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Sammanfattning

Transportstyrelsen fick i januari 2026 i uppdrag av regeringen att utreda
forutsattningarna for en minimiavstandsregel, tydligare riktlinjer eller
séarskild utmarkning vid omkaérning av cykel. | uppdraget ingick att
analysera hur sadana atgarder skulle kunna utformas utan att
trafikséakerheten i Ovrigt forsamras och framkomligheten for motorfordon
patagligt minskar. De foreslagna atgarderna skulle aven fungera tillsammans
med Ovriga regler for cykling.

Utredningen har inriktats pa att 6ka de cyklandes trygghet vid omkdrningar,
da allvarliga olyckor till foljd av omkdrning av cyklande ar ovanliga.
Internationellt hanteras detta pa olika satt, och kunskapen om effekterna av
olika regler, informationsinsatser och kontroller &r begransad. Forslag och
bedémningar i denna utredning bygger darfor pa en samlad bild av
forskning, internationella erfarenheter samt intervjuer och dialog med
berérda myndigheter och intresseorganisationer.

Forslag

Vi anser att tydligare riktlinjer ar det bésta sattet att paverka bilférares
beteende vid omkdrning av cykel och moped. Detta kan gora det tydligare
vad “ett betryggande avstand” innebar och hur omkérningen bor
genomforas, utan att reglerna blir mer detaljerade.

Vi foreslar att trafikreglerna fortydligas pa foljande sétt:

« Vid omkérning av cykel och moped pa vagar med hogsta tillatna
hastighet pa 70 kilometer i timmen eller hégre, bor bilféraren placera
fordonet till vénster om mittlinjen eller om kérbanans mitt. Om det finns
ett annat korfalt i samma fardriktning bor foraren byta korfélt.

« Vid omkoérning av cykel och moped klass Il ska hastigheten vara
tillrackligt 1dg med hansyn till omstandigheterna.

« Vid omkérning av cykel eller moped klass 11 ska det vara tillatet att
tillfalligt korsa en heldragen mittlinje, nar det kan goras pa ett sakert
satt.

Bedémningar

Var bedomning &r att ett fast minimiavstand, exempelvis 1,5 meter, kan
inforas men ar lampligast utformat som allmant rad till trafikanter.
Transportstyrelsen kan och ser positivt pa att ta fram allmanna rad. Detta
bor dock ske samlat for trafikregelomradet for att stodja trafikanter pa basta
satt.

Vi ser inte nagot storre behov av ytterligare regler om utmérkning med
vagmarken eller vdgmarkeringar. Allméanna trafikregler behdver normalt
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inte méarkas ut, och det finns redan vdgmarken och vagmarkeringar som kan
vagleda trafikanter vid omkorning av cyklar och mopeder.

Kunskapen om trafikregler behdver starkas, bland annat i fraga om vad som
géller nar man kér om en cykel. Beddmningen &r att det finns behov av
fortydliganden av myndigheters mandat att informera inom
trafikregelomradet.
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Detta kapitel innehaller forslag till regelforandringar i trafikforordningen

(1998:1276).

1.1
(1998:1276)

Forslag till forordning om andring i trafikférordningen

Harigenom foreskrivs i fraga om trafikférordningen (1998:1276)
dels att 3 kap. 11 och 15 8§ ska ha foljande lydelse,
dels att det ska inforas en ny paragraf, 3 kap. 33 a §, av féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

3 kap.

11 § Ett fordon far inte med nagot
hjul foras pa ett sparromrade eller
over en heldragen linje.

Om sarskild forsiktighet iakttas far
dock undantag goras fran detta om

1. det behovs for att fordonet skall
kunna passera ett hinder pa vagen,

2. utrymmet i en vagkorsning
annars inte ar tillrackligt for
fordonet,

3. en heldragen linje behover
korsas for fard till eller fran en
fastighet eller motsvarande, eller

4. det i fordonets fardriktning I6per
en streckad linje omedelbart till
hdger om den heldragna linjen.

Trots vad som anges i forsta
stycket far ett fordon foras Gver en
heldragen kantlinje om det behdvs
for att fordonet skall kunna
framforas pa véagrenen enligt vad
som anges i 12 § forsta stycket.

1 Senaste lydelse 2007:101

11 § Ett fordon far inte med nagot
hjul féras pa ett sparromrade eller
dver en heldragen linje.

Om sarskild forsiktighet iakttas far
dock undantag goras fran detta om

1. det behovs for att fordonet ska
kunna passera ett hinder pa vagen,

2. utrymmet i en vagkorsning
annars inte ar tillrackligt for
fordonet,

3. en heldragen linje behover
korsas for fard till eller fran en
fastighet eller motsvarande, eller

4. det i fordonets fardriktning loper
en streckad linje omedelbart till
hdger om den heldragna linjen.

5. ett fordon vid omkdrning av
cykel eller moped klass 11 tillfalligt
behover foras 6ver en heldragen
linje som &r en mittlinje.

Trots vad som anges i forsta
stycket far ett fordon foras Gver en
heldragen kantlinje om det behdvs
for att fordonet ska kunna framforas
pa vagrenen enligt vad som anges i
12 § forsta stycket.

Uppdrag om regelutveckling for cykeltrafik
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Nuvarande lydelse

15 § Utbver andra fall som anges
sarskilt skall forare halla en med
hansyn till omstandigheterna
tillrackligt 1ag hastighet

1. inom tattbebyggt omrade,

2. nér sikten ar nedsatt pa grund av
ljus- eller vaderleksforhallandena,

3. vid 6vergangsstallen eller andra
platser dar gaende korsar vagen,

4. dér korsande fordonstrafik kan
férekomma,

5. i1 skarpa kurvor,

6. vid backkrdn och andra stéllen
dar sikten ar skymd,

7. vid risk for blandning,

8. vid mote med andra fordon pa
smala vagar,

9. vid halt véglag,

10. nér fordonet narmar sig en
sparvagn, en buss eller en skolskjuts
som stannats for passagerarnas pa-
eller avstigning,

11. nér fordonet narmar sig barn
som uppehaller sig pa eller bredvid
vagen,

12. nér fordonet narmar sig kreatur
pa vagen,

13. dar véagarbete pagar,

14. forbi en olycksplats, samt

15. vid smutsigt vaglag dar det
finns risk for att ndgon annan
trafikant utsatts for smutsstank.

Utredningsuppdrag
Datum

2026-08-25

Version

1.0

Dnr/Beteckning
TSG 2026-998

Foreslagen lydelse

15 § Utdver andra fall som anges
sarskilt ska forare halla en med
hansyn till omstandigheterna
tillrackligt lag hastighet

1. inom tattbebyggt omrade,

2. ndr sikten ar nedsatt pa grund av
ljus- eller vaderleksforhallandena,

3. vid 6vergangsstallen eller andra
platser dar gaende korsar vagen,

4. dér korsande fordonstrafik kan
forekomma,

5. i1 skarpa kurvor,

6. vid backkrdn och andra stallen
dér sikten &ar skymd,

7. vid risk for blandning,

8. vid mote med andra fordon pa
smala vagar,

9. vid halt véglag,

10. nér fordonet narmar sig en
sparvagn, en buss eller en skolskjuts
som stannats for passagerarnas pa-
eller avstigning,

11. nér fordonet narmar sig barn
som uppehaller sig pa eller bredvid
vagen,

12. nér fordonet narmar sig kreatur
pa vagen,

13. dar vagarbete pagar,

14. forbi en olycksplats,

15. vid smutsigt vaglag dar det
finns risk for att ndgon annan
trafikant utsatts for smutssténk, samt

16. vid omkdrning av cykel och
moped klass II.
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Foreslagen lydelse

33 a § Pa vagar dar den hogsta
tillatna hastigheten ar 70 kilometer i
timmen eller hégre bor en forare av
bil vid omkdrning av en cykel eller
moped, fOr att lamna ett betryggande
avstand i sidled till cykeln eller
mopeden, fora bilen till vanster om
mittlinjen eller kdrbanans mitt. Har
kérbanan minst tva korfalt for fard i
samma riktning, bor féraren av bilen
anvanda ett annat korfalt &n det som
ligger langst till hdger.

Denna forordning trader i kraft den 1 juni 2027.
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2 Inledning

2.1 Bakgrund

Arbetet med trafikregler styrs av de transportpolitiska malen. Det
overgripande transportpolitiska malet ar en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning. Det sa kallade funktionsmalet avser
tillganglighet och anvandbarhet for alla, medan hansynsmalet innebér att
transportsystemet ska utformas sa att ingen dodas eller skadas allvarligt,
bidra till miljokvalitetsmalen samt framja halsa.

Nollvisionen &r grundldggande for det svenska transportsystemet och
innebar att systemet ska utformas sa att ingen ska dddas eller skadas
allvarligt i trafiken.

Cykling utgor en viktig del av transportsystemet och bidrar till ett mer
hallbart resande. Samtidigt ar cyklande oskyddade trafikanter och sarskilt
sarbara i blandad trafik med motorfordon. Trafiksakerheten for cyklande &r
darfor en central fraga inom det svenska trafiksakerhetsarbetet.

En situation som lyfts fram i trafiksakerhetsdiskussionen &r nar ett
motordrivet fordon kér om en cykel i samma korfalt. | en sadan situation
anses avstandet mellan det motordrivna fordonet och cykeln vara en av de
viktigaste sakerhetsfaktorerna. For sma marginaler innebar en 6kad risk for
olyckor och for otrygghet hos cyklande.

Enligt gallande svenska trafikregler ska omkaorning ske med tillrackliga
sékerhetsmarginaler och med hénsyn till andra trafikanter. Regelverket
anger inte nagot specifikt sidavstand vid omkorning av cyklar. Den
bedémningen forvantas istéllet den enskilda trafikanten kunna géra utifran
den aktuella trafiksituationen.

Nagra lander har sarskilda regler om minimiavstand vid omkorning av
cyklar. Fragan om hur sadana regler paverkar trafiksakerhet, beteenden i
trafiken och framkomlighet har darfor aktualiserats &ven i Sverige.

Vad Transportstyrelsen forstar ar det mot denna bakgrund vi har fatt i
uppdrag att analysera maéjliga atgarder for att forbattra forutsattningarna for
cyklande som kors om. Forslaget om en minimiavstandsregel har tidigare
utretts av oss och resulterade i att vi inte rekommenderade att infora en
sadan regel. (Transportstyrelsen, 2022)

2.2 Transportstyrelsens uppdrag

Transportstyrelsen fick i januari 2026 i uppdrag av regeringen att utreda
forutsattningarna for en minimiavstandsregel, tydligare riktlinjer eller
sarskild utmarkning vid omkorning av cyklande. Transportstyrelsen ska

Uppdrag om regelutveckling for cykeltrafik



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 12 (118)

A STYR E LS E N Datum Version
2026-08-25 1.0

Dnr/Beteckning
TSG 2026998

analysera hur sadana atgarder skulle kunna utformas utan att
trafiksakerheten i andra delar av trafiken férsamras och framkomligheten for
motorfordon patagligt minskar. Den atgard som foreslas ska dven samspela
med Ovriga regler for cykling.

Inom ramen for uppdraget ska Transportstyrelsen genomféra en analys av
trafiksakerhetseffekter, inklusive konsekvenser for andra trafikanter, samt
inhamta internationella erfarenheter fran lander som har arbetat med
liknande fragor. Arbetet ska aven belysa skillnader mellan tatort och
landsvég, i syfte att bedéma hur olika trafikmiljéer kan paverkas.

Uppdraget ska redovisas till Landsbygds- och infrastrukturdepartementet
senast den 30 augusti 2026.

2.3 Syfte

Transportstyrelsen uppfattar att syftet med uppdraget ar att skapa
forutsattningar for 6kad trygghet for cyklande som kors om i trafikmiljoer
dar cyklar delar kdrbana med motorfordon.

2.4 Utmaningar i uppdraget

Transportstyrelsen har inom ramen for uppdraget analyserat tillgéanglig
svensk och internationell forskning samt erfarenheter fran andra lander.
Genomgangen visar att det saknas ett tillrackligt svenskt kunskapsunderlag
om hur omkérningar av cyklar faktiskt genomférs i olika trafikmiljoer. Det
saknas bland annat studier som beskriver vilka sidavstand och hastigheter
som normalt anvéands vid omkorningar samt hur dessa varierar beroende pa
vagutformning, hastighetsgréans och trafikforhallanden.

Det saknas dven svenska studier som mojliggor en bedémning av vilka
trafiksakerhetseffekter olika regleringsalternativ, sdsom en
minimiavstandsregel, krav pa hastighetsanpassning eller andra atgérder,
skulle fa i svenska forhallanden. Darmed ar det inte mojligt att med
tillracklig sakerhet kvantifiera effekterna pa antalet olyckor eller konflikter
mellan motorfordon och cykKlar.

Analysen bygger darfor i stallet pa gallande trafiksakerhetsprinciper,
internationella erfarenheter, synpunkter fran berdrda aktorer samt en
bedémning av hur olika regleringsalternativ forhaller sig till det svenska
trafiksystemet. De slutsatser som redovisas ar saledes huvudsakligen
kvalitativa och baseras pa en samlad bedémning av tillgangligt underlag.

Mot denna bakgrund bor de bedémda konsekvenserna tolkas med viss
forsiktighet. Det finns ett behov av ytterligare svenska studier om
omkorningar av cyklar, sarskilt avseende faktiska sidavstand, hastigheter,
forarnas beteende i skilda trafikmiljéer.

Uppdrag om regelutveckling for cykeltrafik
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2.5 Avgransningar
Transportstyrelsen har tolkat och avgransat uppdraget pa foljande sétt.

2.5.1 Minimiavstandsregel eller tydligare riktlinjer

Av uppdraget framgar att Transportstyrelsen ska utreda hur en
minimiavstandsregel eller tydligare riktlinjer for motorfordon vid
omkorning av cyklar kan inforas. Minimiavstandsregel tolkar vi som en
trafikregel med ett mattsatt minsta sidoavstand som forare av motorfordon
ska halla till cykeln som kors om.

Vi har valt att tolka riktlinje brett, s att det som avses ar beskrivningar av
ett 6nskat trafikbeteende vid omkdrning. Beskrivningarna kan faststallas i
forordningar, myndighetsforeskrifter, allménna rad, kompletterande
upplysningar, handbdcker, information eller rekommendationer. ldag
férekommer ingen tradition av anvandning av riktlinjer inom trafikreglering.
Det som framst forekommer &r allménna rad till férordning eller
myndighetsforeskrifter samt kompletterande upplysningar och handbdcker.
Allmanna rad, kompletterade upplysningar och handbdcker &r inga
rattsregler, men starka rekommendationer. De allmanna rad som
Transportstyrelsen idag meddelar inom trafikreglering och
vagmarkesreglering vander sig ofta till myndigheter, féretag, kommuner
eller andra aktorer som utfardar regler, skoter utmarkning med vagmarken
eller bygger véginfrastruktur.

Transportstyrelsen har ocksa valt att inte dela upp fordonen i grupperna
’motorfordon”? och “cykel”. Vi har i stillet utgatt ifran att cykel och moped
klass Il vanligen har liknande forutsattningar — till exempel nér de kérs om
av en bil — och omfattas av samma krav i Trafikférordningen.

2.5.2 Utmarkning

Av uppdraget framgar att Transportstyrelsen ska utreda hur utmarkning for
motorfordon vid omkorning av cyklar kan inforas. Eftersom det inte framgar
narmare i uppdragsbeskrivningen vad som ska avses med utmarkning, och
eftersom uttrycken “utmérkning” och “’skyltning” anvénds 1 olika situationer
och ibland med olika betydelser, sé vill vi vara tydliga med vad vi avser
inom ramen for den hér utredningen. Med utméarkning avser vi,
vagmarkeringar eller andra vaganordningar som ger anvisningar eller
vagledning, styrning m.m. samt annan information till trafikanter via
informationsskyltar med trafikbudskap.

2 2 8 lag om végtrafikdefinitioner (2001:559)
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2.5.3 Tatort och landsvag

Transportstyrelsens analys ska enligt uppdraget bland annat utga fran
skillnader mellan tatort och landsbygd. Bendmningen tatort anvands om
orter med samlad bebyggelse och nagorlunda talrik befolkning.
Statistikmyndigheten SCB anvander en grans pa 200 invanare for vad de
anser dar en tatort, men det finns ingen faststalld definition av vad som avses
med tatort och bendmningen anvénds inte inom trafikregleringen.
Bendmningen landsvag anvénds generellt for att beskriva en allmén vég
utanfor tatortsomraden, men férekommer inte inom trafikregleringen.

Eftersom tatort och landsvég inte anvands i trafikregleringen och
Transportstyrelsen har i uppdrag att utveckla trafikregler, s& anvander vi
istallet den etablerade benamningen tattbebyggt omrade. De vagar som
avses forekommer da inom eller utom tattbebyggt omrade.

Eftersom trafikregleringen inte gar in i detalj pa hur vagar ska vara
utformade — utan snarare pekar pa att trafikreglering, utmarkning och
vagutformning tillsammans ska vagleda trafikanten — s& har vi valt att
fokusera pa dndringar av trafikregler som kan paverka hur trafikanter agerar
pa végen.

2.5.4 Definitioner

Termer och uttryck som anvands i denna rapport har samma betydelse som i
lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner, férordningen (2001:651) om
vagtrafikdefinitioner och vagmarkesférordningen (2007:90).

2.6 Rapportens fortsatta disposition
Rapporten bestar av tre delar:

« Del 1 omfattar den data och fakta som analysen och resultatet bygger pa.

o Del 2 omfattar Transportstyrelsens analys, de slutsatser vi drar av den
samt vara forslag och bedémningar med bakgrund mot detta.

o Del 3 omfattar de konsekvenser som de forfattningsforslagen kan
komma att leda till vid ett inférande, samt forklarande kommentarer till
forfattningsforslagen.
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Del 1 — Fakta och underlag

Den hér delen av rapporten omfattar den fakta och det underlag som ligger
till grund for Transportstyrelsens analys, forslag och bedémningar inom
ramen for utredningen.

3 Gallande ratt

Detta kapitel beskriver pa ett 6vergripande sétt systematiken i regelverket,
och hur omkdrningsreglerna ar uppbyggda.

3.1 Konventionen om vagtrafik och konventionen om
vagmarken och signaler

Sverige har liksom de flesta lander i Europa ratificerat FN:s konvention om
vagtrafik, aven kallad Wienkonventionen, och har darmed atagit sig att
folkréttsligt folja den. Konventionen om végtrafik ar darfor att betrakta som
juridiskt bindande for staten, men galler inte direkt som lag, utan &r
inarbetad i nationell lagstiftning. Det &r riksdagen och regeringen som
ansvarar for att Sverige uppfyller sina folkrattsliga forpliktelser. Sverige har
valt att anpassa lagstiftningen genom sa kallad transformering, vilket
innebdr att konventionsbestdammelser inférs genom &ndring och anpassning
av nationell lagstiftning, i detta fall i huvudsak trafikférordningen
(1998:1276).

Sverige har ocksa ratificerat FN:s konvention om vagmérken och signaler
och genomfoért den i bestdimmelser i vagmarkesférordningen (2007:90) och i
foreskrifter med st6d av denna forordning.

Konventionerna innehaller bestaimmelser om olika internationella system for
trafikregler, vagmaérken, vagmarkeringar och anvisningar for trafik. Syftet
med bada konventionerna ar att underlatta for trafikanter som ror sig éver
landsgranser. Detta ska uppnas genom att de deltagande landerna har i
princip har samma regler, utmarkning och anvisningar for trafik. Genom
konventionerna har saledes Sverige anslutit sig till det internationella
trafikregelsystem som tillampas i manga lander.

3.1.1 Viss mojlighet att avvika fran konventionerna

Nar nya trafikregler och vagmarken m.m. tas fram, maste man beakta
konventionernas bestammelser och de eventuella begransningar de satter for
nationell lagstiftning. For omraden som inte regleras i konventionerna finns
det i vissa fall méjlighet att besluta om nationella regler. 1 samband med
sadana beslut behdver det ocksa bedémas om den foreslagna andringen &r
forenlig med Sveriges internationella ataganden.
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3.1.2 Jamforelse med andra lander

Flera andra europeiska lander har ocksa ratificerat konventionerna om
vagtrafik respektive vagmaérken och signaler, medan andra bara har
undertecknat, utan att ratificera dem. Landerna har darmed atagit sig att
genomfora konventionernas bestdmmelser i olika utstrackning, och har olika
mojligheter att gora nationella anpassningar. L&nder som bara har
undertecknat har stérre utrymme att gora nationella anpassningar, och det &r
framfor allt dessa nationella anpassningar som gor det svart att jamféra
andra landers trafikregler direkt med den svenska regleringen. Var
beddmning &r dock att de l&nder som bara har undertecknat konventionerna
I huvudsak foljer konventionernas grundlédggande reglering.

3.1.3 Relevanta regler fran konventionen om vagtrafik

De mest relevanta reglerna om omkérning finns i konventionen om
vagtrafik. Av dessa framgar bland annat foljande.

« Végtrafikanter ska undvika varje beteende som &r agnat att valla fara
eller hinder i trafiken eller fara for personer eller skada pa allman eller
enskild egendom (artikel 7).

« Varje fordonsforare ska, sa langt omstandigheterna medger, halla sitt
fordon nara korbanans kant pa den sida som motsvarar trafikriktningen
(artikel 10).

o Enférare som kér om ska ge den eller de vagtrafikanter som kérs om
tillrackligt svangrum (artikel 11, forsta stycket punkt 4).

e En forare som mérker att en bakomvarande forare onskar kra om ska
hélla sig tatt intill korbanans kant pa den sida som motsvarar
trafikriktningen och avhalla sig fran att 6ka hastigheten. Om ett fordon
som ar langsamtgaende eller utrymmeskravande eller for vilket viss
hastighetsbegransning galler, inte kan kdras om latt och sakert darfor att
kdrbanan ar smal, ska fordonets forare sakta farten och om nédvéndigt
halla at sidan sa snart som mojligt for att tillata bakomvarande fordon att
kdra om honom (artikel 11, andra stycket punkt 10).

3.1.4 Relevanta regler fran konventionen om vagmarken och
signaler

FN:s konvention om vagmaérken och signaler innehaller bestammelser om
hur vadgmarken, vagmarkeringar och trafiksignaler ska vara utformade i de
lander som ansluter sig till konventionen. | kapitel 4 i konventionen

faststalls bland annat hur vdgmarkeringar ska se ut och vad de ska betyda.

% Observera att regeln far en ndgot annan innebérd i den svenska Gversattningen an i den engelska forlagan, dar
den lyder sa har: “Road-users shall avoid any behaviour likely to endanger or obstruct traffic, to endanger persons,
or to cause damage to public or private property.”
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Av artikel 26 framgar att en heldragen linje har betydelsen att fordon inte far
korsa eller gransla linjen. Anvénds linjen for att separera tva korfalt i
motsatt riktning till varandra ar det inte tillatet for forare att fardas i korfaltet
for trafiken i motsatt korriktning. Dubbla heldragna linjer har samma
betydelse som en enkel heldragen linje.

3.2 Lagen (2001:559) respektive forordningen (2001:651) om
vagtrafikdefinitioner

Inneborden av centrala beteckningar inom végtrafikomradet, sasom
fordonsslag och viss utformning av vég, definieras i lagen och férordningen
om vagtrafikdefinitioner. Beteckningarna anvands i flera forordningar,
exempelvis fordonsforordningen (2009:211), kérkortsforordningen
(1998:980), trafikférordningen (1998:1276) och vagmaérkesférordningen
(2007:90). Lagen innehaller bland annat definitioner av beteckningarna bil,
motorfordon, motordrivet fordon, moped och cykel. Exempelvis inkluderar
ordet bil fordon som personbil, lasthil eller buss. Férordningen innehaller de
definitioner som ar kopplade till sarskilda trafikregler meddelade genom
lokala trafikforeskrifter och definitioner kopplat till utformning, exempelvis
korbana, korfalt, vagren m.m. Definitionerna fran lagen och forordningen
om vagtrafikdefinitioner har stor betydelse for myndigheters regelgivning
och avgransningen av réattigheter och skyldigheter inom véagtrafiken.

3.3 Trafikforordningen (1998:1276)

3.3.1 Bakgrund, struktur och regleringsprinciper

Trafikforordningen ar den centrala forfattningen for trafikregler pa véag och i
terrang i Sverige. Den innehaller allménna trafikregler som galler for
samtliga trafikanter samt sarskilda bestammelser for olika
trafikantkategorier, sasom férare av motordrivna fordon, cyklande och
gaende. Forordningen reglerar dven myndigheters och kommuners
befogenheter att meddela trafikforeskrifter. Manga av bestammelserna har
funnits under lang tid och bygger pa internationella dverenskommelser och
rekommendationer, exempelvis FN:s konvention om vagtrafik. Reglerna &r
darmed val forankrade bade i nationell praxis och i internationella
trafikstandarder.

Huvudsakligen funktionsbaserade regler

Forordningen &r i huvudsak utformad pa ett funktionsbaserat satt. Detta
innebar att bestammelserna anger 6vergripande krav pa trafikanters
handlande i olika trafiksituationer, medan bedémningen av hur dessa krav
ska uppfyllas i det enskilda fallet i stor utstrackning 6verlamnas till den
enskilda trafikanten med hansyn till radande férhallanden. Den
funktionsbaserade regleringen syftar till att framja aktsamhet, samspel och
omsesidig hansyn mellan trafikanter, snarare an att i detalj reglera varje
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moment i trafiken. Trafikanterna behdéver darfor sjalva beddma hur de ska
agera pa ett sakert satt utifran aktuella omstandigheter, sasom
trafikintensitet, sikt och vaglag. Férordningen forutsétter darmed i stor
utstréckning att trafikanterna gor egna riskbedémningar i den aktuella
situationen.

Ett exempel pa den funktionsbaserade regleringen ar bestammelserna om
omkorning. Trafikférordningen foreskriver bland annat att en forare endast
far kora om ifall det kan ske utan fara, och att den forare som kor om ska
lamna ett betryggande avstand i sidled till det fordon som kors om.
Bedomningen av om dessa forutsattningar ar uppfyllda ligger emellertid pa
foraren i den konkreta trafiksituationen. Bestammelsen ar inte kopplad till
om det ror sig om vag eller terrang eller en viss trafiksituation.

Detaljreglering inom trafikregleringen

Vid sidan av den funktionsbaserade regleringen innehaller
trafikforordningen éven detaljerade regler dar fasta varden anvands. Flera
detaljerade regler handlar om stannande och parkering eller hogsta tillatna
hastighet. Vad det géller regler om stannande och parkering anvands fasta
referenspunkter i vagmiljon, till exempel

« 10 meter fran 6vergéangsstalle eller korsning*

« 3 meter fran heldragen linje®

« 20 meter fore och 5 meter efter en busshallplats®
« 30 meter fran en plankorsning’

Foraren kan relativt enkelt bedéma sitt fordons placering i forhallande till
fasta objekt som skyltar, 6vergangsstéllen, vagmarkeringar, korsningar och
vissa fall aven vagutformningen. Det gor det mojligt att méta eller visuellt
kontrollera avstandet i efterhand eller innan man stannar eller parkerar.

Ansvarsbestdmmelser

Trafikforordningen innehéller dven ansvarsbestammelser. | 14 kap. anges
vilka bestammelser i trafikférordningen samt lokala trafikforeskrifter som
det &r straffbart att bryta mot — till exempel omkoérningsreglerna — och att
overtradelser av dessa ska leda till penningboter. Dessa bestimmelser
kompletteras av Riksaklagarens foreskrifter om ordningshot (2024:1084),
som faststéller standardiserade botesbelopp for olika typer av Overtrédelser.
Ansvar enligt trafikforordningen ar déaremot subsidiért och aktualiseras inte
om garningen istallet omfattas av straff enligt lagen (1951:649) om straff for
vissa trafikbrott eller bestimmelser i brottsbalken, till exempel vid

43 kap. 53 § 1 trafikforordningen (1998:1276)
5 3 kap. 53 § 6 trafikforordningen (1998:1276)
6 3 kap. 54 § trafikforordningen (1998:1276)
7 3 kap. 55 § trafikférordningen (1998:1276)
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vardsloshet i trafik, grov vardsloshet eller trafikolyckor som leder till
personskador.

3.3.2 Relevanta bestammelser om omkdérning

De mest relevanta bestimmelserna om omkaérning finns i 3 kap.
trafikforordningen. Av dessa framgar bland annat féljande:

«  Omkdrning ska som huvudregel ske till vanster®.

« En forare far kora om endast om det kan ske utan fara®.

« Den forare som kor om ska lamna ett betryggande avstand i sidled
mellan sitt fordon och det som kors om?*°,

o Omkorning far endast ske om det korfalt som anvands ar fritt fran
moétande trafik eller annat hinder pa en tillrackligt lang stracka®!.

« Den som blir omkord ska halla sa langt till hoger som majligt och far
inte 6ka hastigheten eller pd annat sétt forsvara omkarningen*?,

Nar det ar forbjudet att kbra om

For att 0ka trafiksakerheten finns det aven ett antal regler som anger nar
omkaorning inte far ske®®. Det ar exempelvis forbjudet att kéra om under
vissa omstandigheter i vagkorsningar och plankorsningar. Omkaorning ar
heller inte tillaten vid ett backkron eller i en kurva dar sikten ar skymd.
Undantag géller om korbanan i fardriktningen har minst tva korfalt utan
motande trafik, eller om omkoérningen kan genomféras utan att ett korfalt
for motande trafik behdver anvandas. Trots dessa begransningar ar det alltid
tillatet att kéra om tvahjuliga fordon utan sidovagn. Omkarningen ska dock
ske i enlighet med de regler som i 6vrigt galler for omkorning.

Andra bestdmmelser av betydelse for omkdrning

Av betydelse i sammanhanget ar &ven bestdimmelserna i 3 kap. 11 §. Enligt
dessa far ett fordon som huvudregel inte féras dver en heldragen linje eller
pa ett sparromrade. Bestammelserna kan darmed begransa mojligheterna att
genomfora en omkaorning. | vissa sarskilt angivna undantagsfall far man
dock fora ett fordon Gver heldragen linje eller pa ett sparromrade, om man
iakttar sarskild forsiktighet. Till exempel for att det ska ga att passera hinder
som finns pa véagen eller for att kunna kora in till en fastighet eller
motsvarande.

I 3 kap. finns &ven generella bestdmmelser om hastighetsanpassning som
har betydelse vid omkérning. Av 3 kap. 14 § framgar bland annat att
hastigheten ska anpassas till vad trafiksakerheten kraver med hénsyn till

8 3 kap 31 § trafikforordningen (1998:1276)
® 3 kap 32 § trafikforordningen (1998:1276)
10 3 kap 33 § trafikforordningen (1998:1276)
11 3 kap 36 § trafikforordningen (1998:1276)
12 3 kap 38 § trafikforordningen (1998:1276)
13 3 kap 39 § trafikforordningen (1998:1276)
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radande forhallanden. I 3 kap. 15 § finns dessutom en upprakning av
situationer dar forare ska halla en tillrackligt 1ag hastighet med héansyn till
omstandigheterna.

Utover dessa bestammelser finns i 2 kap. vissa grundldggande regler av mer
allmén karaktér som syftar till att sakerstalla sakerhet och framkomlighet i
trafiken. Bestdmmelserna &r generellt utformade och géller for alla
trafikanter. Exempelvis ska trafikanter upptrdda med omsorg och varsamhet,
visa hansyn mot andra trafikanter samt anpassa sitt beteende efter radande
forhallanden.

Omkoérning av cykel regleras inte sarskilt

Som framgar av redogorelsen ovan finns det i dag ingen sarskild reglering
som specifikt avser omkorning av cykel. | stéllet tillampas de allmanna
bestammelserna om omkorning, som ocksa ar aktuella mellan forare av
motordrivna fordon och cyklande eller forare av moped klass I1.

3.3.3 Sarskilda trafikregler genom lokala trafikforeskrifter

Trafikforordningen innehaller &ven bemyndiganden till kommuner och
lansstyrelser att besluta om sarskilda trafikregler genom lokala
trafikforeskrifter (10 kap.1-3 88). De trafikforeskrifterna kompletterar den
nationella trafikregleringen genom att mojliggora anpassningar till lokala
forhallanden. Lokala trafikforeskrifter far dock inte strida mot 6verordnade
forfattningar och ska halla sig inom ramen for det aktuella bemyndigandet.
Kommuner och lansstyrelser kan exempelvis meddela lokala
trafikforeskrifter om forbud mot omkarning pa en viss vag eller vagstracka,
eller pa samtliga vagar inom ett visst omrade. En sadan sarskild trafikregel
kan &ven avse en viss trafikantgrupp eller ett visst eller vissa fordonsslag.

Lokala trafikforeskrifter ska publiceras i Svensk trafikforeskriftssamling
(STES). Publiceringen utgor ett led i kungtrandet och ar en forutsattning for
att foreskriften ska bli gallande.

Tattbebyggt omrade

En kommun kan genom en sarskild trafikregel i en lokal trafikforeskrift
besluta att ett omrade med stads- eller bykaraktar, eller med ett darmed
jamforbart vagnat och en jamforbar bebyggelse, ska vara tattbebyggt
omrade. Genom ett sadant beslut évertar kommunen ansvaret fran staten for
merparten av den lokala trafikregleringen pa vagar inom omradet.
Trafikregleringen pa véagar utanfor tattbebyggt omrade ansvarar staten for.
Viss trafikreglering pa enskilda vagar bade inom och utom téttbebyggt
omrade ansvarar den enskilda vagens &gare for.14

1410 kap. 10 § trafikforordningen (1998:1276)
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En av flera praktiska foljder av detta galler bestammelser om hogsta tillatna
hastighet. VVagar utom tattbebyggt omrade &r i grunden generellt reglerade
med en hogsta tillatna hastighet av 70 kilometer i timmen (bashastighet) och
vagar inom tattbebyggt omrade regleras i grunden med en hogsta tillatna
hastighet av 50 kilometer i timmen. Avvikelser fran dessa hastighetsgranser
— bade hogre och lagre — kan inom tattbebyggt omrade meddelas av
kommunen. Utom tattbebyggt omrade &r det Trafikverket som genom
foreskrifter kan hoja hastighetsgransen och Lénsstyrelsen som via lokala
trafikforeskrifter kan besluta om en lagre hastighetsgrans an bashastigheten
eller en lagre hastighetsgréns an den som Trafikverket foreskrivit.

3.3.4 Utmarkning av trafikregler

Vilka trafikregler som kraver utmérkning och vilka som inte behdver
markas ut framgar av 10 kap. 13 och 13 a 8§ trafikférordningen (1998:1276)
samt i Transportstyrelsen foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2019:74) om
vagmarken och andra anordningar. | Transportstyrelsen foreskrifter finns
ocksa reglerat att vissa trafikregler inte behdver meddelas for att ett
vagmarke ska fa sattas upp. Exempelvis market for begransad fordonshojd.

En grundldggande princip ar att allmanna trafikregler enligt trafik-
forordningen galler utan sarskild utmarkning. Nér en regel ddremot innebér
en avvikelse fran sadana eller grundar sig pa en lokal trafikforeskrift, kravs i
regel utméarkning for att den avvikande regeln fran den allmanna regeln ska
kunna forstas av trafikanterna. Darfor ar det inte sa att alla regler som i det
enskilda fallet begransar mojligheten att kéra om, kréaver utmarkning for att
bli géllande. Att exempelvis ha utmérkning av det generella
omkorningsforbudet, i form av vagmarken i varje végkorsning,
plankorsning, backkrdn eller kurva dar sikten ar skymd, skulle innebéra
mycket omfattande kostnader och praktiska svarigheter. Omkaornings-
forbudet ar i dessa fall en allman trafikregel som alla forare forutsatts kanna
till genom korkortsutbildningen eller lara sig med tiden.

| trafikforordningen finns &ven bestdammelser om utmarkning genom
vagmarkeringar, vilka har betydelse for bland annat omkdrning, passerande
av fordon och byte av korfalt. Se exempelvis 3 kap. 9, 11 och 12 8§
trafikforordningen.

3.4 vagmarkesforordningen (2007:90)

Véagmarkesforordningen (2007:90) innehaller bestammelser om anvisningar
for trafik och utmarkning vid vég och i terrdng genom vagmaérken och
tillaggstavlor, vagmarkeringar m.m. Har framgar bland annat vilka olika
typer av vagmarken och vagmarkeringar som finns, vad de betyder och hur
de far anvandas. Forordningen innehaller dven bestimmelser om ansvars-
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fordelning mellan olika vaghallare och myndigheter, nar det galler bland
annat uppséattning, underhall och borttagande av vagmarken.

Den tredje paragrafen i forordningens forsta kapitel ar nagot av en
portalparagraf och beskriver syftet med utméarkning.

Vagmaérken och andra anordningar skall tillsammans med vag-
och gatuutformningen och dess anpassning till vag- och
gaturum ge trafikanten vagledning, styrning och information for
en effektiv och saker trafik. Vagmarken och andra anordningar
skall vara utformade och placerade samt i sddant skick att de
kan upptackas i tid och forstas av de trafikanter som de ar
avsedda for. De far inte séttas upp sa att de innebér fara for
eller onddigtvis hindrar trafikanter. Sarskild hansyn skall tas till
barn, aldre och funktionshindrade.®

3.4.1 Vagmarken

Varning for cyklande och mopedfdrare

Varningsmarken anvénds for att varna for en fara. De ska upplysa om farans
art och vara uppsatta pa ett sa stort avstand fran faran att trafikanten hinner
agera sa andamalsenligt som majligt, bade i dagsljus och morker. Om det
finns en fara utmed en langre végstracka, kan varningsméarket kompletteras
med en tillaggstavla som talar om hur lang denna stracka ar. Man kan ocksa
placera flera varningsmarken av samma slag pa lampliga avstand langs
denna stracka.

Varningsmarke A16, varning for cyklande och mopedforare, varnar for att
cyklande eller mopedforare ofta korsar eller kor in pa den aktuella
vagstrackan.

Figur 1. A16, varning for cyklande och mopedférare. Vagmarkesférordningen (2007:90)

15 1 kap.3 § vagmarkesforordningen (2007:90)
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Férbud mot omkdrning

Ett forbudsmarke géller generellt fran den plats dar market ar uppsatt till
nésta korsning med en annan vag som &r huvudled, motorvag, motor-
trafikled eller annan vég dar véjningsplikt ska tillampas. Ett forbud kan aven
galla fram till ett forbudsméarke som till exempel C28, slut pa forbud mot
omkadrning.

Forbudsmarke C27, forbud mot omkorning, talar om att det ar forbjudet att
kora om andra motordrivna fordon forutom tvahjuliga mopeder och
tvahjuliga motorcyklar utan sidovagn. Forbudet géller pa de véagar dar C27
har satts upp fram till den plats dar C28, slut pa forbud mot omkérning, ar
uppsatt.

Ga

Figur 2. C27, forbud mot omkdrning, och C28, slut pa forbud mot omkorning. 2 kap. 8 §
vagmarkesforordningen (2007:90)

For att vagmarke C27 ska fa sattas upp maste en sarskild trafikregel for
platsen eller vagstrackan ha meddelats enligt 10 kap. 1 8 andra stycket 11
trafikforordningen och kungjorts enligt 2 § foérordningen (2007:231) om
elektroniskt kungdrande av vissa trafikforeskrifter.

Anvisningsmarke tattbebyggt omrade

Anvisningsmarken talar om vad som géller for en viss plats, vag eller
vagstracka. Dér anvisningsmarken finns uppsatta géller oftast sarskilda
trafikregler som man maste folja.

re N\ r[ i1
\ JERN J
Figur 3. E5 tattbebyggt omrade, och E6 tattbebyggt omrade upphor. 2 kap. 12 §
vagmarkesforordningen (2007:90)

Uppdrag om regelutveckling for cykeltrafik



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 24 (118)

A STY R E LS E N Datum Version
2026-08-25 1.0

Dnr/Beteckning
TSG 2026998

Anvisningsmarkena E5, tattbebyggt omrade, och EB6, tattbebyggt omrade
upphar, anger att ett tattbebyggt omrade borjar respektive upphor. For att
vagmarke E5 och E6 ska fa sattas upp maste en sarskild trafikregel for
omradet ha meddelats enligt 10 kap. 1 § andra stycket 11 trafikforordningen
och kungjorts enligt 2 § forordningen (2007:231) om elektroniskt
kungorande av vissa trafikforeskrifter. Det finns dock inget krav i
trafikforordningen (1998:1276) pa att market maste sattas upp. Vissa
kommuner har satt upp market medan andra inte gjort det.
Transportstyrelsen har inte kunnat hitta nagon uppgift om férdelningen.

3.4.2 Vagmarkeringar

Vagmarkeringar anvéands for att reglera trafiken eller for att varna eller
vagleda trafikanter. Markeringar kan anvéndas separat eller tillsammans
med vagmarken eller andra anordningar. Markeringarna delas upp i
langsgaende, tvargaende och 6vriga markeringar. De ar generellt vita men
kan vara gula om det behdvs tillfallig utmérkning i samband med
végarbeten eller motsvarande.

Mittlinje och korfaltslinje

M1, mittlinje, anger gransen mellan korfalt avsedda for fard i motsatta
fardriktningar. En mittlinje kan dven anvéandas pa en cykelbana for att ange
dess mitt.!® Det ska finnas mittlinje pa vagar utom tattbebyggt omrade som
inte dr enskilda végar, dar kérbanan &r mer &n 6 meter bred och dar den
hogsta tillatna hastigheten &r 60 kilometer i timmen eller hogre. En vag
inom tattbebyggt omrade som &r avsedd for genomfartstrafik ska ocksa ha
mittlinje. VVagar vars kdrbanebredd ar mindre an 5,5 meter bor inte ha
mittlinje.t’

M1, korfaltslinje, anger gransen mellan korfélt for fard i samma riktning.
Linjen bor utforas pa vagar som inte ar enskilda och som har flera korfalt i
samma fardriktning.8

Utom tattbebyggt omrade bor forhallandet mellan mittlinjer och
korfaltslinjer vara 1:3, och inom tattbebyggt omrade bor forhallandet vara
1:1.1°

16 4 kap. 4 § vagmarkesforordningen (2007:90)
172 kap. 1 § TSFS (2010:171)
182 kap. 2 § TSFS (2010:171)
192 kap. 3 § TSFS (2010:171)
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Figur 4. M1, mittlinje eller korfaltslinje. 4 kap. 4 § vagmarkesférordningen

Kantlinje
En kantlinje anvands for att markera kérbanans yttre grans och ska ha
forhallandet 1:2 mellan dellinjer och mellanrum.*®

Figur 5. M2, kantlinje. 4 kap. 4 8§ vagmarkesforordningen

Varningslinje

M3, varningslinje, anvands for att informera trafikanterna om att linjen ar
olamplig att 6verskrida pa grund av trafikforhallandena. Varningslinjen
anger pa samma satt som mittlinjen gransen mellan korfalt i motsatta
fardriktningar och kan anvéndas som en forberedande upplysning om en
kommande heldragen linje. Langdférhallandet mellan dellinjerna och
mellanrummen ska vara 3:1.1°

Figur 6. M3, varningslinje. 4 kap. 4 8 vagmarkesférordningen

Heldragen linje

M8, heldragen linje, anvands istallet for brutna linjer nér det av
trafiksakerhetsskal ar forbjudet att fardas over till korfalt for motande trafik,
byta korfalt eller fardas ut pa vagren eller motsvarande.?° Linjen ska utforas
som mittlinje pa vag dar omkorning inte far ske enligt 3 kap. 39 § tredje
stycket trafikforordningen (1998:1276) eller dar vagmarke C27, omkdrning
forbjuden, satts upp. Markeringen bor dock inte utféras dar korbanans bredd
ar mindre &n 6,5 meter. Markeringen behdver inom tattbebyggt omrade inte
utforas pa vagar dar forhallandena ar sadana som avses i 3 kap. 39 § tredje
stycket trafikforordningen, om den hogsta tillatna hastigheten ér 50
kilometer i timmen eller lagre. Om ett forbud mot omkorning inte géller

2 4 kap. 5 och 6 88 vagmarkesforordningen (2007:90)
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omkorning av traktor och motorredskap klass I, bor M3, varningslinje,
utforas i stallet for markering M8, heldragen mittlinje.?

Figur 7. M8, heldragen linje. 4 kap. 6 § vagmarkesférordningen

Heldragna linjer och brutna linjer i kombination

Heldragna linjer och brutna linjer i kombination anger ocksa gransen mellan
korfalt, och anvands for att markera att det inte ar tillatet att byta korfalt fran
den sida dar den heldragna linjen ar dragen. Linjekombinationerna ar M10,
mittlinje eller korfaltslinje och heldragen linje, och M11, varningslinje och
heldragen linje.??

Figur 8. M10, mittlinje eller korfaltslinje och heldragen linje. 4 kap. 7 §
vagmarkesférordningen (2007:90)

Figur 9. M11, varningslinje och heldragen linje. 4 kap. 7 § vagmarkesférordningen (2007:90)

Cykelfaltslinje

M5, cykelfaltslinje, anvands for att markera gransen mellan ett cykelfélt och
ett annat korfalt.1® Ett cykelfalt ar ett sarskilt korfalt for fard med cykel eller
moped klass 11.%2

Figur 10. M5, cykelfaltslinje. 4 kap. 4 § vagmarkesférordningen (2007:90)

2L 2 kap. 14 och 15 §§ TSFS (2010:171)
22 4 kap. 7 § vagmarkesforordningen (2007:90)
23 2 § forordning om vagtrafikdefinitioner (2001:651)
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3.5 Transportstyrelsens majlighet att meddela foreskrifter
och allmanna rad

Den grundlaggande ratten att meddela foreskrifter pa trafikomradet regleras
i lagen (1975:88) med bemyndiganden att meddela foreskrifter om trafik,
transporter och kommunikationer. Lagen ger regeringen réatt att meddela
foreskrifter om bland annat trafikregler och trafik pa vag eller i terrang (1 §
6 och 8) och mojlighet att 6verlata normgivningsratt till forvaltnings-
myndigheter och kommuner (2 §). En sadan 6verlatelse innebér att
regeringen genom férordning kan delegera rétten att meddela foreskrifter i
mer avgransade fragor, inom de ramar som anges i lag. De mer konkreta
bemyndigandena till férvaltningsmyndigheter framgar av forordningar,
framst trafikforordningen, dér regeringen har delegerat ratten att meddela
foreskrifter i vissa fragor.

Transportstyrelsen far alltsd meddela foreskrifter inom omraden dar
myndigheten har ett uttryckligt bemyndigande. Foreskrifter ar rattsligt
bindande regler som ska foljas av den som omfattas av regleringen.
Myndigheten kan dessutom meddela allméanna rad inom ramen for sitt
verksamhetsomrade, och for detta kravs inget sarskilt bemyndigande.

Allmanna rad ar till skillnad fran foreskrifter inte bindande utan utgor
sadana generella rekommendationer om tillampningen av en forfattning som
anger hur nagon kan eller bor handla i ett visst hanseende, se 1 §
forfattningssamlingsforordningen (1976:725). Ett allmant rad beskriver ett
lampligt tillvagagangssatt eller en mojlig 16sning for att uppfylla ett
bindande krav i en lag, forordning eller foreskrift. Den som valjer att avvika
fran ett allmant rad maste kunna visa att de bindande bestammelserna dnda

uppfylls.

Nar det galler trafikregler har Transportstyrelsen endast fatt bemyndigande
att meddela foreskrifter om vilka varden som far anvandas i lokala
trafikforeskrifter om hastighet. Sadana foreskrifter far dven innehalla
riktlinjer om hur olika vérden far anvandas. Betraffande bestammelserna om
omkorning i trafikforordningen har Transportstyrelsen inget uttryckligt
bemyndigande att meddela foreskrifter som kompletterar eller preciserar
reglerna.

3.6 Informationsskyltar

En informationsskylt &r en informationsbérare som inte &r ett vdgmarke,
utan nagon form av skylt, plakat eller motsvarande. | grunden &r det inte
tillatet att satta upp skyltar eller liknande anordningar med reklam,
propaganda eller liknande inom 50 meter fran ett vagomrade om man inte
har tillstand fran lansstyrelsen eller i de 6vriga fall som namns i lagen, se
46 8 véglagen (1971:948). | samband med att lansstyrelsen utfardar ett
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tillstand, ska lansstyrelsen hora vaghallningsmyndigheten, i manga fall ar
det Trafikverket viaghallningsmyndighet.?*

Nar det géller uppsattning utanfor ett vagomrade, far en tavla, skylt, inskrift
eller annan anordning for reklam, propaganda eller liknande inte vara
varaktigt uppsatt utomhus utan tillstand. En tillfallig uppsattning far
forekomma, men i hogst fyra veckor. Oavsett om anordningen ar tillfallig
eller ej, far den inte vara uppenbart vanprydande. Se bestammelserna i sin
helhet i 5-10 88 lagen (1998:814) med sérskilda bestammelser om
gaturenhallning och skyltning. Av forordningen (1998:929) med sarskilda
bestammelser om gaturenhallning och skyltning framgar det att det ar
lansstyrelsen som far meddela tillstand enligt 6, 7 och 9 88 lagen (1998:814)
med sarskilda bestammelser om gaturenhallning och skyltning.

Informationsskyltar omfattas dven av bygglov, rivningslov och marklov pa
detaljplanelagt omrade. Detta framgar av plan- och bygglagen (2010:900)
samt plan- och byggforordningen (2011:338). Beslut om bygglov fattas av
den kommunala byggnadsnamnden. Utanfor detaljplanelagt omrade kravs
tillatelse fran markégaren.

Den som vill satta upp informationsskyltar behdver ocksa sékerstalla att
skyltarna uppfyller tillampliga krav i Europaparlamentets och radets
forordning (EU) nr 305/2011 av den 9 mars 2011 om faststallande av
harmoniserade villkor for saluféring av byggprodukter och om upphavande
av radets direktiv 89/106/EG (Byggproduktférordningen).

3.7 Trafikverkets uppdrag

Trafikverket har sedan 2016 haft i uppdrag att leda samverkan i
trafiksakerhetsarbetet med syfte att uppna nollvisionen inom vagtrafik-
omradet. | uppdraget ingar dven att sprida kunskap om nollvisionen som
sékerhetsfilosofi. (Regeringen, 2016)

Trafikverket har sedan 2019 i uppdrag fran regeringen att genomfora
informations- och kunskapsho6jande insatser inom omradet Medborgar- och
trafikantinformation for dkad trafiksékerhet i véagtrafiken. (Regeringen,
2019) Enligt Trafikverkets bedomning ingar det inte i uppdraget och inte
heller i deras instruktion att informera om vilka trafikregler som géller
cyklande.

3.8 Vaginfrastruktur

Transportstyrelsen har bemyndigande att meddela tekniska krav for vagar,
gator, jarnvagar, sparvagar och tunnelbanor. Bemyndigandet enligt plan-
och byggférordningen omfattar den fysiska infrastrukturen, inklusive broar,

24 6 kap. 5 § vagforordningen (2012:707)
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tunnlar samt utrustning och andra anordningar som ar kopplade till
jarnvagar, tunnelbanor, sparvagar, vagar och gator. Foreskrifterna galler vid
nybyggnad, ombyggnad och annan &ndring, i enlighet med 8 kap. plan- och

bygglagen.

3.8.1 Transportstyrelsens byggregler

Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (2021:122) om
egenskapskrav for vagar, gator, sparvagar och tunnelbanor (byggregler),
omfattar bland annat egenskapskrav med avseende pa sakerhet vid
anvandning. Végars och gang- och cykelbanors utformning ska enligt
byggreglerna stodja och bidra till trafikantens forstaelse for de regler som
galler pa vagen, och for den utmarkning som visar var reglerna géller. Pa sa
satt far trafikanten vagledning for en effektiv och saker trafik. Vagarna och
gang- och cykelbanorna ska utformas sa att sannolikheten for att olyckor
intraffar ar 1ag, och sa att de olyckor som &nda intraffar far begransade
konsekvenser. Till foreskrifterna finns allmanna rad om att vagar med en
vagren till hoger i fardriktningen bor vara sa breda sa att vagrenen ar minst
0,75 meter bred.

Vidare ska végar enligt Transportstyrelsens byggregler utformas sa att
trafikanterna kan upptacka andra trafikanter eller hinder pa vagen, sa att de
kan anpassa hastigheten och — atminstone vid barmarksférhallanden —
stanna for att undvika en olycka. Nar vagen utformas bor man ta hansyn till
bland annat siktférhallanden, visuell ledning eller utmarkning och
trafikmiljons komplexitet. Vagar med referenshastighet? 6ver 70 kilometer
i timmen ska utformas pa ett sdant satt att risken begréansas for plétsliga,
kraftiga inbromsningar och oftrutsedd kobildning som kan orsaka
upphinnandeolyckor (nar ett fordon kor in i ett annat fordon bakifran).

3.8.2 Trafikverkets infrastrukturregelverk

Trafikverkets regelverk Vagars och gators utformning (VGU) har i grunden
karaktéren av ett internt tekniskt regelverk och inte av lag eller férordning.
Det &r alltsa inte en forfattning i formell mening och inte direkt bindande for
allmanheten pd samma satt som exempelvis trafikforordningen eller
Transportstyrelsens foreskrifter. For Trafikverkets egna projekt pa statliga
vagar ar VGU i praktiken bindande genom interna styrdokument och genom
att reglerna aberopas i upphandlingar och kontrakt.

Av Trafikverkets dokument Krav och grundvarden for vagars och gators
utformning framgar vilka bredder och avstand som véaginfrastrukturen i dag
utformas efter. I avsnitt 3.4.1 specificeras bland annat utrymmesbehovet i

% Referenshastighet - fordonshastighet som ligger till grund fér en végs utformning,
1 kap. 5 § Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (2021:122) om egenskapskrav for végar, gator,
sparvagar och tunnelbanor (byggregler)
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bredd for en cykel (0,75 m), tvahjulig lastcykel (0,75 m) och trehjulig
lastcykel (1,1 m). I avsnitt 3.2.2 specificeras vilket utrymme olika
trafikanter ska ha mellan varandra for bland annat omkaorning beroende pa
trafikantslag, referenshastighet och utrymmesklassificering av végar. |
tabellen nedan visas de avstand som ska finnas mellan cyklist och personbil
i rorelse eller lastbil i rorelse. (Trafikverket, 2024)

Tabell 1. Trafikverkets krav for cykelfordon i VGU

Referenshastighet 80 km/tim 60 km/tim 30/40 km/tim
Utrymmesklass Am) B@m) | A(m) B@m) | A(m) | B(m) | C(m)

Avstand mellan 0,80 0,60 0,50 0,40 0,40 0,20 0,20
cyklande och
personbil

Avstand mellan 1,30 1,00 1,00 0,70 0,70 0,50 0,40
cyklande och
lastbil

Av avsnitt 12.2.1.3.8 i dokumentet Krav med radstext fran Trafikverket
framgar att om en vag har tre korfalt varav tva i samma riktning ska dubbel
heldragen linje eller heldragen linje i kombination med intermittent linje
mellan korriktningarna utféras. Dar omkaérning inte far ske i bada riktningar
ska mittlinje utféras som dubbel heldragen mittlinje. Understiger
frisiktsvarden det varde som framgar i Tabell 2 (kolumn Frisikt, se nedan)
ska heldragen mittlinje markeras. Om korbanans bredd &r mindre &n 6,5
meter ska varningslinje utforas istéllet for dubbel heldragen linje. Det
framgar ocksa att understiger strackan mellan tva heldragna linjer vissa
angivna varden ska linjerna sammanbindas. (Trafikverket, 2024b)

Tabell 2. Trafikverkets krav i VGU for frisikt

Tilldten hastighet Frisikt (m) Grundvarde (m)
(km/h)
60 200 100
70 250 125
80 300 150
90 350 200
100 400 250

Av avsnitt 4.5.6.2 i dokumentet Bygg om eller bygg nytt fran Trafikverket
framgar att det inom Trafikverket pagar ett utvecklingsprojekt for sékrare
framkomlighet pa vanliga tvafaltsvagar med bredd under 12 meter. En av
utformningarna som provas ar rafflad mittlinje med en ny malningsstrategi,
som innebér att en heldragen mittlinje malas dar sikten inte uppfyller kraven
pa omkorningsbar langd. For vagar med 9-12 meters bredd kan bade rafflad
heldragen mittlinje och mittracke valjas, men for védgar med 6,7-9 meters
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bredd &r réfflad heldragen mittlinje den enda mojligheten.
(Trafikverket, 2021)

Av avsnitt 4.5.15.5 i dokument Bygg om eller bygg nytt framgar ocksa att
omkorningsforbud genom foreskrifter om forbud mot omkdérning eller i
form av heldragen mittlinje pa ett par hundra meter inte kan pastas medfora
nagra effekter pa restiden for tvafaltsvéagar. For langre strackor av minst 500
meter som &r forenade med omkdrningsforbud eller dubbel sparrlinje kan
effekterna pa framkomlighet med de 1+1 végar. (Trafikverket, 2021)

3.9 Krav pa automatiserade fordon

Texten i avsnittet ar en sammanfattning och éversatt fran féljande
dokument, ECE/TRANS/WP.29/GRVA/2026/3

3.9.1 Typgodkannande inom UNECE WP.29

FN:s typgodkannande for automatiserade fordon utvecklas inom UNECE?®
WP.29%" och bygger pa funktionskrav, scenariobaserad testning och ett
dokumenterat sakerhetsfall. Detta kompletteras av sarskilda regelverk for
automatiserad korning som staller krav pa hur ett ADS-system (automated
driving system, automatiserat korsystem) ska upptrada i trafik. Har kopplas
ocksa trafikregler, tekniska krav och scenarier samman med konkreta
trafiksituationer for att sakerstalla att ADS-systemen kan hantera verkliga
trafikforhallanden pa ett sékert sétt.

Ett exempel ar ett forvantat trafikscenario dar ett automatiserat fordon kor i
samma korfalt som en cykel. Fordonet kor i 30-50 kilometer i timmen
medan den cyklande fardas i samma riktning i 10-20 kilometer i timmen
och befinner sig nara korfaltets kant. Situationen analyseras utifran flera
nivaer, dar bade trafikregler och tekniska krav integreras i ADS-systemets
beteende.

3.9.2 Trafikreglerna och ADS-systemet

Trafikreglerna utgor en central del av bedémningen. | exemplet omkoérning
av cykel ska ADS-systemet halla ett avstand i sidled till cykeln pa cirka 1,5
meter i tatort och cirka 2 meter utanfor tatort. Samtidigt galler alltid de
nationella trafikreglerna i det land dar fordonet anvénds, sa om ett ADS-
system anvands i Sverige &r det svenska trafikregler som géller fér ADS-
systemets beteende inom den avsedda driftsmiljon (ODD).

% UNECE — The United Nations Economic Commission for Europe
21 WP29 — World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations
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3.9.3 Systemkrav och beteendemassiga kompetenser

Pa systemniva stélls krav pa att ADS-system ska kunna anpassa kérningen
efter sakerhetsrisker, folja tillampliga trafikregler, undvika onddig stérning
av trafikflodet och interagera sakert med andra trafikanter. For att uppfylla
dessa krav maste systemet utveckla vissa beteendemassiga kompetenser.
Det handlar bland annat om att kunna genomféra sakra omkérningar av
cyklar med korrekt avstand till cykeln, bedéma omkérningar i relation till
korfaltslinjer, vid behov tillfalligt anvanda motsatt korfalt, anvanda blinkers
vid sidoforflyttning och anpassa den relativa hastigheten sa att
hastighetsskillnaden vid omkdrning inte blir for stor.

3.9.4 Scenariobaserad testning

Dessa kompetenser verifieras genom scenariobaserad testning. | test-
scenariot kor den cyklande néra korfaltets kant medan fordonet med ADS-
systemet narmar sig bakifran. Systemet ska da initiera en saker omkorning
med tillrackligt avstand i sidled, vid behov korsa mittlinjen, aktivera
blinkers vid korfaltsforflyttning samt sakerstalla att sakerhetsavstandet halls
under hela passagen.

3.9.5 Trafikreglerna kombineras med systemkrav och scenarion

Det centrala i metoden &r att trafikregler inte enbart betraktas som juridiska
krav utan ocksa som en del av den beteendemassiga kompetens som ADS-
systemet maste kunna uppvisa. Eftersom trafikregler inte alltid ar tillrackligt
detaljerade for alla situationer kombineras de med tekniska sakerhetskrav
och analys baserad pa trafikscenarier. Trafikreglerna anger grundkraven,
exempelvis avstand i sidled vid omkdrning av cykel, medan de tekniska
kraven pa det ADS-systemet definierar hur systemet ska uppna séker
funktion. Scenariobaserad testning anvands darefter for att verifiera att
systemet klarar variationer och komplexitet i verklig trafik.

3.9.6 Nationella trafikregler avgor hur fordonen far anvandas

Trots denna internationella tekniska harmonisering kvarstar principen att det
alltid ar nationell trafiklagstiftning som styr hur fordon far framforas i
faktisk trafik. Ett typgodkannande enligt UNECE:s reglementen sakerstaller
att fordonet &r tekniskt sakert inom sin planerade driftsmiljé (ODD), men
det ersétter inte efterlevnad av nationella trafikregler. | praktiken innebér
detta att UNECE:s reglemente styr fordonets konstruktion och funktion
medan de nationella trafikreglerna styr hur fordonet far anvandas pa
vagarna.

Sammanfattningsvis skapar UNECE en gemensam teknisk
sdkerhetsstandard for automatiserade fordon genom att kombinera juridiska
krav, tekniska sakerhetskrav och verifiering baserat pa scenarier. Samtidigt
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ar det fortfarande nationella trafikregler som ytterst avgor hur ADS-system
far anvandas i verklig trafik. Moderna automatiserade korsystem (ADS)
utvecklas for att kunna agera som kompetenta och aktsamma férare och
anpassa korningen kontinuerligt efter trafiksituation, hastighet och
omgivande forhallanden. En internationellt harmoniserad trafikregel ar inte
nddvandig ur teknisk synpunkt, eftersom ADS kan anpassa sitt beteende
efter de trafikregler som galler i det land dar fordonet framférs. ADS
forvantas kunna genomfora sékra och forutsdgbara omkaérningar oavsett om
regleringen bygger pa ett fast avstandsmatt eller ett mer generellt krav pa
betryggande avstand. ADS bedéms darmed inte vara den drivande faktorn
bakom behovet av en minimiavstandsregel.

4 Aktuell forskning — en litteraturstudie

Syftet med litteratursammanstéliningen i detta kapitel &r att ge en bild av
vad forskningslitteraturen sager om effekterna, i olika lander, av olika
rattsliga krav pa exempelvis ett minimiavstand nar motorfordon kér om
cyklar. For att kunna analysera och beskriva situationen med omkérning av
cyklar och kunna undersoka omradet ordentligt, behdver man kartlagga och
aven kvantifiera trafiksékerhetsproblemet for cyklande.

4.1 Metod

Vi har gjort en litteratursokning i de vetenskapliga tidskrifter som ar
tillgangliga for Transportstyrelsen. Vetenskapliga artiklar som kraver
forskottsbetalningar ingar inte i analysen.

4.1.1 Databaser
Vi sokte i foljande databaser:

o Science Direct
° PubMed.

Vi sokte pa fraserna

e “passing distance laws for cyclist”
“1.5 m metre distance bicycle”
e “bicycle passing distances”.

Sokningen gav traff pa 29 vetenskapligt publicerade artiklar. Analyserna
bygger pa dessa artiklar, se referenslistan langst bak i denna rapport. En
beddmning av relevans for rapportens syfte gjordes. Endast publicerade
vetenskapliga artiklar ingar i analysen.
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4.1.2 Centralateman

For att strukturera de vetenskapliga artiklarnas fokus och resultat har vi
delat in dem i fem teman:

1 Effekter eller utvarderingar av lagstiftning

2 Utvarderingar av regelefterlevnad.

3 Kvantifiering av omkorningsbeteende (vid omkorning, t.ex. avstand)
4 Effekter av infrastruktur

5 Olyckor

4.2 Resultat

4.2.1 Effekter eller utvarderingar av lagstiftning

Feizi et al. (2021) genomforde en observationsstudie i stadsmiljoer i USA,
dar det finns olika regler for omkorningsavstand: 3 fot (cirka 0,9 meter),

5 fot (cirka 1,5 meter) eller ingen regel alls. Dér det fanns fasta
avstandsregler for omkorning svarade 70 % av de tillfragade forarna att de
inte kande till detta. Det rérde sig om relativt breda végar, med cykelfélt
eller vagren pa cirka 1,5 meter. Det genomsnittliga omkorningsavstandet var
5,95 fot (cirka 1,8 meter). Samst avstandshallning mellan bil och cykel vid
omkarning var i genomsnitt 5,62 fot (1,7 meter), och det var pa vagar med
delad trafik och s4 kallade “sharrows”?%,

Lamb et al. (2020) testade och utvérderade ett fast omkdrningsavstand med
funktionsbaserad lagstiftning liknande betryggande avstand som finns i
Sverige idag. Lamb et al. anvande signaldetektionsteori for att utvardera
detta. Studien genomférdes i Skottland, med trafikpolis och 65
studiedeltagare. Forfattarnas bedémning var att en funktionsbaserad
lagstiftning ar att foredra ur effektivitetsperspektiv och polisiért perspektiv,
jamfort med fasta avstand. Dessutom bedomde forfattarna att det fanns en
risk for nettoforluster for cyklisternas sakerhet vid ett rattsligt krav pa ett
fast avstand eftersom det blir svarare att lagféra bilister jamfort med en
polisiar bedémning pa ett betryggande avstandet.

Schramm et al. (2016) genomforde en utvéardering av Queenslands
minimiavstandsregel for omkorning av cyklande. | Queensland gallde ett
minimiavstand pa 1 meter vid omkdrningar av cyklande pa vagar med en
hastighetsgrans pa hogst 60 kilometer i timmen. Pa vagar med en
hastighetsgrans éver 60 kilometer i timmen var minimiavstandet 1,5 meter.
Undersdkningen omfattade:

28 Sharrows - Vagmarkeringar som visar var cyklande rekommenderas placera sig pa végen eller att flera
trafikanter ska dela pa korbanan.
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o korrespondenser mellan allmanheten och delstatsmyndigheten
e intervjuer med delstatens poliser

« en webbaserad enkat som trafikanter fick svara pa

e en observationsstudie

« enanalys av olyckor och regelefterlevnad.

Korrespondenserna mellan allménheten och delstatsmyndigheten visade att
de flesta var missnojda med den nya regleringen. Under de arton manaderna
som underlaget samlades in var det endast hélften som férstod regleringen
korrekt.

Intervjuerna med delstatspoliser visade att polisens réttsliga uppféljning och
prioritering av den nya regleringen var begransad. Man hénvisade till
svarigheter med bevis som kunde hélla i rétten.

Schramm et al. redovisade aven resultaten fran tva enkatundersokningar,
dels en som gjordes med cyklister (3 013 cyklister), dels en som gjordes
med personbilsforare (4 332 forare). Enkdtundersékningarna visade att en
stor del av respondenterna (cyklister och bilister) k&nde till
minimiavstandsreglerna. Men samtidigt var det en stor andel som inte kande
till att det — efter att tidigare ha varit forbjudet — nu aterigen var tillatet att
med bil korsa en heldragen mittlinje vid omkdrning av cyklande, om det
kunde ske pa ett sakert sétt.

Cirka 80 % av cyklisterna och 50 % av bilisterna ansag att polisen
kontrollerade efterlevnaden av den nya regleringen ganska séllan eller
valdigt sallan. Detta stammer &ven med polisens egna redovisningar.

4.2.2 Utvarderingar av regelefterlevnad

| samband med ny lagstiftning — med tillhérande informationskampanj — om
minimiomkdrning vid omkaérning av cyklande utférde Sinclair och Nolan
(2026) en observationsstudie med fore- och eftermatningar pa vagar i den
australiensiska delstaten Western Australia. | Western Australia ar
minimiavstandet nar motorfordon kor om cyklande 1 meter pa vagar med en
hastighetsgrans pa hogst 60 kilometer i timmen, och 1,5 meter pa vagar med
en hastighetsgrans dver 60 kilometer i timmen.

Sinclair och Nolan métte avstandet mellan 70 stycken cyklande och
motorfordon med kameror. Nar de nya reglerna tilldmpades och
informationskampanjen hade genomforts visade sig féljande:

« De fem procent av forarna (95-procentilen) som kodrde narmast om
cyklande pa vagar med hogst 60 kilometer i timmen dkade avstandet till
de cyklande med endast 10 centimeter jamfort med innan lagstiftningen.

« Pa vagar med hogre hastighetsgranser an 70 km/h, saknades en effekt
helt i denna grupp.
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« Det genomsnittliga avstandet mellan passerande motorfordon och
cyklande var oférandrat pa vagar med en hastighet med hogst
60 kilometer i timmen; pa vagar med hogre hastighetsgrans an
60 kilometer i timmen var avstandet 165 centimeter, att jamfora med
179 centimeter innan reglerna tradde i kraft. Analyserna var justerade
for olika vagtyper och bredd.

| observationsstudien fran Queensland i Australien som ingick i
sammanstallningen av Schramm et al. (2016) forsokte man, i den man det
var mojligt, gora fore- och eftermatningar, dels av efterlevnaden, dels av
omkarningsavstanden:

« Efterlevnad: pa vagar med hogst 60 kilometer i timmen var det cirka
12 % som inte féljde de nya omkdrningsreglerna; pa vagar med hogre
hastighetsgréns an 60 kilometer i timmen var motsvarande siffra 21 %.

o Omkorningsavstand: fore- och efterméatningar av omkorningsavstand i
sidled fanns bara for ett av de sex observationsomradena (pa grund av
bland annat infrastrukturdndringar) men resultaten visade ingen tydlig
skillnad. Medianavstandet var dver 2 meter.

Debnath et al. (2018) studerade faktorer som paverkade efterlevnaden av
minimiavstandsregler fér omkorning av cyklande i Queensland i Australien.
Forfattarna fann i sin observationsstudie att regelefterlevnaden var samst pa
vagar med hogre hastighetsgranser (70-80 kilometer i timmen) och lagre
hastighetsgréanser (40 kilometer i timmen), i jamforelse med vagar med 60
kilometer i timmen. Forfattarnas slutsatser var att om man vill 6ka de
cyklandes sékerhet vid exempelvis omkdrningar, ar det lampligare att
fokusera pa faktorer som vaginfrastruktur.

Mackenzie och Ponte (2024) genomférde en observationsstudie pa cirka ett
ar i Adelaide i Australien. Syftet med studien var framst att verifiera och
utveckla den metod som tillampades. | studien ingick 58 cyklister som
samlade naturalistiska® data fran cykling i stadstrafik. | delstaten South
Australia ar avstandet for omkérning minst 1,0 meter pa vagar med en
hastighetsgrans pa hogst 60 kilometer i timmen och 1,5 meter pa dvriga
vagar. Det genomsnittliga avstandet vid omkorning pa vagar med hogst

60 kilometer i timmen var 1,85 meter varav 3,8 % var olagliga omkdrningar
(mindre an 1,0 meter). Det genomsnittliga avstandet vid omkorning pa
vagar med en hogsta tillatna hastighet 6ver 60 kilometer i timmen var

1,97 meter varav 8,2 % var olagliga (mindre &n 1,5 meter) omkdrningar.

2 En naturalistisk metod for datainsamling &r en undersokningsmetod som anvands inom bl.a. beteende- och
samhallsvetenskaper. Metodiken innebar att man valjer att studera ett visst fenomen under de naturliga
omstandigheter dér det intré&ffar i stéllet for att observera det under mer kontrollerade betingelser, t.ex. i ett
laboratorium.
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Haworth et al. (2018a) genomfdrde en webbenkatundersokning i
Queensland, Australien (3 769 stycken deltagare). Enkaten skickades ut ett
ar efter den nya lagstiftningen om minimiavstand vid omkorning av
cyklande. Den sjalvrapporterade regelefterlevnaden var 1ag. Cirka en
tredjedel ansag sjélva att de inte foljde lagen. Deltagarna upplevde att det
var svart att bedéma avstand i sidled.

Rubie et al. (2023) genomforde en webbaserad enké&tundersékning med
videoinspelningar. Figur 11 illustrerar hur Rubie et al. visade det avstand
mellan en cyklande och en personbil som skulle ligga till grund for
deltagarens (alltsa bilforarens) bedomningar. Cyklisten cyklar alltsa langst
till vanster pa vagrenen, precis vid vagmarkeringen intill kérbanan. Det ar
oklart varfor forfattarna valt den hér placeringen och vilka effekter det har
pa respondenternas svar och attityd, jamfort med om cyklisten hade befunnit
sig i mitten av végrenen eller langst till hoger.

A ‘
£ 4
" ) 1
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L4
Figur 11: Fotot har vants for att motsvara hogertrafik och kommer fran figur 1 i Rubie et al.

(2023). Fotot aterges med forfattarnas tillstdnd. Foto: Rubie, E., Haworth, N. &
Yamamoto, N.

Rubie et al. sammanfattar att deltagarnas upplevelse av riskerna for
cyklisten vid omkorning inte berodde pa deltagarnas attityder till cyklande.
Forfattarna menar att det snarare var avstandet (upplevt och verkligt) och
trafikforhallandena som paverkade deltagarnas upplevelse av risk for
cyklande. Fordonens hastighet paverkade ocksa upplevelsen av risk.

Love et al. (2012) genomforde en faltstudie med fem cyklister som samlade
data. Syftet var att utvardera effekten av lagstiftning om minimiavstand vid
omkarning pa 0,9 meter vid omkorning av cyklande i delstaten Maryland i
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USA. I ”vanliga” korfalt genomfordes 17 % av omkdrningarna med ett
mindre avstand &n 0,9 meter. | korfalt med “sharrows”?® genomférdes 23 %
av omkdrningarna mindre avstand &n 0,9 meter.

Fruhen et al. (2021) studerade personbilsférarens attityder till och beteende
gentemot cyklande efter en lagandring (fast avstand vid omkorning) i
Western Australia. Det var en enkétstudie med matningar fore (302
deltagare) och efter (426 deltagare). lagandringen Forfattarna rapporterade
att fastan lagandringen inte fick fler att borja cykla mellan aren 2016 och
2020, sa fanns det en sjalvrapporterad 6kning av aggressivt beteende och
negativa attityder till cyklandet efter lagéandringen.

4.2.3 Kvantifiering av omkdrningsbeteende

Rasch et al. (2023) och Rasch (2023) har skapat en datamodell med en
Bayesiansk multivariat ansats. En Bayesiansk modell tolkar olika
sannolikheter, som uttrycks som olika grader av trovardighet, att en viss
handelse kan uppsta i teorin. Informationen till modellen samlades in genom
sensorer pa fordonen och information om siktlinjer bland annat. Modellen
antydde att nar en forares siktlinje minskade sa reducerades avstandet
mellan fordonet och cykel vid omkdérningen. En liknande men starkare
effekt uppstod nér foraren fick motande. Rasch et al (2023) och Rasch
(2023) var metodologiskt inriktade studier.

Beck et al. (2021) genomforde en observationsstudie i delstaten Victoria,
Australien. Deltagarna cyklade och hade en knapp som de skulle trycka pa
om de upplevde att omkoérningen var for nédra. Vid 1,2 % av omkdrningarna
tryckte nagon av de 60 deltagarna pa knappen. Vid 10,4 % av alla
omkarningar var avstandet mellan bilen och den cyklande mindre &n 1,0
meter fran deltagarna. Samtliga omkorningar med ett avstand pa mindre an
1,0 meter upplevdes alltsa inte vara “oroande”, eftersom deltagarna inte
tryckte pa knappen under cirka 9 % av dessa omkaérningar.

Walker et al. (2014) har i en faltstudie latit en cyklist kla sig pa olika satt
som byggde pa sju olika stereotyper av cyklister. En typisk pendlare, en
vardagskladd, en varselkladd, en sportcyklist, en nyborjare, en med klader
med trycket polis/videoinspelning pagér” pa, och en utstyrsel som liknade
en polis men pa vilken det stod “polite” istillet for polis. Endast utstyrseln
’polis/videoinspelning pagar” hade en signifikant effekt pa
omkorningsavstand.

| en studie av Kircher och Lindman (2024) undersoktes sportcyklisters
upplevelser av bland annat omkaérningar pa vagar utanfor tattbebyggt
omraden i Sverige. Undersokningen gjordes genom enkater. Studien
rapporterar statistiskt signifikanta strategier eller beteenden hos
respondenterna (alltsa sportcyklisterna) vid omkérningar. Dessa var att
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cykla i mitten pa korfaltet eller att cykla flera i bredd. Inget av dessa
beteenden &r tillatna i Sverige. Andra strategier vid omkorningar som anges
av respondenterna i Kircher och Lindmans (2024) studie ar bland annat att
cykla sa langt till hoger som mojligt, cykla efter varandra, bara av
varselklader, samt att undvika vagar med hogre hastighetsgranser och
mycket fordonstrafik. Det framgar inte om respondenterna eller forfattarna
av studien var medvetna om trafikreglerna nar dessa beteenden beskrevs
som strategier. | viss utstrackning ror det sig till och med om lagkrav pa
cyklande pa allménna vagar.

Haworth et al. (2018b) understkte omkorningsbeteende i Queensland i
Australien utifran cyklistens kon och kladstil. Vid analysen av 1113
videoinspelade omkdrningstillfallen (865 man och 248 kvinnor), inspelade
efter inférandet av en regional lagstiftning om ett minsta avstand vid
omkarning av cyklande, kunde forfattarna inte finna nagon skillnad mellan
konen. Avstandet till de cyklande vid omkérning paverkades daremot av
den cyklandes kladsel. Storre avstand lamnades till cyklande med
vardagsklader, jamfort med till cyklister i lycra (klader i sportig stil) som
fick de kortaste avstanden.

Kircher et al. (2025) genomfdrde en testbanestudie i ett talt pa 700 meter,
dar tunga lastbilar med en langd pa upp till 34,5 meter kérde om
stillastdende cyklande som “akte” p4 sé kallade cykelrullar. Testerna
utfordes med olika sidledsavstand (1, 1,5 och 2 meter) och olika hastigheter
(50, respektive 80 kilometer i timmen). De cyklande skulle skatta sin niva
av obehag vid omkaorningen. Kircher et al. hade 23 erfarna sportcyklister
som deltagare. Den hdgsta obehagsnivan orsakades av det minsta avstandet i
sidled och den hogsta fordonshastigheten.

4.2.4 Effekter av infrastruktur

Nolan et al. (2021) har gjort en observationsstudie pa vagar i Australien, dar
cyklister (162 deltagare) utrustades med avstandsmétare och kameror.
Motorfordonsférare lamnade storre utrymme pa vagar med cykelfalt (i
genomsnitt 1,7 meter) an till cyklande pa végar utan cykelfalt (i genomsnitt
1,68 meter). Avstandet var storst pa vagar med ett sparromrade mellan
cykelfaltet och kdrbanan (i genomsnitt 2,07 meter) eller med ett fysiskt
skydd emellan (i genomsnitt 2,18 meter).

Kay et al. (2014) genomforde en faltstudie Iangs en landsvég (3,4 meter
bred) med vagren med heldragen linjemarkering pa 1,2 meters avstand fran
graskanten. Genom studien kunde man se att omkaorningsavstandet till
cyklande inte fordndrades nér en skylt med ’Share the road” sattes upp.
Daremot sjonk medelhastigheten pa strackan med 4 kilometer i timmen.
Avstandslagstiftning fanns inte da studien genomfordes. Andra faktorer,
utdver lagstiftning och skylten “’Share the road,” sasom fordonstyp,
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cyklistens placering pa vagren och férekomsten av motande trafik
paverkade dock bade fordonens placering i sidled och hastighet vid
omkarning. Studien visade ocksa pa tre olika placeringar cyklisterna kunde
ha pa végen:

1 i mitten pa vagrenen,
2 salangt till vanster som majligt pa vagrenen
3 vid kérbanans hdgra kant.

Shackel och Parkin (2014) utredde effekter av olika vagbredd och
vagmarkeringar av cykelfélt, hastighetsgrénser (30 och 50 kilometer i
timmen), samt olika fordonstyper, fordonskolonn och métande trafik i
Liverpool. Forfattarnas slutsatser var att i blandad trafik gynnades cyklister
av ett bredare cykelfélt, lagre hastighetsgranser och borttagande av vagens
mittlinje.

Feng et al. (2018) analyserade data fran en stor naturalistisk korstudie® i
Michigan i USA vars huvudsakliga syfte var att studera sa kallade
uppkopplade fordonsteknologier. Av underlaget framgick &ven information
om forardistraktion. I cirka 8 % av omkdrningar av var fordonsféraren
distraherad i langre an fem sekunder. Ur den Michigan-cyklisternas
perspektiv innebér det att var trettonde gang man blir omkord av ett
motorfordon, kan foraren vara distraherad i langre &n fem sekunder. Andra
slutsatser var att cykelfalt eller asfalterade véagrenar var férknippade med
mindre avstand till cyklister och farre motorfordon som lamnade sina korfalt
(for att ger plats at de cyklande).

Frings et al. (2014) studerade cykelfalts effekt pa cyklandes upplevelse av
risker i trafiken, och hur eller var de lagger sin visuella (6gonrdrelser)
uppmarksamhet. Ganska okontroversiellt visade studien att majoriteten av
cyklisternas visuella uppméarksamhet laggs pa sidan av det motorfordon som
befinner sig narmast cyklisten. Detsamma bedomde cyklisterna utgjorde
storst risk for dem. Forekomsten av cykelfélt ledde inte till att cyklisternas
visuella uppmarksamhet forandrades. Daremot uppfattade de att risken med
forbipasserande motorfordon som lagre.

Beck et al. (2019) genomforde en observationsstudie pa vagar i delstaten
Victoria i Australien, med fokus pa att mata avstandet som
motorfordonsforare haller vid omkorning av cyklande. Sextio cyklister
genomforde Over 422 resor, vilka inkluderade18 527 omkdrningshandelser.
Vid datainsamlingen verkar inte delstaten Victoria har haft lagstiftning for
minimiavstand. Beck et al. matte ett medianavstand pa 1,73 meter mellan

% En naturalistisk metod for datainsamling &r en undersoékningsmetod som anvands inom bl.a. beteende- och
samhallsvetenskaper. Metodiken innebar att man valjer att studera ett visst fenomen under de naturliga
omstandigheter dér det intré&ffar i stéllet for att observera det under mer kontrollerade betingelser, t.ex. i ett
laboratorium.
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cyklande och motorfordon. 5,9 % av omkorningarna skedde pa ett avstand
under 1 meter. Jamfort med “vanliga” personbilar holl forare av SUV-bilar
15 centimeter mindre avstand. Bussférare holl ett &nnu mindre avstand, 28
centimeter nirmare &n “vanliga” personbilar. Beck et al. fann ocksa att
cykelfalt och gatuparkeringar reducerade avstandet till cyklande vid
omkarningar.

Mackenzie et al. (2021) studerade i Canberra i Australien hur
omkarningsavstanden paverkades av vagmiljon, motorfordonen och
hastighetsgranserna. Studien var en observationsstudie (med
regressionsanalyser) med 23 cyklande deltagare som gjorde 465 resor. Pa de
vagar med hogre hastighet (hogsta tillata hastighet éver 60 kilometer i
timmen) var andelen som inte féljde lagen om avstand vid omkérning 12,3
%. Pa vagarna med lagre hastigheter (hGgsta tillata hastighet hogst 60
kilometer i timmen) var motsvarande andel 2,8%. Studieresultaten var
blandade, men generellt var omkdrningsavstanden mellan motorfordon och
cyklande storre pa vagar med lagre klassificering samt pd motorvégar. De
hade sex olika vagklassificeringar fran den hogsta som var motorvag, till
huvudvagnét, primarvégnat, sekundért vagnat, tertialvagnat,
bostadsomraden och enskilda vagar.

Haworth (2024) har studerat ytterligare utvarderingsdata fran tidigare
namnda tvaariga forsoksverksamhet for minimiomkorningsavstand i
Queensland i Australien. Videoobservationer fran 2 000 omkorningar som
analyserades. En slutsats var att det var mer effektivt att &ndra
infrastrukturen for att gora den sakrare for cyklande, &n det var att &ndra
forares attityder till cyklande.

4.2.5 Olyckor

Haworth (2024) har studerat ytterligare utvarderingsdata fran den tvaariga
forsoksverksamheten for minimiomkaérningsavstand i Queensland i
Australien. Haworth (2024) kunde inte svara pa forskningsfragan om
minimiomkorningsregeln i Queensland hade reducerat antalet olyckor vid
omkarning av cyklande. Detta berodde delvis pa bristen pa detaljerade
olycksutredningar i Queensland, i vilka ocksa omstandigheter och
olycksorsaker vanligen undersoks.

Schramm et al. (2016) analyserade antalet omkomna i trafiken i delstaten
Queensland och rapporterade en minskning dels av antalet omkomna
cyklister, men ocksa en generell minskning av antalet omkomna trafikanter i
delstaten. | delstatens olycksstatistik for cyklande kan man dock inte urskilja
olika olyckstyper (utan endast alla aggregerade). Darmed kan man heller
inte ge information om minimiavstandsregleringen haft effekt eller inte pa
de cyklandes trafiksakerhet.
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4.3 Slutsatser

Transportstyrelsen har en begransad tillgang till vetenskapliga tidskrifter
och darmed en begrénsad mojlighet att inforskaffa ett heltdckande underlag
pa cykelforskning som ar relevant for denna rapport. Inom avgransningen
for denna rapport har 25 vetenskapliga artiklar granskats vidare. Fem
omraden har ringats in och tolkats. Omradena &r

1 effekter av lagstiftning om trafiksakerhet

2 utvarderingar av regelefterlevnad

3 kartlaggningar av omkdorningsbeteende i regioner med specifika regler
for omkorning av cyklar

4 hur infrastrukturutformningen paverkar omkaérningar av cyklar

5 olycksstatistik for cykelomkdrningsolyckor.

Vart att notera ar att flera av de 25 studier som presenteras i den har
rapporten ar analyser av effekter av och omstandigheter kring inférandet av
en minimiavstandsregel i Australien.

Effekter av lagstiftning och regelefterlevnad?

Man kan konstatera tva huvudsakliga resultat fran olika studier. Dels att
effekten av lagstiftningen om ett minimiomkaérningsavstand saknar
betydelse for cyklande matt i objektiva data. Dels att matningar bade fore
och efter lagstiftning tyder pa en redan nu god avstandshallning pa cirka 1,7
meter i genomsnitt enligt vissa studier, och upp emot 2 meter enligt andra
(Sinclair & Nolan, 2026; Mackenzie & Ponte, 2024; och Schramm et al.,
2016).

Lamb et al. (2020) foreslar funktionsbaserad lagstiftning, och inte ett fast
avstand for omkaorning av cyklande. Forslaget baseras pa effektivitets- och
polisiara perspektiv. Underlaget fran delstatspoliser i Australien tyder pa
liknande nackdelar med fasta avstand, dar polisen hanvisar till svarigheter
att fa fram bevis som haller i ratten (Schramm et al., 2016). Ett annat
problem, som uppstod i Australien, var svarigheter for allméanheten att forsta
de nya regelverken (Schramm et al., 2016). Manga trafikanter, bade bilister
och cyKlister, var av olika orsaker missnéjda med den nya regleringen.

Ar det ett trafiksakerhetsproblem?

| vissa delar av Australien och i Sverige finns inget uttalat
trafiksédkerhetsproblem i form av dodsolyckor i samband med omkdrning.
Det &r istéllet andra typer av cykelolyckor, som singelcykelolyckor och
korsningsolyckor, som sticker ut.
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Effekter av infrastruktur?

Forskningsresultaten som ror effekter pa omkarningsavstanden pa grund av
forandrad infrastruktur ar valdigt varierande. Generellt ser man dock att de
cyklande ar betjanta av bland annat bredare cykelfélt, lagre
hastighetsgréanser och egen infrastruktur.

5 Tidigare uppdrag

Nedan redovisas rapporter som Transportstyrelsen har tagit fram och som &r
nérliggande till det uppdrag som redovisas i detta uppdrag.

5.1 Forenkla regler for eldrivha enpersonsfordon

Den 3 oktober 2019 fick Transportstyrelsen i uppdrag att beskriva
regelverket for eldrivna enpersonsfordon. Delrapport 1 redovisades den 1
juni 2020, delrapport tva redovisades den 17 november 2020 och
slutrapporten redovisades den 2 juli 2021. (Transportstyrelsen, 2020,
Transportstyrelsen, 2020b, Transportstyrelsen 2021)

TRANSPORT " TRANSPORT TRANSPORT
}A‘ STYRELSEN }A STYRELSEN >1 STYRELSEN

Ining behov av frenklade
personsfordo

dagens regelverk

Figur 12. Utredning behov av forenklade regler for eldrivna enpersonsfordon.

Den forsta rapporten omfattade en redovisning av bestammelser som
omfattade vilken fordonstyp ett eldrivet enpersonsfordon kan vara, hur de
olika fordonstyperna &r definierade, hur fordonstyperna ska anvandas i
trafik, hur fordonstyperna ska parkeras samt vilka andra bestimmelser som
kan tillampas for att till exempel reglera hur uthyrning och nyttjande av
allman plats av naringsidkare kan regleras eller hur flyttande av fordon kan
tilldampas. (Transportstyrelsen, 2020)

Den andra rapporten omfattade en redovisning av vilka arbeten som dittills
gjorts for att 6ka sakerheten for cyklande, redovisning av en anvandarstudie
med olyckor och tillbud vid anvéndning av trampcyklar, elcyklar och
elsparkcyklar, samt en olycksfallsstudie med underlag fran
Transportstyrelsens olycksdatabas (STRADA). Redovisningen omfattade
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aven en omvarldsstudie 6ver hur forsaljningen av eldrivna enpersonsfordon
forandrats i Sverige och 6ver hur anvandning och forsaljning har férandrats
i andra lander. (Transportstyrelsen, 2020b)

| den tredje och sista rapporten redovisades myndighetens slutsatser fran
uppdraget och dven forslag och bedémningar i form av regelandringar. Vi
foreslog bland annat att effektgransen pa 250 watt bor tas bort och att en
viktbegransning pa fordonet inforas. Vi foreslog dven att eldrivna fordon
utan tramp- och vevanordning, som ar att anse som cykel, inte ska fa
framforas pa gangbana. Undantaget ar om fordonet ar avsett for och
anvandas av personer med fysisk funktionsnedsattning. Transportstyrelsen
konstaterade dven att det fanns ett behov av information och kunskap om
trafiksékerhet kopplat till cykel. Mer information riktad till anvéndare skulle
6ka kunskapen om hur fordonen anvénds sakert, vilket i sin tur
forhoppningsvis skulle 6ka hjalmanvandning och nykter cykling, samt
motverka trafikolyckor. Informationsinsatserna skulle ocksa 6ka kunnandet
om fordon- och trafikregler. (Transportstyrelsen, 2021)

| rapporten framgar att Trafikverket inte ansag att det inom ramen for deras
uppdrag eller instruktion ingar att informera om vilka trafikregler som ska
tillampas av cyklande. Det fastslogs att inte heller Transportstyrelsen har
fatt motsvarande instruktion att informera trafikanter om de trafikregler som
finns och som de omfattas av. | rapporten slog vi daremot fast att det finns
ett informations- och kunskapsbehov hos medborgare — att kanna till hur
trafikregler for cyklande ser ut eller ska tillampas. (Transportstyrelsen,
2021)

5.2 Uppdrag att analysera regelfragor sa att andelen som
reser med cykel kan dka

Regeringen gav i oktober 2021 Transportstyrelsen i uppdrag att analysera
regelfragor sa att andelen som reser med cykel kan 6ka. Myndigheten
redovisade uppdraget i tva delar. Den forsta rapporten (Transportstyrelsen,
2022b) redovisades i maj 2022 och den andra (Transportstyrelsen, 2022c) i
oktober 2022.
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Figur 13. Analys av regelfragor sa att andelen som reser med cykel kan 6ka.

| den forsta rapporten ingick regleringar som handlade om enkelriktat,
omkorning av cykel samt cykling i bredd. | det andra uppdraget ingick
regleringar som handlade om att cykla mot rod signal vid hgersvéng,
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allgront3! for cyklande och dversyn av andra dndringar. | uppdraget ingick
att analysera och vid behov lIamna forslag pa hur andrade trafikregler kan

framja saker omkorning av cyklande. Denna analys skulle ske med

beaktande av VTI:s litteratursammanstallning ”Omkaérning av cyklister —

alternativ till 1,5-metersregeln” (Kircher, 2021). Transportstyrelsen gjorde
bland annat féljande beddmningar till forslagen om olika
omkarningsavstand for olika vagtyper och om att cyklande aldrig far koras
om av motorfordon inom samma korfélt.

Vi ansag det inte lampligt att ha olika regler beroende pa typ av vag da vi

bedémde att trafikanterna inte far tillrackliga forutsattningar att kunna

uppfatta och forsta vilken typ av vag det ar. Trafikforordningen innehaller
generellt motsvarande trafikregler fér cykel och moped klass 11 och numera
kan vissa mopeder utseendemassigt likna cyklar och darmed ansags det inte

lampligt att i det héar fallet ha olika reglerna vid omkdrning av dessa

fordonsslag.

6 Statistik

| kommande kapitel presenteras den statistik som har tagits fram inom
ramen for uppdraget. Under metodavsnitt 6.1 beskrivs hur skade- och

dodsolyckor kan identifieras i olycksregistret Strada. Tillvdgagangssatten
for att identifiera skadeolyckor respektive dodsolyckor dar motorfordon kort

3 Samtliga trafikanter med ett fordonsslag far under en kort tid gron signalbild i samband med att de ska kora in i
en signalreglerad korsning, detta géller alla fran alla riktningar i korsningen samtidigt.
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om cykel ar delvis olika. Darfor redovisas resultaten dven uppdelat pa just
skadeolyckor (6.2.1) och dddsolyckor (6.2.2). I avsnittet 6.3 presenteras
samlade slutsatser for bade skade- och dodsolyckor.

6.1 Metod

6.1.1 Skadeolyckor

Statistik om trafikolyckor hamtas fran olycksregistret Strada®?. Statistiken
innefattar trafikolyckor med personskada som polis eller sjukvard
rapporterat. Strada innehaller alltsa inte trafikolyckor dar ingen person
skadas och inte heller incidenter som nastan ledde fram till en allvarlig
olycka, &ven om incidenten rapporterats till polis.

For varje olycka i Strada rapporteras information om vilka trafikelement
som varit delaktiga i olyckan, hur allvarlig olyckan var, en beskrivning av
olycksforloppet och en méngd andra parametrar som ror omstandigheterna
kring olyckan. Hur allvarlig olyckan &r benamns som olyckans svarhetsgrad
i Strada. Svarighetsgraden avgors av hur skadad den mest skadade personen
i olyckan blivit. Om sjukvarden rapporterat olyckan ges detaljerad
information om personens skador och hur allvarliga dessa dr. Om endast
polisen rapporterat olyckan gors en bedémning av skadorna pa
olycksplatsen. Polisen tenderar att satta en hogre svarhetsgrad pa olyckan an
vad sjukvarden gor.

| Strada beskrivs olyckans handelseforlopp utan att ta hansyn till om nagon
trafikant varit vallande till att olyckan uppstod. Det gar till exempel inte
vélja ut kollisioner mellan cykel och motorfordon dér motorfordonet korts
vardslost, eller vice versa. Det kan framga av beskrivningen av olyckan vem
som varit vallande, men det gar inte att gora selektioner i stora mangder
olycksdata.

Om en personbil kor om en lastbil och de bada motorfordonen kolliderar i
samband med omkdorningen kommer olyckan i Strada klassas som en
omkorningsolycka med olyckstyp O. Nagon sadan klassificering finns inte
for olyckor dar personbil (eller annat motorfordon) kér om en cykel och
kollision uppstar. Olyckstypen blir Cc i alla olyckor dar motorfordon och
cykel krockat, oavsett hur krocken gatt till. Det finns darfor inget entydigt
och enkelt satt att vélja ut just olyckor dar personbil kort om cykel och detta
lett till en olycka, varken for skadeolyckor eller for dédsolyckor. For att
identifiera denna typ av olyckor behdver man darfor forst vélja olyckor dér
en cykel och ett motorfordon varit inblandade i olyckan (olyckstyp Cc). For
att sedan identifiera just omkdrningsolyckor far man manuellt soka pa
nyckelord 1 olycksbeskrivningen, sdsom “omkorning” och “’kort om”.

32 Swedish Traffic Accident Data Acquisition
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Olycksbeskrivningen ar den text som polisen och sjukvarden skrivit i Strada
for att beskriva vad som hant vid olyckstillfallet.

Utdver omkorningsolyckor kan olyckor dar motorfordon kort pa en cykel
bakifran vara av intresse. En sadan olycka brukar kallas upphinnande-
olycka, och &r narbeslaktad med omkaorningsolyckan. En upphinnande-
olycka kan handla om att bilisten inte sett cyklisten vid vagrenen, men kan
till exempel ocksa vara en daligt avvagd omkorning av cykeln.

Att manuellt soka fram olyckor via fritexten i olycksbeskrivningen har sina
brister da de s6kord som anvands ocksa kan finnas i andra typer av olyckor.
For att forsoka komma tillratta med detta problem gjordes en snabbare
genomgang av olyckornas beskrivningar, och for uppdraget irrelevanta
olyckor kunde séllas bort. Det kan forstas ocksa forekomma cykelolyckor
som orsakats av omkorning eller pakarning bakifran som missas i statistiken
pa grund av att rapportoren inte angett nagot av de sokord vi letar efter.
Vildigt enkla olycksbeskrivningar sdésom ”Cykel och bil har krockat”
forekommer i Strada och ger valdigt lite detaljer kring vad som faktiskt
héant.

Det &r svart att fa en uppfattning om hur manga olyckor som missas pa detta
sétt, men troligen ar det inte ett férsumbart antal. Darfor ska inte antalet
skadeolyckor som redovisas under kommande resultatavsnitt ses som
exakta, men utvecklingen 6ver tid och forhallandet mellan olika delméangder
bor fortfarande vara korrekta.

6.1.2 Dodsolyckor

De flesta dodsolyckor aterfinns i olycksregistret Strada, men det finns ett
bortfall i polisens och sjukvardens rapportering. Darfor anvands dven andra
kallor for att identifiera omkomna med anknytning till vagtrafiken, sdsom
Rattsmedicinalverket och Socialstyrelsen. Kvalitén i statistiken dver antal
omkomna i végtrafiken far anses vara mycket god.

Varje ar omkommer knappt 30 cyklister i trafiken i Sverige, varav ungefar
halften ar singelolyckor och ungefar 40 % &r pakorningsolyckor mellan
cykel och motorfordon. Det begransade antalet gor det mojligt att i detalj ga
igenom héandelseforloppet i samtliga av dessa dodsolyckor och identifiera
omkarningsolyckor och upphinnandeolyckor dér motorfordon krockat med
cyklist. Fordelen med att studera dodsolyckor ar att vi kan vara sakra pa att
antalet dodsolyckor ar exakt det ratta. Nackdelen &r att det (lyckligtvis) &r
valdigt fa dodsolyckor av den har typen och vi darfor har ett valdigt litet
material att dra slutsatser av.
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6.2 Resultat

6.2.1 Skadeolyckor

Antalet skadade cyklister efter skadegrad och olyckstyp har sammanstallts
for de senaste fem aren (2021-2025%). Under denna period rapporterades
totalt cirka 79 000 cykelolyckor med personskada, av dessa &r cirka 14 %,
eller drygt 11 000, kollisionsolyckor mellan motorfordon och cyklist, se
Tabell 3 nedan. Den Overvégande majoriteten av cykelolyckor ar
singelolyckor. Enligt sokkriterierna som beskrivs i metodavsnittet ovan
rapporteras ungefar 30 omkarningsolyckor arligen och ungefar 50
upphinnandeolyckor arligen.

Tabell 3. Personskadeolyckor 2021-2025, Strada

Personskadeolyckor Totalt

Cykelolyckor, totalt 12 690 15999 15 415 16 990 18 219 79 313

Kollisionsolyckor cykel och | 1873 2290 2071 2323 2493 11 050
motorfordon, totalt

Kollisionsolyckor cykel och | 31 33 28 45 26 163
motorfordon, omkérning

Kollisionsolyckor cykel och | 39 45 48 53 61 246
motorfordon, upphinnande

Av de 11 050 kollisionsolyckor med personskada mellan cykel och
motorfordon som skett sedan 2021 har mer an 90 % skett inom tattbebyggt
omrade. Typiskt sker denna typ av kollisionsolyckor inom tattbebyggt
omrade i olika korsningar som vid till exempel cykelpassager eller
cykeloverfarter.

Av de 409 omkarnings- eller upphinnandeolyckor dar cykel och
motorfordon varit inblandade skedde en majoritet inom téttbebyggt omrade,
men skillnaderna &r betydligt mindre. Tre av fyra olyckor av denna typ sker
inom tattbebyggt omrade. Se mer ingaende information i Tabell 4 nedan.

Tabell 4. Antal kollisionsolyckor mellan cykel och motorfordon, uppdelat pa bebyggelsetyp.
Strada

Personskadeolyckor Utom Inom

tattbebyggt tattbebyggt Totalsumma
omrade omrade

Kollisionsolyckor cykel och motorfordon,

totalt 946 10 104 11 050

Kollisionsolyckor cykel och motorfordon,

omkdrning eller upphinnande 106 303 409

33 Statistik for aret 2025 4r preliminr.
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Aven om tre fjardedelar av de 409 omkérning- och upphinnandeolyckorna
sker inom tattbebyggt omrade sa ar dessa olyckor generellt mindre
allvarliga, sett till skadan pa cyklisten. 5 % av olyckorna inom tattbebyggt
omrade &r allvarliga olyckor medan motsvarande siffra for olyckor utanfor
tattbebyggt omrade ar 17 %. En anledning till att andelen allvarliga olyckor
ar hogre utom tattbebyggt omrade kan vara att hastigheterna generellt &r
hogre. Se en sammanstéllning olyckornas svarighetsgrad inom respektive
utom tattbebyggt omraden i Tabell 5 nedan.

Tabell 5. Samtliga skadeolyckor dar motorfordon kért om eller kort pa cykel bakifran sedan
2021 fordelat pa bebyggelsetyp och olyckans svarhetsgrad. Strada

Svarhetsgrad Utom tattbebyggt Inom tattbebyggt
omrade omrade

Allvarlig olycka (ISS 9-) 17 % 5%

Mattlig (ISS 4-8) 25 % 11 %

Lindrig (ISS 1-3) 57 % 83 %

Oséker skada 1% 2%

Om man gor en liknande sammanstallning pa samtliga kollisionsolyckor
som arligen sker mellan cykel och motorfordon utanfor tattbebyggt omrade,
sa ar 10 % allvarliga olyckor och 19 % mattliga. Det ar 7 respektive 6
procentenheter farre &n for omkornings- och upphinnandeolyckor. Detta
tyder pa att omkornings- och upphinnandeolyckorna generellt ar nagot mer
allvarliga an en genomsnittlig kollision mellan cykel och motorfordon
utanfor tattbebyggt omrade.

Antalet omkaérningsolyckor mellan cykel och motorfordon har varierat en
hel del éver tid. Vid en so6kning fran 2010 och framat ar det hégsta antalet
ett enskilt ar 53 olyckor (2016), och det lagsta 20 olyckor (2019). Det &r
svart att se nagon tydlig uppat- eller nedatgaende trend Gver tid, de arliga
variationerna verkar istallet slumpmassiga bade inom och utanfor
tattbebyggt omrade. | genomsnitt sker drygt 30 omkarningsolyckor arligen.

6.2.2 Dodsolyckor

Under perioden 2021-2025 omkom totalt 131 personer vid cykling i
Sverige. Det ar i genomsnitt 26 omkomna per ar. Av de 131 omkomna
cyklisterna var 61 i singelolyckor och 51 i kollision med motorfordon.

Vid en detaljerad analys av de 51 dédsolyckor dér cykel och motorfordon
kolliderat framgar att 59 % (30 stycken) av dessa olyckor ar sa kallade
avsvangandeolyckor eller korsandeolyckor, det vill sdga att cykel och
motorfordon haft olika korriktningar. Cirka 14 % (7 olyckor) av
dddsolyckorna var upphinnandeolyckor och endast 2 % (1 olycka) var
omkarningsolyckor. Se Tabell 6 nedan.
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Precis som for skadeolyckorna &r det en liten del av dédsolyckorna med
cykel som &r omkarnings- eller upphinnandeolyckor. Vid en mer detaljerad
genomgang av de 8 omkaornings- och upphinnandeolyckorna dar nagon
omkommit blir det tydligt att det ar svart av beskrivningen att fa en
fullstandig bild av orsaken till olyckorna samt att hitta gemensamma
namnare till varfor dessa dodsolyckor sker. Det verkar som att
olycksforloppen varit olika till sin natur.

Tabell 6. Omkomna under perioden 2021-2025. Strada

Omkomna Totalt

Cykel, totalt 131

Kollisionsolyckor cykel och 51
motorfordon, totalt

Kollisionsolyckor cykel och 30
motorfordon, avsvang/korsande

Kollisionsolyckor cykel och 1
motorfordon, omkoérning

Kollisionsolyckor cykel och 7
motorfordon, upphinnande

6.3 Slutsatser

Skadeolyckorna i underlaget fran olycksdatabasen Strada dar motorfordon
kor om eller kor pa cykel bakifran var ganska svara att identifiera vilket gor
att statistiken och slutsatserna blir nagot trubbiga. En grundléaggande slutsats
ar dock att denna typ av skadeolyckor ar ett begrénsat problem om man
jamfor med det totala antalet cykelolyckor. De verkar inte heller 6ka 6ver
tid.

Vid jamforelse av skadeolyckornas svarhetsgrad ser man att omkornings-
och upphinnandeolyckorna ar mer allvarliga &n andra cykelolyckor.
Dessutom ar omkornings- och upphinnandeolyckorna mer allvarliga utom
tattbebyggt omrade an inom tattbebyggt omrade. Detta kan bero pa att
hastigheterna i trafiken generellt &r hogre dar.

Den allvarligaste och mest tragiska olyckorna ar dédsolyckorna. De senaste
fem aren har totalt 8 cyklister omkommit efter att ha blivit omkorda eller
pakorda bakifran av ett motorfordon. Efter en detaljerad genomgang av
dessa olyckor gar det inte att identifiera tydliga orsaksfaktorer eller
forloppsbeskrivningar som aterkommer, inte heller vem som bér ansvar for
att olyckan dverhuvudtaget uppstar.
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7 Erfarenheter fran andra lander

Detta kapitel omfattar Transportstyrelsen insamling av internationella
erfarenheter som &r relaterade till uppdraget.

7.1 Metod

For att fa en battre bild av hur olika I6sningar fungerar i praktiken har
Transportstyrelsen tagit del av erfarenheter fran ett antal europeiska lander.
Fokus har sarskilt lagts pa lander som har infort en uttrycklig regel om
minsta avstand vid omkorning av cyklister, men dven pa lander som i stéllet
tillampar mer generella regler.

Underlaget fran Danmark, Nederlanderna och Tyskland bygger pa intervjuer
med kontakter pa ansvariga myndigheter/departement i respektive land samt
tillganglig information. Kontakterna med Storbritannien, Spanien och
Belgien har skett via mejl och dokumentstudier.

Underlag ar ocksa insamlat genom en litteraturstudie av den lagstiftning
som forkommer i respektive land. Oversittningar har gjorts via elektroniska
verktyg®, tolk eller versittare har inte kunnat nyttjas under utredningen.
Det kan darfor eventuellt finnas felaktigheter eller tvetydigheter i
dversattningarna — de har ibland gjorts alltfor bokstavligt. Tattbebyggt
omrade &r en sadan term som inte alltid gar att oversatta rakt av, eftersom
det kan finnas skillnader mellan olika landers juridiska definition av
betydelsen. Vi har har valt att behalla tatort, som det ofta dversatts till.

7.2 Danmark

Danmark har genomfért omfattande analyser av reglering av motorfordons
omkorning av cyklister, men har — likt Sverige — inte valt att infora en
lagstadgad minimiavstandsregel i form av ett specifikt antal meter. I stallet
tillampas principen om “behorigt afstand” (behdrigt avstand), i linje med
FN:s konvention om végtrafik, dar bedomningen gors utifran den specifika
trafiksituationen, hastigheten, fordonstypen och végens utformning.

Danmark har efter politiska initiativ utrett fragan. En central del av det
danska underlaget ar rapporten Erfaringsopsamling med love om
minimumsafstand mellem cykler og overhalende motorkeretgjer fran ar
2022, dar erfarenheter fran andra lander analyserats. (Trafitec, 2022)
Slutsatsen &r att en fast avstandsregel (t.ex. 1,5 meter) medfor flera
utmaningar. Framfor allt bedoms det vara svart att kontrollera och bevisa
overtradelser i praktiken, eftersom exakta avstand ar svara att méata utan
teknisk utrustning eller bildbevis. Detta vacker aven rattssakerhetsfragor, da

3 Google translate och DeepL
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regler som inte kan uppratthallas konsekvent riskerar att fa begransad
faktisk betydelse.

Vidare lyfts att en fast siffra kan vara svar att tillampa i komplexa
trafikmiljoer, sarskilt i tatorter med smala gator, dar det i vissa situationer
kan vara praktiskt svart att uppfylla ett generellt avstandskrav. Danmark har
darfor valt situationsanpassade bedémningar.

Danska analyser av dodsolyckor, bland annat i rapporten Ulykker med
cyklister pakert bagfra fran ar 2018, visar att en betydande andel av
olyckorna dar cyklister blir pakorda bakifran inte primart beror pa for sma
omkarningsavstand, utan pa att bilisten inte uppfattat cyklisten i tid pa
grund av bristfélliga siktforhallanden (skymning, morker etc.). Over 70 %
av pakorningsolyckorna bakifran sker under bristande siktforhallanden och
cyklar utan fungerande lampor drabbas tre ganger sa ofta. Detta har bidragit
till bedomningen att en avstandsregel i sig inte 16ser problemen. Pa landsvag
(med hastighetsbegransning pa 80-90 kilometer i timmen) ar tidsfonstret for
reaktion sa litet att en avstandsregel inte hjalper om upptackten sker for sent.
Atgarder riktas darfor mot kampanjer for cykelbelysning och reflexer.
(Vejdirektoratet, 2018)

Detta har bidragit till bedomningen att en avstandsregel i sig inte
nddvandigtvis adresserar den huvudsakliga olycksorsaken.

Mot denna bakgrund har Danmark, i stallet for att infora en
minimiavstandsregel med liten inverkan, valt att fokusera pa andra atgarder
for att forbattra cyklisters sékerhet:

« investeringar i cykelinfrastruktur, inklusive cykelbanor, vagrenar och s
kallade 2 minus 1-végar” - i Sverige sé kallade bygdevagar® -, bedéms
ge en mer direkt och varaktig trafiksakerhetseffekt genom att skapa
fysisk eller visuell separation mellan trafikslag

« atgarder for att 6ka cyklisters synbarhet, exempelvis genom krav pa och
kampanjer for belysning och reflexer

« genom informationsinsatser, sdisom kampanjen Vi deler vejen” arbetar
man for att 6ka medvetenhet och framja 6msesidig hansyn i trafiken.

Intressant nog anvander man i danska kampanjer 1,5 meter som ett
pedagogiskt riktmérke i sociala medier och filmer. Man undviker dock att
skriva ut mattet pa vagmarken for att dar halla budskapet enkelt och visuellt.
Utvéarderingar i Danmark visar att kampanjen har hdg trovardighet och har
Okat trafikanternas vilja att ge varandra plats. Kampanjen &r ett samarbete

% Bygdevag bestar av en dubbelriktad kérbana i mitten, s& smal att tvé bilar inte kan motas pa den, och en végren
pé varje sida, Trafikverket, Bygdevag - www.trafikverket.se, besokt 2026-08-07
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mellan bland annat Transportministeriet, Vejdirektoratet, Radet for sikker
trafik, Cyklistforbundet och Danmarks cykle union. (Vejdirektoratet, 2024)

Vi
DELER 15m
VEJEN

i

Transportministeriet

Figur 14. Vi deler vejen, Transportministeriet, Danmark,
https://www.vejdirektoratet.dk/trafikant/vi-deler-vejen

Sammanfattningsvis bygger den danska modellen pa en pragmatisk
installning, dar bedémningen gors utifran den specifika trafiksituationen,
hastigheten, fordonstypen, vagens utformning och riktade
informationsinsatser, snarare &n en fastlagd minimiavstandsregel.

7.3 Nederlanderna

Nederlanderna har, likt Danmark och Sverige, inte ndgon minimiavstands-
regel vid omkaorning av cyklister utan istéllet allménna trafikregler vid
omkorning.

| intervjun med det nederl&ndska ministeriet for infrastruktur och
vattenforvaltning framkom att en fast minimiavstands regel inte varit en
aktuell fraga att utreda. Deras bedomning, redan innan en utredning, ar att
en sadan regel har begransad betydelse for trafiksakerheten. En fast regel
riskerar att adressera ett symptom snarare an grundproblemet, menar de. |
stallet betonar de att atgarder inom infrastruktur och vagutformning &r
betydligt mer verkningsfulla.

Den nederlandska tillvagagangssattet bygger pa principen om “Sustainable
Safety”, dir vigsystemet utformas sa att trafikanterna intuitivt beter sig
sdkert. Centralt ar att cyklister och motorfordon separeras vid hoégre
hastigheter. Enligt nationella riktlinjer (CROW) bor
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o cyklister och motorfordon separeras vid hastigheter over cirka 50
kilometer i timmen

« Dblandtrafik endast forekomma vid laga hastigheter, 30-40kilometer i
timmen

 situationer dar cyklister och motorfordon delar vég och
hastighetsbegransningen ar 70-90 kilometer i timmen undvikas.

| intervjun framhalls att om véginfrastrukturen ar korrekt utformad enligt
riktlinjerna, uppstar inte behovet av en specifik avstandsregel. Forskning
fran Nederlanderna visar att vagutformning paverkar beteende direkt.
Studier indikerar att bredare markerade cykelfalt leder till att bilister haller
storre avstand vid omkadrning, och att en visuell utformning har stérre effekt
an lagregler i sig (Fietsberaad/CROW).

Vidare finns en tydligare koppling mellan vagutformning och ansvar i
Nederlanderna. Om en olycka intraffar kan vaghallaren behéva motivera
varfor etablerade riktlinjer for utformning av vagen inte har foljts, vilket
starker incitamenten att bygga sékra miljoer fran borjan.

Representanterna fran Nederlanderna lyfte fram att internationell forskning
visar att bade cyklister och bilister uppfattar omkérningsavstand olika, och
att upplevelsen av sakerhet paverkas av flera faktorer sasom hastighet,
avstand och véagbredd. Vilket starker bilden av att en enkel metrisk regel
inte nddvandigtvis fangar komplexiteten i verkliga trafiksituationer.

Sammanfattningsvis kannetecknas den nederlandska tillvagagangsséttet av
fokus pa infrastruktur och hur trafiksystemet ska vara konstruerat framfor
vissa trafikbestdammelser. Infrastruktur och trafiksystemets konstruktion
innebar i praktiken bland annat tydlig separering mellan trafikslag vid hogre
hastigheter och anvandning av andra atgérder for att styra beteende. Man
har ocksa valt att se pa trafiksédkerhet som nagot som i forsta hand skapas
genom ett sjalvforklarande vagsystem.

Regler far effekt forst nar trafikanter kanner till dem och upplever att de
efterlevs. | Nederlanderna anvands informationskampanjer rutinmassigt
tillsammans med infrastruktur, hastighetsbegransningar och évervakning for
att skapa ett medvetande hos bilister kring sakra omkdorningar. |
informationskampanjerna anvands 1,5 m som riktmarke for bilister vid
omkorning trots att det inte &r ett reglerat avstand.

7.4 Storbritannien

| Storbritannien &r "The Highway Code" (Department for Transport, 2015)
(vagtrafikforordningen) den officiella samlingen av regler, bestimmelser
och rad for alla trafikanter. Det finns inget lagkrav i Storbritannien om ett
minsta avstand mellan ett omkorande motorfordon och en cykel. Men ar
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2022 tradde ett rad i kraft i form av ett vagledande minimiavstand som
anger foljande: hall ett avstand i sidled om minst 1,5 meter vid omkérning
av cyklister i hastigheter upp till 30 miles per hour (cirka 50 kilometer i
timmen), och mer utrymme vid omkaorning i hogre hastigheter.

Figur 15. Rule 163: Give vulnerable road users at least as much space as you would a car.
The Highway Code. https://www.gov.uk/guidance/the-highway-code/using-the-road-159-to-
203. Besokt 2026-06-11

Minimiavstandet ar inte en tvingande lag, men &ven om en Gvertradelse inte
i sig automatiskt leder till atal kan brott mot de radgivande reglerna
anvandas som bevis i domstol for att faststélla ansvar vid ett trafikbrott eller
en olycka.

En central del av den brittiska tillvagagangssattet ar inférandet av en
“trafikant-hierarki” (Hierarchy of Road Users) ar 2022. Principen bygger pa
att de trafikanter som kan orsaka storst skada vid en kollision bér det storsta
ansvaret for att minska risken for andra. Syftet &r att skapa en mer
respektfull och hansynsfull kultur for alla.

7.5 Spanien

I Spanien finns en etablerad lagstiftning rérande omkorning av cyklister, dar
ett fast minimiavstand kombineras med specifika krav pa korféltsbyte.
Sedan 2003 foreskriver Spanien ett sidoavstand pa minst 1,5 meter vid
omkdorning av cyklister p& allmanna végar.®

% Articulo 35. Ejecucion. Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto
refundido de la Ley sobre Tréfico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial. BOE num 261.
31/10/2015.
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Vid omkorning pa vagar med mer an ett korfalt i fardriktningen ar det
obligatoriskt att utfora ett fullstandigt korféaltsbyte. For att mojliggora sakra
omkarningar ar det i Spanien tillatet att korsa en heldragen mittlinje,
forutsatt att det kan ske utan fara for motande trafik. Det &r uttryckligen
forbjudet att genomfdra en omkdrning om det dventyrar sakerheten for
cyklister i motande korfalt.

For en forare som utanfor tattbebyggt omrade kor om fotgangare, djur,
tvahjuliga eller djurdragna fordon, fordon som stannats pa véagen eller
utryckningsfordon som utfor raddningsinsatser, géller i Spanien
bestdimmelsen att omkoérningen ska goras helt eller delvis i det intilliggande
korfaltet, forutsatt att nddvandiga forutsattningar som bland annat fri sikt
och inga métande fordon foreligger. Vid en sadan omkorning far avstandet i
sidled inte vara mindre an 1,5 meter. Det férbjudet att genomfdra en
omkadrning som pa nagot satt aventyrar eller hindrar cyklande som fardas i
motsatt fardriktning. | samband med omkérning av andra trafikanter an de
som raknas upp ovan, eller vid omkorning inom tattbebyggt omrade, ska
den omkdrande foraren 1amna en sékerhetsmarginal i sidled som ar star i
proportion till hastigheten samt till vigens bredd och egenskaper.®’

Som ett komplement finns aven en bestdammelse som medfor att férare av
tvahjuliga fordon vid en omkdrning av ett annat fordon, utanfor tattbebyggt
omrade, ska halla ett avstand om minst 1,5 meter. Avstandet mats mellan
foraren och den mest utskjutande delen av det fordon som kors om. 38

Bestammelsen om 1,5 meters avstand vid omkaérning av cyklande &r
valkand i Spanien tack vare omfattande informationskampanjer och ett
sarskilt vagmarke langs populara cykelstrak. Trots detta visar studier pa
bristande efterlevnad: en undersokning av omkdrningar pa sju landsvagar
visade att 36 % av omkdrningarna skedde med mindre &n 1,5 meters
avstand.

Det finns betydande kunskapsluckor om bestammelsens faktiska effekt. Den
spanska trafikmyndigheten Direccion Generel de Tréafico har via sitt
nationella centrum for trafiksédkerhet (Observatorio Nacional de Seguridad
Vial) meddelat att det saknas specifika utvérderingar av hur 1,5-
metersregleln har paverkat séakerheten eller om den har lett till faktiska
beteendeforandringar. Detta bekraftas av internationella sammanstélliningar
som visar att Spanien, i likhet med manga andra lander med liknande
lagkrav, inte har genomfdrt systematiska vetenskapliga effektstudier.

37 Seccion 3.2 Ejecucion del adelantamiento, Articulo 85. Obligaciones del que adelanta durante la ejecucion de la
maniobra. 4
3 Seccion 3.2 Ejecucion del adelantamiento, Articulo 85. Obligaciones del que adelanta durante la ejecucion de la
maniobra. 5
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7.5.1 Utmarkning

Vagmarke
Till bestammelserna om att cyklande ska kéras om med ett minsta avstand
om 1,5 meter finns dven ett kompletterande vagmarke som illustrerar regeln.

Figur 16. Paneles complemenarios S-891 Distancia lateral en adelantamiento a ciclo o
ciclomotor. I. Disposiciones generales, Minesterio de le precesidencia, Justicia y relaciones
conlas cortes, Num. 145, martes 17 de junio de 2025.

| bestammelserna till market framgar det minsta avstandet till en cyklande
eller mopedforare vid omkorning. | texten framgar ocksa att
tillvagagangsattet dven ska tillampas da en grupp cyKklister ska koras om.
Avstandet ska da hallas fran den cyklande som &r langst till vanster i
gruppen.®

Vagmarkering

| Spanien forekommer bade enkel och dubbel heldragen linje. En forare ska
vid kurvor, kron och liknande som skymmer sikten kora sa langt till hoger
som mojligt, dock ej pa véagrenen.

| katalogen med vagmarkeringar fran ministeriet for transport, rorlighet och
stadsliv finns flera varianter av heldragen mittlinje, vilka beroende pa
funktion 4r enkla eller dubbla samt har olika tjocklek.*°

7.6 Belgien

Trafikreglerna i Belgien medfor bland annat att den forare som ska kéra om
en cyklande pa allmén vég inte far utsétta den cyklande eller mopedforaren
for fara. Forare ska iaktta extra forsiktighet da cyklande barn och aldre ska
koras om. Forare masta ldmna ett avstand pa minst 1 meter i sidled till den
cyklande eller mopedféraren som kérs om, och sker omkérning utanfor
tatbebyggelse ska sidoavstandet vara minst 1,5 meter.*! Nagot vagmarke
relaterat till avstandet som ska hallas mellan den som kor om den cyklande
och den cyklande férekommer inte i Belgien.

% paneles complemenarios S-891 Distancia lateral en adelantamiento a ciclo o ciclomotor, I. Disposiciones
generales, Minesterio de le precesidencia, Justicia y relaciones conlas cortes, Num 145, martes 17 de junio de
2025. Pag. 79207.

40 Catalogo de Marcas Viales, marzo 2022, Ministerio del Interior, Ministerio de Transportes, Movilidadd y
Agenda urbana,

4L Art. 40ter. Gedrag tegenover de fietsers en bestuurders van tweewielige bromfietsen. Koninklijk besluit
houdende algemeen reglement op de politie van het wegverkeer. Nr. 1975120109. https://justitie.belgium.be/nl
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| Belgien &r det forbjudet att kdra om till vanster om foraren inte kan
upptacka motande trafik pa ett tillrackligt langt avstand for att kunna gora
en omkaorning utan risk for olycka.*? Det ar dven forbjudet att korsa en
heldragen linje, och att kora till vénster om en heldragen linje. Detta géaller
for alla forare.*®

7.7 Tyskland

Tyskland &r ett av de lander som har infért en minimiavstandsregel i
vagtrafikforordningen* Regeln innebdr ett avstand pa minst

o 1,5 meter inom tattbebyggt omrade
o 2 meter utanfor tattbebyggt omrade.

Enligt foretradare for det tyska transportministeriet infordes regeln genom
ett politiskt initiativ. Det huvudsakliga syftet var inte nédvéndigtvis att
minska antalet olyckor, utan att dels forbattra cyklisternas trygghet och
signalera att cyklister har lika ratt till vagbanan, dels for att ge cyklister ett
verktyg for att kunna krava sitt utrymme i trafiken.

Regelinforandet foregicks inte av nagon omfattande analys. Beslutet
fattades baserat pa behovet av snabba atgarder for att framja cykling.
Juridiskt sett innebar regeln snarare ett fortydligande av existerande
forhallanden, &n en helt ny princip. Tyska domstolar hade redan innan 2020
etablerat en réttspraxis dir “tillrdckligt avstdnd” vid omkorning av cyklister
tolkades som cirka 1,5 meter. Genom att lagfasta specifika metermatt
skapades en mer lattforstaelig regel for allmanheten, vilket bedomdes
underlatta for cyklister att havda sin ratt till utrymme pa vagen.

Regeln i Tyskland fyller i praktiken tva huvudfunktioner. Dels fungerar den
normgivande och férebyggande, och polisen kan botfélla forare. Dels har
den en central funktion vid ansvarsbedémning efter olyckor. Vid en
intraffad olycka anvands minimiavstandet som ett objektivt matt for att
bedéma skuldfragan, skadestandsansvar och eventuella straffrattsliga
pafoljder.

Samtidigt understryks att en sifferstyrd regel inte dr en universalldsning.
Utanfor tatort, dar hastighetsskillnaderna ar stora, kan aven tva meter
upplevas som otillrackligt vid mycket hog fart eller daligt vader. Tysklands
rekommendation dar att regeln bor ses som en del av en bredare strategi dar
information och tydlig infrastruktur kompletterar lagstiftningen.

4217.1, Artikel 17. Inhaalverbod, Koninklijk besluit van 1 december 1975 houdende algemeen reglement op de
politie van het wegverkeer en van het gebruik van de openbare weg,

4372.2, Artikel 72. Overlangse markeringen die de rijstroken aanduiden, Koninklijk besluit van 1 december 1975
houdende algemeen reglement op de politie van het wegverkeer en van het gebruik van de openbare weg.

44 8 5 Uberholen, Strakenverkehrs-Ordnung (StVO), https://www.gesetze-im-internet.de/stvo_2013/__5.html.
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Den framsta utmaningen i Tyskland &r bristen pa typgodkénda tekniska
matinstrument som kan anvandas for att bevisa 6vertradelser pa ett
rattssakert satt. Representanterna beskrev en studie dar man métte dver
8 000 omkérningar av cyklister. Resultaten visade att mer an hélften av
bilisterna inte holl 1,5 meters avstand eller mer.

Det har inte gjorts ndgon utvardering som visar att regeln lett till farre
olyckor. De tyska foretradarna betonar dock att regeln har ett varde bortom
olycksstatistiken. Den har lett till en 6kad medial uppmérksamhet kring
cykelsakerhet, gjort cyklister mer medvetna om sina réttigheter och bidragit
till att gora cykling mer attraktivt genom en 6kad kansla av trygghet.

7.7.1 Utmarkning

vVagmarke

| Tyskland forekommer ingen utmérkning av de allméanna trafikreglerna om
att cyklande ska kdras om med ett avstand om 1,5 meter inom tatorter och
med ett avstand om 2 meter utanfor tatorter.

Utover regler for hur omkaorning av cyklande ska ske i Tyskland, finns
mojlighet att lokalt reglera forbud mot omkorning av enkelspariga fordon av
flerspariga motorfordon och motorcyklar med sidovagn. Forbud av detta
slag marks ut med vagmarke.*®

Figur 17. Zeichen 277.1. Teil 3, Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straf3enverkehrs-
Ordnung (VwV-StVO) Vom 26. Januar 2001

Vagmarket bor endast anvandas dar det pa grund av lokala forhallanden som
smal vég, kron eller nedforsbackar inte gar att garantera en saker omkorning
av enkelspariga fordon, eller vid trafiksituationer som &r svara att
overblicka.*®

4 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwWV-StVO) Vom 26. Januar 2001
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8 Samrad

Kapitlet omfattar den dialog som Transportstyrelsen har haft med
intresseorganisationer, myndigheter och institut for att inhamta synpunkter
och fa veta hur dessa organisationer ser pa olika problem och hur dessa kan
I0sas.

8.1 Intresseorganisationer

Transportstyrelsen har haft samrad med relevanta intresseorganisationer for
att fa deras perspektiv pa trafiksakerhet, trygghet och framkomlighet vid
omkarningar.

8.1.1 Cykelframjandet

Vid samrad med Cykelframjandet betonades att den upplevda otryggheten
pa landsvagar ar en av de storsta barriarerna for att 6ka cyklandet i Sverige.
Organisationen lyfte fram att dagens reglering inte tillrackligt adresserar de
risker som uppstar vid stora hastighetsskillnader och nara omkorningar och
framfor allt da en bilforare kor om cyklande vid mote med annat
motorfordon.

Problem med otrygghet relaterat till omkdrning inom tattbebyggt omrade
bedéms inte vara lika relevant som omkorning av cyklande pa landsbygd.

Organisationen foresprakar en regel om obligatoriskt karfaltsbyte vid
omkarning framfor ett fast avstandsmatt (t.ex. 1,5 meter), aven om ett
sadant avstandsmatt skulle vara en forbéattring gentemot dagens reglering.
Argumentet ar att for att det blir tydligt for samtliga inblandade och ger
marginal. Ett fast matt riskerar ocksa att bli ett "tak" snarare an ett lagsta
avstand samt svarbedomt for bade bilforare och cyklist. Det ar heller inte
klarlagt med evidens att t ex 1,5 meter ar ett tillrackligt avstand. Framfor allt
menar Cykelframjandet att en regel om korfaltsbyte, och att bilen ska
placeras vid vanstra vagkanten om mittlinje saknas, for att ge sa mycket
utrymme som mojligt, blir tydligt for alla inblandade, och éven for att ev.
brott ska kunna beivras. Korfaltsbyte bor ocksa kunna forhindra omkorning
vid mote.

Ett krav pa sankt hastighet vid sjalva omkorningsogonblicket anses
avgorande for att minska obehag och olycksrisk.

Cykelframjandet ser ett behov av att se dver reglerna for att cykla tva i
bredd samt kravet pa att halla till hoger, i syfte att 6ka cyklisters synlighet
och sékerhetsmarginaler.

Organisationen betonade att cyklisters sakerhet och trygghet bér prioriteras
hogre an motortrafikens framkomlighet i de fall dessa intressen star i
konflikt. I direktivet till utredningen star att en minimiavstandsregel ska
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utredas och dven hur en sadan kan inforas utan att "patagligt minska
framkomligheten for motorfordon”. Cykelframjandet betonar att "patagligt
minska framkomligheten™ hade behovts definieras och vara tydligare.

8.1.2 Sveriges akeriféretag

| dialogen med foretradare fran branschorganisationen Sveriges akeriforetag
framkommer en évergripande oro mot inférandet av en lagstadgad
minimiavstandsregel vid omkorning av cyklister, exempelvis 1,5 meter.
organisationen lyfter framfor allt praktiska och systemrelaterade utmaningar
kopplade till vagutformning, trafiksékerhet och regelns genomférbarhet.
Organisationen menar att det ar svart for forare att visuellt bedoma exakta
avstand i trafiksituationer, vilket riskerar att skapa en regel som &r svar att
efterleva och kontrollera.

Vidare lyfts beteende- och kunskapsaspekter. Foretrddarna menar att
cyklister i manga fall saknar tillracklig trafikutbildning och forstaelse for
tunga fordons begransningar, sdsom déda vinklar. Aven distraktion,
exempelvis anvandning av horlurar, pekas ut som en riskfaktor. Samtidigt
framfors uppfattningen att samspelet i trafiken i stor utstrackning redan
fungerar genom yrkesforares omdome, dar férare anpassar sin korning,
exempelvis genom att byta korfélt nér det &r mojligt for att skapa ett sékert
avstand.

Mot denna bakgrund foresprakar branschorganisationen i forsta hand andra
atgarder an lagstiftning. Sarskilt betonas behovet av 6kad fysisk separering
mellan trafikslag, exempelvis genom cykelinfrastruktur i stadsmiljéer och
vid konfliktpunkter som korsningar. Aven tekniska och kommunikativa
I6sningar lyfts fram som alternativ till reglering som atgarder som kan oka
cyklisters medvetenhet om omgivande trafik. Ett bra exempel som lyfts
fram ar kampanjen for anvandning av varningsdekaler for doda vinklar pa
lastbilar och bussar som genomforts i Frankrike.

Sverige akeriforetag forordar dven sa kallade mjuka” styrmedel, sdsom
rekommendationer och informationskampanjer. Ett alternativ som ndmns ar
att arbeta med riktvarden for sékert avstand, snarare an bindande krav, samt
att framja ett gemensamt ansvarstagande, respekt fér varandra och
omtanksamhet i trafiken genom kommunikation kring exempelvis anpassad
hastighet och dmsesidig hansyn.

En sarskild problematik som lyfts rér samspelet mellan ett eventuellt
avstandskrav och befintliga regler om vagmarkeringar. Om ett fast avstand
ska hallas samtidigt som det rader forbud mot att korsa en heldragen
mittlinje kan det leda till situationer dar omkaorning i praktiken inte ar mojlig
under langre strackor. Detta bedoms kunna fa konsekvenser for
framkomligheten, men &ven innebéra risker om forare i frustration eller
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tidspress kommer bryta mot trafikregler. Mot denna bakgrund efterfragas i
stéllet ett mer "mojliggérande” regelverk, dar det exempelvis kan vara
tillatet att korsa heldragen mittlinje i syfte att genomfora en saker
omkorning.

Sammanfattningsvis efterfragar Sveriges akeriforetag ett regelverk som
m0ojliggor sakra omkorningar genom flexibilitet och situationsanpassning,
snarare an fasta avstandskrav. De betonar vikten av att kombinera detta med
infrastrukturella atgarder, informationsinsatser och ett fortsatt fokus pa
trafikanternas beteende och respekt for varandra.

8.1.3 M Sverige

M Sverige menar att cyklisters beteende paverkas av deras kunskap om
trafikregler och att cyklister med korkort generellt foljer regler béttre. De
anser att cyklister ofta prioriterar smidighet och framkomlighet, vilket
tillsammans med olika ’fordonskulturer” kan skapa konflikter mellan
trafikanter. Skillnader i riskbenédgenhet mellan exempelvis bilister,
traningscyklister och pendlingscyklister lyfts ocksa fram.

Organisationen betonar att bilister kdnner ett stort ansvar nar de kor bil,
vilket ocksa forklarar varfor irritation kan uppsta i trafiken. Enligt M
Sverige har cyklister ofta en mer flexibel syn pa regler, och harda regler
som exempelvis ett fast krav pa 1,5 meters avstand riskerar att skapa
konflikter, revirtdnk™ och forsdmrat samspel mellan trafikanter.

M Sverige foresprakar darfor en 6ppen och flexibel lagstiftning dar
trafikanternas eget omdome och ansvar star i fokus, snarare &n detaljerade
och matbara regler. De hanvisar till tidigare slutsatser fran
Transportstyrelsen om att behalla mjukare formuleringar i trafikreglerna och
stodjer dven en fortsatt flexibel syn pa exempelvis cykling i bredd.

Organisationen framhaller ocksa att det svenska vagnatet ofta inte ar
anpassat for cykling pa samma satt som i exempelvis Danmark. Manga
svenska landsvagar lampar sig daligt for cykling, och M Sverige menar
darfor att separata cykelvagar ar en viktig 16sning, sarskilt pa landsbygden.

Vidare uttrycker M Sverige oro for krav pa korfaltsbyte vid omkorning av
cyklister. De menar att sddana regler kan leda till 6kad trangsel, langre
restider, fler upphinnandeolyckor och forsdmrad framkomlighet, dven for
kollektivtrafik. De pekar ocksa pa praktiska problem eftersom manga végar
saknar mittlinje, vilket gor regler svara att tillampa tydligt.

Istallet for skarpt lagstiftning anser M Sverige att fokus bor ligga pa
information, lokala informationsinsatser fran kommuner och utbyggnad av
separata cykelvagar. De menar ocksa att trafiksakerhetsarbetet bor fokusera
mer pa stadstrafik, dar manga olyckor med cyklar och elsparkcyklar sker.
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Sammanfattningsvis vill M Sverige behalla dagens mjukare regler i
trafikforordningen och undvika harda, detaljerade krav som styr
trafikbeteende.

8.1.4 Sveriges motorcyklister

Sveriges motorcyklister (SMC) ar generellt positiva till atgarder som okar
sékerheten for cyklister och betonar vikten av hdnsyn, respekt, anpassad
hastighet och tillrackligt avstand vid omkdrningar. Organisationen ser
motorcyklister och cyklister som liknande grupper eftersom bada ar
oskyddade trafikanter, vilket bidrar till ett relativt gott samspel, sarskilt pa
landsvég.

SMC uppfattar idag inte att konflikter mellan motorcyklister och cyklister
utgor ett omfattande trafiksékerhetsproblem jamfort med andra riskomraden
i trafiken. De ifragasatter ocksa om motorcyklar och mopeder behdver
omfattas av samma regler som bilar, sarskilt eftersom moped klass 11
framfors i liknande hastigheter som cyklar.

Nar det galler ett krav pa 1,5 meters sidledsavstand ar SMC positiva till
principen eftersom den ar enkel att kommunicera, men de féredrar att den
anvéands som en rekommendation snarare &n som en strikt lagregel. De
menar att trafiksituationer varierar beroende pa exempelvis vagtyp, sikt,
hastighet, krén, vind och trafikmiljo, och att en alltfér detaljerad reglering
kan skapa nya risker och minska fokus pa den faktiska trafiksituationen.

SMC lyfter aven fram flera problem med harda regler:

« Det kan bli svart att bevisa exakta avstand i praktiken.

« Det finns ocksa en risk att ett fast matt uppfattas som tillrackligt oavsett
ovriga trafikomstandigheter

« Tvingande regler om filbyte eller stora avstand kan skapa irritation och
samre samspel mellan trafikgrupper.

« Krav pa kraftig hastighetssankning vid omkérning kan bli opraktiska,
exempelvis vid omkorning av moped klass 11.

« FOr manga detaljerade regler riskerar att ta forarens uppmarksamhet fran
trafiken.

SMC anser att kombinationen av hastighet och avstand &r viktigare an ett
exakt matt. Ju storre hastighetsskillnad mellan fordonen, desto storre
avstand behdvs. De menar ocksa att laga hastighetsgréanser i tattbebyggda
omraden redan minskar behovet av stora omkdrningsavstand.

Organisationen &r positiva till informationsinsatser och kan bidra med att
sprida rekommendationer till sina medlemmar. De betonar dven att 6kad
trafiksakerhet kraver 6msesidig hansyn mellan alla trafikanter och lyfter
sarskilt fram mobilanvandning i trafiken som ett stort problem. Vidare anser

Uppdrag om regelutveckling for cykeltrafik



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 64 (118)

A STYR E LS E N Datum Version
2026-08-25 1.0

Dnr/Beteckning
TSG 2026998

SMC att alla trafikanter har ratt till en trygg trafikmiljo och att
trafiksakerhetsatgarder bor utformas sa att de ar begripliga, proportionerliga
och praktiskt tillampbara. Det vill sdga regler som fungerar i verkligheten
och stérker trafiksakerheten for alla.

8.1.5 Trafikverket

Under samradet framholls att en central fraga ar att manga vagtyper gor
sakra omkadrningar svara. Motesfria 2+1-vagar med mittracke lyftes fram
som sarskilt problematiska eftersom smala vagrenar innebér att ett krav pa
exempelvis 1,5 meters avstand i praktiken skulle medféra
omkorningsforbud pé langa strackor. Aven 9-metersvégar beskrivs som
problematiska da de ar for smala for mittracke men samtidigt osdkra vid
moten och omkaorningar. Pa smalare landsvégar tvingas dessutom cyklister
ofta ut i korfaltet pa grund av daligt underhallna vagrenar med grus och
skrap. Det konstaterades ocksa att vagrenar manga ganger ar olampliga for
cykling trots att cyklister enligt reglerna foérvéantas anvanda dem, samt att
vagunderhallet varierar kraftigt mellan olika delar av landet.

Det finns en tydlig tveksamhet mot fasta regler om minimiavstand,
exempelvis 1,5 meter. Sadana regler bedoms bli svara att kontrollera och
riskerar att géra omkorningar omojliga pa stora delar av det statliga
vagnatet, sarskilt dar det finns heldragna linjer eller mittracken. Istallet
diskuterades alternativa I6sningar, sasom anpassad hastighet vid omkaorning
dar lagre fart ska kompensera for begrénsat utrymme, samt fortydliganden
av dagens krav pé att halla "betryggande avstdnd” istéllet for att infora ett
exakt matt.

Omkarning av cyklande och mojlighet att korsa heldragen linje diskuterades
som en mojlig l6sning, under forutsattning att sarskild hansyn tas och att
hastigheten sénks. Resonemanget bygger dock pa att den cyklande upptacks
i god tid av foraren och att dvriga omkdrningsregler galler.

Fragor om anvandningen av heldragen mittlinje diskuterades och att
situationer dar fordon tvingas bromsa kraftigt bakom cyklande kan skapa
risk for upphinnandeolyckor. Heldragna mittlinjer och mittseparering
beddms dock ha gett stora trafiksékerhetsvinster fér motorfordon. Vidare
fordes diskussioner om hastighetskrav, exempelvis en begrénsning till 30
km/tim vid passage av cyklande. Det framhdlls att konsekvenserna av
allvarliga olyckor ar mycket stora, men att det samtidigt finns
samhallsekonomiska utmaningar om alla omkoérningar av cyklande skulle
begrénsas till denna hastighet.

Under samradet diskuterades internationella erfarenheter av regler och
atgarder for sakrare omkarning mellan motorfordon och cyklande. Det
efterfragades mer kunskap om allvarligt skadade i upphinnandeolyckor.
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Det framholls att manga I6sningar bygger pa att cyklisten upptacks i tid,
vilket ledde till diskussioner om forbéattrad synbarhet och mojliga tekniska
I6sningar i fordon som kan anpassa sidopositionen vid omkdérning av
cyklister.

Behovet av alternativa lagfartsvagar och sammanhangande cykelvagnat med
alternativa fardvagar vid vissa vagar dar cykling ar olampligt lyftes ocksa
som viktiga forutsattningar for trafiksdkerheten. Avslutningsvis diskuterades
om eventuella regler om minimiavstand dven ska gélla cyklister och
mopeder klass I och 11, samt vilka konsekvenser detta skulle fa pa gang-,
cykel- och mopedbanor. Trafikverkets ambition ar att sa langt som mojligt
bygga bort problematiken med vagstrackor som ar olampliga for cyklande
samt att undersoka mojligheterna att nyttja andra vaghallares vagar for att
forbattra framkomligheten for cyklister.

8.1.6 Statens vag och transportforskningsinstitut

Statens vag och transportforskningsinstitut (VTI) anger att den storsta
utmaningen for 6kad cykling pa landsvag inte framst ar den faktiska
olycksrisken, utan cyklisters upplevda otrygghet. Nar det géller avstand och
hastighet sa hanger ju olycksrisk och otrygghet ganska nara inop. Men
otrygghet kan ocksa uppsta av att man inte vet vad som kommer att handa,
av att en bil kanske &r stor och har breda dack och darfor later mer, etc. Om
cyklister kanner sig hotade av nara omkorningar valjer manga att sluta cykla
pa vagen, vilket motverkar malet om okad cykling. Darfor ses 6kad trygghet
som en central fraga.

Nar det galler 1,5 meter sa kanner inte VTI till nagon studie som sager att en
regel om 1,5 m minimiavstand minskar olyckor (eller kanns tryggt for
cyklisten i alla fall for hastigheter som ar vanliga pa landsvag). Det finns
dock studier som visar att ganska manga kor om narmare dven om en sadan
regel finns. Det finns ocksa viss forskning (férvanansvart lite) som visar att
man som bilforare har svart att skatta avstandet i sidled. Den australiensiska
studien visar att det var en minimal effekt (nagot farre véldigt nara
omkorningar) for hastigheter upp till 60 kilometer i timmen (dar 1.0 m
avstand galler) och ingen effekt vid hogre hastigheter (dar 1,5 m géller).
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VTI pekar pa tre viktiga atgarder for att forbattra samspelet mellan bilister
och cyklister:

o Aitt bilister byter korfélt eller passerar mittlinjen vid omkoérning for att
skapa verkligt utrymme.

« Att hastigheten sanks vid passage for att minska obehag fran vinddrag
och ljud samt ge battre reaktionstid.

o Attregler bor skilja mellan tatort och landsvag — i tatort fungerar
hastighetsatgérder battre medan landsvag kréaver storre fokus pa
utrymme och korfaltsbyte.

VTI lyfter ocksa fram alternativ till harda lagkrav. D& menas att
"betryggande" behover fortydligas i enlighet med de tre dtgarderna, sa att
det inte finns nagon tvekan kring hur det ska tolkas. Danmark och Norge
arbetar frimst med informationskampanjer och budskap om att ’dela vigen”
snarare an fasta avstandsregler. Mojligheten att infora omkorningsforbud av
cyklar pa sarskilt farliga vagstrackor skulle ocksa kunna vara ett sétt att
minska stress och osakerhet for bade bilister och cyklister.

Avslutningsvis betonar VTI behovet av mer svensk forskning och béttre
underlag kring vilka atgarder som faktiskt fungerar. Det efterfragas sarskilt
fore- och eftermatningar for att kunna utvardera effekterna av framtida
regler och atgarder, framfor allt nar det galler cyklisters upplevda trygghet.

8.1.7 Aklagarmyndigheten

Aklagarmyndigheten &r skeptiska till att inféra en fast minimiavstandsregel,
exempelvis 1,5 meter, eftersom de bedémer att det skulle bli mycket svart
att kontrollera och lagfora Gvertradelser. Man menar ocksa att sarskilda
regler for olika végtyper eller situationer skulle gora lagstiftningen onddigt
komplex och svar att forsta. De betonar darfor vikten av enkla och tydliga
regler.

Istéllet foresprakar Aklagarmyndigheten att dagens formulering om
“betryggande avstand” behalls och eventuellt fortydligas. De anser att denna
skrivning fungerar battre juridiskt eftersom polisen da kan beskriva sin
bedémning av situationen i domstol, dér ratten sedan avgér om avstandet
varit tillrackligt. Det ses som en enklare och mer praktiskt fungerande
process an att forsoka bevisa exakta avstandsmatt. Forslag om krav pa
omkorning i annat korfalt bedéms ocksa som problematiska eftersom de kan
paverka framkomligheten och skapa intressekonflikter i trafiken.
Aklagarmyndigheten konstaterar att frigor om “betryggande avstand”
hittills framst blivit aktuella i samband med allvarligare trafikbrott eller
olyckor dar personskador uppstatt. | sadana fall har det ofta varit tydligt att
avstandet inte varit tillrackligt.
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Slutligen framhalls att utvecklingen inom rattstillampning gar mot stérre
fokus pa situationsbedémningar snarare an helt svartvita regler. Man lagger
storre ansvar pa polisens professionella bedémning pa plats och uttrycker
fortroende for att polisen kan gora sadana bedémningar.

8.1.8 Polismyndigheten

Polismyndigheten bedomer att en regel om ett specifikt minimiavstand,
exempelvis 1,5 meter vid omkoérning, skulle ha ett direkt motverkande syfte
for trafiksakerheten. Det skulle dels vara svart att dvervaka och tillampa i
praktiken, dels star en sadan regel i motsats till en del Gvriga regler. For att
kunna lagféra en 6vertradelse behdver Polismyndigheten kunna bevisa att
avstandet varit mindre &n den faststallda gransen, vilket anses tekniskt och
praktiskt svart. Polismyndigheten ser inte heller att det ar rimligt att
utveckla sarskilda méatsystem for detta eftersom nyttan bedéms vara liten i
forhallande till kostnaden. Utifran Polismyndighetens perspektiv riskerar en
sadan regel darfor att bli ineffektiv eftersom fa eller inga dvertradelser
skulle kunna leda till pafoljd. Detta skulle i sin tur kunna forsamra
situationen kring omkaorningar, da regler utan faktisk mojlighet till kontroll
och lagforing, riskerar att minska respekten for regelverket. En sadan regel
skulle aven fa foljdverkningar som t. ex. att du inte har mojlighet att kéra
om pa en smal vég utan att riskera motande trafik.

Polismyndigheten anser istéllet att dagens formulering om betryggande
avstand fungerar bra ur évervakningssynpunkt. Den mojliggor en mer
situationsanpassad bedomning, nagot som redan anvands vid flera andra
trafikregler inom trafikforordningen. Den regel om betryggande avstand
som finns i 3 kap 33 § trafikforordningen (1998:1276) har en utvecklad
praxis och det finns darfoér en kod for ordningsforelaggande.
Ordningsforelaggande kod 057A anvands frekvent i hela landet vid erkénda
forseelser.

Polismyndigheten framhaller vikten av att trafikregler ar begripliga och
accepterade av trafikanterna. FOr att regler ska féljas krévs att det finns en
forstaelse for varfor de infors och hur de ska tillampas.

Det skapar rattssakerhet och tydlighet bade for polis och trafikanter.
Polismyndigheten &r tveksam till alltfor detaljerade regler, exempelvis
regler som endast galler pa vagar med hastighetsgrans 70 kilometer i
timmen eller hogre. Sadana regler uppfattas som onodigt komplicerade och
riskerar att gora trafikregelverket svarare att forsta och efterleva.
Polismyndighetens uppfattning &r att regler bor hallas sa enkla och tydliga
som mojligt.

Polismyndigheten lyfter att anvandningen av vagmarken eller skyltar med
regler eller olika budskap bor ske med aterhallsamhet och varnar for en
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“tivolisering” av trafikmiljon, dar for manga vigmairken eller skyltar kan
minska tydligheten och respekten for viktig information.

Utbyggnad av heldragen mittlinje Over langre strackor uppfattas generellt
som genomtankt, men Polismyndigheten ser samtidigt problem kopplade till
framkomlighet. Trafikanter kan hindras fran att kéra om langsamma fordon
eftersom det ar forbjudet att korsa heldragen linje. For att sadana losningar
ska fungera krévs att trafikanterna accepterar och respekterar regleringen.

Del 2 — Analys, forslag och
bedOmningar

Denna del av rapporten omfattar en analys av fakta och underlag som
redovisas i del 1. | kapitel 9 finns en mer 6vergripande analys som sedan
tillampas i kapitel 10-14, som innehaller férslag och bedémningar.

9 Analys

| detta kapitel beskrivs de mer generella analyser av det underlag som
presenterats i del 1. Dessa analyser aterkommer sedan i flera av de
kommande kapitlen i del 2.

9.1 Trafikregler och samspel mellan trafikanter

En aspekt som bor lyftas fram ar att inforandet av en trafikregel som riktar
sig till en viss trafikantkategori inte automatiskt innebér att andra trafikanter
upplever situationen som trygg eller acceptabel. Att en regel formellt ger
nagon ratt — exempelvis en anvisning, eller tillatelse att fardas i en viss
hastighet eller anvanda ett visst utrymme — behéver inte innebéra att 6vriga
trafikanter kommer kanna sig sakra i motet med denna rattighetsutévning.
Juridisk klarhet &r inte detsamma som upplevd trygghet.

Detta ar sarskilt tydligt i situationer dar trafikanter med olika hastighet,
skyddsniva och fysisk utsatthet méts i samma trafikmiljo. En regel kan
exempelvis alagga bilforare att halla ett visst minimiavstand eller anpassa
hastigheten, men for en oskyddad trafikant kan den faktiska upplevelsen
anda vara otrygg. Aven om bilféraren foljer regelverket, kan
hastighetsskillnader, bristande sikt eller trafikens intensitet skapa en
situation som upplevs som riskfylld. Regeln uppfyller da sin formella
funktion men nar inte nddvandigtvis ett trygghetsskapande syfte.
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Det &r darfor viktigt att skilja mellan normativ sdkerhet och upplevd
sékerhet. En trafikmiljo kan vara korrekt reglerad enligt gallande
bestammelser och anda framsta som oattraktiv eller skrammande for vissa
trafikanter. Om en cyklist formellt har ratt att vistas pa en viss plats, men
avstar fran att gora det pa grund av otrygghet, har regelverket i praktiken
inte skapat en inkluderande och fungerande trafikmiljo. Pa samma satt kan
en forare som maste forlita sig pa att andra forare fullgor sina skyldigheter,
uppleva osékerhet darfor att andras beteenden ar svarforutsagbara, aven om
beteendena formellt Overensstdmmer med reglerna.

Detta visar pa begransningen i att betrakta trafiksékerhet enbart som en
fraga om regelGvertradelser och sanktioner. Ett fullstandigt regelverk kan i
sig inte garantera att alla trafikanter kanner sig trygga eller vill vistas i
miljon oftare. Darfor maste lagstiftning och rattstillampning kompletteras
med ett systemperspektiv, dar fysisk utformning, hastighetsanpassning och
separation av trafikslag anvénds for att minska beroendet av enskilda
individers standiga riskbedémningar.

9.2 Inom eller utom tattbebyggt omrade: skillnader

De storsta skillnaderna mellan trafikmiljéer inom respektive utom
tattbebyggt omrade handlar om hastigheter, vagutformning, trafikfloden,
siktforhallanden och vilka typer av trafikanter som forekommer. Dessa
faktorer paverkar bade nar omkaérning ar lamplig och hur regler och
vagutformning behdver anpassas.

9.2.1 Inom tattbebyggt omrade

Inom tattbebyggda omraden ar den hogsta tillatna hastigheten normalt lagre,
ofta 30-50 kilometer i timmen, och trafikmiljon mer komplex. Det finns fler
korsningar, 6vergangsstallen, cykelpassager, parkerade fordon,
busshallplatser och oskyddade trafikanter. Trafiken praglas ofta av tatare
fléden och fler ovantade rorelser. Detta innebar att omkdrningar ofta sker i
lagre hastighet och skillnaderna i hastighet mellan motorfordon, cyklister
och mopedférare ar mindre. FOraren behdver hér ta storre hansyn till
korsande trafik och fotgangare, och ibland & omkaérning direkt olampligt pa
grund av begransat utrymme eller manga konfliktpunkter. Utformningen av
tattbebyggda omraden innebar ofta separerad cykelinfrastruktur, smalare
korfalt och hastighetsdampade atgarder. Det finns aven fler reglerade
korsningar, trafiksignaler och cirkulationsplatser. De lagre
hastighetsgranserna ger ocksa forutsattningar for samspel mellan olika
trafikanter.

9.2.2 Utom tattbebyggt omrade

Pa vagar utanfor tattbebyggda omraden &r den hogsta tillatna hastigheten
hogre, ofta 70-100 kilometer i timmen eller mer, och végarna ar i storre
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utstrackning utformade for framkomlighet och jamnt trafikflode. Det finns
farre korsningar och mindre sidotrafik, men samtidigt stérre
hastighetsskillnader mellan bilar, mopeder och cyklar. Det innebar att
omkorningar kraver langre siktstrackor och stdrre sdkerhetsmarginaler mot
den som kors om, men dven mot motande trafik. Konsekvenserna av
felbedomningar blir allvarligare pa grund av hogre hastigheter, och forare
behdver korsa mittlinjen eller byta korfalt helt for att uppna ett sékert
sidavstand.

Végutformningen utanfor tattbebyggda omraden kannetecknas darfor ofta
av bredare korfalt, mittracken eller mittlinjer, langre raka végstrackningar
och farre korsningar, samtidig som det staller hogre krav pa sikt och
planering vid omkdrning.

9.3 Skillnader i hur lampligt det &r att kora om

Hur lampligt det ar att kéra om inom tattbebyggda omraden avgors framst
av komplexiteten i trafikmiljon och narheten till andra trafikanter och
korsningar. Utanfor tattbebyggda omraden avgors detta i stéllet framst av
hastighet, sikt och om det gar att kora om utan konflikt med motande trafik.
Det gor ocksa att regler om sidavstand och korfaltsbyte ofta far storre
praktisk betydelse utanfor tattbebyggt omrade, dar hogre hastigheter kraver
storre marginaler och dar omkaorningar pa ett tydligare sétt kan paverka
trafikrytmen.

9.4 Hastighetsanpassning

| de samrad som vi genomfort har fragor om lamplig hastighet kopplat till
lampligt avstand vid omkdrning varit aterkommande. Om avstandet i sidled
ar litet mellan det omkdrande och det omkdrda fordonet, bér hastigheten hos
det omkorande fordonet ocksé vara mycket 1ag. Ar avstandet i sidled storre,
kan det omkdrande fordonets hastighet ocksa vara hégre.

Vi har darfor valt att se 6ver reglerna for hastighetsanpassning endast i vissa
situationer.

De allménna hansynsreglerna i 2 kap. 1 § trafikforordningen &r breda och
principiella till sin karaktar och galler alla trafiksituationer. Men aven om
hénsynsreglerna innebdr ett ansvar att visa omsorg och varsamhet ger de
begransad vagledning om vilka krav som géller i just situationer dar
motorfordon passerar oskyddade trafikanter som cyklister. Pa motsvarande
satt innehaller 3 kap. 14 § generella krav pa hastighetsanpassning men utan
att sarskilt tydliggdra hur hastigheten ska anpassas i relation till cyklande.

En ny allménbestdammelse skulle darfér ge 6kad tydlighet och férutsebarhet
for bade forare och réttstillampande myndigheter. Regler som uttryckligen
tar sikte pa en specifik trafiksituation ar generellt lattare att kommunicera,
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forsta och efterleva an allmént hallna aktsamhetskrav. Detta géller sérskilt i
situationer dar riskerna &r stora och bedémningen av vad som ér ett
tillrackligt sakert beteende annars kan variera mellan olika forare.

En uttrycklig regel kan ocksa bidra till 6kad trafiksdkerhet genom att
markera vikten av Iag och anpassad hastighet vid passage av oskyddade
trafikanter. Cyklande och forare av moped klass Il ar sarskilt utsatta vid
omkarning pa vagar med begransat utrymme, och hur allvarliga skadorna
blir vid en olycka paverkas i hog grad av motorfordonets hastighet. Med
tydlig reglering av hastigheten vid omkaorning av cyklande och forare av
moped klass 11, kan forare i stérre utstrackning styras mot ett mer
riskmedvetet korsatt.

Sammantaget talar darfor bade trafiksakerhets-, tydlighets- och
tillampningsskal fér en bestammelse om anpassad hastighet vid omkoérning
av cyklande och forare av moped klass Il, snarare &n enbart generella
hénsyns- och omkadrningsregler — som ju redan finns i trafikférordningen.

10  Tydligare riktlinje

Det har kapitlet innehaller forslag till andringar i 3 kap. 11 och 15 §§ och en
ny trafikregel i 3 kap. 33 a § samt beddmning avseende allménna rad.

10.1 Cykel, moped klass Il och moped klass |

Moped klass 11 motsvarar i manga avseenden cykeln, bade juridiskt och i
fraga om funktion. Moped klass 11 far till exempel framféras pa cykelbanor
och har generellt 1agre konstruktiv hastighet (den hogsta hastighet ett fordon
ar byggt for). Moped klass | har hdgre konstruktiv hastighet och &r i storre
utstrackning integrerad i trafiken med bilar och de hastighetsgranser som
galler inom tattbebyggt omrade.

10.1.1 Olika utbildningskrav

Det finns skillnader i utbildnings- och behérighetskrav. Fér moped klass |
kravs utbildning och godkant kunskapsprov, medan forare av moped klass
1, trots krav pa forarbevis, och cyklister i storre utstrackning kan antas ha
varierande trafikerfarenhet och riskmedvetenhet. Detta forstarker behovet av
att omgivande trafikanter tar sarskild hansyn vid omkaorning.

10.1.2 Hastighetsskillnaden avgdrande

Behovet av hastighetsanpassning ar sarskilt uttalat i forhallande till cyklar
och moped klass Il jamfort med moped klass I. Hastighetsskillnaden &r stor
mellan & ena sidan bilar och & andra sidan cyklar och mopeder klass I1, bade
inom och utom téttbebyggda omraden. Stor hastighetsskillnad minskar den
omkorda trafikantens utrymme att reagera pa plétsliga handelser.
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Hastighetsskillnaden mellan bilar och moped klass | &r storre framst pa
vagar dar hastighetsbegransningen ar 70 kilometer i timmen eller hogre.

Nér en bilforare kor om en cykel eller en moped klass 11 &r det i de flesta fall
lampligt att bilforaren sanker hastigheten pa grund av den stora
hastighetsskillnaden. Behovet av att sdnka hastigheten nar man kér om en
moped klass | &r inte lika stort pa grund av att hastighetsskillnaden normalt
ar mindre, framfor allt inom téttbebyggda omraden.

Pa véagar med hogre hastighetsgranser och darmed storre hastighetsskillnad,
ar det lampligt att den omkdorande placerar sitt fordon langre fran cykeln
eller mopeden, oavsett om det &r en moped klass I eller I1.

10.1.3 Overskrida heldragen linje?

For den som kor om en cykel eller moped ar sikten framat relativt god
jamfort med da en bil kors om, eftersom en ordinarie vanlig tvahjulig eller
trehjulig cykel eller moped klass Il &r inte sarskilt bred. Detta talar for att
man skulle kunna 6ppna for mojlighet till ytterligare undantag fran
trafikforordningens forbud mot att éverskrida heldragen linje. Detsamma
géller egentligen dven moped klass I, men med skillnaden att moped klass |
aven forekommer som fyrhjulig moped med karosseri. Den mopeden
skymmer alltsa sikten mer for den som vill kéra om.

Transportstyrelsen har dock landat i att det &r lampligare med en uppdelning
mellan moped klass | och moped klass Il &n en uppdelning baserad pa antal
hjul. Fardhastigheten kan antas vara hégre med moped klass | &n med cykel
och moped klass I1. Det innebér langre omkaorningsstracka, vilket gor att ett
omkorande fordon som overskrider heldragen linje behdver befinna sig
langre tid i eller narmare motande korfélt. Det innebdr i sin tur 6kad risk for
konflikter med métande trafik. Darfor skiljer sig vara forslag at beroende pa
om det ar en moped klass Il eller moped klass | som kors om.

10.2  Forslag pa ytterligare undantag fran trafikférordningens
forbud att fora fordon 6ver heldragen linje

Forslag

Det ska inforas ytterligare ett undantag fran trafikregeln i 3 kap. 11 § om
att ett fordons hjul inte far foras éver en heldragen linje. Undantaget ska
innebara att om sarskild forsiktighet iakttas far foraren vid omkérning av
cykel eller moped klass 11 tillfalligt fora fordonets hjul 6ver en heldragen
linje som &r en mittlinje.
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Skal till férslagen

Okad anvandning av heldragna mittlinjer: bakgrund

De senaste 15-20 aren har Trafikverket och dessforinnan Vagverket arbetat
med att minska risken for métesolyckor mellan motorfordon pa statliga
vagar dar det inte finns tillrackliga forutsattningar att bygga om vagen till
exempelvis en 2+1-vdag med fysisk separering mellan korriktningarna.

En metod som Transportstyrelsen har noterat anvands ar att man pa vissa
vagstrackor anvéander dubbla heldragna mittlinjer (M8) i syfte att begransa
majligheten till omkdrning mellan motorfordon och dérigenom minska
risken for motesolyckor. Pa dessa strackor anvander vaghallaren heldragen
mittlinje pa grund av att sikten, med hansyn till den hogsta tillatna
hastigheten pa den aktuella véagstrackan, ar begransad.

| en dldre publikation fran VVagverket (2006) framgar att anvandningen av
heldragna linjer i vagens mitt utgick fran Véagverkets promemoria Siktkrav
for ny vagmarkeringsstrategi fran 2005. Dar definierades de minimiavstand
for olika hastigheter, sa kallade frisiktslangder, som man beddémde var
nddvandiga for att forare skulle kunna genomfora tillréckligt sakra
omkorningar.

| Trafikverkets nu gallande infrastrukturregelverk TRVINFRA-00396 anges
att heldragen mittlinje ska anvandas om den fria sikten understiger angivna
varden for olika hastighetsbegrénsningar. Om kdrbanans bredd understiger
6,5 meter ska mittlinjen i stéllet utforas som varningslinje. Det anges dven
att korta strackor mellan tva heldragna linjer ska sammanbindas om
avstanden understiger vissa angivna varden.

Heldragen mittlinje och forhallandet till trafikregler

Transportstyrelsen har tidigare — i promemorian TSV 2010-8640
(Transportstyrelsen, 2010) — behandlat hur vagmarken och vagmarkeringar
forhaller sig till trafikregler. | promemorian konstateras att trafikregler ska
beslutas genom lag, férordning eller féreskrifter som meddelats med stod av
lag. Vagmarken och vagmarkeringar har daremot inte nagon sjalvstandig
normgivande funktion utan anvéands for att utmarka eller forstarka
trafikregler som redan géller. En heldragen mittlinje kan darfor inte i sig
skapa ett nytt forbud mot att anvanda motande korfalt. Ett sddant forbud
maste ha stod i trafikforordningen eller i lokala trafikforeskrifter.

| samma promemoria konstateras att det inte &r forenligt med
regeringsformens bestammelser om normgivning att lata en myndighet eller
enskild infora generellt géllande trafikregler genom vagmarkeringar.
Heldragna mittlinjer markerar alltsa ett férbud som redan foljer av géllande
ratt, och kan inte anvandas for att skapa nya forbud.
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Transportstyrelsen konstaterar samtidigt att Trafikverket under senare ar i
Okad utstrédckning har anvant heldragna mittlinjer som ett
trafiksakerhetsinstrument pa vagavsnitt dar fysisk mittseparering saknas.
Denna utveckling har varit motiverad av ambitionen att minska antalet
motesolyckor mellan motorfordon. Samtidigt aktualiseras forhallandet
mellan vagmarkeringens funktion och de trafikregler som foljer av
trafikforordningen. Den 6kade anvandningen av heldragna mittlinjer innebar
dessutom att fragan far en storre praktisk betydelse — vid omkorning av
cykel och moped klass 1l — &n nér Transportstyrelsen analyserade den i
promemorian TSV 2010-8640.

Transportstyrelsen har forsokt fa information fran den nationella
vagdatabasen (NVDB) om hur manga vagstrackor och hur langa strackor
som ar markerade med heldragna mittlinjer. Nagon sammanstalld
information om detta har vi dock inte kunnat hitta.

Konflikten mellan métesrisk och sékra omkérningar av cykel eller moped klass Il
Utvecklingen med fler och langre strackor med heldragen mittlinje innebar
att det kan uppsté en konflikt mellan olika trafiksakerhetsintressen. A ena
sidan finns behovet av att minska risken for motesolyckor mellan
motorfordon. A andra sidan finns behovet av att méjliggora sékra
omkorningar av cykel och moped klass I1.

Pa vagstrackor med heldragen mittlinje, dér dvriga forutsattningar for
omkarning enligt trafikforordningen inte ar uppfyllda, kan det uppsta en
praktisk och juridisk konflikt mellan kravet pa ett sékert sidavstand till
cyklar och forbudet mot att korsa mittlinjen.

En heldragen linje ar en statisk reglering som galler oavsett de férhallanden
som rader vid det enskilda tillfallet. Markeringen forandras inte beroende pa
vaderlek, trafikmangd, faktisk sikt eller vilket fordon som ska kdras om.
Samma bestammelse galler darfér oavsett om en forare avser att kdra om en
personbil, en lastbil eller en cykel.

Samtidigt ar trafiksituationen dynamisk och varierar fran 6gonblick till
ogonblick. En omkorning av en cykel skiljer sig dessutom fran en
omkorning av ett motorfordon, som till exempel en lastbil. Hastighets-
skillnaden mellan bil och cykel &r normalt betydligt storre &n mellan tva
motorfordon, vilket innebéar att omkdrningen ofta kan genomfdras under
kortare tid. FOraren behover vanligtvis endast anvanda en begrénsad del av
det motande korféltet, och exponeringstiden mot motande trafik blir darfér
kort. Vid omkorning av en cykel har forare generellt d&ven battre sikt &n vid
omkorning av stora motorfordon, da motorfordonet skymmer sikten framat.
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Det innebér att en vagstracka som &r olamplig fér omkorning av
motorfordon i vissa situationer anda kan ha tillrackliga sakerhetsmarginaler
for omkorning av en cykel eller moped klass 11.

Nar en heldragen linje finns pa en sadan végstracka kan bilforaren stallas
infor flera problematiska alternativ. Foraren kan valja att ligga kvar bakom
cykeln under en langre stracka, genomftra en omkadrning, utan att byta
korfalt och med otillrackligt sidavstand, eller korsa den heldragna linjen i
strid med trafikregeln. Samtliga alternativ kan innebéra nackdelar ur
trafiksékerhets- och trygghetssynpunkt.

Internationella erfarenheter

| lander dar regler om minsta sidoavstand kombineras med forbud mot att
korsa heldragen linje kan det uppsta en malkonflikt mellan framkomlighet
och skyddet fér oskyddade trafikanter. Spanien har valt att hantera detta
genom att tillata korsning av heldragen linje vid omkérning av cyKklar.

Inom eller utom tattbebyggt omrade: skillnader

Skillnaderna mellan att tillata korsande av heldragen linje vid omkérning av
en cykel inom respektive utom tattbebyggt omrade handlar framst om
hastighetsnivaer, trafikmiljo och behovet av omkorning.

Utanfor tattbebyggt omrade férekommer heldragna linjer ofta dér sikten ar
begréansad eller dér vagens utformning motiverar en restriktion mot att
anvanda motande korfalt. Pa sadana vagar kan ett absolut férbud mot att
korsa heldragen linje innebéra att motorfordon blir kvar bakom en cykel
under langa strackor eller kér om med otillrackligt sidavstand. En mojlighet
att under sérskilda forutsattningar korsa linjen kan darfor bidra till sdkrare
omkarningar genom att ge féraren mojlighet att skapa storre avstand till
cykeln.

Inom tattbebyggt omrade anvands heldragna linjer ofta i en mer komplex
trafikmiljo, med fler och tatare férekommande konfliktpunkter, exempelvis
gangpassager, overgangsstallen, cykelpassager, cykeldverfarter och
korsningar. Att tillata korsande av heldragen linje kan darfor innebéara att
fordon kommer in i ytor ddr andra trafikanter inte forvantar sig motande
trafik.

Aven utanfor tattbebyggt omrade forekommer konfliktpunkter och
begransad sikt. Skillnaden ar darfor inte att sadana forhallanden saknas dar,
utan att trafikmiljon utanfor tattbebyggt omrade oftare ar mindre komplex
och att den heldragna linjen i storre utstrdckning ar kopplad till exempelvis
begransad sikt pa grund av vagens utformning, vagens bredd eller annat
behov av att forhindra omkaorning.
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Sammantaget kan nyttan av ett undantag darfor vara storre utanfor
tattbebyggt omrade, medan skélen for att uppratthalla forbudet kan vara
starkare inom tattbebyggt omrade. Skillnaden bor dock framst kopplas till
trafikmiljons komplexitet och antalet konfliktpunkter, snarare an enbart till
om platsen ligger inom eller utanfor tattbebyggt omrade.

Var beddmning ar dock att det kan bli svart for trafikanterna att tillampa en
regel som ar beroende av om den heldragna linjen finns inom eller utom
tattbebyggt omrade. Ett alternativ ar att koppla regleringen till den hogsta
tillatna hastigheten pa vagen. En sadan I6sning skulle dock skilja sig fran
motsvarande regler om majlighet att kdra om tvahjuliga fordon i vissa
situationer (se 3 kap. 11 8§ trafikforordningen dar mojlighet till omkdrning
av tvahjuliga fordon galler oavsett den hogsta tillatna hastigheten pa végen).

Risk for minskad regelefterlevnad och otrygghet

En reglering som uppfattas som svar att férsta eller tillampa kan aven
paverka trafikreglernas legitimitet. Om forare upplever att en omkaorning
objektivt sett kan genomforas sakert men dnda forbjuds av en statisk
vagmarkering finns en risk att respekten for heldragna linjer minskar. Forare
kan da i storre utstrackning borja gora egna bedémningar av nar en
overtradelse anses motiverad, vilket pa sikt kan paverka efterlevnaden dven
i mer riskfyllda situationer. Flera av de aktdrer vi haft samverkan med inom
ramen for uppdraget har patalat att eventuella nya bestammelser behover
vara proportionerliga och ska kunna tillampas pa ett rimligt satt. Annars
riskerar de nya reglerna inte accepteras eller ses som illegitima. Accepteras
inte en regel kommer dven regelefterlevnaden bli lag.

En strikt tillampning av heldragen linje kan &ven innebéra en 6kad risk for
cyklande. Forare som inte vill eller vagar korsa linjen kan i stéllet vélja att
kora om inom samma korfalt. Detta kan leda till otillrackliga sidavstand,
kraftiga vinddrag och otrygghet for den cyklande. Vid sadana situationer
kan en omkdrning, om den omkorande far anvanda en begransad del av
korfaltet i motande fardriktning och omkarningen i 6vrigt sker pa ett sakert
sétt, minska dessa risker for den cyklande.

Behov av en reglerad méjlighet att korsa heldragen mittlinje

Heldragna mittlinjer har en viktig trafiksdkerhetsfunktion genom att minska
risken for motesolyckor pa vagavsnitt dar vagens utformning gor att
omkarningar mellan motorfordon inte kan genomfdras med tillrackliga
sékerhetsmarginaler. Det finns darfor inte skél att generellt &ndra de
bestdimmelser som reglerar anvandningen av heldragna mittlinjer eller att
begransa vaghallarens majligheter att anvanda vagmarkeringen dar den ar
motiverad av trafiksakerhetsskal.
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Samtidigt har den 6kade anvandningen av heldragna mittlinjer, utifran
tolkningen att linjen far markera begransad siktstracka, gjort att
markeringen i vissa situationer medfort konsekvenser som inte var lika
framtradande tidigare. Detta géller sarskilt pa tvafaltsvagar dar cyklar och
mopeder klass Il framfors i blandtrafik och dar ett betryggande sidavstand
vid omkorning normalt forutsatter att en del av det motande korfaltet
anvands.

Trafikforordningen innehaller bestammelser som i vissa avseenden
behandlar omkdrning av tvahjuliga fordon annorlunda dan omkérning av
flerhjuliga motorfordon. Det visar att lagstiftningen sedan tidigare beaktar
att dessa omkaorningssituationer skiljer sig at. Den 6kade anvandningen av
heldragna mittlinjer innebér emellertid att denna skillnad inte alltid far
genomslag i praktiken. En forare som vill lamna ett betryggande sidavstand
till en cykel kan i manga fall behdva anvanda en mindre del av det motande
korfaltet. Om végstrackan samtidigt &r forsedd med heldragen mittlinje kan
detta inte ske, trots att omkdrningen i det enskilda fallet skulle kunna
genomforas utan fara for motande trafik.

Den nuvarande regleringen kan darfor leda till att forare véljer mellan tre
mindre lampliga handlingsalternativ: att avsta fran omkaorning under en
langre stracka, att genomféra omkorningen inom det egna korfaltet med ett
mindre sidavstand an vad trafiksékerheten motiverar, eller att korsa den
heldragna mittlinjen i strid med trafikreglerna. Ingen av dessa lésningar ar
tillfredsstéllande ur ett trafiksakerhetsperspektiv. Om forare upplever att en
omkarning objektivt sett ar saker, men att den dnda forbjuds av en statisk
vagmarkering, finns en risk att respekten for heldragna linjer successivt
minskar. FOrare kan i storre utstradckning borja géra egna beddémningar av
nar en Overtradelse ar motiverad. Pa sikt kan detta leda till att &ven mer
riskfyllda 6vertradelser normaliseras, vilket motverkar syftet med
vagmarkeringen och kan forsdmra den generella trafiksakerheten.

For vaghallaren innebér detta en komplex avvagning mellan olika
sékerhetsintressen. Om den heldragna linjen tas bort 6kar mojligheterna att
genomfora sakra omkadrningar av cyklar, men samtidigt kan risken 6ka for
farliga omkaorningar mellan motorfordon pa véagavsnitt dar vagens
utformning medfor begrénsningar i sikt. Om den heldragna linjen déremot
behalls minskar risken for métesolyckor mellan motorfordon, men
konflikterna mellan bilférare och cyklande eller forare av moped klass 11
kan samtidigt bli fler och risken for alltfor ndra omkorningar oka.

Heldragen mittlinje anvands pa platser dar man vill begransa mojligheten
till omkdrning som foljer direkt av trafikreglerna. Vanligen anvénds det
darfor vid backkron och kurvor, eller dar det rader omkorningsforbud
genom lokala trafikforeskrifter. Men heldragen mittlinje anvands ibland
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ocksa utover dessa trafikregler. Sakkunniga pa Transportstyrelsen bedomer
att Trafikverket aven fortsattningsvis kommer att anvanda heldragna
mittlinjer for att begransa omkarningsmojligheterna pa véagstrackor med
begransad sikt, och inte enbart vid backkron, kurvor eller dar det rader
omkarningsforbud genom lokala trafikforeskrifter. Problemet ligger forstas
inte i den heldragna mittlinjen som vagmarkering. Istallet behéver vi se till
hur man i trafikforordningen reglerar omkoérning av cykel och moped klass
Il dér heldragen mittlinje anvands och dar god sikt och évriga
forutsattningar finns for en séker omkaorning av just cykel och moped klass
1.

Den féreslagna regleringen innebar ett begransat undantag fran forbudet att
korsa heldragen mittlinje. Undantaget géller endast vid omkdrning av cykel
och moped klass Il om sérskild forsiktighet visas och endast nar
omkorningen kan genomfdéras utan fara eller hinder for annan trafik.
Forslaget paverkar inte vaghallarens mojligheter att anvanda heldragna
mittlinjer och foréndrar inte heller de grundldggande reglerna om
omkorning. Det innebar darfor en avgransad och proportionerlig anpassning
av trafikforordningen till de sarskilda trafiksituationer som behandlas i
denna utredning. Om man dessutom vager in trygghetsaspekten for den
cyklande som ett skal for att for att fler ska vaga borja cykla pa dessa vagar,
och att fler och fler vagar kommer att markeras pa med heldragen mittlinje,
har vi kommit fram till att det finns skél att reglera en méjlighet att
Overskrida heldragen mittlinje vid omkdrning av cykel och moped klass I1.

10.3  Forslag pa kompletterande trafikregel vid omkdrning i
trafikforordningen

Forslag

Transportstyrelsen foreslar att det infors en ny bestammelse i
trafikforordningen 3 kap 33 § som innebér att pa vagar déar den hogsta
tillatna hastigheten ar 70 kilometer i timmen eller hdgre bor en bilforare, i
syfte att lamna ett betryggande avstand i sidled, vid omkérning av cykel
eller moped kora fordonet till vanster om mittlinjen eller kdrbanans mitt.
Har korbanan minst tva korfalt for fard i samma riktning bor foraren
anvanda ett annat korfélt an det som ligger langst till hdger.

Skal for forslag

Det framsta skalet till forslaget &r att tydligare ange vad som under vissa
forutsattningar bor anses utgora ett betryggande sidavstand vid omkdrning
av cykel och moped klass 1. Genom ett sadant fortydligande forvéntas
forare i storre utstrackning lamna ett tillrackligt sakert sidavstand vid
omkarning, vilket kan medféra en 6kad trygghet for den som kors om.
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Trafiksékerhetseffekter

Forslaget kan minska risken for olyckor som uppstar till féljd av sma
sékerhetsmarginaler. Cyklande ar sérskilt kansliga for plotsliga
lufttrycksforandringar, ojamnheter i vdgbanan och mindre
sidoforflyttningar. Vid héga relativa hastigheter kan dven mindre misstag fa
allvarliga konsekvenser. Ett storre avstand i sidled ger bade den omkédrande
och den omkdrda trafikanten béttre maéjlighet att reagera pa ovantade
handelser. Pa vagar med flera korfalt i samma riktning kan anvandning av
ett annat korfalt dessutom minska risken for trangda omkoérningar och skapa
en tydligare separation mellan motortrafik och cyklar. Detta kan forbattra
bade den faktiska och den upplevda sékerheten for cyklande.

Sammantaget syftar forslaget till att skapa stérre sékerhetsmarginaler,
minska risken for att omkorningar sker for nara cyklar och mopeder och till
att 6ka tryggheten for cyklande och forare av moped pa vagar dar
hastigheterna &r hoga och konsekvenserna av olyckor ofta blir allvarliga.

Ytterligare ett skal &r att dagens regler om “betryggande avstand” ar allmént
hallna och lamnar stort utrymme for individuella bedémningar. Forslaget
tydliggor hur forare praktiskt bor agera for att skapa tillrackliga
sakerhetsmarginaler vid omkadrning av cykel pa vagar med hogre
hastigheter. Det kan bidra till mer enhetliga och foérutsebara
omkorningsbeteenden.

Forslaget har ocksa ett normbildande syfte. Genom att uttryckligen ange att
forare bor l&amna det ordinarie korfaltet eller passera till vanster om
mittlinjen tydliggors att omkdrning av cykel kréaver sérskild hansyn. Det kan
bidra till 6kad hansyn till oskyddade trafikanter och starka samspelet mellan
olika trafikantgrupper.

Korsande av heldragen linje

Om en omkdrning av en cyklande eller forare av tvahjulig moped klass I
forutsatter att den heldragna mittlinjen tillfalligt 6verskrids, bor detta inte i
sig hindra omkodrningen. Om omkdérningen kan genomforas utan fara eller
hinder for motande trafik och med ett betryggande sidavstand till den
omkarda, kan ett sadant tillfalligt overskridande vara motiverat.

| dessa situationer bor rekommendationen om att placera hela fordonet till
vanster om vagens eller kdrbanans mitt inte tillampas. Om den heldragna
mittlinjen behover dverskridas for att skapa ett betryggande sidavstand bor
foraren i stéllet kunna anpassa fordonets placering efter den aktuella
trafiksituationen och endast 6verskrida linjen i den omfattning som behdvs
for att genomfora omkorningen pa ett sakert satt. Forarens handlande bor da
bedomas utifran om omkorningen har kunnat genomforas med tillrackliga
sékerhetsmarginaler, utan fara eller hinder for moétande trafik och med ett
betryggande sidavstand till den omkorda.
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Betryggande avstand i sidled

Nuvarande bestammelse om att halla ett betryggande avstand riktar sig till
den férare som kor om. Bestammelsen medfor att nér en omkaorning
genomfors ska foraren, med hansyn till den som kors om, halla ett s& stort
avstand i sidled att risken for sammanstétning mellan fordonen, paverkande
vinddrag eller annat minimeras. Avstandet ska ocksa inkludera marginaler
for de rorelser cyklande eller mopedférare kan tankas gora. Utover det
behdver foraren vaga in faktorer sasom fordonens hastighet, vagens bredd,
motande trafik, utrymmet den cyklande fardas pa, for att avgora om
omkarningen ska genomforas eller om det ar lampligast avsta fran
omkarning.

Skillnader mellan inom och utom tattbebyggt omrade

Vid omkaérning av cykel galler ssmma grundlaggande krav bade inom och
utanfor tattbebyggt omrade. Omkaorningen ska kunna genomféras pa ett
sakert satt och med ett betryggande sidavstand till cykeln. Forutsattningarna
skiljer sig dock at, framfor allt genom att vagarna utanfor tattbebyggt
omrade har hogre hastighetsgranser.

Inom tattbebyggt omrade ar hastighetsgranserna normalt lagre, vilket
innebdr att konsekvenserna av ett misstag eller en konflikt mellan bil och
cykel i regel blir mindre allvarliga. Samtidigt kan utrymmet for omkorning
vara begrénsat av parkerade fordon, korsningar och annan trafik, vilket ofta
kraver att bilféraren anpassar hastigheten eller avvaktar med omkoérningen.

Utanfor tattbebyggt omrade ar hastighetsgranserna vanligtvis betydligt
hogre. Den hogre hastigheten okar bade risken for allvarliga skador vid en
olycka och de luft- och sakerhetspaverkande effekterna nar ett motorfordon
passerar en cykel. Med hénsyn till skillnaderna mellan inom och utom
tattbebyggt omrade, som anges i avsnitt 9.2, anser Transportstyrelsen att det
utom tattbebyggt omrade ar sarskilt viktigt att omkorningen sker med god
marginal och att foraren vid behov anvander métande korfalt for att skapa
ett tillrackligt sidavstand. Kravet pa ett betryggande sidavstand far darmed
storre praktisk betydelse utanfor tattbebyggt omrade, eftersom hogre
hastigheter och trafikmiljon staller hogre krav pa sakerhetsmarginalerna vid
omkorning av cykel och moped.

Bestammelsen bor endast omfatta bilar

Vi anser att bestdammelsen bor omfatta bilar och inte hela gruppen
motorfordon. Cyklande och forare av moped klass Il kan uppleva
omkorningssituationen som farligare och mer otrygg nar de blir omkérda av
en bil an nér de blir omkdrda av en moped eller motorcykel. En central
forklaring &r skillnaden i fordonsstorlek och massa. Bilar upptar ett storre
utrymme i trafikmiljon &n tvahjuliga motorfordon och for den som kérs om
innebér detta en dkad utsatthet, sarskilt pa vagar med begransat utrymme
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eller avsaknad av separerad cykelinfrastruktur. Vid en eventuell kollision
blir skadorna dessutom generellt allvarligare nér en bil &r involverad.

Aven de aerodynamiska effekterna skiljer sig &t mellan olika fordonstyper.
Bilar genererar storre lufttryck och turbulens vid omkérning, sarskilt vid
hogre hastigheter. Detta kan paverka cykelns stabilitet och skapa osékerhet
hos den cyklande, inte minst foér mindre erfarna trafikanter eller under
ogynnsamma vaderforhallanden. Motorcyklar och mopeder ger i regel
upphov till mindre turbulens eftersom de ar smalare och har mindre
frontyta.

En annan betydande faktor &r den relativa hastighetsskillnaden mellan
fordonen. Biltrafik haller ofta mycket hogre hastighet an cykeltrafik, vilket
gor att omkorningssituationen uppstar snabbt och kan upplevas som abrupt.
Tvahjuliga motorfordon framfors i vissa trafikmiljoer i hastigheter som
ligger ndrmare cykelns, vilket kan bidra till en mindre dramatisk passage.

Skillnader i forarnas perspektiv och trafikbeteende kan ocksa ha betydelse.
Bilforare befinner sig i en skyddad kupé och kan ha svarare att bedéma hur
néra en cykel passeras. Forare av motorcyklar och mopeder ar sjélva
oskyddade trafikanter och delar i storre utstrackning den cyklandes utsatthet
i trafikmiljon. Detta kan bidra till en 6kad medvetenhet om riskerna med
sma sidomarginaler och plotsliga rorelser i samband med omkdrning.

Dartill torde det finnas ett egenintresse hos motorcykel- och mopedforare att
undvika riskfyllda omkorningar. Till skillnad fran bilforare saknar de ett
skyddande karosseri och &r darmed mer sarbara vid en eventuell incident.
En alltfor ndra omkaorning av en cykel innebdr inte enbart en risk for den
cyklande, utan &ven for den som framfor motorcykeln eller mopeden.
Omkarningen innebér en risk ocksa for den som kor om exempelvis genom
undanmandvrer, kontaktolyckor eller forlorad kontroll dver fordonet. Detta
torde innebara att forare av tvahjuliga sadana fordon har ett mer forsiktigt
beteende och storre sdkerhetsmarginaler vid omkorning.

Sammantaget tyder dessa faktorer pa att omkdérningar med bil generellt har
storre potential att skapa otrygghet hos de cyklande &n omkdrningar med
motorcykel eller moped. Skillnaderna handlar bade om objektiva
riskfaktorer, sdsom fordonsmassa och luftturbulens, och om subjektiva
aspekter kopplade till upplevelsen av sakerhet och kontroll i trafikmiljon.
Detta talar for att regler kring omkaérning av cykel kan behdva ta hansyn till
skillnader mellan olika fordonskategorier. Ett generellt krav pa korfaltsbyte
kan vara val motiverat for breda och tunga fordon sasom bilar, men mindre
andamalsenligt for smalare tvahjuliga motorfordon dar samma
sakerhetsnytta inte skulle uppnas och dar andra risker samtidigt skulle
kunna uppsta.
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Framkomligheten paverkas inte patagligt

Regeln behover inte anses hamma framkomligheten patagligt for 6vrig
trafik, eftersom den endast aktualiseras vid omkorning av cykel eller
mopedfdrare och framst innebér ett fortydligande av redan lampligt
beteende for en betryggande omkorning. Pa vagar med hastighetsgrans om
70 kilometer i timmen eller hogre bor det redan vara accepterat att forare
anpassar sin placering och tillfalligt gar 6ver den brutna mittlinjen eller
korbanans mitt nar sikten och trafiksituationen tillater det.

Bestammelsen innebar inte nagot generellt forbud eller nagon permanent
begransning for dvrig trafik, utan en rekommendation om var en bilforare
ska placera sitt fordon vid omkorning av cykel och moped for att det ska
kunna anses vara betryggande. Om motande trafik eller andra forhallanden
gor omkorningen olamplig far foraren, enligt vanliga trafikregler, avvakta
tills omkdrningen kan ske sakert. Detta motsvarar redan dagens krav pa
omsorg och hénsyn i trafiken, och d&ven med den nya rekommendationen
faromkorning endast ske i det métande korfaltet om det pa tillrackligt lang
stracka ar fritt frin motande trafik.

Regeln paverkar alltsa framst hur en omkorning genomférs, inte trafikens
overgripande framkomlighet. Eventuella kortvariga anpassningar i hastighet
eller position bedéms vara begransade och proportionerliga i forhallande till
syftet att 0ka sékerheten for oskyddade trafikanter. FOr 6vrig
motorfordonstrafik kvarstar samma majligheter att anvanda véagen, och
nagon pataglig forsamring av trafikflodet bedoms darfor inte uppsta.

Tva korfalt i samma riktning

Pa vagar med tva korfalt eller fler kan man argumentera for att risken for
kraftiga inbromsningar, och i vissa situationer aven kokrockar, kan tka
nagot genom rekommendationen om att byta korfalt, sarskilt pa vagar med
hogre hastigheter och tat trafik. Ett mer konkret krav pa hur ett betryggande
sidavstand ska uppnas kan leda till att forare avstar fran omkorningar i
situationer dar de enligt dagens mer generella regel annars hade passerat
cykeln med mindre marginal.

Om féraren behdver invanta mojlighet att byta korfalt kan detta innebara
plétsliga hastighetsanpassningar, séarskilt pa vagar med hogre
hastighetsgréanser och dar trafikrytmen ar hog och dar bakomvarande trafik
kanske inte forvantar sig en inbromsning. | tat trafik eller vid begransad sikt
kan sadana situationer skapa risk for kobildning och i vissa fall aven
pakorningar bakifran.

Samtidigt kan det framhallas att nuvarande regler redan kraver att
omkaorningar ska ske med betryggande sidavstand och endast nér det kan
goras sékert. Fortydligandet andrar darfor framst hur regeln ska tillampas
snarare &n syftar till att infora ett helt nytt beteende. Eventuella 6kade risker
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for inbromsningar maste ocksa vagas mot syftet, att minska risken for
allvarliga olyckor mellan bil och cykel eller moped.

Det ar darfor mojligt att fortydligandet av regeln pa dessa vagar kan
medfdra vissa negativa effekter for trafikflode och foljsamhet i hogre
hastigheter. Dessa effekter &r dock sannolikt situationsberoende och
begransade i forhallande till trafiksékerhetsvinsten for cyklande och
mopedforare. Riskerna ska ocksa vagas mot omfattningen av cykel- och
mopedtrafik pa vagar med en hogsta tillaten hastighet av 80 kilometer i
timmen och eller hogre. Transportstyrelsen har inte funnit nagon uppgift,
men uppskattar att andelen véagar utanfor tattbebyggt omradet med mer an
tva korfalt i samma riktning med mer omfattande cykeltrafik ar relativt fa.

Bestdmmelsen harmonierar med gallande bestdmmelser

Den foreslagna regeln kan i huvudsak sdgas 6verensstdamma med évriga
trafikregler och grundlaggande principer i trafikférordningen, men den
innebar samtidigt ett mer konkret och langtgaende fortydligande av hur
kravet pa betryggande sidavstand ska uppfyllas vid omkérning av cykel och
moped.

Regeln harmonierar med redan gallande bestammelser om att

« omkorning endast far ske nar det kan goras utan fara

« tillrackligt sidavstand ska hallas till oskyddade trafikanter

o forare ska visa sarskild hansyn mot cyklande och mopedférare
o korféltsbyte och placering ska anpassas efter trafiksékerheten.

Sarskilt dverensstammer den med den allménna aktsamhetsregeln i
trafikforordningen, dar forare ska upptrada omsorgsfullt och undvika att
utsétta andra for fara eller onddiga storningar.

Samtidigt kan aven en regel som anger hur foraren bor agera i praktiken fa
en normerande effekt pa trafikbeteendet vid omkorning av cykel och moped
pé& vagar med hogre hastigheter. Aven om regeln inte innebdr ett uttryckligt
krav kan den leda till att det angivna beteendet blir det férvantade och
vanligaste sattet att agera. Nuvarande regler bygger i stérre utstrackning pa
situationsanpassade bedomningar av vad som &r ett "betryggande avstand”.
Den foreslagna formuleringen anger daremot att foraren bor ga over
mittlinjen eller byta korfalt for att uppna detta.

Det kan skapa vissa spdnningar mot andra trafikprinciper, exempelvis:

« kravet pa god framkomlighet och jamnt trafikflode

« regler om placering i korfalt

« situationer dar det inte & mojligt eller lampligt att ga éver mittlinjen
e behovet av forutsebarhet for bakomvarande trafik.
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Trots detta innebar regeln inte nagon direkt motségelse av 6vriga
trafikregler, eftersom den fortfarande &r utformad som en bor-regel och
darmed lamnar utrymme for forarens bedomning utifran den aktuella
trafiksituationen. Den fungerar darfor framst som ett fortydligande av hur
befintliga omsorgs- och sékerhetskrav bor tillampas vid omkdrning av cykel
och mopedftrare pa vagar med hogre hastighetsgranser.

10.4 Forslag pany regel om skyldighet att halla en tillrackligt
lag hastighet

Forslag

Det ska inforas en ny bestimmelse i 3 kap 15 8§ avseende i vilka
situationer eller férhallanden som en forare ska halla en med hansyn till
omstandigheterna tillrackligt 1ag hastighet. Bestammelsen anger att
hastigheten dven ska anpassas vid omkorning av cykel och moped klass
Il.

Skal till forslag

| upprakningen 6ver situationer nar fordonsforare &r skyldiga att halla en
tillrackligt 1ag hastighet i 3 kap. 15 § foreslar vi ett tillagg, punkt 16. | alla
omkorningssituationer ar hastigheten en faktor som paverkar hur fordonets
maste placeras for att avstandet till den som blir omkord ska kunna anses
vara betryggande. Det har ocksa betydelse for hur foraren av det omkorda
fordonet uppfattar omkorningen.

Behov av tydligare hastighetsregel vid omkdrning

Transportstyrelsen beddmer att det ar lampligt att infora en uttrycklig regel
om att hastigheten ska anpassas vid omkdrning av cykel, pd motsvarande
sétt som regleringen i 3 kap. 15 § trafikforordningen (1998:1276), i stéllet
for att enbart forlita sig pa de generella hansynsreglerna i 2 kap. 1 § eller
bestammelsen om omkorning i 3 kap. 14 § trafikforordningen.

En uttrycklig regel ger ett tydligare stod for trafikanter genom att konkret
ange att hastigheten ska anpassas vid omkorning av cykel. De allmanna
hansynsreglerna i 2 kap. 1 § &r breda och principiella till sin karaktéar och
riktar sig till alla trafiksituationer. Aven om bestammelsen innebar ett
ansvar att visa omsorg och varsamhet ger den begransad vagledning om
vilka krav som galler i just situationer dar motorfordon passerar oskyddade
trafikanter, sasom cyklande. Pa motsvarande satt innehaller 3 kap. 14 §
generella krav hastighet kopplat till trafiksdkerheten, olika forutsattningar,
kontroll och avstand, men utan att séarskilt tydliggora hur hastigheten ska
anpassas i relation till oskyddade fordonsforare.
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En sarskild bestdmmelse skulle bidra till 6kad tydlighet och forutsebarhet
for bade forare och rattstillampande myndigheter. Regler som uttryckligen
tar sikte pa en specifik trafiksituation ar generellt lattare att kommunicera,
forsta och efterleva an allmént hallna aktsamhetskrav. Detta galler sérskilt i
situationer dar riskerna &r stora men déar beddmningen av vad som ér ett
tillrackligt sakert beteende annars kan variera mellan olika forare.

Trafiksdkerhetseffekter

En uttrycklig regel kan ge forutsattningar for 6kad trafiksakerhet genom att
markera vikten av lagre och anpassad hastighet vid passage av oskyddade
trafikanter. Cyklande och forare av moped klass Il ar sarskilt utsatta vid
omkarning pa vagar med begransat utrymme, och hur allvarliga skadorna
blir vid en olycka paverkas i hog grad av hastigheten hos det omkdrande
fordonet. Genom att tydligt reglera att hastigheten ska anpassas vid
omkorning av cykel kan regelverket i storre utstrackning styra beteenden
mot ett mer riskmedvetet korsatt. Pa vagar med hogre hastigheter kan dven
mindre felbedomningar fa allvarliga konsekvenser. Genom att uttryckligen
ange denna situation (omkoérning av cykel och moped klass I1) i
upprakningen i 15 §, blir det tydligt att foraren ska halla en tillrackligt lag
hastighet aven vid omkdrning av dessa trafikanter. Regeln innebér inte ett
nytt grundldggande ansvar, utan ar framst ett fortydligande av den allmanna
omsorgs- och forsiktighetsprincip som redan foljer av trafikforordningen.

Sammantaget talar bade trafiksakerhets-, tydlighets- och tillampningsskal
for att infora en sérskild bestimmelse om anpassad hastighet vid omkdrning
av cykel och moped klass 11 Bestdammelsen skulle vara ett komplement till
de generella hansyns- och omkdrningsregler som redan finns i
trafikforordningen.

Internationella erfarenheter

Flera europeiska lander verkar i grunden bygga regleringen av omkorning
av cykel eller mopedfdrare pa generella principer om omsorg, hansyn och
forsiktighet i trafiken, snarare an pa uttryckliga krav om sarskild
hastighetsanpassning eller strikt sérskild hastighet vid varje omkdrning.
Allmanna varsamhetsregler aterfinns i manga nationella trafikforordningar
och innebdr typiskt att forare ska anpassa hastighet och korsatt efter
trafiksituationen och visa sérskild hdnsyn mot oskyddade trafikanter. Det
verkar daremot vara mindre vanligt med uttryckliga och detaljerade regler
som anger exakt hur hastigheten ska anpassas eller vilken hastighetsgrans
som ska foljas vid omkorning av cykel. | stéllet tycks hastighetsanpassning i
stor utstrackning anses folja indirekt av de allmanna forsiktighets- och
omsorgsprinciperna samt av skyldigheten att genomfdra omkadrningar utan
fara. | praktiken innebér detta att forare forvantas anpassa bade hastighet
och sidoavstand efter situationen, dven om detta inte alltid uttrycks i
séarskilda numeriska krav.
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Skillnader mellan inom och utom tattbebyggt omrade

Behovet av hastighetsanpassning finns pa véagar bade inom och utanfor
tattbebyggt omrade. Inom tattbebyggt omrade praglas trafikmiljon ofta av
begréansat utrymme, manga konfliktpunkter och varierande trafiksituationer.
Principen &r dven relevant i relationen mellan cyklande pa cykelbana. Aven
om hastigheterna dar normalt ar lagre &n i blandtrafik kan skillnaderna
mellan olika cyklande vara stora. Snabbare cyklister, elcyklar och andra
mikromobilitetsfordon kan halla avsevart hogre hastighet an exempelvis
barn, éldre eller ovana cyklister. Omkérningar som sker med hog fart och
sma marginaler kan darfor skapa otrygghet och i vissa fall leda till olyckor,
aven pa separerad cykelinfrastruktur.

Pa cykelbanor ar dessutom utrymmet ofta begransat, vilket gor att
omkorningar sker néra den omkaorda trafikanten. En anpassad hastighet
minskar risken for konflikter vid exempelvis undanmandévrer, ojamnheter i
vagbanan eller plétsliga riktningsférandringar. Aven om skadorna generellt
blir mindre allvarliga vid lagre hastigheter paverkas cyklandes trygghet,
stabilitet och mojlighet att forutse trafikmiljon av hur snabbt omkdrningen
sker. En hos den omkdérande relativt hdg hastighet kan skapa stress och
osdkerhet for den som blir omkérd, aven i stadsmiljéer och pa lokalgator.

Utom tattbebyggt omrade medfor hoga hastighetsskillnader och avsaknad av
separerad infrastruktur att bade den faktiska och den upplevda risken for den
cyklande 6kar. Aven mindre och smalare fordon, sdsom motorcyklar och
mopeder, kan skapa betydande lufttryck, ljudpaverkan och stress vid en
snabb passage. Om hastighetsskillnaden &r stor minskar dessutom tiden for
bade den som kdrs om och den omkdrande att reagera pa exempelvis hinder,
sidoforflyttningar eller vagdefekter.

En reglering som skiljer mellan olika trafikmiljéer inom och utom
tattbebyggt omrade riskerar att gora regelverket mer komplicerat och mindre
forutsebart. En generell och sammanhallen princip om att omkérning av
cykel och moped klass 11 alltid ska ske med anpassad hastighet bedéms
darfor ge battre forutsattningar for tydlighet, efterlevnad och trafiksékerhet.
Sammantaget talar detta for att hastighetsanpassning vid omkdrning av
cykel &r relevant inte bara pd vagar med hdga hastigheter, utan éven i
lagtrafikerade stadsmiljoer och pa cykelbanor. Behovet av trygghet,
forutsdgbarhet och sédkerhetsmarginaler ar grundldggande oavsett
trafikmiljo, &ven om riskernas omfattning och karaktar varierar.
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10.5 Allméannarad till bestammelser i trafikforordningen

Beddmning

Var beddémning ar att det inte ar lampligt att Transportstyrelsen meddelar
allmanna rad i den enskilda frdgan om vad som kan vara ett lampligt
betryggande avstand i olika omkdrningssituationer av cykel eller moped
klass 11. Vi anser istallet att myndigheten, inom given ekonomisk ram och
befintlig verksamhet, kan ta fram allmanna rad som ger trafikanter
vagledning i hur flera olika bestdimmelser ska kunna tillampas i olika
trafiksituationer. Stallningstagandet till att ge ut allmanna rad om
trafikbestammelser bor dock foregas av en kartlaggning och analys utifran
ett stérre sammanhang &n en enskild bestimmelse. Det bor dven finnas
rattspraxis som &r vagledande.

Motivering till beddmning

Framtagande av sddana allméanna rad som avses i 1 § forfattningssamlings-
forordningen (1976:725) om en lamplig tillampning av trafikférordningens
bestammelser bor ske ur ett helhetsperspektiv. Vi har i samband med
samverkan och genom den internationella utblicken i denna utredning
kunnat visa pa behovet av okad vagledning for trafikanter. Flera av
intresseorganisationerna patalar bristen hos trafikanter vad det géller
kunskap om vilka regler som finns, regelefterlevnad och beteende i
vagtrafiken. Detta talar for att det finns behov av végledning kring fler
trafikregler &n omkorning av cykel utanfor tattbebyggt omrade. Ett satt att
bemota detta behov kan vara att Transportstyrelsen tar fram mer omfattande
allmanna rad, pa ett motsvarande satt som till exempel har gjorts i
Storbritannien med “The high way code”. Aven andra lander, som Danmark
och Nederlanderna, har arbetat med vagledning och rekommendationer om
trafikanter kring olika trafikregler. Ett sddant arbete bedoms dock som
omfattande och det finns inte utrymme for detta inom ramen for detta
uppdrag. For att kunna ta fram allméanna rad om hur trafikanter lampligen
ska tillampa bestammelserna i trafikforordningen kravs ocksa en mer
detaljerad kartlaggning av behoven, samt en analys av var de storsta
trafiksakerhetsproblemen finns. Det behdvs ocksa en kartlaggning av vilka
bestammelser som kan vara lampliga att ta fram allmanna rad for.
Bestammelser som reglerar myndigheters eller kommuners mandat bor
kunna uteslutas.

| samband med framtagande av allmanna rad behdver Transportstyrelsen
gora avvagningar mellan hur raden ska vara utformade, sa att myndigheten
inte foregar eventuella rattsprovningar, och att raden ar tillrackligt
vagledande. Raden far inte verka missvisande eller vara felaktiga sa att
medborgare rekommenderas att bega regelovertradelser. Ledning bor dven
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tas av gallande rattspraxis vilket kraver en omfattande kartlaggning av
domar fran till exempel hovrétt och hogsta domstolen.

Transportstyrelsen behover inget uppdrag for att ta fram allménna rad sa
lange raden ligger inom myndighetens verksamhetsomrade. Detta bor kunna
ses som att det ligger inom myndighetens ordinarie verksamhet.

Inom ramen for detta uppdrag anser vi i detta fall att det &r lampligare med
regler i trafikférordningen. Vi bedémer att det blir tydligare och ger storre
tyngd, samt underlattar i kommunikationen till dem som ska tillampa
bestammelserna.

11  Minimiavstandsregel

Beddmning

Transportstyrelsen bedomer att det gar att inféra minimiavstandsregel vid
omkadrning av cykel, men &r battre som ett rdd genom till exempel
allmanna rad eller tumregel som kan fungera vagledande for trafikanter.

Motivering till beddmning

Trafikregler som anger exakta avstand

Trafikforordningen innehaller flera regler som ar knutna till exakta matt i
meter. Det ar viktigt att dessa matt ar valda just for att de ar relativt enkla
for en forare att folja i praktiken, eftersom de kan kontrolleras i forvag eller
kopplas till tydliga fasta och statiska situationer. Det handlar bland annat om
hur nara det &r tillatet att parkera intill ett dvergastalle, hur mycket last som
far sticka ut fran ett fordon och hur lang en fordonskombination far vara.
Dessa matt behover uppskattas i rorelse, utan kan bedémas nar fordonet star
stilla och &r inte beroende av hur andra trafikanter agerar. Om man jamfor
situationerna som dessa regler galler i med dynamiska situationer, som
innebdr att gora avstandsbedomningar under rorelse (till exempel att halla
minst 1,5 meter i sidled till en cykel under omkérning), blir skillnaden
tydlig. Fasta matt i reglerna ar kopplade till stillastaende kontroll, fasta
punkter eller forutbestdmda fordonsdimensioner, medan dynamiska
situationer i trafik kraver snabb uppskattning under féranderliga
forhallanden. Darfor ar regelverket utformat sa att det i stérsta mojliga man
bygger pa méatbara och kontrollerbara situationer som foraren kan hantera i
forvdg, snarare an i snabba, dynamiska och eventuellt stressade
trafiksituationer. Dér &r istallet trafikreglerna funktionsbaserade.
Trafiksituationer med omkdorning av andra fordon eller trafikanter varierar
kraftigt beroende pa vagtyp, vader, hastighet, trafikmangd, vilka trafikanter
som &r inblandade och hur trafikanterna interagerar med varandra.
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Om trafikregeln laser fast ett specifikt avstand kan det bli svarare att
utveckla nya trafiksakerhetslosningar, exempelvis intelligenta
forarstodssystem eller vagdesign som bygger pa mer dynamiska
sékerhetsbeddmningar.

En mycket detaljerad regel kan ocksa leda till att forare enbart forsoker
uppfylla minimikravet, i stéllet for att géra en egen sékerhetsbeddmning. En
forare kan exempelvis tanka att om det exakta avstandet halls sa ar
omkorningen automatiskt saker, trots att vader, morker eller hastighet
egentligen kraver betydligt storre marginaler.

Sammanfattningsvis finns en risk att ett lagstadgat exakt sidavstand vid
omkorning skapar ett stelbent och svarhanterligt regelverk som inte fullt ut
tar hansyn till trafikens komplexitet. Mer 6vergripande regler om hansyn,
forsiktighet och anpassning till situationen kan darfor i manga fall ge béttre
forutsattningar for bade trafiksakerhet och praktisk tillampning. En
trafikregel med ett fast minimiavstand riskerar darfor att bli en for rigid
reglering som inte kommer fungera pa ett trafiksakert satt och riskerar att
snabbt foraldras nar fordon och vagmiljoer férandras.

Regeltillampning och évervakning

Transportstyrelsen delar Polismyndighetens och Aklagarmyndighetens
bedémning att en trafikregel med ett minimiavstand vid omkdorning av cykel
kommer vara svar att tillampa, samt att det kommer vara svart att
kontrollera om den efterlevs och lagféra den som bryter mot den. For en
forare ar det svart att i en omkdorningssituation bedéma om omkérningen
sker pa ett avstand av minst till exempel 1,5 meter. Da kan det behovas
marginal for att vara saker pa att omkorningen gors pa ett lagligt séatt. Nar
det galler 6vervakning av efterlevnaden av en minimiavstandsbestammelse
skulle stor vikt ligga vid att polis pa plats kan mata med vilket avstand till
en cykel en omkoérning gors. | dag har inte Polismyndigheten utrustning for
att kunna genomfdra denna méatning pa ett enkelt sétt, utan videounderlag
skulle behdva skickas till Nationellt forensiskt centrum fér analys innan
underlaget kan tas vidare till aklagare. Utan ett faststallt matt ar det
sannolikheten stor att aklagare inte kan véacka atal mot féraren och ta
arenden vidare till domstol. Utfallet av regeln riskerar att bli att
efterlevnaden &r svar att Gvervaka, och eventuella regelovertradelser inte gar
att bevisa och de da heller inte kan leda till fallande domar. Ett fatal studier
har tidigare belyst detta problem i andra l&nder, d&r motsvarande trafikregel
tillampas.

For att Gvervaka efterlevnaden av en minimiavstandsregel skulle
Polismyndigheten, domstolar och myndigheter behéva lagga mer resurser pa
tekniska matningar, utredningar och bevisfragor kring nagra decimeters
skillnad. Regeln skulle gora regelverket mer komplicerat och formodligen
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mer kostsamt att tillampa. Den funktionsbaserade regelgivningen som finns
i dag i samband med omkdrning bedémer bade Transportstyrelsen,
Polismyndigheten och Aklagarmyndigheten som léttare att tillimpa.

Sammanfattningsvis riskerar en trafikregel med ett minimiavstand leda till
ett regelverk dar efterlevnaden ar svar att 6vervaka och dar det ar svart att
lagfora den som begar évertradelser. Det skulle sannolikt leda till att
rattsvardande myndigheter behover lagga storre resurser pa lagforing av
Overtradelser.

Trafiksdkerhetseffekter

Det ar inte tydligt, varken i forskningen eller bland de internationella
erfarenheterna, att ett reglerat minimiavstand vid omkérning av cykel ger
positiva trafiksakerhetseffekter. Det kan 6ka avstandet till cyklarna, men vi
har ocksa sett exempel pa att avstandet till cykel minskar i samband med
omkorning. Vi bedémer att en trafikregel av detta slag sannolikt inte
kommer ha en direkt paverkan pa trafiksakerheten.

Det finns en risk att en forare behover fokusera mer pa att uppfylla ett exakt
matt an pa den faktiska sakerheten i en omkdorningssituation. Trafiksékerhet
bygger ofta pa omdéme, anpassning och helhetsbedémning, snarare an
mekanisk efterlevnad av ett specifikt antal centimeter..

Pa sikt kan en trafikregel om ett miniavstand vid omkérning av cykel till
och medfarsamra trafiksakerheten. Det beror pa att trafikregeln bedoms svar
att 6vervaka och lagfora 6vertradelser mot. En dalig regelévervakning kan
leda till en lag regelefterlevnad och detta kan i sin tur leda till en samre
regelefterlevnad.

| och med att en trafikregel om ett miniavstand vid omkérning av cykel kan
komma att hindra framkomligheten i vissa trafikmiljoer, vilket kan leda till
irritation och stress, kan acceptansen for en sadan regel vara lag hos
allmanheten. En |ag acceptans riskerar i sin tur att leda i sin tur till en Iag
regelefterlevnad och forlangningen forsamrad trafiksékerhet.

Sammanfattningsvis har vi svart att pavisa att en positiv inverkan pa
trafiksakerheten skulle félja av en trafikregel om minimiavstand vid om
korning av cykel. Indirekt ser vi till och med att regeln skulle kunna leda till
en forsamrad trafiksakerhet pa grund forsamrad regelefterlevnad.

Internationella erfarenheter

Erfarenheterna fran Nederlanderna och Danmark visar att behovet av en
specifik avstandsregel minskar nar infrastrukturen &r battre anpassad for
cyklande. Rekommendationen om ett avstand pa 1,5 meter anvands i bada
landerna som ett riktvarde. Strategin ar att detta avstand ska uppnas genom
utbildning och normbildning, snarare &n genom polisiér 6vervakning av
exakta matt och lagstadgade regler. | bada landerna fokuserar man pa att
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paverka beteendet hos bade cyklande och bilféraregenom
informationskampanjer och saker infrastrukturutformning.

| Nederlanderna och Danmark separeras cyklande konsekvent fran
motorfordon pa vagar med hoga hastigheter. Pa véagar dar trafikslagen
blandas ar hastigheterna kraftigt begransade genom regler eller fysisk
utformning. Nederlanderna och Danmark visar att en avstandsregel inte
behdvs om antingen trafiken separeras vid hog fart eller om farten sénks vid
blandad trafik. Sveriges utmaning ar de vagar dar vi har hégre
hastighetsgréanser (6ver 70 kilometer i timmen) och blandad trafik utan
cykelbana. Vart att tanka pa i sasmmanhanget ar Sveriges stora geografiska
yta med glesbygd och langre avstand mellan befolkningscentra, som inte
medger samma utbyggnad som varit mojligt i tatbefolkade lander som
Danmark och Nederl&dnderna.

| Storbritannien & andra sidan har man valt en mellanvég dar avstandet till
omkord cykel inte regleras av lag, men &r en stark rekommendation i form
av allmant rad som anger ett specifikt avstand pa 1,5 meter. Pa sa satt
skapas en standard for vad som anses betryggande vid omkérning. | Sverige
anvander vi en funktionell regel fér omkdrning av cykel, men det finns inget
uttalat avstand utan star endast att det ska vara betryggande.

| de Gvriga nordiska landerna forekommer inte nagon allman trafikregel om
att omkorning av cykel ska ske pa ett minsta avstand. | Norge forekommer —
som i Danmark — informationsinsatser. Dock &r de inte lika specifika som i
Danmark, dar de informerar om att man bor kéra om en cykel med ett
minsta avstand av 1,5 meter.

| lander som har infort en minimiavstandsregel, sdsom Spanien, Belgien och
Tyskland, framtrader bade fordelar och begransningar. En tydlig fordel ar
att reglerna bidrar till att konkretisera vad som anses vara ett sékert avstand
och darmed starker de cyklandes stallning i trafiken.

Samtidigt ser vi en differentiering i avstandet, det vill sédga det finns inget
enhetligt matt som anvands internationellt. De olika matten speglar att olika
trafikmiljoer kréaver olika avvagningar och anpassningar. Att matten &r olika
i olika l&nder kan dock innebéra problem for bilister som reser mellan flera
lander.

En gemensam utmaning for lander som har en minimiavstandsregel &r att de
har svarigheter att kontrollera och beivra dvertradelser. Studier indikerar
ocksa att efterlevnaden ofta ar begransad. Landerna har heller inte undersokt
om regeln har lett till en forbattring, och darmed ar det svart att bedéma dess
effektivitet vad galler trafiksakerhet och trygghet for cyklande.
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Erfarenheter fran olika lander tyder pa att informationsinsatser i
kombination med olika insatser bidrar till att h6ja medvetenheten och
tryggheten hos bilférare och cyklande for att de ska ta stérre hénsyn till
varandra i trafiken. Det bor vara méjligt att infora allmanna rad om vilket
avstand som ar lampligt att efterstrava vid omkaorning av cykel eller moped
klass Il dven i Sverige, pa ett liknande sétt som gjorts i till exempel
Danmark, Nederlanderna och Storbritannien. Infors dven aterkommande
informationskampanjer eller mer information om trafikregler finns
forutsattningar for att kunskapen och medvetenheten hos trafikanter kan
oOka.

Skillnader mellan inom och utom tattbebyggt omrade

Inom tattbebyggt omrade praglas trafikmiljon ofta av lag hastighet, hogre
interaktion mellan trafikanter och begransat utrymme i kdrbanan. Vdgarna
ar ofta smalare, och det forekommer fler hinder sdsom parkerade fordon,
korsningar, gangtrafik och cyklar i blandad trafikmiljo. I denna milj6
varierar mojligheten att halla ett visst sidomatt kraftigt mellan olika gator
och situationer. Ett fast minimimatt riskerar darfor att inte alltid kunna
uppnas i praktiken, vilket kan leda till att omkorningar uteblir eller sker pa
ett satt som inte motsvarar verkliga trafiksdkerhetsforutsattningar. Inom
tatort ar det darfor sarskilt viktigt med en flexibel regel som utgar fran
“betryggande avstind” och anpassning av hastigheten efter radande
forhallanden, snarare an ett exakt matt.

Utom tattbebyggt omrade &r forutséattningarna delvis annorlunda. Har ar
hastigheterna generellt hogre och vagarna ofta bredare, vilket i manga fall
ger battre mojligheter att halla storre sidomarginaler vid omkarning.
Samtidigt innebér de hdgre hastigheterna att konsekvenserna av otillrackligt
avstand kan bli allvarligare. Detta skulle i och for sig kunna tala for ett mer
enhetligt eller ibland storre krav pa sakerhetsmarginal. Dock varierar dven
vagar utanfor tatort betydligt, frdn smala landsvagar till motesseparerade
eller breda 2+1-végar. Det gor att ett fast minimimatt dven har riskerar att
vara antingen otillrackligt eller onddigt restriktivt beroende pa vagtyp.

En sarskild skillnad &r att utom tattbebyggt omrade kan omkorningar ofta
genomforas med storre sdkerhetsmarginal genom att hela kdrbanan
utnyttjas, vilket ar en av anledningarna till att forslagen innehaller ett rad om
att passera mittlinjen eller korbanans mitt vid hogre hastigheter. Att
skillnaderna mellan utom och inom tattbebyggt omrade &r sa patagliga, och
att vagar utom tattbebyggt omrade kan erbjuda goda omkorningsmojligheter
med stora sakerhetsmarginaler, talar for att problemet med sidomatt i viss
man kan hanteras genom beteendeférandring snarare an fasta matt.
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Sammanfattningsvis skiljer sig forutsattningarna for ett fast minimimatt
inom och utom tattbebyggt omrade, och bada miljoerna praglas av en sa stor
variation i vagstandard, trafikintensitet och utrymme att ett enhetligt fast
matt riskerar att bli trubbigt. Inom tattbebyggt omrade skulle det sannolikt
ofta vara svart att tillampa, medan det utom tatort i vissa fall skulle kunna
fungera men i andra bli onédigt begrédnsande. Detta starker slutsatsen att en
funktionsbaserad reglering och informationsinsatser, som utgar fran
exempel pa betryggande avstand och hastighetsanpassning efter
omstandigheterna, a&r mer andamalsenlig &n ett fast definierat minimimatt.

12  Utmarkning

12.1 Utmarkning med vagmarken

Bedoémning
Transportstyrelsen anser att allmanna trafikregler inte ska behdva markas
ut med vagmarken.

Motivering till beddmning

Utgangspunkten i trafiklagstiftningen &r att de allmanna trafikreglerna alltid
ska foljas dar de ar tillampliga, och att det ar lokala trafikforeskrifter om
avvikelser fran de allmanna trafikreglerna som ska markas ut med
vagmarken. Eftersom vi inte foreslar nagra nya trafikregler som kan beslutas
genom lokala trafikforeskrifter, ser vi heller inget behov av att inféra nya
vagmarken.

Utmarkning av allménna trafikregler kan initialt ge effekt vid omkoérningar
av cykel, men denna effekt kommer med tiden sannolikt till stor del att avta.
Utmarkningen kommer att bli dyr for statliga och kommunala véaghallare. Vi
anser att de sma vinsterna inte vager upp de kostnaderna och
trafiksékerhetseffekter som kan bli féljden av utmérkningen.

Ingen utmarkning av allménna trafikregler

Idag anvands forbudsmaérke eller varningsmarke nar man marker ut
trafikregler for omkorning av cykel eller motsvarande. Bada dessa marken
satts upp av vaghallaren pa platsen dar en trafikregel ska tillampas. Inget av
dessa mérken avser en allmén trafikregel, utan en lokal trafikforeskrift eller
en lokal foreteelse som behdver markas ut.

Idag finns det inget vagmarke som representerar en allman trafikregel och
som ska séttas upp. Ett exempel &r “hogerregeln” enligt 3 kap. 18 §
trafikforordningen. Ansvaret for att kanna till en sadan allman trafikregel
ligger pa trafikanten som omfattas av regeln.
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Trafiksékerhetseffekter

Under utredningen har vi undersokt hur manga personer som omkommer
eller allvarligt skadas i samband med omkdrningsolyckor. Notera att det inte
handlar om pakorningsolyckor bakifran utan olyckor som kan relateras till
omkorning. Totalt forekommer ungefar 30 olyckor arligen som kan relateras
till omkarning av cykel och det ar svart att harleda hur mang av dessa som
kan motverkas av att en allmén trafikregel marks ut.

Om man satter upp vagmarken kan det fungera som avsett till en borjan, nér
trafikanterna observerar att det kommit upp ett nytt vagmaérke. Men sen
vanjer de sig och risken &r att de inte langre l&gger marke till vagmaérket. Ju
fler vagmarken det finns pa en plats, desto svarare &r det dessutom att ta till
sig all information, och urskilja den information som ar viktigast.
Sammantaget kan detta leda till att trafikanter agerar fel eller helt enkelt inte
hinner se vilka regler de omfattas av.

Internationella erfarenheter

| FN:s konvention om vagmarken och signaler finns det inget harmoniserat
vagmarke som kan anvéndas av lander som har anslutit sig till
konventionen.

Av de lander vi har undersokt ar det bara Spanien som har vagmérken som
maérker ut allméanna trafikregler fér omkdrning. | Danmark anvénds inte
vagmarken for att informera trafikanter om det riktvarde for minsta avstand
vid omkorning av cykel som foresprakas av danska myndigheter. Istéllet
anvands skyltar i vagmiljon och information i sociala medier, pa olika
aktorers webbplatser med mera.

Ekonomiska konsekvenser

Om en enskild allman trafikregel ska mérkas ut med vagmaérken, kommer
det att bli manga fler vagmarken i trafikmiljon, eftersom en allman
trafikregel ska tillampas pa alla végar, savél inom som utom tattbebyggt
omrade. Om regeln ar tillamplig langs hela vagen bor market dessutom
aterkomma med jamna mellanrum. Lokala trafikforeskrifter om hogsta
tillatna hastighet pa 110 kilometer i timmen eller lagre, ska till exempel
maérkas ut dar hastigheten borjar gélla samt repeteras minst var 10:e
kilometer, eller var 30:e kilometer om det handlar om motorvég eller
motortrafikled“®.

Kostnaderna for att marka ut allménna trafikregler med aterkommande
vagmarken langs vagnatet bedoms bli omfattande for bade statliga och
kommunala vaghallare. Nedan foljer en grov redovisning av hur stor
kostnaden skulle kunna bli.

46 4 kap. 28 § Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2019:74) om vagmarken och andra
anordningar
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Hur manga kilometer vag finns det?

Totalt finns det omkring 584 000 kilometer vag i Sverige. Av dessa ar cirka
100 000 kilometer statliga, cirka 44 000 kilometer kommunala, och cirka
440 000 kilometer enskilda véagar (Trafikverket, 2026). Ska det sattas upp
ett vadgmarke var 30:e kilometer innebé&r det 19 450 vagmarken. Ska det
séttas upp ett vagmarke var 10:e kilometer handlar det om 58 400
vagmarken. Eftersom den absoluta majoriteten av végarna i Sverige ar
dubbelriktade, kan antalen dubbleras till 38 900 respektive 116 800 marken.

Hur mycket kostar det att satta upp vagmarken?

Trafikverket uppger att deras kostnad for att satta upp ett vagmaérke
motsvarande ett varningsmarke eller forbudsmarke, ligger mellan 1 650 och
13 000 kronor. Hur stor kostnaden blir beror bland annat pa om det redan
finns en vagmarkesbarare*” och om det behdvs nagon utrustning for att
sékerstélla en trygg arbetsmilj6 vid uppsattningen.

Den totala kostnaden for att satta upp vagmarken var 30:e kilometer skulle
da bli mellan 64,1 och 506,7 miljoner kronor. Satter man upp vagmarken
var 10:e kilometer skulle den hamna mellan 192,7 miljoner och 1,5
miljarder kronor.

Mycket talar for hog kostnad

En mindre andel av véagarna &r visserligen enkelriktade, vilket innebar att
vagmarken bara behovs pa en sida av vagen. Manga vagar ar ocksa kortare
an 10 eller 30 kilometer, men aven pa sadana vagar skulle den allméanna
trafikregeln behdva markas ut pa varje plats dar en annan vag ansluter och
nya trafikanter darmed kan komma in pa vagen. Alltsa skulle det sannolikt
behovas fler vagmaérken &n vad som uppskattats ovan. Majoriteten av de
vagar som finns i Sverige har en hastighet som &r 100 eller l1&gre, vilket
betyder att man pa de flesta vagar skulle behova satta upp vagmarken var
10:e kilometer. Allt ovan gor att den totala kostnaden sannolikt hamnar
narmare den hogre kostnaden pa 1,5 miljarder kronor an den lagre pa 64,1
miljoner kronor.

Utover kostnaden for att satta upp vagmarkena, far vaghallarna en okad
arlig underhallskostnad, eftersom vagmarkena kommer att behGva erséattas
for att de kors ned, slits av vader och vind med mera.

Samverkan

Under samverkan inom detta regeringsuppdrag och vid tidigare utredningar,
har Transportstyrelsen inte identifierat nagot behov av att marka ut allméanna
trafikregler om omkorning. Istéllet har samverkansparterna lyft fram behov
av Okad kunskap, forstaelse, respekt och omtanke mellan trafikanter,

47 vagmarkesbarare: stolpe eller annan konstruktion som anvands for att bara, halla uppe och fixera ett vigmarke.
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liksom behov av en battre utformad vagmiljo, for att skapa battre
forutsattningar for omkaorning av cyklar och moped klass 11.

12.2  Anvandning av befintliga vagmarken

Beddmning

Transportstyrelsen bedémer att det redan finns juridiska forutséattningar
for myndigheter att meddela séarskilda trafikregler om foérbud mot
omkorning som dven omfattar omkorning av cykel och som kan méarkas
ut med vagmarken.

Transportstyrelsen bedomer ocksa att det finns juridiska forutsattningar
for att marka ut varning for cyklande pa en vagstracka dar cyklande ofta
korsar eller kor in pa vagen.

Motivering till beddmning

| samband med utredningen har vi aven undersokt forutsattningarna till att
anvanda andra former av trafikreglering som ar relaterad till omkérning av
cykel och som kan markas ut med vagmarken. De tva marken som kan
anvandas redan i dag ar méarke C27, forbud mot omkérning, och marke A16,
varning for cyklande och mopedforare.

Forbud mot omkoérning av cykel

Pa vissa vagstrackor kan det finnas skal att inskranka eller uttka forbudet
mot omkadrning. Sadana foreskrifter om forbud mot omkorning far enligt

10 kap. 2 8 trafikforordningen avse ett visst eller vissa fordonsslag.
Kommunen eller lansstyrelsen har darmed mandat att, om det finns skal for
det, aven forbjuda omkdrning av cykel och moped genom en sérskild
trafikregel i en lokal trafikforeskrift. Utmaningen ar att formulera den lokala
trafikforeskriften sa att man uppnar det som avses och inte nagot annat.
Mérket har redan en grundbetydelse som behdver tas hansyn till i den
sarskilda trafikregeln. Den sarskilda trafikregeln méarks sedan ut med text pa
en tillaggstavla under vagmarke C27. Texten ska da éverensstamma med
den sérskilda trafikregeln, exempelvis ett forbud som “Giller samtliga
motordrivna fordon samt cykel” eller motsvarande.
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Figur 18. Foérbud mot omkorning galler &ven omkorning av cykel samt tvahjulig moped och
tvahjulig motorcykel.

Vad Transportstyrelsen kanner till har det inte meddelats nagra sadana
lokala foreskrifter eller trafikforeskrifter. En sadan 6verklagad trafikregel
har darfor inte heller provats av oss i ett 6verklagningsarende.

Det finns daremot sérskilda trafikregler i beslutade lokala trafikforeskrifter
om omkorning, dar omkorning trots forbudet har tillatits, exempelvis
omkorning av traktor och motorredskap.

Enligt FN:s konvention om vagmérken och signaler far forbudsméarken mot
omkorning av motorfordon anvandas, men dven mer specifika
forbudsmérken som férbud mot omkdrning med lastbil. | Tyskland
forekommer det dven exempel pa forbudsmarken for forbud mot omkorning
av cykel och moped.

Varning for cyklande

Vagmarke A16, varning for cyklande och mopedférare, anger en vagstracka
dar cyklande eller mopedforare ofta korsar eller kér in pa vagen.*® Eftersom
det ar ett varningsmarke far det endast sattas upp pa vagar med bashastighet
(70 kilometer i timmen) om det finns omstandigheter, till exempel en fara,
som trafikanter inte kan forvantas forutse.

48 2 kap. 5 § vagmarkesforordningen (2007:90)
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Pa andra végar ska market sattas upp nar en fara ar svar att upptacka i tid for
forare som fardas i foreskriven hastighet.*°

Vagmarket ska fungera som en varning for att cyklande eller mopedforare
kan komma att korsa eller kora in pa vagen och att detta kan vara svart att
upptacka for forare pa korbanan. Aven om ett varningsmarke kan gélla en
vagstracka, sa ar det inte syftet med A16. A16 varnar i stallet mer for att
cyklande och mopedforare ofta korsar eller kor ut pa vagen just pa den plats
dar varningsmaérket &r placerat.

Enligt FN:s konvention om vagmérken och signaler far det forekomma
varningsmarken pa platser dar cyklande vanligen korsar eller kor ut pa en
vag.

Det &r vaghallaren, oavsett om den ar statlig eller kommunal eller en enskild
vags agare, som avgor om det finns behov att satta upp varningsmarket.

12.3  Utméarkning med vagmarkeringar

Beddmning

Transportstyrelsen bedémer att det redan idag finns vagmarkeringar som
kan anvandas for att vagleda trafikanter pa ett effektivt och trafiksakert
satt i samband med omkdrning av cykel eller moped klass I1.

Véagmarkeringar kan tillsammans med végens utformning skapa en séker
och trygg miljo for cyklande och mopedforare.

Motivering till beddmning
Under utredningen har vi identifierat flera vagmarkeringar som kan
anvandas for att mojliggéra omkoérning av cykel:

o ML, mittlinje eller korfaltslinje,

e M2, kantlinje,

e M3, varningslinje,

e MD5, cykelfaltslinje,

o MBS, heldragen linje,

e M10, mittlinje eller korfaltslinje och heldragen linje, och
e M11, varningslinje och heldragen linje

Transportstyrelsen bedémer att det redan idag finns juridiska forutsattningar
for att anvanda vagmarkeringar for att separera cykeltrafik och
motorfordonstrafik vid omkorning av cykel.

492 kap. 1 § Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2019:74) om véagmaérken och andra
anordningar
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Vagutformning och vagmarkeringar

For att trafikmiljon ska bli effektiv och trafiksaker kravs en avvéagning
mellan olika trafikanters utrymmesbehov, hastigheten pa vagen med mera.
For att skapa goda forutsattningar for omkorning av cykel behdvs det plats
bade for cykeln och for det omkérande fordonet. Eftersom en cyklande ska
framfora sin cykel sa langt till hoger som majligt pa vagrenen eller den bana
som anvands®, bor det finnas tillrackligt utrymme pé vagrenen eller
cykelbanan. En cykelbana med trafik i en riktning ska vara minst 75
centimeter bred®!, och eftersom vagar ska vara utformade s att fordon eller
trafikanter inte stoter i eller fastnar i hinder vid sidan av vagen, bor dven en
vagren avsedd for cyklar ha minst motsvarade bredd.

Utmaningen med att anlagga bredare vagrenar ar att det sker pa bekostnad
av en annan trafikantgrupp eller markégare, eftersom utrymme maste tas
fran andra trafikanters vagyta eller frdn marken vid sidan av vagen.
Vagmiljon maste fungera har och nu, men vaghallarna maste samtidigt
bygga for framtida behov. Alltsa kravs avvéagningar och prioriteringar.

Forskare menar att forbattrad infrastruktur for cykeltrafik &r viktigt for att
cyklandet ska oka. Detta &r nagot som &ven branschorganisationen
Cykelframjandet har lyft fram, och vaghallaren Trafikverket har som
ambition att forbattra infrastrukturen. Trafikverket berattade under samradet
att de forsoker bygga bort problematiska strackor.

Trafiksékerhetseffekter

Genom motesseparering och anvandning av heldragen mittlinje har man
kunnat skapa motesfria vagar, vilket har visat sig vara effektivt for att
motverka matesolyckor, till exempel i samband med omkérning. Atgérderna
har dock skapat en vagmiljo som inte lampar sig sa bra for cyklande. Vissa
vagar ar rent olampliga att cykla pa, vilket Trafikverket ocksa har framfort.
Dels pa grund av att vagyta har tagits fran cyklande, dels pa grund av
anvandning av heldragen mittlinje. Resultatet blir en védg dar den cyklande
maste cykla pa korbanan, samtidigt som det inte finns plats for att kéra om
cyklar med ett tryggt avstand. Da skapas konflikter mellan cyklande och
ovriga trafikanter — eftersom bada trafikantgrupperna saknar forutséttningar
for ett tryggt samspel. En sadan vagmiljo tenderar att skapa frustration hos
bilforare vars framkomlighet begransas, och stress hos cyklande som
upplever att de &r i vagen for andra trafikanter eftersom de inte har nagon
annanstans att ta sig fram.

Nar véagar gjorts motesfria har man ocksa hojt hastighetsbegransningen till
90 och ibland 100 kilometer i timmen. Hastighetsskillnaden mellan bil och

%0 3 kap. 7 § andra stycket, trafikforordningen (1998:1276)
5154 kap. 4 b § Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2021:122) om egenskapskrav for végar,
gator, sparvagar och tunnelbanor (byggregler)
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cykel &r alltsa stor, det ar begransat med utrymme, och det kan vara for
trangt att kora om. Detta innebar en risk for allvarliga upphinnandeolyckor,
antingen mellan bil och cyklande, eller mellan bilar, nér en bilforare maste
bromsa for att bilen framfor séanker farten for att undvika cykeln. I och med
att manga vagar har utformats pa detta satt sa har det gjort en avvéagning
mellan bilisters och cyklandes framkomlighet och trafiksakerhet och da till
bilisters fordel.

Internationella erfarenheter

De vagmarkeringar som anvénds i Sverige éverensstammer med de
vagmarkeringar som finns i FN:s konvention om vagmaérken och signaler,
och i tillaggsprotokollet om vagmarkeringar till konventionen. |
konventionen finns ingen specifik markering for omkorning av cykel. |
samband med det har regeringsuppdraget har Transportstyrelsen inte gjort
nagon jamforelse mellan lander vad galler vagmarkeringar.

Inom eller utom tattbebyggt omrade: skillnader

En vagmarkering som foretradesvis forekommer i stadsmiljo ar
cykelféaltsmarkering, som anger korfalt for cykel eller moped Kklass Il. Denna
vagmarkering ar inte lika vanlig utom tattbebyggt omrade, men enligt Véagar
och gators utformnings guiden ar cykelfalt nagot som kan anvandas dven pa
landsbygd (Trafikverket, 2022). Cykelfalt & med andra ord redan idag ett
verktyg for att skapa en yta avsedd for cyklar pa vagen. Ocksa de andra vég-
markeringarna som listas ovan, under rubriken ”Motivering till bedémning”,
kan anvandas oberoende av om vagen &r inom eller utom tattbebyggt
omrade. Det &r snarare vagutformning, vagbredd och eventuellt
hastighetsbegransningen som paverkar vaghallarens val av vagmarkering.

13 Informationsinsatser om trafikregler

Bedémning

Var bedémning ar att ansvarsférdelningen avseende information till
medborgare om géllande végtrafikregler behdver tydliggoras. Det géller
saval vilken eller vilka myndigheter som bor ha informationsansvaret som
omfattningen av ansvaret och under vilka forutsattningar information ska
l&mnas.

Det behover utredas om Transportstyrelsen eller nagon annan myndighet
bor fa ett sadant uppdrag och vilka resurser som i sa fall skulle kravas.

Motivering till beddmning
Transportstyrelsen har i tidigare uppdrag sett att det behdvs mer information
och kunskap om hur trafikanter kan undvika trafikolyckor och allvarliga
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skador. Det géller bland annat kunskap om trafikregler, fordonsregler och
trafiksakerhet. Mer specifikt kan informationsinsatser handla om att

« Dilforare ska sanka farten och halla avstand da en cykel ska kdras om

o cyklande ska stanna och vanta tills det ar fritt att passera kdrbanan vid
en cykelpassage

« bilforare ska halla avstand till framforvarande bil och tillampa 3-
sekundersrekommendationen®?

« forare av fordon inte far anvanda mobiltelefon under kdrning.

En slutsats vi dragit fran andra lander &r att for att kunna ta fram
informationskampanjer som riktar sig till medborgare behdver det finnas
nagon form av riktlinjer eller rad pa plats. I Nederlanderna, Danmark och i
framfor allt Storbritannien har man tagit fram allmanna rad eller riktlinjer
for att vagleda trafikanterna kring hur de forvéntas agera i olika trafik-
situationer. Sadana riktlinjer eller allmanna rad finns inte framtaget i
Sverige.

Genom informationsspridning om trafikregler till medborgare — bland annat
till trafikanter utan forarutbildning — finns potential till ett generellt 6kat
kunnande om trafikregler i samhallet. En férutséttning for regelefterlevnad
ar att det finns kunskap om vilka trafikregler som finns och varfér samt hur
de omfattar olika trafikanter. Okad kunskap kan bidra till en bittre
regelefterlevnad samt till minskade motséttningar och 6kad respekt mellan
trafikantgrupper. Ocksa information om vilka typer av vagmiljoer det ar
lampligt och mindre lampligt att fardas i ar bra att formedla.

Vid de samrad som genomforts inom ramen for uppdraget har samtliga
deltagare betonat vikten av att trafikanter visar respekt, omdéme och hansyn
till varandra i trafiken. Det framholls att detta ansvar galler oavsett om det
finns en sarskild trafikregel eller detaljerade krav pa hur en trafikant ska
framfora sitt fordon eller forhalla sig till andra trafikanter. Ett hansynsfullt
och riskmedvetet beteende bedéms vara en grundlaggande forutsattning for
trafiksdkerheten och for ett val fungerande samspel mellan olika
trafikantgrupper.

| dag saknas det ett utpekande av vilken aktor som har till ansvar att
informera om vilka trafikregler som finns och hur dessa forvantas tillampas.
Ett fortydligande av ansvarsfordelningen skulle kunna bidra till en mer
enhetlig och effektiv informationsspridning, och minska risken for att
medborgare upplever det otydligt vilka trafikregler som géller. Det har
fastslogs aven i Transportstyrelsens utredning om eldrivna enpersonsfordon.

%2 Den sé kallade tresekundersregeln &r en enkel tumregel for en forare att bedéma om sékerhetsavstandet till
framférvarande fordon &r tillrackligt.
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14  Trafikbudskap pa informationsskyltar

Beddmning

Vi bedémer att det redan idag finns mojlighet att med informationsskyltar
I trafiken ge olika budskap till trafikanter. Darfor anser vi att det inte
behdvs nagra regelandringar inom omradet.

For att 6ka kunskapen om trafikregler hos allménheten kan informations-
skyltar anvéndas i olika informationskampanjer eller motsvarande.

Motivering till beddmning

Transportstyrelsen anser att det finns visst stod for vaghallare att satta upp
informationsskyltar med budskap om onskat trafikbeteende eller
information om trafikregler. Det som saknas ar en aktor eller myndighet
som har fatt i instruktion eller uppdrag att genomfdra detta arbete, helst i ett
storre sammanhang med en allmén informationskampan;j eller
informationsstrategi.

Trafiksdkerhetseffekter

Vi anser att informationsskyltar skulle kunna anvéndas for att sprida
kunskap om trafikregler och hur trafikanter bor agera i trafiken for att
trafiken ska ordnas pa ett effektivt och trafiksakert satt. Vid anvandningen
av informationsskyltar bér man dock alltid géra en avvagning rérande var
skylten placeras. Skylten ska inte ta uppmarksamhet fran annan utmarkning
som ska informera och véagleda trafikanter om till exempel trafikregler, eller
som ska vagvisa trafikanter. Skylten bor heller inte vara uppsatt pa ett
sadant satt att skyltbararen utgor fara i samband med en avakning. En skylt
bor heller inte skymma vagens forlangning.

Informationsskyltar 1&ngs vagnéatet kan bidra till att héja kunskapen hos
trafikanter vad det géller hur trafikanterna ska fora sig i trafiken.
Informationsskyltar kan med fordel kombineras med andra plattformar for
att sprida information. Information pa myndigheters webbplatser,
reklamkampanjer via traditionell media eller information via sociala medier.
For att kunna formedla korrekt och enhetlig information bor det finnas en
kommunikationsstrategi och ett eller flera budskap som ska formedlas.
Nagon utpekad myndighet eller aktor for att ta fram och utfora detta finns
inte i dag.

Intresseorganisationerna Cykelframjandet, Sveriges akeriforetag, M Sverige
och Sveriges motorcyklister efterfragar en dkad respekt, hansyn och
omtanksamhet mellan trafikanter. Flera pekar dven pa att trafikanter inte har
tillracklig kunskap om vilka skyldigheter de har i trafiken, och vilka
trafikregler som finns. Anvandning av informationsskyltar tillsammans med
andra atgarder kan bidra till att motverka det.
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Internationella erfarenheter

Transportstyrelsen har hittat exempel fran Danmark, Nederlanderna och
Storbritannien pa olika former av informationskampanjer. Alla tre landerna
anvander kompletterande riktlinjer till den trafikreglering som finns for att
végleda och forklara det forvantade beteendet hos trafikanter. Exempelvis
finns 1 Danmark informationsinsatser som Vi deler vejen”, som handlar om
hur man som bilforare ska halla avstand till cyklar i samband med en
omkorning. | Nederlanderna sker informationsinsatser kontinuerligt for att
informera trafikanterna om trafikregler.

Det som ar gemensamt for samtliga tre lander dr att man har arbetat fram
rad eller riktlinjer for de trafikregler som ar relevanta for trafikanter i olika
situationer, och for hur trafikanterna forvéntas bete sig. En motsvarighet i
Sverige skulle kunna var informationsinsatser som bygger pa allmanna rad
till trafikférordningen. Nagon djupare analys av hur effekterna av dessa
informationsinsatser har fallit ut har vi inte kunnat hitta.

Skillnader mellan inom och utom tattbebyggt omrade

Att satta upp informationsskyltar i vagomradet utom tattbebyggt omrade
som vander sig till trafikanter a&r méjligt om det sker genom tillstand som
utfardas av Lansstyrelsen och om Trafikverket har horts. Detta framgar av
de bestammelser som redovisats i avsnitt 3.6. Vi anser dock att det inte &r en
lamplig 16sning for att 6ka sékerheten for cyklister, av flera orsaker. Dels
behdver vagomradet vara sa rent som majligt att underlatta for trafikanter att
upptacka hinder pa och i narheten av vagen, till exempel vilt. Dels behover
vagomradet vara s& rent som mojligt fran stolpar och liknande som
trafikanter kan kora kollidera med i samband med avakning. Dessutom
behdver vagomradet behdver vara sa rent som mojligt for att trafikanter ska
kunna ta till sig av viktig information som ges genom vagmaérken,
vagmarkeringar eller andra anordningar.

Det &r ocksa mojligt att satta upp informationsskyltar utanfor vagomradet,
men inom planlagt omrade kravs da bygglov for mer permanenta skyltar. Ett
sadant bygglov beslutas av den kommunala byggnadsnamnden.

Aven om det & majligt att satta upp informationsskyltar inom och utom
vagomraden sa har idag ingen myndighet instruerats eller fatt i uppdrag att
sétta upp den har formen av skyltar. Det finns heller ingen myndighet som
har i instruktion eller i uppdrag att aktivt utfora informationskampanjer om
trafikregler mot medborgare. | och med det finns det ingen myndighet som
kan budgetera for sadana insatser. Trafikverket har dock, som namnts i
avsnitt 3.7, i uppdrag fram till 2029 att informera trafikanter om
trafiksakerhet.
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Del 3 — Avslutade avsnitt

Denna del innehaller de konsekvenser som forvantas bli foljden av de
forslag som har presenteras i den tidigare delen av rapporten. Denna del
omfattar dven forfattningskommentarer till de forslag som presenterats i
inledningen av rapporten.

15 Konsekvenser

Bedomningen av trafiksékerhetseffekter och konsekvenser for andra
trafikanter har begrénsats av att det saknas ett tillrackligt svenskt empiriskt
underlag om omkérningar av cyklar eller moped klass 1. Uppdraget har
darfor besvarats genom en kvalitativ analys baserad pa internationella
erfarenheter, géllande regelverk, trafiksakerhetsprinciper, dialog med
branschféretradare och myndigheter och en samlad beddmning av
tillganglig kunskap, men alltsa inte genom en kvantitativ analys av
forvantade effekter i svenska forhallanden.

15.1 Bakgrund

15.1.1 Problembeskrivning

Betryggande avstand

Det saknas i dag tillracklig forskning om pa vilka avstand och i vilka
hastigheter motorfordon kor om cyklar pa olika typer av vagar i Sverige.
Det finns darfor inga uppgifter om hur vanligt det & med omkdrningar som
sker med otillrackligt sidavstand. Sddana omkdrningar beskrivs ofta som ett
trafiksakerhetsproblem och en kélla till otrygghet for cyklande. Att
uppgifter om hur vanliga sddana omkdorningar ar saknas hanger samman
med att det &r otydligt vad som uppfattas utgora ett betryggande sidavstand
vid omkorning.

I en enskild situation kan en omkdrning pa nara avstand och i hog hastighet
upplevas som osaker och otrygg for den cyklande. Upplevelsen paverkas
dock av flera faktorer, sésom avstandet till det omkorande fordonet och dess
hastighet.

Olycksstatistiken visar inte att omkérningar av cyklar utgor ett omfattande
trafiksékerhetsproblem. Daremot har samraden visat att samspelet mellan
trafikanter ofta upplevs som bristfélligt och att detta &r ett mer generellt
problem.

For personer som 6vervéger att borja cykla kan upplevd otrygghet vid
omkdorningar av motorfordon vara en faktor som avhaller dem fran att gora
det.
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Reglerna om heldragen linje kan uppfattas som inkonsekventa eftersom
omkarning av cykel och moped kan vara tillaten pa vagavsnitt med skymd
sikt dar heldragen linje saknas, men forbjuden pa vagavsnitt med liknande
forhallanden dar en heldragen linje & markerad. Om skillnaden i om
omkarningar tillats eller ej enbart beror pa vagmarkeringen kan det vara
svart for trafikanter att forsta den trafiksakerhetsmassiga logiken bakom
regleringen, sarskilt pa platser dar en saker omkorning av cykel framstar
som mojlig.

15.1.2 Vad ska uppnas?

Syftet med forandringen &r att skapa ett mer sammanhangande och tydligt
regelverk dar omkérning av cykel och moped klass 11 i storre utstrackning
styrs av den faktiska trafiksituationen. Malet ar att starka skyddet for dessa
trafikanter genom att mdéjliggéra omkoérningar med tillréckliga
sékerhetsmarginaler och battre hénsyn till deras sérskilda forutsattningar
som langsamma och oskyddade trafikanter.

En central del &r att minska situationer dar forare tvingas valja mellan att
avsta fran omkaorning under langre strackor eller genomféra omkorningar
med otillrackliga marginaler. Genom att anpassa regelverket till de sérskilda
forutsattningarna vid omkaérning av cykel och moped klass 11 kan sadana
malkonflikter minska, vilket bidrar till ett mer forutsagbart och sakert
trafikbeteende.

Forandringen syftar ocksa till att 6ka tryggheten for oskyddade trafikanter
genom att minska férekomsten av nara och snabba passager. Sammantaget
efterstravas ett mer enhetligt och riskbaserat synsatt pa omkorning, med
storre fokus pa trafiksakerhet, trygghet och tillrackliga sakerhetsmarginaler.

15.1.3 Transportstyrelsens forslag

For att fortydliga vad som avses med omkadrning av cykel eller moped pa ett
betryggande avstand foreslar vi en ny bestammelse som tydligare beskriver
pa vilket satt en cykel eller moped ska kdras om pa vagar med en hogsta
tillatna hastighet pa 70 kilometer i timmen eller hogre. Pa sadan vég bor
bilforaren fora bilen till vanster om mittlinjen eller till vanster om kérbanans
mitt under omkorningen. Finns det tva eller fler korfalt i samma riktning bor
foraren anvanda ett av korfalten till vanster om cykeln.

Forslaget innehaller ocksa ett krav att forare ska med hansyn till
omstandigheterna halla tillrackligt 1ag hastighet vid omkdrning av cykel
eller moped Klass I1.

For att underlatta omkorning av cyklar eller mopeder av klass 11 sa foreslar
vi dven att det vid omkorning av cykel eller moped klass 11 ska vara tillatet
att tillfalligt féra fordon 6ver heldragen mittlinje.
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15.2 Vilka ar berorda?

De som berdrs direkt av forslaget ar som avser hastighetsanpassning och
mojlighet att 6verskrida heldragen mittlinje beror alla fordonsférare vid
omkorning av cykel och moped klass 1l. Forslaget om att byta korfélt vid
omkorning av cykel och moped berdér bilférare direkt.

De som berdrs indirekt av forslagen ar trafikskolor och trafikutbildare, vissa
gymnasieskolor, Trafikverket som vaghallare och utférare av forarprov,
Polismyndigheten och Aklagarmyndigheten.

15.3  Vilka konsekvenser uppstar om inga atgarder vidtas?

Om férslagen inte infors beddms nuvarande osakerheter i samband med
omkorning av cykel och moped klass Il i stor utstrackning kvarsta. Forare
kommer aven fortsattningsvis behova forhalla sig till allmant hallna
bestammelser om betryggande avstand och anpassad hastighet utan narmare
véagledning om hur omkdérningar av oskyddade trafikanter bor genomforas i
praktiken.

Detta kan leda till fortsatt varierande bedémningar av olika forare av vilket
sidomatt och vilken hastighet som ér tillrackligt saker vid omkorning.
Risken kvarstar darmed for att cyklar och mopeder klass 11 passeras med
sma marginaler och hoga relativa hastigheter, sarskilt pa vagar dar
korfaltens bredd begransar mojligheten att halla tillrackligt avstand inom det
egna korfaltet.

Om mojligheten att i vissa situationer korsa heldragen mittlinje inte infors
kan forare i storre utstrackning avsta fran att ge tillrackligt avstand i sidled
vid omkorning. Detta kan medfora att oskyddade trafikanter fortsatt
exponeras for trdnga och otrygga omkaorningssituationer. Sarskilt pa
landsvagar med smala korfélt och heldragen mittlinje kan dagens regelverk
innebéra att forare upplever en osakerhet kring vilka handlingsalternativ
som ar tillatna.

Om nagot uttryckligt krav pa hastighetsanpassning vid omkoérning inte
infors finns en risk att det inte sker en beteende férandring av anpassningen
av hastigheten i samband med en omkring av cykel eller moped klass II.
Nuvarande regler innehaller redan generella aktsamhetskrav, men dessa ger
begrénsad végledning i den specifika situation dar motorfordon kér om
cyklar och mopeder klass I1.
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Sammantaget bedomer vi att uteblivna regelandringar skulle innebéra att
nuvarande osékerhet kring vad som utgor ett betryggande avstand och ett
tillrackligt sakert omkaorningsbeteende kvarstar. Darmed riskerar ocksa
variationer i trafikbeteende, otrygghet for oskyddade trafikanter och
forekomsten av omkdérningar med otillréckliga sakerhetsmarginaler att
besta.

15.4  Forslagets 6verensstammelse med de skyldigheter som
foljer av Sveriges EU-medlemskap eller andra
internationella ataganden

Forslag till nya nationella trafikregler mellan trafikanter ingar inte i de
skyldigheter som foljer av Sveriges anslutning till Europeiska unionen.

Sveriges har vissa skyldigheter till f6ljd av anslutningen till FN:s
konventioner om vagtrafik respektive vagmarken och signaler, de
europeiska dverenskommelser som utgor tillagg till konventionerna samt
tillaggsprotokollet om vagmarkeringar till den europeiska
dverenskommelsen som utgor tillagg till konventionen om véagmarken och
signaler.

Transportstyrelsen bedomer att forslagen inte gar utdver de skyldigheter
som foljer av anslutningen till konventionerna.

15.5 Konsekvenser for staten, kommuner och regioner

Forslagen riktar sig framst till enskilda trafikanter och avser hur
omkorningar ska genomforas i olika trafiksituationer. Staten, kommuner och
regioner berdrs endast i den utstrackning som information,
utbildningsmaterial eller administrativa uppgifter behdver anpassas inom
den egna verksamheten.

Exempelvis kan Trafikverket behdva uppdatera informationsmaterial,
foreskrifter samt fragor och bedémningsmoment i kérkortsprov. Aven andra
myndigheter och offentliga aktorer kan behdva gdra mindre justeringar i
végledningar och informationsinsatser.

Séadana anpassningar bedéms dock kunna genomfdras inom ramen for
ordinarie verksamhet. Offentliga aktérer bor normalt ha redan etablerade
rutiner for att uppdatera information och utbildningsmaterial nér andringar
sker i Overordnad lagstiftning.

15.6 Konsekvenser for foretag

Forslagen till &ndrade trafikregler riktar sig mot enskilda trafikanter vid i
olika omkdrningssituationer och beddms ge konsekvenser for féretag inom
forarutbildning pa sa satt att de behdva gora justeringar i vagledningar och
information- och undervisningsmaterial.

Uppdrag om regelutveckling for cykeltrafik



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 108 (118)

A STYR E LS E N Datum Version
2026-08-25 1.0

Dnr/Beteckning
TSG 2026998

Transportstyrelsen har gett tillstand till omkring 1 000 foretag att bedriva
nagon form av forarutbildning. Det forekommer stora, medelstora och sma
foretag, det vill séga det varierar mellan féretag med hundratals anstallda
och verksamhet pa manga orter, och foretag som drivs och bestar av en
person pa en plats. Hos varje foretag forekommer det en utbildningsledare
som ansvarar for att det underlag som anvénds i utbildningar ar uppdaterad.

Organisationen och deras medlemmar kommer i samband med inférandet av
vart forslag behdva uppdatera sitt utbildningsmaterial. Detta kommer
medfora administrativa kostnader for organisationen och foretagen som i
forlangningen formodligen kommer paverka enskildas kostnader for de
utbildningar som tillhandahalls. | samband med ett eventuellt inférande av
varat forslag skulle foretagens utbildningsmaterial behéva uppdateras. Detta
kommer medfdra administrativa kostnader for foretagen som i
forlangningen formodligen kommer paverka enskildas kostnader for de
utbildningar som tillhandahalls.

Uppdateringen av undervisningsmaterial sker till viss del centralt av
foretagens branschorganisationer som till exempel Sveriges trafikutbildare
riksorganisation. Detta gor att vissa foretagen kan dela pa de administrativa
kostandena for uppratthallande av aktuellt undervisningsmaterial.

15.7 Konsekvenser for enskilda

15.7.1 Cyklande och forare av moped klass Il

Trygghet

Ett krav pa hastighetsanpassning vid omkdrning, en mojlighet for forare att
under vissa forutsattningar passera en heldragen linje for att skapa ett
betryggande avstand samt en rekommendation att anvanda ett annat korfalt
vid omkaorning kan bidra till att cyklande upplever 6kad trygghet. Forslagen
kan minska antalet ndra och hastiga omkdrningar och ge cyklande storre
utrymme pa vagen. En 6kad upplevd trygghet kan ocksa bidra till att fler
valjer att cykla.

Framkomlighet

Forslagen bedoms inte paverka cyklandes framkomlighet i nagon storre
utstrackning. Om bilforare i storre utstrackning avvaktar med omkorning
tills den kan genomforas pa ett sékert satt kan det istéllet innebéra att
cyklande i mindre grad utsétts for storningar under farden.

Trafiksékerhet

Forslagen beddms generellt kunna forbattra trafiksakerheten for cyklande
genom att omkdérningar genomfors med lagre hastighet och storre
sidavstand. Risken for konflikter och allvarliga konsekvenser vid en
eventuell kollision kan ddrmed minska.
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15.7.2 Bilforare

Bilforare — det vill sdga forare av personbil, lastbil och buss — kommer
paverkas pa foljande satt av forslagen.

Framkomlighet

Forslagen kan medfora att bilférare i vissa situationer behdver anpassa
hastigheten eller avvakta med en omkdérning tills det &r mojligt att
genomfora den pa ett sakert satt, exempelvis nar annan trafik hindrar ett
korfaltsbyte eller ett tillfalligt dverskridande av en heldragen linje. Detta kan
medf6ra nagot langre restider pa vissa vagstrackor, men paverkan pa den
samlade framkomligheten bedéms vara begrénsad.

Da forslagen medfor att forare av bil tillfalligt far korsa heldragen mittlinje
for att kora om cykel eller moped klass 11 kommer framkomligheten tka
jamfort med hur det ser ut idag, detta kan till exempel visa sig genom en
forkortad restid.

Sammantaget sa bedémer vi forslagen inte kommet patagligt minska
framkomligheten for motorfordon.

Trafiksékerhet

For bilforare innebar forslagen tydligare bestammelser for hur omkérningar
av cykel och moped bor genomforas. Hastighetsanpassning, storre
sidavstand och mojlighet att, nar det kan ske utan fara, passera en heldragen
linje for att skapa ett betryggande avstand kan bidra till farre konflikter
mellan motorfordon och cyklar. Mdjligheten att under vissa forutsattningar
overskrida en heldragen linje for att skapa ett betryggande sidavstand vid
omkorning av cykel kan bidra till sakrare omkdrningar. Samtidigt innebar
ett sadant undantag att ett etablerat forbud frangas, vilket kan medfora vissa
trafiksakerhetsrisker. Den heldragna linjen anvands normalt pa vagavsnitt
dar siktforhallandena eller andra omstandigheter innebar att omkorning eller
kdrning 6ver linjen beddmts vara olamplig eller foérenad med risk.

Om maojligheten att 6verskrida en heldragen linje tillampas i situationer dar
sikten &r begrénsad, dar métande trafik nédrmar sig eller dar
vagutformningen medfor svarigheter att dverblicka trafiksituationen, kan
risken for konflikter med métande fordon 6ka. For att motverka sadana
risker behdver undantaget vara tydligt avgransat och endast fa tillampas nar
foraren med god sdkerhetsmarginal kan konstatera att mandvern kan
genomforas utan fara eller hinder for andra trafikanter.

Forslaget innebar darfor att foraren i varje enskild situation maste géra en
noggrann bedémning av sikt, motande trafik, vdggeometri och évriga
omsténdigheter innan den heldragna linjen 6verskrids. Om dessa
forutsattningar inte ar uppfyllda ska omkorningen avbrytas eller skjutas upp
till dess att den kan genomforas pa ett trafiksdkert satt.

Uppdrag om regelutveckling for cykeltrafik



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 110 (118)

A STYR E LS E N Datum Version
2026-08-25 1.0

Dnr/Beteckning
TSG 2026998

Under dessa forutsattningar bedoms mojligheten att tillfalligt 6verskrida en
heldragen linje kunna bidra till 6kad sékerhet for cyklande utan att
trafiksdkerheten for dvriga trafikanter forsamras.

15.8 FOorslagets proportionalitet

Forslagen syftar till att bidra till att 6ka tryggheten och trafiksékerheten for
cyklande och férare av moped klass Il nar de blir omkérda, utan att det
medfor mer langtgaende kostnader eller begransningar for berorda
trafikanter an vad som ar nodvandigt for att uppna syftet. Bedémningen
utgar fran att atgarderna ar avgransade till specifika risksituationer och i
huvudsak innebér preciseringar eller fortydliganden av redan gallande
aktsamhetskrav i trafiken. Mgjligheten att korsa heldragen mittlinje vid
omkorning av cykel och moped klass Il innebér en begransad och
situationsbunden avvikelse fran den generella regeln om heldragen linje.
Forandringen innebar inte nagon generell uppluckring av regelverket, utan
ar strikt knuten till en definierad trafiksituation dar syftet ar att mojliggora
ett betryggande sidoavstand vid omkdorning.

For bilforare medfor forandringarna i praktiken en marginell anpassning av
korbeteendet, utan krav pa tekniska forandringar eller 6kade administrativa
kostnader. For ovrig trafik bedéms paverkan vara begransad, da regeln inte
forandrar rattslaget i andra situationer.

For cyklande och forare av moped klass 11 forvantas atgarden bidra till 6kad
sakerhet genom att risken for nara passager och otillrackligt sidomatt
minskar. Kravet pa att anpassa hastigheten vid omkaérning av cykel och
moped klass 11 innebdr i huvudsak ett fortydligande av redan gallande
skyldigheter att visa hansyn och anpassa hastighet efter radande
forhallanden. Nagon exakt ny hastighetsgrans infors inte, vilket innebér att
regeln forblir situationsanpassad och flexibel.

For trafikanter innebar detta inga direkta ekonomiska kostnader eller krav
pa ny utrustning, men kan i vissa situationer leda till nagot lagre hastighet i
samband med omkorning. Samtidigt forvantas atgarden bidra till minskad
risk for olyckor genom forbattrad marginal och 6kad forutsagbarhet i
omkaorningssituationer.

Rekommendationen att vid omkorning pa vagar med en hastighetsgrans pa
70 kilometer i timmen eller hogre passera mittlinjen eller kérbanans mitt ar
just en rekommendation, och inte ett krav. Atgarden medfér ddrmed ingen
rattslig forpliktelse och inga sanktioner vid avvikelse. Syftet &r att
ytterligare tydliggora ett sékert korsatt i situationer dar betryggande avstand
i sidled vid omkorning &r sarskilt angelaget. Effekten for trafikanter bedoms
darfor vara begréansad till beteendepaverkan, utan att innebéra direkta
rattsliga eller ekonomiska konsekvenser.
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Sammantaget bedomer Transportstyrelsen att forslagen &r proportionerliga i
forhallande till sitt syfte. De ar avgransade till specifika risksituationer,
innebar i huvudsak fortydliganden av befintliga krav samt innehaller i vissa
delar endast rekommendationer. Kostnaderna for berdrda trafikanter ar
obetydliga, medan atgarderna forvantas bidra till en forbéattring av
trafiksakerheten och tryggheten for cyklande och mopedforare.

15.9 Behdver sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for
ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Nar det galler ikrafttradande bor tidpunkten véljas sa att den ger goda
forutsattningar for anpassning i trafiken. Eftersom férslagen innebar en
kombination av en ny tillatelse (att i vissa fall korsa heldragen mittlinje), ett
forstarkt aktsamhetskrav vid omkorning samt ett normerande rad om
korsatt, kan de initialt paverka etablerade korbeteenden och tolkningar av
regelverket. Det talar for att ikrafttradandet bor ske vid en tidpunkt som ger
trafikanter god mojlighet att tillgodogdra sig informationen innan
beteendeférandringen forvantas ske i praktiken. En samordning med
exempelvis borjan av en sasong med okad cykeltrafik kan ocksa 6vervagas,
eftersom det kan forstarka den trafiksakerhetsmassiga effekten och
samtidigt 6ka méangden forberedande information som nar allménheten.
Vidare kan det vara lampligt att undvika ikrafttrddande i samband med
andra storre regelandringar i vagtrafikomradet, for att minska risken for
missforstand och bristande efterlevnad under en inledande period.

Vad galler informationsinsatser beddmer vi att det finns ett tydligt behov.
Eftersom forslagen beror vissa centrala trafikregler och dessutom innehaller
bade en forandrad rattslig mojlighet (korsning av heldragen linje i vissa
situationer) och ett mer subjektivt aktsamhetskrav (betryggande avstand och
anpassad hastighet), ar det viktigt att regelandringarna kommuniceras pa ett
satt som minimerar tolkningsosékerhet. Informationsinsatser bor darfor
riktas brett till samtliga trafikanter, med sarskilt fokus pa bilforare.
Insatserna bor tydliggora i vilka situationer heldragen linje lampligen inte
bor dverskridas, att omkdrning av cykel och moped klass 11 kraver sarskild
hansyn och anpassad hastighet. Man behdéver ocksa vara tydlig med att
syftet ar att ge tydliggérande rad om hur fordonet bor vara placerat vid
omkaorning, och att den generella principen om heldragen linje kvarstar. Det
kan dven finnas behov av kompletterande kommunikation via
korkortsutbildning, forarprovsmaterial och digitala informationskanaler, for
att sakerstalla att regelandringarna far genomslag i trafiken.

Sammantaget talar detta for att ikrafttradandet bor kombineras med en
relativt omfattande informationsinsats, dar sarskild vikt 1aggs vid tydlighet i
hur de nya reglerna ska forstas och tillampas i praktiken.
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15.10 Uppfoljning och utvardering

Transportstyrelsen tycker att det ar lampligt att nagon ges i uppdrag att inom
fem till sex ar efter ikrafttradandet genomfdra en utvardering for att se om
beteendet vid omkdrningar andrats till foljd av inférande av reglerna. Vad
Transportstyrelsen forstar pagar nu viss forskning inom VTI avseende
omkorning av cykel, som eventuellt skulle kunna utgéra en grund till en
senare uppfoljning och utvardering.

16  Forfattningskommentar

16.1 Forslag till andring i trafikférordningen (1998:1276)
3kap. 118§

Bestammelsen dndras genom att en ny punkt 5 infors i upprakningen av
situationer déar undantag far goras fran huvudregeln att ett fordon inte med
nagot hjul far foras pa ett sparromrade eller 6ver en heldragen linje. Av den
nya punkten framgar att undantag far géras, om sarskild forsiktighet iakttas,
néar ett fordon tillfalligt behover foras dver en heldragen linje som ar en
mittlinje for omkorning av cykel eller moped klass 11.

Undantaget ar begransat till heldragen linje som utgér mittlinje och omfattar
inte andra heldragna linjer eller sparromraden. Vad som avses med sarskild
forsiktighet far bedomas med hansyn till omstandigheterna i det enskilda
fallet och med beaktande av 6vriga bestdammelser om omkdrning.

Andringen har foranletts av behovet av att méjliggéra omkorning av cykel
och moped klass Il i situationer dar sikt-, vag- och trafikforhallandena
medger en saker omkorning med betryggande avstand i sidled, men déar
heldragen mittlinje annars hindrar tillfallig anvéandning av moétande korfalt.

3kap.158

Bestammelsen dndras pa sa satt att punkten 16 tillkommer i upprakningen.
Av punkten framgar att forare ska halla en, med hansyn till
omstandigheterna, tillrackligt 1dg hastighet vid omkarning av cykel och
moped klass 11. Hog hastighet vid omkorning, sarskilt i friga om fard med
tunga fordon, kan foranleda ett vinddrag som kan paverka sakerheten for
den cyklande eller mopedfararen. Vad som utgor tillrackligt 1ag hastighet
far bedomas med hansyn till omstandigheterna i det enskilda fallet.

3kap.33a8§

Bestammelsen ar ny och syftar till att ge vagledning om hur en forare av bil
bor agera for att Iamna ett betryggande avstand i sidled enligt 3 kap. 33 §
trafikforordningen (1998:1276),
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vid omkaérning av cykel eller moped som framférs pa vdg dar den hogsta
tillatna hastigheten &r 70 kilometer i timmen eller hogre.

Av forsta meningen framgar att bilen bor foras till vanster om mittlinjen
eller kdrbanans mitt.

Av andra meningen framgar att féraren av bilen bér anvanda ett annat
korfalt an det som ligger langst till hdger pa vagar med minst tva korfalt for
fard i samma riktning.

Bestdmmelsen &r utformad som en rekommendation. Skélet till detta &r att
forutsattningarna for att lamna ett betryggande avstand i sidled varierar
beroende pa omstandigheterna i det enskilda fallet, sisom vagens
utformning och det aktuella trafiklaget. | vissa situationer kan ett
betryggande avstand uppnas utan att de atgarder som anges i bestaimmelsen
vidtas. | andra situationer kan sadana atgarder inte genomforas pa ett
trafiksékert satt eller utan att komma i konflikt med andra bestdmmelser i
trafikforordningen.

Bestammelsen innebar darfor inte nagon skyldighet att fora bilen till vanster
om mittlinjen eller kérbanans mitt eller att byta korfalt. Bedémningen av om
ett betryggande avstand i sidled har lamnats ska dven fortsattningsvis goras
utifrdn omstandigheterna i det enskilda fallet.
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