fran en jarnvégsstation, sa potentialen bor vara
stor for att fa fler att vélja att ta cykeln till taget istallet for bil.

Detta blev utgangspunkt for ett antal regeringsuppdrag till davarande Banver-
ket. En forsta rapport kom 2005 dar det konstaterades att det behvdes “bade tyd-

% Vagen till ett cyklande samhélle. Goda exempel p& kommunal cykelplanering. Sveriges Kom-
muner och Landsting, 2012.

% GCM-handbok. Utformning, drift och underhll med gang-, cykel- och mopedtrafik i fokus.
Sveriges Kommuner och Landsting, 2010.

37 Cykel i medvind: cykelns roll, mélséttning och utvarderingar. Sveriges Kommuner och Lands-
ting, 2008.
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liga incitament och andringar eller fortydliganden i lagstiftningen for att astad-

komma ett 6kat kombiresande”.®

Aren darpa foljdes rapporten av ytterligare ett par. Den ena var en idéskrift,
ocksa den ett regeringsuppdrag till Banverket om att framja behovet av trygga och
bekvama cykelparkeringar vid resecentra.*

Ytterligare en rapport 2007 behandlade atgérder for att 6ka kombiresorna gene-
rellt. Det var ett regeringsuppdrag i Banverkets regleringsbrev 2006. Fokus lag
fortfarande pa parkeringar. | uppdraget ingick att, i samarbete med Vagverket, f6-
resla en lamplig ansvarsférdelning vid byggande och drift av cykelparkeringar vid
resecentra och stationer.*’

Banverket fortsatte darefter att ta fram underlag for att ”ge myndigheter, poli-
tiska beslutsfattare och privata tagoperatorer battre méjlighet att bilda sig en upp-
fattning om den sociala och ekonomiska betydelsen av att ta med cykel pa tag”.**
Denna rapport 2010 omfattade bland annat en studie av forhallandena i andra lan-
der. Utomlands har man i regel haft en betydligt mer pragmatisk syn och darfor

kommit mycket langre an Sverige i kombiresandet.

3.6 Kapacitetsutredningen 2012

Med nuvarande transportstruktur kommer expansionen i storstadsomradena och
andra stOrre stader att leda till 6kad trangsel och minskad tillganglighet.

Detta klargor Trafikverket som analyserat problematiken till 2025 i den s k ka-
pacitetsutredningen och lamnat férslag pé tgarder.*? Trafikverket menade att an-
delen resor med kollektivtrafik, till fots och med cykel maste dka kraftigt for att
hantera tillvéaxten i storstadsregionerna kravs. For det kravs bade bebyggelsepla-
nering, styrmedel och utveckling av transportsystemet. Problemen galler inte bara
storstader. Aven i mellanstora stader bor satsningar goras bl a for att tillvarata po-
tentialen for 6kad gang- och cykeltrafik.

Infrastrukturatgarder som leder till ett sammanhangande sékert cykelnét be-
démdes vara en av de viktigaste faktorerna for att cyklingen ska 6ka.*® Att avsatta
medel till cykelatgarder langs det kommunala vag- och gatunétet i de storre tator-
terna framhavdes som den faktor som har storst potential for att astadkomma ett
sammanhangande cykelnat och darigenom i hég grad bidra till en 6kad och séker
cykling.

Som tidigare namnts lag kapacitetsutredningen till grund for propositionen In-
vesteringar for ett starkt och hallbart transportsystem (avsnitt 2.5 ovan).

%8 T4g och cykel. Redovisning av ett regeringsuppdrag for ékat kombiresande med tag och cykel.
Banverket 2005.

% Cykelhantering vid jarnvégsstationer. Banverket, rapport ca 2006 (odaterad).

0 Atgarder for att 6ka kombinerade resor med cykel och tig. Banverket, rapport 2007.

! Cykel pa tdg — Méjligheter och svarigheter. Banverket, rapport 2010:1.

*2 Transportsystemets behov av kapacitetshéjande atgérder — férslag pé l6sningar till &r 2025 och
utblick mot ar 2050. Sammanfattning huvudrapport. Trafikverket, publikation 2012:101.

*% persontransporter. Underlagsrapport. Trafikverket, publikation 2012:121.
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3.7 Nationella cykelstrategin 2012

En ny version av den ursprungliga nationella cykelstrategin gavs ut av Trafikver-
ket 2012, Okad saker cykling.** Det var ett regeringsuppdrag och gjordes i samar-
bete med Transportstyrelsen och i samrad med bl a SKL.

| denna nya cykelstrategi konstateras aterigen att betydande vinster for samhél-
let och medborgarna uppnas genom att skapa forutsattningar for manniskor att er-
satta korta bilresor med gang eller cykel.

I dokumentet fors en diskussion om varfor cyklandet inte 6kat. En orsak upp-
gavs vara att den stora mangden atgardsforslag i tidigare strategier och handlings-
planer "inte varit resurssatta’. Detta framfors som “bidragande orsak till att
onskvarda resultat inte uppnatts”.

Storst potential for en 6kad och saker cykling finns, enligt den nya strategin,
inom och nara de storre tatorterna. Betydelsen av infrastruktur lyftes aterigen fram
liksom resursbhehovet: ”Infrastrukturatgarder som leder till ett sammanhangande
sakert cykelnat anses av manga som en av de viktigaste faktorerna for att cykling-
en ska Oka. Att avsatta medel till cykelatgarder langs det kommunala vag- och ga-
tunatet i de storre tatorterna beddéms som den faktor som har storst potential for
att astadkomma ett sammanhéangande cykelnat och darigenom i hogst grad bidra
till en 6kad och saker cykling” (min kursivering).*

Strategin papekar att cyklingen maste prioriteras i planeringen av infrastruktu-
ren om man ska na malet om en 6kad andel cykling. Men till skillnad fran tidigare
dokument ar den nya strategin forsiktigare med att formulera mal. Man sager att
det kravs mer kunskap for att genomfdra en sadan planering. Forst nar den kun-
skapen &r framtagen sags det vara mojligt att bestamma realistiska mal och delmal
pa nationell, regional och lokal niva.

Strategin anger att en betydelsefull samverkan &r den som sker mellan staten
och de storsta kommunerna och regionala organ. Dér &r det viktigt att cykling ses
i en storre helhet, med utgangspunkt i en dialog med kommuner och regionala or-
gan for att definiera behov och problem. Cykelfragorna maste lyftas hogre pa
agendan och i ett tidigare skede for att blir en given del i samhéllsplaneringen.

Inom ramen for den nationella strategin publicerades 2012 ett antal véagled-
ningar till kommuner och regionala aktérer. En handlade om uppféljning och ut-
vardering, hur man kan félja upp andelen cykelresor av det totala resandet som
led utvarderingen av atgarder for okad cykling. Rekommendationerna riktade sig i
forsta hand till kommuner men kan dven tillampas pa regional och nationell
niva.*®

* Okad och saker cykling - Redovisning av regeringsuppdrag. Trafikverket, publikation 2012:196.
> Min kursivering.

* Hur mycket cyklas det i din kommun? Rekommendationer fér uppféljning av mélen om en 6kad
cykeltrafik med hjélp av resvaneundersokningar och cykelrékningar. Trafikverket, publikation
2012:088.
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| Trafikverkets uppgifter ingar numera att tanka pa halsoaspekter som del av
trafiksystemets effekter, ocksa ohalsa som foljd av for lite rorelse. Det &r i enlig-
het med riksdagen transportpolitiska mal att transportsystemets utformning, funk-
tion och anvéandning ska “bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad
hélsa.” Trafikverket har darfor tagit fram en rapport 2012 som “’stod for en sadan
utveckling genom att bidra till en 6kad forstaelse och kunskap om dels fardvags-
miljoers betydelse for gang, cykling, halsa och valbefinnande, dels hur fardvags-
miljoer kan studeras for saval trafik- och folkhalsoplanerares behov som i ett ve-

tenskapligt sammanhang”.*’

Vikten av att hantera cykeln sa att dess fordelar kommer till sin rétt i plane-
ringsprocessen hanterades i en rapport om fyrstegsprincipen 2012.%® Rapporten
presenterades pa foljande satt: ”Inom ramen for de regionala infrastrukturplanerna
kommer manga kommuner investera i ny och forbattrad cykelinfrastruktur under
de narmaste aren. Bra och saker infrastruktur &r en forutsattning for att cyklandet i
regionen ska 6ka, men &r inte det enda som kan 6ka cyklandet i en kommun.
Kompletterande atgarder inom steg 1 och 2 enligt fyrstegsprincipen ar ocksa nod-
vandiga for att cyklingen ska 6ka. Ett av problemen ar att det kan vara svart att
pavisa vilken nytta atgarder inom steg 1 och 2 ger, vilket gor att dessa atgarder
inte prioriteras.”

3.8 Trafikverkets strategiska utmaningar 2012-2021

| de nyligen antagna strategiska utmaningarna i Trafikverkets langsiktiga arbete
har cykeln en klar roll tillsammans med kollektivtrafik och gang*. Generellt ska
Trafikverket "gora det lattare att vélja energieffektiva och klimatsmarta transport-
l6sningar genom att forbattra for kollektiv-, cykel- och gangtrafik”.

Storstaderna pekas sarskilt ut i det ssmmanhanget: ”Cykel- och gangtrafiken i
storstédderna ska 6ka och vara sakrare”. Vidare sdgs att Trafikverket ska underlatta
for manniskor att ga och cykla sékert genom att utveckla sammanhallna gang- och
cykelvagnat i samverkan med kommuner och regioner. Vi ska ocksa forbattra un-
derhallet av gang- och cykelvégarna.”

| ett av underlagen® formuleras en malbild for transportsystemet 2021 enligt
foljande: "Cykel och gang &r pa vag att bli allmanna vardagsfardmedel eftersom
framkomligheten och trafiksakerheten blivit sd mycket béttre. Det finns ocksa helt
nya utformningar av savél cyklar som gang- och cykelvagar som passar olika be-
hov och arstider.”

*" Om fardvagsmiljoers betydelse for gang, cykling, halsa och valbefinnande. Trafikverket, publi-
kation 2012:157.

8 Steg 1 och 2 — &tgarder for 6kat cyklande. Effekter och nyttor. Trafikverket, publikation
2012:167.

* Trafikverkets strategiska utmaningar. Publikation mars 2012.

%0 Trafikverkets strategiska utmaningar 2012-2021. Publikation 2011:478.
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3.9 Trafiksakerheten for cyklister

Cyklister &r — av latt insedda skal — en olycksexponerad trafikantgrupp och har
alltid varit det. Det gor att vaghallarna — som har ett ansvar for trafikanters saker-
het — ofta har en dualistisk installning till cykeltrafik, om &n séllan klart uttalad.
En stor del av cykelolyckorna har att géra med infrastruktur, drift och underhall.

Tre ting kan framhdavas nar det géller cykelolyckorna.

For det forsta ar cyklister, sedan 2007, den vanligaste trafikantgruppen bland
trafikanter som skadas s& pass mycket att de maste laggas in pa sjukhus.> Forr var
det biltrafikanter men bland dem har en kraftig minskning skett sedan 2003. Var
tredje trafikant som skrivs in pa sjukhus &r numera en cyklist.

For det andra ar vagen mot etappmalet 2020 avsevart svarare och langre for
cyklister &n for exempelvis biltrafikanter. Den storsta forbattringen kommer det
att bli for biltrafikanter, antalet omkomna bland dem kommer att halveras enligt
berdkningarna. For cyklister bedéms daremot minskningen till 2020 att bli mera
marginell. Det visar en aktuell versyn av etappmalet.>

Nar det galler "mycket allvarligt skadade” beraknas cyklister ligga pa ungefar
samma niva som biltrafikanterna ar 2020, eller till och med nagot hogre (enligt
den nya klassifikationen RPMI >10%).>* Cyklister kan alltsd komma att bli den
dominerande trafikantgruppen 2020 nér det galler "mycket allvarligt skadade”.

Det tredje att namna ar det stora antalet singelolyckor med personskada (bortat
80 procent av cykelolyckorna). | namnda 6versyn av etappmalet 2020 framfordes
foljande: ”Det stora sékerhetsproblemet for cyklister ar dock singelolyckor. Har
saknas kunskap om bakomliggande orsaker och lampliga metoder att forebygga
dessa olyckor och de allvarliga skador de ger upphov till. Vi behdver aven utveck-
la var forstaelse for omvarldsfaktorernas paverkan och att utveckla nya system for
konsument- och producentpaverkan for dessa trafikantgrupper.”

Avgorande faktorer bakom cyklisternas olycksrisker ar graden av bilfri cykel-
infrastruktur och dess kvalitet i 6vrigt, sdkerhetsarrangemangen i korsningspunk-
ter med motortrafik, effektiv fartddmpning av motortrafiken i blandtrafik, samt
drift och underhall av infrastrukturen. Det senare &r sarskilt betydelsefullt for att
minska risken for singelolyckor.

3.10 En reflektion om malformuleringarna

Som lasaren kanske uppmarksammat har det skett en forskjutning i malformule-
ringarna, tydligast i de nationella dokumenten. Formuleringarna har gatt fran att
”0Oka cykeltrafiken och dess andel”, till att bara ”0ka cykeltrafiken”. Att 6ka cy-

> Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2011 — Méalstyrning av trafiksakerhetsarbetet mot etapp-
malen 2020. Trafikverket, publikation 2012:098.

%2 Oversyn av etappmal och indikatorer for sakerhet p& vag mellan &r 2010 och 2020. Analysrap-
port. Trafikverket, publikation 2012:124.

>3 RPMI &r ett internationellt matt pa risk for medicinisk invaliditet (risk of permanent medical im-
pairment in road traffic accidents).
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kelns andel av personresandet forutsatter ju att cyklandet maste 6ka mera an ovri-
ga fardmedel, en aspekt som alltsa forsvunnit.

Dérifran har man nu landat i formuleringen att “forbéattra forsattningarna for
Okad cykling” eller "forbéttra forsattningarna att vélja cykel”. Det ska ses som en
markering att det till sist & den enskilde medborgaren som véljer sitt fardsatt. Vad
regering och riksdag kan gora &r att skapa forutsattningar. Valet ar den enskildes
men man papekar foljdriktigt vikten av en attraktiv infrastruktur av hég kvalitet
for att underlatta valet av cykel.

Pa myndighetsniva har ytterligare en forandring intraffat. Man har slutat kvan-
tifiera malsattningarna. Tidigare talade man om att 6ka cykeltrafiken si eller sa
mycket. Darefter talade man om potentialen pa ett kvantifierat satt. Numera ar
man mera aterhallsam i dessa avseenden. Underlaget for att forutsaga effekter av
cykelframjandet atgarder uppfattas som for osakert.

| sak betyder detta emellertid inte sa mycket. | alla dessa dokument, sarskilt om
man ser dem tillsammans, kommer samhéllets vilja om en 6kad cykeltrafik till ett
mycket starkt och dvervaldigande uttryck.

Men det &r en sak att vilja, en annan sak att gora. Darfor ska vi nu titta narmare
pa i vilken utstrackning man foljt upp sina beslut och planer och vilka effekter det
fatt.
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4 Uppfoljning av beslut, strategier och handlingsplaner

Systematiska uppfoljningar ar séallsynta inom cykelomradet. Nar sa sker gors kon-
stateras stora implementeringsbrister. Och det har forstas minskat lusten att folja
upp nya planer som tagits fram, mer eller mindre pa I6pande band, nar man markt
att det inte hant sa mycket med de gamla.

| det fortsatta foljer, hur som helst, en genomgang av det som gjorts i uppfol;j-
ningsvag.

4.1 Uppfoljningar av VVagverkets Nationella cykelstrategi 2000

En uppfdljning gjordes nagra ar efter det att VVagverket publicerat sin Nationella
cykelstrategi 2000. Dar konstaterades att implementeringen knappt pabérjats.>*
Visserligen hade ett antal arbetsgrupper tillsatts men i allménhet hade verksamhe-
ten inte kommit igang, bland annat darfor att ekonomiska resurser av betydelse
inte tilldelats. Vidare saknades transparent avrapportering. Nagon intern eller ex-
tern diskussion av implementeringsproblemen var darfor inte mojlig.

| en senare intern uppfoljning inom Vagverket ar 2006 uppgavs att sju procent
av &tgarderna i den nationella cykelstrategin genomforts.> De terstdende upp-
gavs fordela sig lika pa paborjade och dnnu icke pabdrjade.

Med utgangspunkt i den Nationella cykelstrategin tog Véagverket Region
Stockholm fram ett regionalt cykelprogram for lanet 2002.>° Det omfattade fyra
insatsomraden, det viktigaste gallde utbyggd cykelinfrastruktur i form av ett regi-
onalt cykelvagnat. Malet var att cykelns andel av alla resor i lanet skulle 6ka med
50 procent fram till 2010 och att antalet svart skadade och dodade cyklister skulle
minska.

I samband med den nya regionala cykelplanen 2013 for Stockholms lén, stude-
rades implementeringen av den gamla cykelplanen fran 2002 genom att inventera
standarden pé de regionala cykelstraken.>’

Mycket stora brister framkom. Endast en (1) procent av de regionala cykelstra-
ken visade sig uppfylla acceptabel standard. Standiga hinder observerades pa
drygt var hundrade meter, som satte ner framkomlighet och &ventyrade sékerhe-
ten. | praktiken hade ingenting av den regionala planen 2002 genomforts.

Nationella cykelstrategin satte generellt sett inga storre spar i det regionala ar-
betet, det var ungefar som i Stockholmsregionen. Men med ett undantag, region

5 Mer cykeltrafik pa sakrare vagar. Uppfoljning av Vagverkets Nationella strategi, avsiktsforklar-
ing och handlingsplan. Spolander K, & Dellensten B, uppdrag for VVagverket, slutrapport 2003-06-
24,

> Uppféljning av foreslagna atgarder i Vagverket nationella Strategi for 6kad och saker cykeltra-
fik, 2000, Alzubaidi H, VVagverket Borlange, promemoria 2006-06-08.

% Ett regionalt program fér 6kad och siker cykeltrafik 2002-2006. VVagverket Region Stockholm,
PRO 2002:0008.

%" Regional cykelplan for Stockholms lan. SATSA II, ett samarbete mellan Trafikverket, Lanssty-
relsen, Landstingen och Kommunférbundet Stockholms 1&n. Remissversion 2013-03-25.
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Skane. Dar kom ett framgangsrikt samarbete tillstand mellan regionala och kom-
munala aktorer, vilket resulterat i forbattrad cykelinfrastruktur.

4.2 Uppfoljningar av den nationella och regionala infrastrukturplaneringen

I en undersokning 2003 av den forrférra omgangen av den nationella infrastruk-
turplaneringen for perioden 2004-2015 konstaterades betydande brister i hur fler-
talet lan och regioner inventerat behovet av cykelvagar i lanstransportplanerna.® |
flera 1an var inventeringarna mycket ofullstdndiga och samordningen mellan
kommunerna obefintlig. Vidare forsvarades jamforelser mellan lanen av att cykel-
investeringarna redovisades under ett tiotal olika rubriker och beteckningar och i
stor utstrackning som klumpsummor tillsammans med andra typer av invester-
ingsobjekt. Bara for ett halvt dussin lan var det méjligt att med nagon sékerhet se
hur mycket pengar som man avsag att satsa pa cyklismen (en helt annan sak ar
hur mycket pengar det faktiskt blivit, vilket framgar av nasta avsnitt 4.3).

Ocksa den darpa foljande planeringsomgangen avseende 2010-2021 har blivit
foremal for en liknande uppfoljning.>® Stora skillnader framkom mellan lanen och
regionerna nar det gallde hur stor del av ramen som togs i ansprak for investering-
ar i cykelvdg langs det statliga vagnatet. Nagra lan avsag att anvanda mer an 20
procent av den totala planeringsramen till cykelvagar.®® Andra l4n avsatte kring 5
procent eller mindre.*

Total avsatte lanen/regionerna och den nationella planen drygt 3,2 miljarder pa
cykelinfrastrukturen under planperioden, vilket ger ca 270 miljoner per ar, mot-
svarande drygt halften av de 500 miljoner kronor som Vagverket i en rapport till
regeringen bedémt behdvdes.®

4.3 Uppfoljningar i samband med budgetpropositionen

Fran och med budgetpropositionen for 2012 redovisas olika typer av investerings-
atgarder som genomforts enligt Nationell plan och de regionala planerna, och hur
kostnaderna fordelats mellan olika typer av tgarder.®® Den avser tre foregéende
ar som rullas framat i efterfljande budgetpropositioner. Investeringskostnaderna
for gang- och cykel redovisas i tabell 1 nedan.

%8 Kégeson, P. G&ng- och cykelvagsinvesteringar i “Férslag till nationell plan for vagtransportsy-
stemet 2004-2015 samt forslag till Ianstransportplaner”. Nature Associates 2003-08-25.

> K&geson, P. Cykelinfrastruktur i de slutliga forslagen till lanstransportplaner 2010-2021. P&
uppdrag av Bilfria Leder samt Svensk Cykling, Nature Associates, rapport 2009-11-30.

% Gotland, Vasternorrland, Jamtland, Norrbotten och méjligen ocksé Kronoberg.

® Stockholms lan, Sérmland, Vastra Gétaland, Varmland och Vastmanland. | dessa lan finns 47
procent av befolkningen, inklusive tva av de tre storstaderna.

%2 Regeringsuppdrag cykel. Vagverket, TR 40 A 2006:21345, 2007-10-11, samt gemensam skri-
velse 2007-10-15 till Naringsdepartementet fran cheferna for Vagverket, Banverket samt Nutek.
%3 Forslag till statens budget for 2012. Prop. 2011/12:1 Utgiftsomrade 22 Kommunikationer.
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Tabell 1. Redovisningen av kostnader for genomférda investeringar i
gang- och cykelvagar samt totalt i budgetpropositionerna avseende
2012, 2013 samt 2014.%* Miljoner kronor i I6pande prisniva.

Prop. for Investeringsatgird| 2008 2009 2010 2011 2012
2012 Gang- och cykelvag 69 146 183
Totalt alla trafikslag 18251 22466 23780
2013 Gang- och cykelvag 189 209 211
Totalt alla trafikslag 23 587 25 655 26 012
2014 Gang- och cykelvag 252 220 301
Totalt alla trafikslag 24 749 25274 24 509

En egendomlighet i regeringens redovisning ar att siffrorna for ett och samma ar
forandras i framrullningen. Ta exempelvis 2010 som aterfinns i alla tre proposi-
tioner. I propositionen for 2012 uppges att kostnaderna varit 183 miljoner kronor,
I propositionen for 2013 har siffran 6kat till 209 miljoner kronor och i propositio-
nen for 2014 &r den uppe i 252 miljoner kronor = 38 procent mer an uppgiften i
den forstnamnda propositionen.

Detta gor man inte bor fasta nagot storre avseende vid de exakta siffrorna. Det
intressanta ar i stallet proportionerna relativt de totala investeringarna. Invester-
ingarna for gang- och cykel 2008-2012 handlar om nagon enstaka procent, alltsa
tva trafikslag som man séger sig vilja prioritera i den nationella och de regionala
transportplanerna.

4.4 Planerade cykelpengar krymper i regel

En sak ar planerade medel i infrastrukturplaneringen. En annan sak &r utfallet — i
vilken utstradckning som planerade medel verkligen anvands for cykelinfrastruk-
tur.

Av de 21 regionerna/lanen var det bara Skane som 2009 redovisade utfallet i
forhallande till planerad budget for cykelvagsinvesteringar under de senaste aren.
Utfallet var lagre an budget. | exempelvis Skane motsvarade investeringarna vid
det aktuella tillfallet 76 procent av de planerade.

Vid forfragan framkom att utfallet ocksa i andra lan var betydligt mindre an
budget. | exempelvis Kronoberg blev utfallet for cykel drygt halften av den plane-
rade budgeten. Slutsatsen var att man maste rékna med att 25-50 procent av pla-
nerade medel for cykelinfrastruktur kommer att anvandas till annat.

Forklaringen &r enkel. Det beror pa att andra och storre infrastrukturprojekt i
regel underbudgeteras. For att klara finansieringen tas da medel fran mindre pro-
jekt som inte prioriteras lika hogt. Dit hor cykelprojekten.

% Prop. 2011/12:1, 2012/13:1 samt 2013/14:1. Férslag till statens budget, Utgiftsomrade 22
Kommunikationer.
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Att stora infrastrukturprojekt suger till sig pengar fran mindre &r inte bara ett
svenskt fenomen utan ett internationellt. Det har exempelvis Bent Flyvbjerg visat i
méanga studier.®

4.5 Svarta hal och latsaspengar

Riksrevisionen har darfor pa senare ar granskat statens satsningar pa transportinf-
rastruktur.®® Man konstaterar dar att slutnotan for stora infrastrukturinvesteringar i
stort sett alltid blivit betydligt dyrare &n de berdkningar som foregangarna till Tra-
fikverket (Vagverket och Banverket) levererat infor statsmakternas investerings-
beslut. I beslutsunderlagen har kostnaderna underskattats och de samhéllsekono-
miska nyttorna Overskattats. Resultatet har blivit en konstant underfinansiering
som sedan maste hanteras brandkarsmassigt, vilket handlar ofta om miljardbe-

lopp.

Detta gar alltsa ut 6ver mindre projekt av lagre prioritet. Dit hor cykelprojekten
vars budget tappas pa pengar nar det stora underfinansierade infrastrukturprojek-
ten behover pafylining. Forbifart Stockholm é&r ett aktuellt exempel som kan bli ett
svart hal. Investeringskostnaden &r beraknad till ca 28 miljarder kr®’, men lagger
man till rantekostnaderna, vilket Riksdagens Utredningstjanst gjort, kommer man
upp till 45 miljarder.®® Till det kommer annan férdyring av sakkostnaderna som
erfarenhetsmassigt galler detta slags projekt. Da ar man upp i drygt 60 miljarder
(I6pande kostnader). Frdgan ar varifran dessa pengar ska tas.®

Det har tidigare gjorts ett forsok att sékra statliga pengar till nationella och re-
gionala cykelbudgetar. Regeringen fick 2007 ett forslag fran davarande Vagverket
att 6ronmarka medel for cykelinfrastruktur®, men regeringen foljde det inte (efter
en negativ remiss).

Det ar alltsa viktigt att skilja pa pengar som avsatts i en planeringsram och
verkliga pengar. Pengar i en infrastrukturplan ar bara siffror pa papper, latsas-
pengar. Sadana siffror raderas latt nar pengarna behdvs till annat, det lar oss histo-
rien.

% Se exempelvis Flyvbjerg D. Policy and planning for large-infrastructure projects: problems,
causes, cures. Envvronment and Planning B: Planning and Design 2007, volume 34, pp 578-597.
Denna studie omfattar 258 infrastrukturprojekt | 20 lander | fem varldsdelar. Det visar sig att kost-
naderna for jarnvag i genomsnitt blivit 45 procent hogre &n budget, broar och tunnlar 34 procent
Over budget och vagprojekt 20 procent dver budget.

% Statens satsningar pa transportinfrastruktur — valuta fér pengarna? Riksrevisionen, RIR 2012:21.
671 2009 &rs prisniva.

%8 Forbifart Stockholm — kostnader. Utredningstjénsten Sveriges Riksdag, PM 2013-05-02.

% Forbifart Stockholm &r tankt att finansieras till 80 procent av framtida intakter fran trangselskat-
ten och till 20 procent av statliga medel. | avvaktan pé trangselskatteintakterna behovs lanefinansi-
ering.

70 Gemensam skrivelse 2007-10-15 till Naringsdepartementet fran cheferna for Vagverket, Ban-
verket samt Nutek.
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4.6 Den kommunala cykelinfrastrukturplaneringen

Kommunerna kan forstas sjalva finansiera cykelinfrastruktur, vilket de ocksa gor i
varierande utstrackning. De har ju vaghallaransvar for det kommunala vég- och
gatunatet. Problemet &r emellertid resurserna. Av kommunernas budget gar i ge-
nomsnitt 95 procent till skola, barn- och aldreomsorg. Resten, 5 procent, gar till
gatorna, det allra mesta till drift och underhall. Utrymmet for investeringar i ny
infrastruktur ar mycket litet.

Generellt sett &r den kommunala cykelinfrastrukturen eftersatt (undantag
finns), en foljd av bade bristande resurser och biltrafikens dominans i trafik- och
stadsplaneringen. Det framgar bland annat av de cykelvagsanalyser som under
2000-talet genomforts i ett 40-tal storre stader.”* Stora brister har darvid fram-
kommit, saval generellt som i detaljutformning.”

VTI har nyligen studerat den lokala transportplaneringen i fyra stérre svenska
stader.” Ett stort, vad man i undersokningen kallar, implementeringsunderskott
framkommer, alltsa en klyfta mellan trafikpolitiska ambitioner att 6ka cykeltrafi-
ken och genomfdrandet av atgarder som behovs for att realisera ambitionerna. ™
De fyra fallstudierna pekar pa att implementeringsunderskottet delvis ar en konse-
kvens av sa kallat stigheroende, alltsa att policyproblemet 6kad cykling hanteras
inom ramen for en implementeringsstruktur dar de professionella grupperna prag-
lats av utbildning, i yrkesutdvning och organisation som lange varit inriktat mot
att, pa strukturniva, optimera framkomlighet for biltrafik.

For att 16sa strukturproblemen i en integrerad trafik- och bebyggelseplanering,
vilket ar avgorande for framfor allt tillgangligheten, krévs att professionsgranser
overskrids och att nya kompetens- och ansvarsomraden utvecklas, enligt rappor-
ten. Detta tycks vara en avgorande orsak till att man inte kommit langre i de fyra
stdderna, trots en modern policy for 6kad cykling.

! Cykelvagsanalyserna har genomforts i Cykelframjandets regi. En grupp trafikexperter har in-
spekterat cykelvéagnatet tillsammans lokala trafikplanerare och politiker. Resultaten har dokumen-
terats i bild och ord i en rapport med forslag till atgarder saval generell som i detaljer.

"2 vanliga brister var riskabla korsningspunkter, blandtrafik pa 50-gator (eller hogre), dalig geo-
metri och bredd, hinder pa cykelbana, dalig ytstandard till foljd av sallsynt barmarksunderhall,
sikthinder, felande lankar, délig atskillnad mellan cykel och gang, dalig utmarkning och vagvis-
ning och s vidare.

® Linkoping, Malmo, Vasteras och Orebro.

" Okad cykling: Professionella utmaning och hinder i den lokala transportplaneringen. Vag- och
transportforskningsinstitutet, VTI rapport 781, 2013.
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5 Maluppfyllelse

Malen for den imponerande mangden infrastrukturbeslut, program och handlings-
planer har varit och &r fortfarande att 6ka cyklandet och gora det sékrare.

Cykelinfrastruktur ar den avgorande faktorn for bade cyklandets omfattning
och sékerhet. Cykelinfrastruktur kostar pengar. Eftersom infrastrukturplaneringen
- som vi sett i foregaende kapitel — pa det hela taget misslyckats med att avsatta
signifikanta pengar, och i &nnu hogre grad misslyckats med att sékra pengarna,
kan man inte forvanta sig nagra storre effekter pa vare sig cyklandet eller sékerhe-
ten.

Lat oss se om denna hypotes star sig nar vi tittar pa tillgangliga data.

5.1 Cykeltrafikens utveckling

De tillforlitligaste data om cykeltrafikens utveckling pa nationell niva kommer
fran resvaneundersokningarna som Trafikanalys och tidigare SIKA administrera-
de (RVU, RES respektive RVU Sverige). De ar de enda som méter resandet dag
for dag ret runt dar objektet ar faktiska resor.”
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Figur 1. Cykelns procentuella andel av personresorna (huvudresor). Genomsnitt
for de sex helaren 1995-2001, tolvmanadersperioden 2005/2006 samt de bada
heldaren 2011-2012. Data fran RVU Sverige, Trafikanalys.

> | RVU intervjuas manniskor om vilka resor de gjort féregende dag, med vilka fardmedel, start-
och mélpunkter och omstigningar, drenden, tidpunkter och sé vidare. Intervjuerna ager rum varije
dag med nya slumpmassiga urval aret runt. Pagaende RVU Sverige startade 110101 och kommer
att paga till och med 141231.
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Enligt dessa data ligger cykeltrafikens andel av resandet pa ungefar samma niva
som i slutet av nittiotalet, kanske marginellt lagre (figur 1 ovan). Det handlar om
drygt 9 procent av resorna de bada aren 2011-2012 dar cykeln varit det huvudsak-
liga fardmedlet. °

Detta ar nationella genomsnittssiffror som omfattar regionala och lokala varia-
tioner i cykeltrafikens utveckling. I vissa kommuner har 6kad cykeltrafik konsta-
terats, exempelvis Stockholm, men det motvags av minskning i andra.

Tabell 2. Cykelns andel av huvudresorna efter tatortsstorlek de bada
heldren 2011-2012. Data fran RVU Sverige, Trafikanalys.

Procent
Storstader 7,2
Forortskommuner storstader 5,1
Storre stader 12,7
Forortskommuner storre stader 6,7
Ovriga kommuner 9,0

Cykeltrafikens andel i vara tre storstader ligger lagre dn riksgenomsnittet, drygt 7
procent (tabell 2 ovan). Det &r en stor skillnad mellan & ena sidan Malmo dar cy-
keln svarar for ca 15 procent och a den andra sidan Goteborg och Stockholm déar
andelarna uppgar till ca 6% respektive ca 5 procent. Trots den 6kning som obser-
verats i Stockholms egna cykeltrafikrakningar, ar nivan dar jamforelsevis lag i na-
tionellt jamforbara data.”’

Ovriga storre stader ligger hogre, éver 12 procent. | deras forortskommuner &r
cykelns andel lagre, men hogre an i storstadernas férortskommuner.

Det finns en stor variation mellan de 6vriga storre staderna. En del uppvisar be-
tydligt stérre cykelandelar, kring 20 procent eller till och med nagot 6ver. Det ar
exempelvis Landskrona, Umed, Kalmar, Halmstad, Uppsala, Nykoping, Lund,
Ostersund, Orebro, Lulea.

Forhoppningarna om okad cykeltrafik har ssmmanfattningsvis inte infriats.

"® Huvudresor dér cykeln varit det huvudsakliga fardmedlet. Det totala personresandet ar fordelat
pa bil (54,5), kollektivtrafik (11,8), cykel (9,2), fotter (22,4) samt dvriga fardsatt (2,2). Siffrorna
inom parantes avser procentuell andel och galler 2011-2012. Ovriga fardsétt omfattar bland annat
fardtjanst, taxi, flyg och sjofart. Procentberakningarna utférda efter borttagning av "uppgift saknas
om fardmedel” (2,1 procent av data).

" | hogtrafiktid handlar det om ndgot hdgre siffror i Stockholm, ca 7 procent enligt RVU-data.
Annu ett snapp hogre ligger cykeltrafiken inom Innerstaden och inom Ytterstaden dir det &r fraga
om 8-9 procent (enligt en specialanalys pad RVU-data ar 2011; uppgifter fran Daniel Firth Stock-
holms stad). Det &r sannolikt detta som kommit till uttryck i trafikrdkningarna.
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Det finns emellertid ett positivt inslag i bilden och det &r den stora variationen
mellan de svenska tatorterna. Den visar pa en betydande potential att 6ka cykling-
en i exempelvis Stockholmsregionen och Géteborgsomradet, liksom i andra tétor-
ter dar cykeltrafiken ar liten. Men da behovs infrastruktur. Och till det krévs
pengar.

5.2 Regeringens malbedémning

Regeringen gor en egen beddémning i budgetpropositionen av i vilken utstréackning
man nar det de transportpolitiska malen. De &r numera uppdelade i funktionsmal
och hansynsmal (se avsnitt 2.4). Nar det galler funktionsmalet for bland annat
gang och cykel anser regeringen att det &r ovisst om forutsattningarna att valja cy-
kel forandrats de senaste aren och att trenden &r oférandrad”.”

5.3 Cyklisternas trafiksakerhet

Sakerhetsbilden har bade positiva och negativa inslag. Till det positiva hor att an-
talet dédade cyklister minskat sedan slutet pa nittiotalet. | grova drag har antalet
dodade halverats.”® Som jamforelse kan namnas att samma minskning, eller ndgot
storre, har skett for bilforare och bilpassagerare.

Allvarligt skadade cyklister har legat konstant kring ca 1 700 de senaste sex
&ren fram till och med 2012 (RPMI >1%).% Biltrafikanter har haft en mycket
mera positiv utveckling med en kraftig minskning. Det framgar av figur 2 nedan.

Allvarligt skadade 1%
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Figur 2. Antal allvarligt skadade (RPMI 21%). Data fran Transportstyrelsen.

"8 Budgetpropositionerna for 2013 resp 2014, prop. 2012/13:1 samt 2013/14:1 Utgiftsomrade 22
Kommunikationer.

™ Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2011 — Méalstyrning av trafiksakerhetsarbetet mot etapp-
malen 2020. Trafikverket, publikation 2012:098.

80 RPMI &r ett internationellt méatt pa risk for medicinisk invaliditet (risk of permanent medical im-
pairment in road traffic accidents). Tva nivaer brukar anvandas >1% respektive >10%.
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| frdga om mycket allvarligt skadade cyklister har det skett en viss minskning fran
ca 250 till drygt 200 under denna tid (RPMI >10%). Men aterigen, for biltrafikan-
ter &r minskningen jamforelsevis mycket storre (fran drygt 400 till ca 275; figur 3
nedan).
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Figur 3. Antal allvarligt skadade (RPMI >210%). Data fran Transportstyrelsen.

Patientstatisk avseende sjukhusinlagda trafikskadade finns for en betydligt
langre period tillbaka. Det ar emellertid vanskligt att anvanda den 6ver tid efter-
som inskrivningskriterierna kontinuerligt forandras till foljd av snabbare diagnos-
och effektivare behandlingsmetoder, inneb&rande att patienter som tidigare be-
hévde laggas in numera kan skickas hem.®! Denna effekt forklarar en viss del av
minskningen i antalet inskrivna trafikskadade trafikanter, dock svart att ange hur
stor del.

Antalet inskrivna cyklister har minskat fran 3 000-3 500 i slutet av nittiotalet
till ca 2 500%. Under samma till har antalet inskrivna biltrafikanter minskat fran
4 000-4 500 till ca 2 300.

Tidigare var alltsa biltrafikanter den vanligaste patientgruppen pa sjukhus. Se-
dan ett nagra ar tillbaka ar det salunda cyklister som ar flest bland skadade sjuk-
husinlagda trafikanter.

Det totala antalet skadade cyklister, varav de flesta bara behdver akut vard, ar
ca 9 000 enligt STRADA. Ca 80 procent har skadats i singelolycka.

81 Det &r i stort sett bara larbensfrakturer som kraver inlaggning i samma utstrackning som tidiga-
re.
8 Inlagda minst 1 dygn.
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Som tidigare namnt i avsnittet 3.9 bedoms det vara svarare att forbéattra trafik-
sékerheten for cyklister &n for exempelvis biltrafikanter. Antalet mycket allvarligt
skadade cyklister forvantas ligga pa ungefar oforandrad niva 2020, alltsa utan na-
gon ndmnvard minskning (RPMI >10%). Det innebér att de mycket allvarligt ska-
dade cyklisterna da ar ungefar lika manga som mycket allvarligt skadade biltrafi-
kanter.
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6 Problemen

A ena sidan kan man férundras av skrivarfliten hos stat och myndigheter. Totalt
har man under arens lopp tagit fram bortat ett 30-tal dokument i form propositio-
ner, utskottsbetdnkanden, infrastrukturpolitiska beslut, handlingsplaner, strategier,
atgardsprogram. Dér har cyklingens vélsignelser for saval samhélle som individ
lovordats i alla mojliga tonarter. Nyttan ar valdokumenterad med allehanda fakta
fran forskning, beprovad erfarenhet och sunt fornuft.

A andra sidan sl&s man av bristen pa handlingskraft. Man lyckas inte ens f&
fram tillrackliga pengar for att realisera ambitionerna trots att visionerna upprepas
vid snart sagt varje tillfalle som trafikpolitik och stadsplanering &r pa agendan.
Det blivit viktigare att skriva strategier och handlingsplaner &n att genomféra
dem. Det tycks handla om en ny kultur som successivt vuxit fram.

Hittills har det resulterat i pyspunka, sa att saga. Kanske man hunnit bilda nag-
ra sa kallade samverkansgrupper, sammantrada nagra ganger, ordna nagra konfe-
renser for att samtala om mal och visioner, men sen har luften tagit slut. Cykeln
har slutat rulla tills att man tagit nya tag, fattat ett nytt infrastrukturpolitiskt beslut,
skrivit nya strategier och handlingsplaner, och formulerat samma visioner med lite
variationer i marginalen. Sa har det hallit pa ar efter ar.

| Trafikverkets nya nationella cykelstrategi 2012 gors en reflektion kring detta
dar man som en av orsakerna namner att atgardsforslagen i tidigare strategier och
handlingsplaner ”inte varit resurssatta”. Ja, det &r ju ett annat satt att formulera
samma problem.

6.1 Den avgorande cykelinfrastrukturen

Det finns &nda positiva inslag i historien. Det har borjat gro en insikt om cykelinf-
rastrukturen betydelse. Efter manga decenniers underlatenhet ar den daliga cykel-
infrastrukturen det helt avgdrande problemet for att cykeln ska utvecklas till ett at-
traktivt och trafiksakert alternativ. Den insikten finns numera hos saval regering
och riksdag som Trafikverket och andra vaghallare.

For de allra flesta cyklister &r detta emellertid en sjalvklarhet, att det &r infra-
strukturen som ar avgorande for saval framkomlighet som sakerhet. De flesta cyk-
lister har manga riskabla erfarenheter av cykelstrak pa mer eller mindre tungt tra-
fikerade gator och hoghastighetsvégar. Eller pa daligt underhallna cykelvagar med
trafikfarliga korsningar med motortrafik. Dalig vaghallning, inte bara vintertid,
tillndr vardagen for i stort sett alla cyklister.

Inventering av de regionala cykelstraken i Stockholms lan exemplifierar den
daliga standarden. ® Som tidigare ndmnts visade sig bara en (1) procent av det re-
gionala natet uppfylla acceptabel standard. Ocksa den kommunala cykelinfra-
strukturen har stora brister (lokala positiva undantag forekommer). Som tidigare

8 Regional cykelplan for Stockholms lan. SATSA II, ett samarbete mellan Trafikverket, Lanssty-
relsen, Landstingen och Kommunférbundet Stockholms 1&n. Remissversion 2013-03-25.
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namnts har sa kallade cykelvagsanalyser genomforts i ett 40-tal storre tétorter.
Samma bild framkommer dar, alltsa avgorande brister saval generellt i kontinuitet,
som i detaljutformning. Beroende pa cykelns instabilitet ar, som bekant, detaljut-
formningen sarskilt viktig.

Det ar bra att insikter i detta numera finns bland myndigheter och politiska be-
slutsfattare.

6.2 Handlar om resurser

Det ar inte bristande kompetens, att vaghallarna inte vet hur man ska bygga cykel-
infrastruktur, som &r orsaken till bristerna i cykelinfrastrukturen. Ibland framfors
den uppfattningen, men det &r en fel slutsats.

Tvéartom, vi kan bygga vdg, vi har byggt en halv miljon kilometer vdg i landet,
framkomlig for motortrafik. Da kan vi forstas ocksa bygga cykelinfrastruktur, det
ar bade billigare och tekniskt sett enklare. Vi vet hur cykelbanor ska se ut, geo-
metriskt riktiga med tanke pa bade framkomlighet, avrinning, underhall och sa vi-
dare. Vi vet hur korsningspunkter ska utformas for saval god sakerhet som fram-
komlighet.

Det handlar inte om brist pa kompetens. Det handlar om brist pa resurser.

6.3 Planer utan pengar ar bara papper mellan parmar

Att bygga cykelinfrastruktur kostar pengar, visserligen mycket mindre an for mo-
torinfrastruktur, men anda pengar.

Varfor kommer pengarna inte fram trots alla mal och goda foresatser? Det &r
forbluffande att alla dessa malsattningar fran regering och riksdag, fran myndig-
heter och inflytelserika organisationer, inte har gett mera resultat.

Planer utan pengar ar bara papper mellan parmar. Varfor far man da inte fram
pengarna, det handlar ju om relativt sett sa lite i jamforelse med motorinfrastruk-
tur? Och varfor kan man inte sékra pengarna man anda lyckas avsatta? Varfor for-
svinner de? Hur ser processerna ut? Hur gar resonemangen? Vilka fel finns det i
prioriteringsmaskineriet som sa missgynnar de mjuka fardmedlen?

Ja, sadana fragor kommer naturligen upp i detta sammanhang. | det avslutande
kapitlet ska vi se hur man férsokt 16sa problemen.
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7 Pengar for okat cyklande

Regeringen har forstas blivit medveten om det langsamma cykeltempot allt efter-
som aren gatt och sa lite hant. Darfor tillsattes en utredning i september 2010, den
forsta statliga utredningen nagonsin pa detta séarskilda omrade, med uppgift att
analysera problemen och lamna forslag.

7.1 Cyklingsutredningen

Cyklingsutredningen blev klar med sitt betankande efter drygt tva ar, i oktober
2012.%* Regeringsdirektiven var att utredaren skulle ”se 6ver de regler som péver-
kar forutsattningarna for att cykla. Oversynen ska syfta till att 6ka cykeltrafiken
och gora den sdkrare. Utredaren bor i forsta hand se 6ver de bestdmmelser som
reglerar planering och utformning av trafikmiljon samt trafikreglerna for cykel-
trafik” (min kursivering).®®

Utredaren behandlade emellertid ingenting av problematiken kring den statliga
och regionala infrastrukturplaneringen, den bristande implementeringen och klyf-
tan mellan mal och verklighet.

Tvéartom konstaterades att inga forandringar behdvs inom planeringssystem och
lagstiftning. Det ar bra som det ar. Utredaren menade att det i stéllet behdvs "inci-
tament” sa att mojligheterna som finns inom befintliga ramar utnyttjas for att
framja cyklingens intressen. Vad dessa “incitament” skulle besta i, utvecklades
emellertid inte. LOsningen var att cykling ska ”ses som ett eget transportsatt inom
ramen for ett trafikslagsévergripande synsatt” och att detta ska galla i "infrastruk-
turplaneringen, i den fysiska planeringen, i den ekonomiska planeringen vid ut-
formningen av trafikmiljon och i lagstiftningen”.

Kunde mantrat "eget transportsatt” sla igenom i den nationella infrastruktur-
planeringen och bland de regionala lansplaneupprattarna sa skulle cykeln fa sin
del av de statliga infrastrukturpengarna. Detta var utredningen huvudtanke — och
enda tanke — i planeringsfragorna. En besvérjelse.®

7.2 Missat systemfelet i planeringsmodellen

Cyklingsutredningen fick foljaktligen stark kritik av bland andra cykelorganisa-
tionerna®” och Naturskyddsféreningen i ett gemensamt remissvar.® Enligt organi-
sationerna inneholl utredningen inte nagra forslag som namntvart kan leda till
Okad cykling. Infrastrukturproblemen I6ser man inte genom att plétsligt betrakta
"cykling som ett eget transportsatt”. “Det ar naivt att tro att detta skulle paverka

8 Okad och sékrare cykling. Betankande av Cyklingsutredningen. SOU 2012:70.

8 Kommittédirektiv. Oversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv. Dir. 2010:93.

8 En besvérjelse ar en fras som anses besitta en magisk kraft. Anvéands av magiker, shamaner och
andeutdrivare.

87 Cykelframjandet, Svenska Cykelférbundet, Svensk Cykling samt Trampkraft.

8 Synpunkter p& Cyklingsutredningens forslag Okad och sakrare cykling. Remissyttrande 2013-
02-20 fran Cykelframjandet, Svenska Cykelforbundet, Svensk Cykling, Naturskyddsforeningen
samt Trampkraft.
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de ekonomiska prioriteringarna i de regionala och kommunala planeringsorga-
nen”, skrev organisationerna i en gemensam debattartikel nér utredningsbetan-
kandet publicerats.®®

Det finns ett uppenbart systemfel som missgynnar cykeln i planeringssystemet
for den statligt finansierade infrastrukturen. Planeringen genomfors pa nationell
och regional niva dar syftet ar att anvanda anvisade medel sa att de transportpoli-
tiska malen uppnas i det nationella och de regionala transportsystemen.

Cykling &r emellertid varken ett nationellt eller regionalt fardmedel. Det &r ett
utpraglat lokalt fardmedel som anvands pa kortare distanser, oftast inom en och
samma tatort eller mellan nérliggande tatorter. For kommungransoverskridande
resor anvands cykel mer sallan.

Statsbidrag kan i och for sig utga till kommunala cykelvégar. Beredning och
beslut sker emellertid pa regional niva i samband med upprattandet av lanstrans-
portplaner. | avvégningen mellan regionala och kommunala behov ar den enskilda
kommunen, av latt insedda skal, i underlage. Lansplaneupprattarnas prioritet gall-
er forstas regionala transporter, inte lokala.

Detta ar en orsak till varfor cykeln kommit pa undantag trots alla statliga poli-
cyforklaringar i olika sammanhang sedan slutet av nittiotalet. Erfarenheterna fran
tidigare planeringsomgangar visar detta mycket tydligt. De statliga pengarna fast-
nar pa nationell och regional niva, nar inte kommunerna dar den allra mesta cyk-
lingen &ger rum.

Denna uppenbara systemfel hade utredaren inte sett eller avstatt fran att analy-
sera.

Totalt svarade 60 remissinstanser pa Cyklingsutredningen. Over halften ville
ha mer statliga pengar till cykelinfrastruktur, vilket klart skulle anges av regering-
en i kronor.

7.3 Grov underskattning av cykelskulden

Cyklingsutredningen landade ocksa i en mycket kraftig underskattning av inve-
steringsbehovet for att beta av den sa kallade cykelskulden, alltsa hur mycket som
behovs for att bygga ifatt decenniers underlatenhet. Utredningen kom fram till en
tiondel av vad davarande Vagverket nagra ar tidigare angett i ett regeringsupp-
drag.*

Det &r svart att forsta denna enorma avvikelse. Nagon motivering har Cykelut-
redningen inte lamnat. Klyftan ar annu storre med tanke pa att VVagverkets inven-
tering bara avsag behovet langs statliga vagnatet mellan narliggande tatorter. Till
det kommer det stora behovet av battre cykelinfrastruktur inom tatort.

% Statens maste bidra till cykelvégar. Debattartikel p& SvD Brannpunkt 2012-11-19.
% Regeringsuppdrag cykel. Vagverket 2007-10-11 (TR 40 A 2006:21345).
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7.4 Statlig pott for kommunal cykelinfrastruktur

Kommunernas resurser for utbyggnad och forbéattringar av cykelinfrastrukturen ar,
som tidigare berorts, mycket sma. Av kommunernas budget gar den allra storsta
delen, 95 procent i genomsnitt, till skola, barn- och &ldreomsorg. Endast 5 procent
finns for kommunala gator och végar, dar det mesta gar till drift och underhall.
Utrymmet for investeringar i ny infrastruktur ar darfér mycket litet.

Eftersom staten vill 6ka cyklandet i landet, bor staten skjuta till medel och se
till att de nar kommunerna utan att behdva avvagas mot de regionala transportsy-
stemen.

Cykelorganisationerna och Naturskyddsforeningen foreslog darfor en statlig
cykelpott dar enskilda kommuner kan soka medfinansiering for kommunal cykel-
infrastruktur. En sadan modell infordes for nagra ar sedan i Danmark for att rada
bot pa den generella minskningen i cyklingen dér de senaste decennierna.” Den
danska “cykelpuljen” har visat sig bli en vitamininjektion i utvecklingen av den
danska cykelinfrastrukturen.

En sadan modell kunde forslagsvis tillampas i Sverige en forsta femarsperiod
varefter utvardering kan ske.

Liknande modeller har faktiskt funnits i Sverige tidigare i form av LIP, Lokala
investeringsprogrammet, och KLIMP, Klimatinvesteringsprogrammet, vilka var i
kraft ett drygt decennium fran slutet av nittiotalet. Det var statliga medel som en-
skilda kommuner kunde soka for olika projekt i syfte att 6ka ekologisk hallbarhet
och minska klimatpaverkande utslapp.

En del av projekten inom LIP och KLIMP handlade om cykelframjande atgar-
der. M&nga kommuner fick fart pa sitt cykelvagsbyggande tack vare detta.® Lin-
koping, for att ta ett exempel, byggde pa 3 ar ut sitt cykelvagnat med hjalp av
LIP/KLIMP-pengar. Utan den finansieringen hade det annars tagit 20 ar.

7.5 Flexiblare planeringssystem

Infrastrukturplaneringen ager nu rum vart femte ar. Kommer man inte med da far
man alltsa vanta lange till nasta omgang. Ett mycket mer flexibelt planeringssy-
stem behdvs darfor med tanke pad kommunernas mycket skiftande behov och for-
utséttningar.

Kommunernas ansékningar till en statlig cykelpott skulle darfér kunna ske nar
som helst under perioden. Detta skulle ge snabbare beslutsvédgar och korta tiden
mellan planering och implementering.*®

% Se vidare Cykelorganisationer och myndigheter i samverkan for 6kad cyklande. En studie av
Storbritannien, Norge, Tyskland, Danmark och Nederlanderna med nagra reflektioner for svensk
del. Trafikverket, publikation 2010:047.

%2 Exempelvis Alvesta. Haninge, Hassleholm, Karlstad, Kristianstad, Landskrona, Linkdping,
Malmo, Mariestad, Sunne, Ulricehamn, Varberg, Vetlanda, Vanersborg, Ostersund.

% Ansokningarna skulle forslagsvis beredas av ett rad, sjalvstandigt men knutet till exempelvis
Trafikverket som administrerar beslutade medel.



37

7.6 Statligt ansvar for statliga vagar

Principen for vaghallning ar att staten har ansvar for det statliga vagnatet, saval
det nationella som det regionala. Pa senare ar har det emellertid spritt sig en praxis
over landet att Trafikverket kraver kommunal medfinansiering pa det regionala
vagnatet. Annars blir det ingen cykelvag.

Denna praxis bor upphdra. Staten bor ta det fulla ansvaret for cykelinfrastruk-
turen pa det statliga vagnatet.**

Det &r vidare en vanlig erfarenhet att avsatta cykelpengar i slutdndan forsvinner
till annat (se avsnitt 4.3). Darfor bor de dronmérkas. Aterkommande uppféljningar
av medlen bor goras, varje eller vartannat ar, sa att det gar att jamfora planerade
pengar med faktiska utfall.

Sadana uppfoljningar bor forstas ske nar det galler statliga pengar pa alla niva-
er, saval nationellt, regionalt som kommunalt.

7.7 Pagaende infrastrukturplanering

Riksdagen har, som tidigare namnts, avsatt 522 miljarder kronor for drift, under-
hall och utveckling av den statliga transportinfrastrukturen for perioden 2014-
2025 (se avsnitt 2.5).

Just nu pagar planeringen av hur dessa pengar ska anvéandas. | regeringens di-
rektiv till Trafikverket och regionerna — de sa kallade lansplaneupprattarna - be-
handlas cykeln ndgot utforligare 4n tidigare. * Regeringen pekar i direktiven p&
att det finns brister i cykelinfrastrukturen som behover atgérdas (se vidare avsnit-
ten 2.6 och 2.7).

Cykelskulden, investeringsbehovet till foljd av decenniers underlatenhet, kan,
lagt réaknat, uppskattas till 17 a 18 miljarder kronor avseende det kommunala saval
som det regionala och nationella vagnatet. %

Regeringen fick i juni 2013 ett forslag till nationell plan fran Trafikverket. Det
ar ute pa remiss till och med september 2013. Lansplanerna ska lamnas, fardigre-
mitterade, till regeringen i december 2013.

Det vi hittills sett av forslaget till nationell plan ar inte uppmuntrande. Trafik-
verket foreslar dar mycket marginella insatser som beror fyra promille av det stat-
liga vagnatet fram till 2025. Detta rimmar forstas mycket illa med den storslagna
retoriken om Okat fokus pa cykel.

% Behovet kan uppskattas till storleksordningen 800 miljoner kronor &rligen med utgéngspunkt
fran tidigare namnda inventering av davarande Végverket.

% Regeringsbeslut 2012-12-20. Uppdrag att ta fram forslag till nationell trafikslagsévergripande
plan for utveckling av transportsystemet och trafikslagsévergripande lansplaner fér regional trans-
portinfrastruktur (rskr. 2012/13:119).

% Uppskattningen grundas pa den tidigare namnda inventeringen som Vagverket gjorde 2007 och
bedémningar i remissyttrandena 6ver Cyklingsutredningen.
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7.8 Avgorande ar

Regeringen fattar beslut om planerna under varen 2014. Da far vi se vad statsmak-
ternas ambitioner for cyklingen &r varda. Men aterigen, det handlar om pengar
som avsitts i planeringsramar. Det &r inte, som vi lart oss, sékra pengar. En bety-
dande del kommer med stor sakerhet att férsvinna om regeringen inte tar fram en
konstruktion som tryggar cykelpengar mot hotet fran stora underfinansierade mo-
torinfrastrukturprojekt.

Det ar framfor allt i de regionala planerna som cykelbehovet kan tillgodoses.
Problemet dar &r att den helt dominerande delen av de 522 miljarderna gar till den
nationella transportinfrastrukturen. Regionerna far dela pa ca 47 miljarder kronor,
inte fullt 9 procent.

Darfor bor vi inte ha alltfor stora forhoppningar pa utfallet. Om inte regeringen
bestammer sig for att antligen borja realisera de vackra visionerna som vi hort sa
manga ganger alltsedan vi vaxlade om fran ett gammalt till ett nytt artusende.
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