Politiskt program Svenska Cykelstader

Remissversion 2019-04-29

Det har dokumentet anger de fragor som féreningen ska driva politiskt. Svenska Cykelstader
representerar de kommuner, regioner och andra aktérer som malmedvetet arbetar for 6kad
cykling. Det politiska programmet ar tankt att framférallt spegla fragor som ar viktiga for
kommuner och regioner och riktar sig mot den nationella nivan. Cykelstaderna arbetar for att
medlemmarna ska fa battre forutsattningar att skapa tillgangliga, halsosamma och
manskliga stader och samhallen.

Skicka synpunkter och forslag till info@svenskacykelstader.se senast 2019-05-31.

1. Oronmark statliga medel till cykling. Riksdagen har beslutat att transportsektorns
klimatutslapp ska minska med 70 procent till 2030, men enligt Trafikverket behdvs
skarpare styrmedel for att det ska klaras av. En viktig atgard ar att stalla krav pa att
hallbara fardmedel ska prioriteras i transportinfrastrukturen. Om
infrastrukturpropositionen specificerar att medel ska 6ronmarkas cykling och annan
infrastruktur for aktiva och hallbara resor sa ger det en storre tyngd att na viktiga
samhallsmal nar olika atgarders angelagenhet ska rangordnas i den nationella och
regionala planeringen. En inriktning bor vara att tio procent av de statliga medlen gar
till cykelinfrastruktur.

2. Se over vaghallaransvaret. Idag finns ingen tydlig ansvarsférdelning fér cykelvagar
av lokalt, regionalt eller nationellt intresse. Foéraldrad lagstiftning motverkar
byggandet av friliggande statliga cykelvagar. Det ar inte ovanligt att kommuner
tvingas medfinansiera regionala eller nationella cykelvagar med 50 procent eller mer,
vilket tar resurser fran kommunernas viktiga arbete med framkomlighets- och
sakerhetsatgarder inom tatort. Nar medfinansieringskravet inte ar Smsesidigt blir dels
de kommunala investeringarna automatiskt stérre an de statliga, dels satts ett tak pa
de statliga investeringarna utifran den totala kommunala budgetpotten. Ett logiskt
vaghallaransvar dar lansplanerna far huvudansvar for utbyggnad av regionala
cykelvagar (om an med bibehallna majligheter till kommunal medfinansiering) skulle
leda till att forutsattningarna for pendling saval som for turism blir markant battre.

3. Utdka statlig medfinansiering till kommuner fér cykelinvesteringar.
Samfinansiering av cykelinfrastruktur ar positivt om de olika vaghallarna kan stalla
samma krav pa varandra, exempelvis om krav 50 procent medfinansiering. Om
mojligheten till statlig finansiering utvidgas och férenklas sa kan alla kommuner ha
mojlighet att soka medel for fler atgarder. Med 6kat fokus pa kvalitet sa kan den
infrastrukturen som finansieras bli mer attraktiv och pengarna komma mer till nytta
genom att locka fler att cykla och géra de som redan cyklar ndjdare. Med langre
tidshorisonter blir det lattare att budgetera och planera insatserna. Med en bred,
blockdverskridande dverenskommelse pa nationell niva sa kan langsiktighet skapas i
planeringssystemet.
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Oka medelférdelningen till lansplaner. Endast omkring 6 % av de statliga
infrastrukturmedlen gar idag till de 21 lansplanerna. Det missgynnar arbetet med att
skapa regionala cykelstrak och supercykelvagar. Med forbattrade regionala
cykelférutsattningar ges forutsattningar for att hela Sverige ska kunna leva och alla
ha majlighet att rora sig fritt i samhallet. Om det statliga cykelvagnatet utvidgas sa
skulle det ge stora positiva effekter pad samhallsekonomin och folkhalsan. De statliga
investeringarna behdver utdkas och for detta behdver lansplanerna fa en storre del
av de statliga investeringarna.

Bygg ihop saknade lankar. Det finns idag stora luckor i det statliga cykelvagnatet.
Pa manga platser dar man har byggt métesfria “2+1”-vagar har cykling i praktiken
omoaijliggjorts. Vid dessa och andra saknade lankar skulle saval pendling som
sportcykling och turism mdjliggéras ifall separata cykelvagar skapas. Ett krav pa att
det alltid ska finnas sakra och framkomliga cykelvagar om man goér befintliga vagar
métesfria eller bygger nya skulle motverka att en framtida cykelskuld ackumuleras for
att nya saknade lankar uppstar.

Utveckla underlag och verktyg for den nationella transportplaneringen. Bristen
pa data och planeringsunderlag nar det galler cykeltrafik ar ofta hammande i
transportplaneringen. Atgérder prioriteras ofta utifrdn prognosstyrning snarare an
malstyrning mot 6kad cykling dar cykelinvesteringar far svart att havda sig pa platser
dar cykelvagar saknas. | kombination med bristfalliga verktyg for att berdkna
kostnader och nyttor av cykelinvesteringar och otydlig vagledning i hantering av
malkonflikter s& missgynnas cykelinvesteringar. Ett helhetsgrepp dar
transportplaneringen i sin helhet utvecklas skulle gynna férutsattningarna att uppna
Okad cykling saval som bredare samhallsmal.

Skapa forutsattningar for byggandet av friliggande statliga cykelvagar. Cykelns
attraktivitet ar i manga fall en attraktivitet i jamférelse med bil eller kollektivtrafik.
Cykelvagarna bor darfor vara genare och mer prioriterade an andra alternativ. Att
statliga cykelvagar som tillbehdr till vag enligt féraldrad lagstiftning endast &r maéjliga
att fa till nar det finns ett funktionellt samband med en statlig vag och att statliga
vagar kraver allman samfardsel hindrar cykelvagar fran att bli gena och attraktiva.
Det kan ocksa leda till féordyrande omvagar nar det ar svart att fa markatkomst for
dessa. En moderniserad lagstiftning skulle mojliggéra mer andamalsenliga statliga
cykelvagar.

Forbattra cykelmojligheterna pa enskilda véagar. | vissa fall skulle
cykelforutsattningarna snabbt och enkelt kunna forbattras genom att asfaltera en
enskild vag och skylta den for cykeltrafik, i forekommande fall tillsammans med
enstaka bilar som ska till fastigheter men dar motortrafik i 6vrigt forbjuds, i synnerhet
genomfartstrafik. Enskilda vagar utan statligt driftbidrag far man ga och cykla pa
enligt allemansratten, men med statligt driftbidrag skulle standarden kunna hgjas.
Enligt gallande lagstiftning maste dock vagar med driftstéd vara 6ppna for all trafik sa
denna l6sning maste antingen andra pa detta eller pa annat satt bekosta asfaltering
och med avtal I16sa drift och underhall. En annan I6sning vore att vagen istallet blir
statlig, men det forutsatter att det blir juridiskt mojligt for staten att tillhandahalla
friliggande cykelvagar utan allman samfardsel.

Ho6j standarden pa drift och underhall och vid vagarbeten. Battre drift och
underhall ar en av de viktigaste atgarderna for att gora cyklingen sakrare och mer
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framkomlig under hela aret. Tillfélliga omledningar utgdr en olycksrisk om de inte
hanterar cykling pa ett sékert satt. Manga kommuner har vant pa
prioriteringsordningen till forman for aktiva trafikanter och satsat pa den basta majliga
teknologin, men det ar inte ovanligt att de statliga cykelvagarna ar i undermaligt
skick. Ett uppdrag till Trafikverket att i transportplaneringen prioritera cykling vid drift
och underhall och vid vagarbeten skulle géra det forutsagbart for cyklande att vagen
ar framkomlig och saker fran dorr till dorr vilket gor det enklare att valja bort bilen.
Systematisera cykelinfrastrukturen i landet och gor den enhetlig. Motorvag,
motortrafikled, 2+1 vag och huvudled ar exempel pa vagkategorier som for biltrafik
kannetecknar en viss framkomlighet och trafiksékerhet. De aterfinns i ett storre
system av numrerade vagar med krav pa olika utformning, skyltning och markeringar
som ar intuitivt for bilisten och gor det Iatt att hitta. Om ett lika attraktivt och numrerat
vagnat fanns for cyklingen sa skulle férutsagbarheten 6ka for alla trafikanter pa
vagarna. Huvudcykelleder, cykelturismleder och lokala strak i tatort har markant olika
krav pa utformning.

Utveckla riktlinjerna for cykelinfrastruktur. | Nederlanderna har man snart 50 ars
erfarenhet av att bygga cykelinfrastruktur och att anpassa trafiksignaler. Det har varit
en lang resa av ftrial and error, men det boérjar nu bli tydligt hur man goér cyklingen
saker och attraktiv. Sverige behdver inte uppfinna hjulet pa egen hand, utan kan lara
av de goda exempel som finns internationellt. De krav och rekommendationer for
cykelplanering som finns behdver utvecklas utifran best practice eftersom varje krona
som laggs pa cykelinfrastruktur som varken ar framkomlig eller saker ar sléseri med
skattepengar.

Skapa tillgdangliga, sakra och vaderskyddade parkeringar. En cykel som behéver
forvaras pa en svaratkomlig vind eller i en kallare skapar en barriar for anvandning.
Att parkera cykeln ute pa gatan gor a andra sidan att manga inte vagar aga en cykel
av fullgod kvalitet pa grund av risk for stéld eller slitage fran vadrets makter. Anda
byggs manga nya bostader, bestksanlaggningar och arbetsplatser utan goda
mojligheter att parkera cykeln. Har kan fortydligad lagstiftning och ekonomiska
styrmedel fa nya byggnader att planeras utifran ett modernt tankesatt dar man
framjar aktivt resande fran dorr till dorr.

Mojliggor sakra korsningar. Atta av tio svara olyckor mellan bil och cykel sker i
korsningar. Det rader en otydlighet bland trafikanter gallande reglerna for
cykelpassager respektive cykeldverfarter vilket riskerar att leda till olyckor.
Cykeloverfarter inférdes i all hast i lagstiftningen ar 2014 utan stdd till ombyggnation,
nagon nationell informationsinsats eller med genomarbetade utformningsprinciper
utifran internationell best practice. Den skyltning som har blivit standard ar
undermalig och bor vidareutvecklas. Sarskilt svart ar det for cyklande som inte far
nagon information om ifall det ar en cykeléverfart eller cykelpassage. Byggandet av
sakra korsningar pa kommunala vagar skulle kunna paskyndas med ett riktat statligt
stod.

Undanrdj hinder for att anvanda statliga medel till steg 1 och 2-atgarder.
Fyrstegsprincipen innebar att mdjliga forbattringar i transportsystemet ska prévas
stegvis. | steg 1 undersdks om en brist kan I6sas genom att paverka efterfragan pa
transporter, i steg tva om det gar att anvanda den befintliga infrastrukturen
effektivare. Forst i de tredje och fjarde stegen prévas om- och nybyggnation. Idag
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gors en tolkning att statliga medel inte far anvandas till steg 1- och 2-atgarder i
lansplanerna eller i nationell plan. Om denna markliga situation atgardas skapas
forutsattningar for ett mer effektivt nyttjande av offentliga medel och battre nyttjande
av transportsystemet.

Anta ett nationellt cyklingsmal. Ett av kraven fér en kommun eller region att ga
med i Svenska Cykelstader ar att ha ett politiskt antaget cyklingsmal som ar tidsatt
och matbart. Sverige som land skulle med andra ord inte platsa i var férening. Det
skulle daremot lander sdsom Frankrike, Nederlanderna och Osterrike. Att ha ett mal
for framtidens resande har hjalpt kommuner och regioner att arbeta med malstyrning,
det vill sAga att prioritera insatserna och dimensionera transportsystemet efter den
trafikmiljo som man helst vill ha fér kommande generationer. Till malet bér hora ett
antal delmal med indikatorer for att folja maluppfyllelsen. Trafikverket och
lansplaneupprattare att bor avkravas uppfdljning kring hur de statliga
infrastrukturmedilen bidrar till maluppfyllelsen.

Specificera indikatorer for de nationella transportmalen. Inom trafiksdkerhet har
Trafikverket ett sektorsansvar med en operativ avdelning, arliga resultatkonferenser
och matbara indikatorer. Detta saknas fér omradena halsa, tillganglighet och miljé
vilket férsvarar mojligheten att folja utvecklingen och att genomféra effektiva insatser.
De befintliga indikatorerna for trafiksakerhet skulle bli traffsdkrare med fler och battre
variabler fér cykling men framférallt skulle cyklingens bidrag till de transportpolitiska
malen framjas av specificerade indikatorer for halsa, tillganglighet och miljo.

Ta fram en nationell cykelplan i samverkan med lansplaneupprattare. Det finns
behov av en évergripande plan for utbyggnaden av ett rikstdckande och numrerat
stamcykelvagnat. Planen ar ett satt att arbeta strategiskt och langsiktigt med
cykelinvesteringar for att bygga ihop tatorter och atgarda saknade lankar. Arbetet bor
ske lansvis i samverkan med lansplaneupprattare och kommuner och beaktar bland
annat behoven for regional pendling, cykelturism och statliga investeringar i tatort.
Instifta ett operativt nationellt cykelkansli. Erfarenheter fran framgangsrika
kommuner och regioner visar att arbetet med 6kad cykling behéver vara
institutionaliserat inom organisationen med ett tydlig utpekat ansvar for bade
forverkligande och uppféljning av de antagna cyklingsmalen. En sadan aktér saknas
idag pa nationell niva och det syns tyvarr. For att vanda utvecklingen behdévs en
Oversyn och optimering av de organisatoriska forutsattningarna for att férvalta den
statliga cykelpolitiken inom infrastruktur, styrmedel, lagstiftning, juridik och
forskningsfinansiering.

Skapa langsiktiga forutsattningar for cykelforskning. De stora dragen ar tydliga:
utifran internationella exempel vet vi hur man far fler att cykla mer och hur man
minskar skadade och dddade i trafiken. Men evidensen kring olika enskilda atgarders
effekter ar ofta oklara och teknikutvecklingen gor att bade cyklingen i sig likval som
cykelmiljon férandras. Forutsattningarna for langsiktig kunskapsuppbyggnad saknas.
Det ar ovanligt med storre utlysningar specifikt for cykelforskning och de myndigheter
som finansieras transportforskning saknar uppdrag att framja cykelforskning. Med
cykelspecifika portfoljer, program eller fonder hos statliga forskningsfinansiarer kan
onskemal om att utveckla statistik och forskning bli verklighet.

Lat skattereglerna framja cykling. Det ska vara latt att gora ratt och cykling
behdéver vara attraktivt och férmanligt for individen. Darfér behdver skattereglerna ses
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Over och styras om for att framja aktivt resande. Reseavdrag, formansbeskattning,
friskvardsbidrag, premier och moms ar exempel pa hur man kan styra efterfragan pa
resande, inkép av fordon och fordonsservice. Viktigt ar att na en bred politisk
overenskommelse om hur cykling ska framjas for att skapa ett l&angsiktigt och
forutsagbart system.

Forbattra mojligheterna att kombinera cykel och kollektivtrafik. For att fler resor
ska kunnas gora utan bil behdver synergierna mellan cykling och kollektivtrafik
forstarkas. Lokalt och regionalt har uppmarksamheten kring “hela resan”-perspektivet
fatt genomslag, men det finns stora brister i moéjligheterna nationellt att exempelvis ta
med cykeln pa taget eller bussen och tillgangen till attraktiva och sakra parkeringar
vid statliga kollektivtrafikstationer. Ett nationellt hyrcykelsystem enligt Nederlandsk
modell gor det enklare att resa hallbart fran dorr till dorr. Har kan statliga bolag som
SJ och Jernhusen goéra kombinationsresor bade majliga och attraktiva.

Infér mobilitetsundervisning i laroplanen. Under uppvaxten laggs
forutsattningarna for ett langt och friskt liv. Att redan i tidig alder fa lara sig om
hallbart resande och hur man mar battre och blir gladare med fysisk aktivitet 6kar
forutsattningarna fér sunda resvanor under skolaren. Genom att barn far lara sig hur
trafiken fungerar kan ocksa foraldrar bli tryggare med att deras barn tar sig tar sig
fram med egen kraft vilket gor de unga mer sjalvstandiga. Syftet ska vara att fler barn
oftare tar sig aktivt till och fran skolan och fritidsaktiviteter.

Ge skolorna mandat att skapa goda trafikmiljoer runt skolor. Kring manga skolor
ar trafikmiljoerna otrygga for att foraldrar hamtar och lamnar barn med bil. Det leder
ofta till en ond spiral dar allt farre féraldrar later sina barn ga eller cykla. Rektorer och
larare har incitament att framja aktiv mobilitet eftersom det frAmjar inlarningen och pa
gruppniva leder till hégre betyg, men de saknar formellt uppdrag och mandat att
uppmuntra till gang och cykling genom exempelvis informationsinsatser riktade mot
foraldrarna. Genom att ge skolorna och forskolorna forutsattningar att sjalva bidra till
goda trafikmiljoer skapas storre gemensam kraft att ge den unga generationen en
frisk start pa livet.

Sank bashastigheten i tatort. Krockvaldet mot oskyddade trafikanter blir markant
stérre med 6kade hastigheter. Risken att dédas mangdubbleras i 50 km/t jdamfort med
30 km/t. Detta ar ett skal till att manga kommuner har sankt hastigheten i tatorterna,
men har ocksa lett till mer trivsamma miljéer med battre samspel och mindre buller.
Vaghallare har mgjlighet att skylta vilken hastighet de vill, men bashastigheten anger
en norm i bade trafikplaneringen och i kérkortsutbildningen. Att sanka bashastigheten
i tatort skulle leda till manskligare stader.

Gor det mojligt att cykla mot enkelriktat. Bilar upptar stora ytor och i manga
stadsdelar som byggs for manniskor snarare an bilar saknas utrymme for
dubbelriktade korfalt. De har darfor enkelriktats. Ofta ar dessa gator lagtrafikerade
lokalgator som skulle vara sakra och framkomliga for cykeltrafik. Att dubbelrikta
cykeltrafik pa enkelriktade gator har testats i flera svenska stader och ar praxis i
manga stader pa kontinenten. Restidsvinsterna for cykling blir ofta markanta i tata
stadsmiljoer. Ett inférande av cykling mot enkelriktat i lagstiftningen goér det
fortfarande mojligt foér vaghallare att forbjuda cykling mot enkelriktat pa gator dar det
av olika skal bedéms som olampligt.
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Inféor en mojlighet att inratta cykelgator. Cykelgator, eller cykelfartsgator, ar
vanliga i bl.a. Nederlanderna, Tyskland och Osterrike och har testats i flera svenska
kommuner. Utformningen varierar men principen ar att trafiken sker pa cyklingens
villkor. Det ar en trafiklugnande atgard foér att 6ka tryggheten och sakerheten i
blandtrafik i tata stadsmiljéer, dar utrymmet for separata cykelbanor ar begransat.
Det ar en yt- och kostnadseffektiv atgard som bidrar till att géra cykling mer attraktivt
an bildakande, men forutsatter nationell lagstiftning, riktlinjer och stéd. Med detta pa
plats kan en nationell spridning ske.

Paskynda inférandet av ISA (Intelligent Speed Assistance) och geo-fencing.
Mindre an halften av trafikarbetet pa statlig vag, 45 procent, haller skyltad hastighet
(Trafikverket 2018:143). Med teknikutvecklingen inom fordonsbranschen ar det
mojligt att infora en automatisk sparr mot hastighetsovertradelser (ISA), nagot som
skulle radda 12 liv och leda till 90 farre allvarligt skadade varje ar (Trafikverket
2016:109). Har kan EU-lagstiftning och styrmedel anvandas for att paskynda
inférandet av ISA, vilket pa sikt skulle 6kad sakerheten fér cyklande. Med ratt hard-
och mjukvara i en stoérre andel motorfordon kan kommuner ocksa i stérre grad
anvanda geo-fencing for att begransa framkomlighet och hastigheter, vilket
exempelvis ar viktigt i blandtrafik och runt skolor. .

Minimera de doda vinklarna i tunga motorfordon. Tva tredjedelar av alla som
omkommer pa cykel gor det i kollision med motorfordon. Manga av dessa forolyckas
nar de hamnar i tunga fordons doéda vinkel. Varningssystem i lastbilar for cyklande
som hamnar i den skymda siktlinjen skulle radda mellan 5-10 procent av cyklande
som dddas varje ar (VTI rapport 801). Detekterings- och varningssystem, sarskilda
speglar och underkérningsskydd har lange funnits p& marknaden, men att den
frivilliga implementeringen gar langsamt gor att cyklande fortsatter att dodas. Genom
tvingande lagstiftning kan manga liv raddas.

Mojliggor for kommuner att sjalva kontrollera hastighetsefterlevnad. Endast 67
procent av trafikarbetet pa det kommunala vagnatet héller skyltad hastighet
(Trafikverket 2018:143). Med hjalp av fartkameror kan kommunerna fa ett effektivt
verktyg for att fa fler att halla hastighetsgransen. Det ar dock inte méjligt for
kommuner idag. Arligen skulle fler hastighetskameror i landet leda till 14 farre
dodsfall och 93 farre allvarligt skadade (Trafikverket 2016:109).



