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Forord

Uppdraget innehaller tva delrapporteringar, en som redovisades i maj 2022
och den andra 1 oktober 2022. Denna rapportering innehaller endast de delar
som ingdtt i regeringsbeslut 12021/02731 samt 12022/00409 {6r oktober
2022 och som berdr cykla mot réd signal vid hégersving, allgront for
cyklande och andra dndringar. Syftet med uppdraget ar att bidra till att
andelen som reser med cykel kan oka.

Denna rapport utgér myndighetens andra och sista delredovisning av
uppdraget.

Uppdragsledare har varit utredare Christopher Patten. Experter i uppdraget
har varit utredare Lars Hammar, Niclas Nilsson, Kristofer Elo, Karin
Edvardsson, Eva-Lis Thors, Magnus Berg och samhéllsekonom Heba Kurdi,
samtliga fran avdelning Vig och jarnvig, verksjurist Jonas Malmstig fran
avdelning Juridik och sprikvardare Lena Poggi fran avdelning
Kommunikation.

Vi vill rikta ett stort tack till alla de myndigheter, kommuner,
branschorganisationer, foretag och andra intressenter som bidragit med
kunskap och synpunkter 1 arbetet.

Norrkoping, oktober 2022

Jonas Bjelfvenstam
Generaldirektor
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Sammanfattning

Regeringen gav i oktober 2021 Transportstyrelsen i uppdrag att analysera
regelfrdgor sa att andelen som reser med cykel kan 6ka (12021/02731 och
12022/00409). Uppdraget innehéller ett antal specifika forslag pa regler som
ska analyseras. Hela uppdraget har delats upp i fem delar.

Del 1 enkelriktat och del 4 omkérning och cykling i bredd delredovisades 1
maj 2022 genom myndighetens delrapport 1'. Ovriga delar redovisas i
denna delrapport, 2, som omfattar cykling mot rott vid hégersving, allgront
och andra dndringar.

Denna redovisning innehaller analyser av foljande:

e Om och hur cyklister pa ett trafiksdkert sitt kan medges undantag
fran reglerna om stopplikt vid rod signal nér cyklisten gor en
hogersving och om det bedoms lampligt lamna forslag om detta.

o Allgront for cyklister, det vill sdga att alla cyklister far gront
samtidigt i en korsning med trafiksignaler. Utgdngspunkten bor vara
att minska motsittningar mellan trafikantgrupper.

e Behovet av andra dndringar av trafikregler som kan medfora att
andelen trafikanter som reser med cykel kan oka.

Transportstyrelsens bedomer att det inte dr 1ampligt att inféra mojligheten
for viaghéllningsmyndigheter att reglera rod fordonssignal eller cykelsignal
sé att den roda signalen generellt eller 1 vissa situationer tillater cyklande
och forare av moped klass II att 4ka mot rod trafiksignal vid hogersvéng.
Dels dr den mojligheten enligt myndigheten inte forenlig med FN:s
konventioner om vagtrafik respektive trafiksignaler och vigmérken, dels
véger inte de sma vinsterna i framkomlighet for cyklande upp de negativa
aspekter i fraga om trafiksékerheten som det medfor bland annat for de
cyklande och géende. I samband med myndighetens samrad framgér det att
véghaéllare, tillika de som utformar systemen for signalreglerade korsningar,
stdller sig tveksamma till att tillimpa denna signalreglering. Diremot
tillimpar de gdrna den modell dér en cykelbana dras till hoger om
trafiksignalen infor en korsning, vilket dr ndgot som redan idag &r tillatet
och inte betraktas som att cykla mot rod signal.

Allgront definieras av Transportstyrelsen som signalreglering i en
véigkorsning med motorfordon, cyklande och eventuellt gdende dir det finns
en eller flera signalfaser dd endast cyklande (inklusive moped klass II), i alla
riktningar, har gront samtidigt och alla 6vriga trafikanter har rott.

! Uppdrag att analysera regelfrigor sa att andelen som reser med cykel kan &ka - Transportstyrelsen
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Transportstyrelsen anser att denna signalreglering dr mojlig att genomfora i
dag — det finns inga juridiska hinder. Den beddmningen gor dven de
vaghéllare som myndigheten har varit 1 kontakt med. Fordelen med allgront
for cyklande ar att dessa under en viss tidsperiod avskiljs frén ovrig trafik i
korsningen, vilket medfor att trafiksékerheten 6kar for de cyklande i och
med att risken for kollision med motordrivna fordon (férutom moped klass
IT) minskar. Allgront medfor dock ingen dkad framkomlighet for cyklande
och det &r en nackdel att signalregleringen resulterar i en betydligt
forsdmrad framkomlighet for 6vriga trafikanter i korsningen, inklusive
kollektivtrafiken.

Transportstyrelsen fick ocksa 1 uppdrag att utreda andra dndringar av
trafikregler som kan medfora att andelen som reser med cykel kan 6ka. For
att cyklingen ska kunna 6ka i samhaéllet behdver det finnas en
cykelinfrastruktur som kan mdjliggora en 6kning. De dndringar som
Transportstyrelsen har identifierat omfattar bland annat fortydliganden som
giller utmérkning av cykelleder och behov av tydligare regler kring
minimibredd for cykelbanor. Transportstyrelsen anser att det finns skél att
analysera forutsittningarna for detta vidare. En fréga ar till exempel
huruvida sddana breddmaétt, som motsvarar en samhillelig ldgsta acceptabla
framkomlighets- och sdkerhetsniva, lampar sig som foreskrifter eller
allménna rad.

De regelforandringar som myndigheten foreslar omfattar &ndringar av
e de ndrmare foreskrifterna om vigmairke E16, enkelriktad trafik

e definitionen av sérskilt anordnad cykelled och hur vigmérket F38,
cykelled, kan nyttjas

e dndringar av parkeringsbestimmelserna for cykelgata.

Transportstyrelsen foreslar dessa regelédndringar for att underlitta och
fortydliga tillimpningen av reglerna eller for att ge forutsittningar for 6kad
cykling.

Till f6ljd av att transportsystemets utveckling under decennier har skett
utifran bilen som norm har vi i dag en infrastruktur som gor det litt att aka
bil. Det kan komma att krdvas svara politiska prioriteringar eftersom
statushdjning och framkomlighetsforbéttringar for cyklingen sannolikt
kommer att ske delvis pd motorfordonstrafikens bekostnad.
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Begrepp och forkortningar

Nedan forklaras de begrepp och forkortningar som forekommer i1 rapporten.

Orden och begreppens definitioner kommer fran géllande lagstiftning,
Sprékradets Rikstermbank samt myndighetspublikationer.

Begrepp

Forklaring

Cykel

Cykelbana

Cykelfilt

Cykelgata

1. Ett fordon som éar avsett att drivas med tramp- eller
vevanordning och inte &r ett lekfordon.

2. Ett eldrivet fordon med en tramp- eller vevanordning
om elmotorn

a. endast forstarker kraften fran tramp- eller
vevanordningen,

b. inte ger ndgot krafttillskott vid hastigheter 6ver 25
kilometer i timmen, och

c. har en kontinuerlig mérkeffekt som inte dverstiger
250 watt.

3. Ett eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning
som dr avsett for anvindning av personer med fysisk
funktionsnedséttning, och &r

a. inrdttat huvudsakligen for befordran av en person,
b. inréttat for att foras av den dkande, och

c. konstruerat for en hastighet av hogst 20 kilometer i
timmen.

4. Ett eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning
som uppfyller villkoren i 3 a—c och som antingen

a. har en elmotor vars kontinuerliga markeffekt inte
overstiger 250 watt, eller

b. dr sjilvbalanserande.

En vig eller del av en vdg som &r avsedd for cykeltrafik
och trafik med moped klass II

Ett sdrskilt korfdlt som genom vigmarkering anvisats
for cyklande och forare av moped klass 11

En vig eller vigstracka som enligt lokala
trafikforeskrifter ska vara cykelgata och som ar utmarkt
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Gata

Korbana

Korfilt

Lokala trafik-
foreskrifter

Motordrivet
fordon

Motorfordon

med vigmirke for cykelgata. Pa en cykelgata giller
foljande sérskilda bestimmelser:

e Fordon far inte foras med hogre hastighet dn 30
kilometer 1 timmen.

e Fordon far inte parkeras pa ndgon annan plats &n
sérskilt anordnade parkeringsplatser.

e En fOrare som kor in pd en vig som &r cykelgata
har vdjningsplikt mot fordon pé cykelgatan.

e En forare av ett motordrivet fordon ska anpassa
hastigheten till cykeltrafiken.

e En forare har ocksa véjningsplikt mot varje
fordon vars kurs skir den egna kursen nir
foraren kommer in pa en vig fran en cykelgata.

Vig med kommunalt huvudmannaskap som enligt plan-
och bygglagen (2010:900) &r upplaten till allmént
begagnande som gata

En del av en vig som dr avsedd for trafik med fordon,
dock inte en cykelbana eller en vigren

Ett sddant langsgdende félt av en korbana som anges
med vigmarkering eller, om ndgon viagmarkering inte
finns, ar tillrackligt brett for trafik i en fil med fyrhjuliga
fordon

Lokala trafikforeskrifter innehaller sirskilda regler for
en viss plats, vig eller vignat och som avviker frén |
eller kompletterar en generell trafikregel 1
trafikforordningen

Ett fordon som for framdrivande ar forsett med motor,
dock inte ett sddant eldrivet fordon som ér att anse som
cykel. Motordrivna fordon delas in i motorfordon,
traktorer, motorredskap och terringmotorfordon.

Ett motordrivet fordon som &r avsett att anvéndas
huvudsakligen pa vig, oavsett om det dr fardigbyggt
eller inte, och som ér inrattat

1. huvudsakligen for att sjalvstindigt anvindas till
person- eller godsbefordran, eller
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Trafiksignal

Vig

Vigelement vid
avskild ging-,
cykel- och
mopedviag

Vigren

2. for nagot annat &ndamal &n som avses under 1, om
fordonet inte dr att anse som en traktor eller ett
motorredskap eller terrdingmotorfordon. Motorfordon
delas in 1 bilar, motorcyklar och mopeder

En trafiksignal dr en ljus- eller ljudsignal som reglerar
trafik. Signalens olika ldgen talar om for trafikanter hur
de ska bete sig i trafiken. Trafiksignaler i Sverige foljer
FNs konventioner om végtrafik respektive trafiksignaler
och vigmarken.

1. En sddan vig, gata, torg och annan led eller plats som
allméint anvénds for trafik med motorfordon,

2. en led som ér anordnad for cykeltrafik, och
3. en géng- eller ridbana invid en vég enligt 1 eller 2

Denna illustration kommer fran Trafikverket (2022).

vagomrade
. sidoomrade trafikeringsomrade
sléant
kantremsa innerbanklslant slént
mittlinje
bankfot spéarmlinje kantlinje kantlinje
.."-.‘ \\ "\‘ l :'J
5!
///
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En del av en vig som &r avsedd for trafik med fordon,
dock inte korbana eller cykelbana
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1 Forfattningsforslag

1.1 Forslag till andring i vagmarkesforordningen (2007:90)

Héarigenom foreskrivs att 2 kap. 12 §, 19 och 20 §§ samt 4 kap. 4 §
viagmirkesforordningen (2007:90) ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse
2 kap. 12 §?

Narmare foreskrifter

E15 Sammanvévning

E16 Enkelriktad trafik

E17 Atervindsvig

r.

% Senaste lydelse 2017:923

Mirket upplyser om att tva korfalt
eller korbanor 16per samman och att
forarna ska anpassa sig till de nya
forhallandena pa platsen enligt
bestammelserna i 3 kap. 44 §
trafikférordningen.

Mirket anvdnds dven som
forberedande upplysning om att tva
korfalt eller korbanor 16per samman.
Avstandet anges di pa en
tillaggstavla.

Mirket anger att fordonstrafiken pé

vdgen dr enkelriktad 1 pilens riktning.

Uppatriktad pil anger att trafiken ar
enkelriktad i riktning rakt fram.

Mirket anger att genomfart inte ar
mojlig.

Symbolen anpassas efter
forhallandena pa platsen och kan

vara infogad 1 ett lokaliseringsmaérke.

Om genomfart med cykel och
moped klass I &r mojlig anges det
genom att symbol S8, cykel och
moped klass II, dr infogad i mérket.
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Foreslagen lydelse
2 kap. 12 §

Narmare foreskrifter

E15 Sammanvavning

A

E16 Enkelriktad trafik

E17 Atervindsvig

r.

Mirket upplyser om att tva korfalt
eller korbanor 16per samman och att
forarna ska anpassa sig till de nya
forhallandena pa platsen enligt
bestammelserna i 3 kap. 44 §
trafikforordningen.

Mairket anvinds dven som
forberedande upplysning om att tva
korfalt eller kdrbanor 16per samman.
Avstandet anges dé pa en
tillaggstavla.

Mirket anger att fordonstrafiken pa
korbanan ar enkelriktad i pilens
riktning. Uppatriktad pil anger att
trafiken dr enkelriktad i riktning rakt
fram.

Mirket anger att genomfart inte ar
mojlig.

Symbolen anpassas efter
forhallandena pa platsen och kan

vara infogad 1 ett lokaliseringsmarke.

Om genomfart med cykel och
moped klass II &r mojlig anges det
genom att symbol S8, cykel och
moped klass 11, dr infogad 1 mérket.
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Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

19 §

En sdrskild anordnad cykelled ér En sdrskild anordnad cykelled ér
utmarkt med vigmérke F38, utmarkt med vigmérke F38,
cykelled. cykelled. Med sdirskilt anordnad

Lokaliseringsmirken som ingari  cykelled avses ett sammanhdngande
en sdrskilt anordnad cykelled kan cykelstrak ldngs cykelbanor, vigar

ha annan farg och utformning dn och gator.

vad som anges 1 20 §. Lokaliseringsmérken som ingér 1
Mairken med vit versal och gemen en sérskilt anordnad cykelled kan

text och symboler pa brun botten ha annan farg och utformning &n

anvinds endast vid vagvisning for ~ vad som anges 1 20 §.

turistiskt intressanta mal som avses Mairken med vit versal och gemen

125 8. text och symboler pa brun botten

anvéands endast vid vigvisning for
turistiskt intressanta mal som avses
12543.

3 Senaste lydelse 2020:844
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Nuvarande lydelse
20 §*
Mirke Narmare foreskrifter

Mirket anger avstandet till angivna
orter, platser, anldggningar eller
liknande.

Avstindet anges 1 kilometer.
Centrum 3 Andra symboler kan forekomma pa
market. Transportstyrelsen far
meddela foreskrifter om vilka
symboler som far forekomma.
Transportstyrelsen fir ocksa meddela
foreskrifter om att det inte behover
forekomma nagon symbol pd market.

F38 Cykelled Mairket anger en sarskilt anordnad
cykelled. Markets fargséttning kan

ﬁ) variera.

4 Senaste lydelse 2017:923
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Foreslagen lydelse
20§

Marke Narmare foreskrifter

Mirket anger avstandet till angivna
orter, platser, anldggningar eller
liknande.

Avstandet anges 1 kilometer
Centrum 3 Andra symboler kan forekomma pa
market. Transportstyrelsen féar
meddela foreskrifter om vilka
symboler som far forekomma.
Transportstyrelsen fir ocksa meddela
foreskrifter om att det inte behdver
forekomma nagon symbol pd market.

F38 Cykelled Mairket anger en sarskilt anordnad
cykelled. Markets fargséttning kan
variera. Ledens namn eller ledens

ﬁ) nummer kan vara infogat i mdrket.
En pil som visar ledens fortsatta

riktning i en korsning kan dven
infogas i mdrket.
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Nuvarande lydelse
4 kap. 8 §°
Markering Nérmare foreskrifter
M17 Farthinder Markeringen anger ett farthinder i form av

gupp, grop, eller liknande.

17a Cykelbox Markeringen anger 1amplig placering for
cyklande och férare av moped klass II.

Markeringen far anpassas efter forhdllandena
pa platsen.

==

5 Senaste lydelse 2018:1558
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Foreslagen lydelse

4 kap. 8 §
Markering Nérmare foreskrifter
M17 Farthinder Markeringen anger ett farthinder i form av

gupp, grop, eller liknande.

M1l7a Cykelbox Markeringen anger ldmplig placering for
cyklande och forare av moped klass II.

Markeringen far anpassas efter forhallandena
pa platsen.

==
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1.2 Forslag till andring i trafikforordningen (1998:1276)
Hérigenom foreskrivs att 8 kap. 1 a § trafikforordningen (1998:1276) att

paragrafen ska ha foljande lydelse.
Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

8kap.la§

Pa en cykelgata géller foljande:

1. Fordon far inte foras med hogre
hastighet dn 30 kilometer 1 timmen.

2. Fordon far inte parkeras pd
ndgon annan plats dn sdrskilt
anordnade parkeringsplatser.

3. En forare som frén en vig kor
in pé en vdg som &r cykelgata har
vajningsplikt mot fordon pa
cykelgatan.

4. En forare av ett motordrivet
fordon ska anpassa hastigheten till
cykeltrafiken.

Pa en cykelgata géller foljande:

1. Fordon far inte foras med hogre
hastighet dn 30 kilometer 1 timmen.

2. Fordon far inte parkeras.

3. En forare som fran en vig kor
in péd en vdg som &r cykelgata har
véjningsplikt mot fordon pa
cykelgatan.

4. En forare av ett motordrivet
fordon ska anpassa hastigheten till
cykeltrafiken.
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2 Inledning

Regeringen gav 1 oktober 2021 Transportstyrelsen i uppdrag att analysera
regelfrdgor sa att andelen som reser med cykel kan 6ka (12021/02731 och
12022/00409). Uppdraget innehaller ett antal specifika forslag pé regler som
ska analyseras. Hela uppdraget har delats upp i fem delar:

o del 1 enkelriktat

o del 2 cykling mot rod signal vid hogersving
o del 3 allgront

o del 4 omkorning och cykling i bredd

e del 5 andra dndringar av trafikregler.

Del 1 enkelriktat och del 4 omkorning och cykling i bredd delredovisades i
maj 2022 genom myndighetens delrapport 1° medan &vriga delar redovisas i
oktober 2022 genom denna delrapport 2. Den omfattar cykling mot rott vid
hogersvdng, allgront och andra dndringar.

Vad det avser delrapport 2 fick Transportstyrelsen foljande uppdrag:

e Att analysera om och hur cyklister pa ett trafiksikert sitt kan medges
undantag fran reglerna om stopplikt vid rod signal nér cyklisten gor
en hogersving och om det bedoms ldmpligt ldmna férslag om detta.

e Att analysera allgront for cyklister, det vill séga att alla cyklister i en
korsning med trafiksignaler far gront samtidigt. Transportstyrelsen
ska utifran erfarenheter och forsoksverksamhet utomlands och i
Sverige analysera for- och nackdelar med allgront ur relevanta
perspektiv och vid behov ldmna forslag. Nar det giller analysen av
allgront for cyklister kan erfarenheter dven av motsvarande
fordndringar for gaende vara av intresse. Utgangspunkten bor vara
att minska motsittningar mellan trafikantgrupper.

e Att analysera behovet av andra dndringar av trafikregler som kan
medfora att andelen trafikanter som reser med cykel kan oka.

21 Bakgrund

Regeringen vill enligt uppdraget att andelen trafikanter som reser med
cykel, det vill sdga anvédnder cykeln som sitt vardagliga
fortskaffningsmedel, ska 6ka. En 6verflyttning av resor fran bil till cykel ar
onskvird. En 6kad och sdker cykling kan bidra till att minska resandets

¢ Uppdrag att analysera regelfrigor sé att andelen som reser med cykel kan dka - Transportstyrelsen
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miljopaverkan, stiarka folkhdlsan och bidra till béttre stadsmiljé och minskad
tringsel i trafiken’ inom titorter. For att andelen trafikanter som reser med
cykel ska 6ka krivs bland annat att potentialen for 6kad cykling i och kring
tatorter tas tillvara och att kommunerna har de verktyg som krévs for att
kunna planera effektiva cykelstrak med god framkomlighet.

Cykeln som fordon kan variera i funktion, konstruktion och hastigheten som
den fors 1, och cyklister dr en heterogen grupp. En cyklist kan vara barn,
vuxen, dldre, personer med funktionsnedsattning, erfaren eller nybdrjare.
Detta stiller extra hoga krav pa samspelet mellan olika cyklister, men ocksa
pa relationen till andra trafikanter. Samspelen maste beaktas for att
cyklingen ska kunna 6ka och bli sikrare.

2.2 Syfte och fragestallningar

I denna delredovisning (nummer 2 av 2) utreder Transportstyrelsen fragor
inom foljande omréaden.

2.2.1  Cykla mot rdd signal vid hdgersvang

Regeringen har gett Transportstyrelsen 1 uppdrag att analysera om och hur
cyklister pé ett trafiksékert sdtt kan medges undantag fran reglerna om
stopplikt vid rod signal ndr cyklisten gor en hogersvang och om det beddms
lampligt ldmna forslag om detta.

2.2.2 Aligront — att alla cyklister i en korsning med trafiksignaler far
gront samtidigt

Regeringen har gett Transportstyrelsen i uppdrag att analysera s kallat
allgront for cyklande: att alla cyklande i en korsning med trafiksignaler far
gront samtidigt. Transportstyrelsen ska utifrén erfarenheter och
forsoksverksamhet utomlands och i Sverige analysera for- och nackdelar
med allgront ur relevanta perspektiv, inklusive cykelfrdmjande och
trafiksdkerhet, och vid behov ldamna forfattningsforslag. Ocksé erfarenheter
av motsvarande fordndringar for gdende kan vara av intresse.
Utgingspunkten bor vara att minska motséttningar mellan trafikantgrupper.

2.2.3 Behov av andra andringar av trafikregler som kan medftra
att andelen trafikanter som reser med cykel kan dka

Regeringen har gett i uppdrag at Transportstyrelsen att &ven analysera
behovet av andra dndringar av trafikregler som kan medfora att andelen
trafikanter som reser med cykel kan oka.

" En 6kad cykling kommer sannolikt att bidra till 6kad tringsel i cykelinfrastrukturen i stider men kan dérigenom
bidra till minskad motorfordonstrafik i stider.

24 (134)



RAPPORT

Analys av regelfragor sé att andelen som reser med cykel kan 6ka

DnrTSG 2021-10413

2.3 Metod

Uppdraget har foregatts av andra viigledande utredningar s som Okad och
sdkrare cykling — en oversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv (Statens
offentliga utredningar, 2012), Promemoria Cykelregler (Regeringskansliet,
2017) och RittsPM Cyklar (Aklagarmyndigheten, 2020).

Transportstyrelsen har hittills hallit sex seminarier med aktorer som kan
vara berorda eller ha ett intresse 1 nagon eller nadgra av delarna som ingétt i
analysen av detta uppdrag. De organisationer som deltagit dr foljande:

Borlédnge kommun
Boverket

Cykelcentrum pa VTI
Cykelfrdmjandet
Danderyds kommun
Eskilstuna kommun
Finspangs kommun
Folksam

Goteborgs kommun
Huddinge kommun
Lidingd kommun
Linkdpings kommun
Luled kommun
Lansstyrelsen Dalarna
Lansstyrelsen Gévleborg
Léansstyrelsen Norrbotten
Liansstyrelsen Skane
Lénsstyrelsen Stockholm
Linsstyrelsen Orebro

Linsstyrelsen Ostergétland

Malmé kommun
Norrtdlje kommun
Polismyndigheten
Region Skane

Region Stockholm
Riksforbundet M Sverige
Skellefted kommun
Solna kommun
Stockholms stad
Sundbybergs kommun
Sundsvalls kommun
Svensk cykling

Svenska cykelstiader
Sveriges kommuner och regioner
Sveriges Motorcyklister
Sveriges Akeriforetag
Trafikverket

Uppsala kommun
Aklagarmyndigheten
Orebro kommun

Alla seminariedeltagare uppmanades att limna kommentarer och eventuella
forslag kring cykling mot rod signal vid hogersvang, allgront och andra

andringar.

Analysen av att cykla mot rod signal och den del som handlar om allgront
har skett i samrdd med Trafikverket och kommunala foretrddare for ndgra av
Sveriges storsta stidder (Stockholm, Géteborg, Malmd, Uppsala och Orebro).

24 Avgransningar

Endast trafikregler och regelverk som berdr vigtrafik ingér i analyserna i

denna redovisning.
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2.5 Disposition

Uppdraget ska redovisas i tvéa delrapporter, 1 enlighet med regeringsbeslutet
(I2021/02731 och 12022/00409). Detta ar delrapport 2. Dispositionen foljer
den mallstruktur som ar vanlig for statens offentliga utredningar (SOU) och
inte en vanlig rapportmallstruktur.

Rapportens borjar med forfattningsforslagen i kapitel ett. En introduktion
for delrapport 2 finns i kapitel tva, inklusive en kort resumé av delrapport 1 1
detta uppdrag. Kapitel tre belyser sérskilt fragestdllningen och analysen av
forslaget om att kunna cykla mot rod signal vid hogersviang. Kapitel fyra
belyser analysen av forslaget om allgront for cyklande. Kapitel fem redogor
for olycksstatistiken for cyklande foljt av kapitel sex med
Transportstyrelsens bedomningar och forslag. Kapitel sju tar upp olika
utmaningar och diskussionspunkter for att framja 6kad cykling. Kapitel atta
innehaller konsekvensutredningarna for forfattningsforslagen. Kapitel nio
innehaller rapportens slutsatser. Kapitel tio innehéller
forfattningskommentarerna till forfattningsférslagen i borjan pa denna
delrapport.

2.6 Delrapport 1 — en kort resumé

Transportstyrelsen redovisade i1 delrapport 1 svaren pa uppdragets frigor om
enkelriktad trafik, omkorning av cyklande och cykling i bredd.®

2.6.1 Enkelriktad trafik

Transportstyrelsen foreslar ingen dndring av reglerna om enkelriktad trafik
utan anser att dagens regelverk ér tillrdckliga for att I6sa den problematik
som forekommer och att en éndring av regelverket sannolikt inte skulle
paverka andelen som reser med cykel.

Transportstyrelsens bedomning ar att tillata cyklande mot enkelriktad trafik
skulle innebira att Sverige frangér systematiken i FN:s konvention om
vagtrafik. Samtidigt finns det redan alternativa regleringsmajligheter som
mojliggér motorfordonstrafik 1 en riktning och cykeltrafik 1 bada
riktningarna.

2.6.2 Omkodrning av cyklande

Transportstyrelsen bedomer att det inte dr 1ampligt att &ndra de nuvarande
bestimmelserna for omkorning av cyklande enligt forslaget att cyklande
aldrig skulle fa koras om av motorfordon inom samma korfalt.

Vidare bedomer Transportstyrelsen att det inte dr lampligt med ytterligare
regler for omkorning av cyklande och att ytterligare regler sannolikt inte

8 Rapporten kan héimtas kostnadsfritt frin https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-
rapporter/vag/uppdrag-att-analysera-regelfragor-sa-att-andelen-som-reser-med-cykel-kan-oka-t.pdf
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skulle paverka andelen som reser med cykel. Daremot finns det ett generellt
behov av 6kad information till kommuner, myndigheter och trafikanterna
om de regler som géller vid omkodrning av cyklande och andra oskyddade
trafikanter samt de trafiksdkerhetsrisker som en omkdorning innebdr.

2.6.3 Cykling i bredd

Dagens regler innebir att cyklande ska fardas efter varandra men nir det kan
ske utan fara eller oldgenhet for trafiken far de dock fardas i bredd, se 6 kap.
1 § trafikforordningen (1998:1276). Transportstyrelsen menar att nuvarande
bestimmelse i tillricklig man mojliggdr cyklande i bredd och ér en 1dmplig
avvigning betriffande trafiksdkerhet och tillganglighet.

Transportstyrelsen beddmer vidare att det inte &r 1ampligt att &ndra reglerna
om cykling 1 bredd bland annat eftersom andelen som reser med cykel
sannolikt inte skulle komma att 6ka.

2.6.4 Synpunkter fran rattsvardande myndigheter

Sverige har en rittslig tradition med flera olika réttsprinciper som alla regler
— frén grundlag till myndigheters foreskrifter — dr baserade pa. Regler ska
bland annat vara proportionerliga, rimliga, tilldimpbara och forutsédgbara.

Foretradare for de réittsvardande myndigheterna Polismyndigheten och
Aklagarmyndigheten har patalat att om det gérs manga sma dndringar i
trafikregelverken — dessutom 6ver tid — skapas en otydlighet och viss
forvirring 1 den kollektiva kunskapen om vad som giller och hur man ska
bete sig 1 trafiken. Det kan motverka principen det ska vara ldtt att géra
ratt.
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3 Cykla mot rod signal vid hogersvang

3.1 Bakgrund — cykla mot rod signal

Regeringen vill att andelen trafikanter som reser med cykel, det vill sdga
anvander cykeln som sitt vardagliga fortskaffningsmedel, ska dka. En
overflyttning av resor fran bil till cykel ar dnskvird. En 6kad och séker
cykling kan bidra till att minska resandets miljopaverkan, stiarka folkhilsan
och bidra till béttre stadsmiljé och minskad trangsel i trafiken inom tatorter.
For att andelen trafikanter som reser med cykel ska 6ka krdvs bland annat
att potentialen for 6kad cykling i och kring titorter tas tillvara och att
kommunerna har de verktyg som krivs for att kunna planera effektiva
cykelstrak med god framkomlighet.

Regeringen gav 1 oktober 2021 Transportstyrelsen i uppdrag att analysera
regelfragor sé att andelen som reser med cykel kan 6ka. Uppdraget
innehaller ett antal specifika forslag pa regler som ska analyseras, varav en
del handlade om cykling mot réd signal vid hdgersvang.

3.1.1  Trafikregler, utformning och cykla mot rod signal i korsning
vid hégersvang

Transportstyrelsen har fatt i uppgift att utreda frigan om det bor vara tillatet
for cyklande att fardas forbi rod signal i en trafiksignal om cykelforaren
avser att svinga hoger i korsningen. En sddan utredning medfor samtidigt
ett antal ytterligare fraigor som ocksa maste besvaras eller som i vart fall inte
kan undvikas. Transportstyrelsens uppfattning dr att det &r mycket svért att
16sa trafiksdkerhets- eller tillgénglighetsbrister som uppstatt i planeringen,
och sedan fullfoljts 1 infrastrukturen, med regleringsatgirder, utmérkning,
sarskilda undantag och specialregler for att framja framkomlighet for en viss
grupp av trafikanter. I promemorian Cykelregler gav regeringen en
beskrivning av nagra av de utmaningar som finns kopplade till trafikregler
och utformning av infrastruktur i transportsystemet (Regeringskansliet,
2017).

“Det regelsystem vi har for trafiken pd vara vigar innebdr att man
pd en stor del av véigndtet later alla trafikantkategorier dela pd
samma utrymme. For att detta ska fungera krdvs att man tar héinsyn
till varandra. Det innebdr ocksd att man som trafikant ibland tvingas
acceptera att det finns bestimmelser som anger att man ska
upptrdda pa ett sdtt som i en viss situation kanske inte upplevs som
det allra mest fordelaktiga for en sjdlv. I vissa situationer och pd
vissa platser, till exempel i vissa korsningspunkter, gdr det inte att
exakt sdga vilken trafikregel som gdller och hur trafikanten bor bete
sig. Det kan naturligtvis lata konstigt och besvdrligt att man inte vet
vad som gdller, eftersom utformningen inte dr tillrdckligt tydlig for
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att man ska kunna avgora vilka regler som gdller. Losningen pa
detta dr att se till sd att forhallandena pd platsen dr tydliga. Ett sdtt
dr att utformningen gors sddan att den bestimmer vad som gdller.
Ett annat dr att genom lokala trafikforeskrifter ge regler som mdrks
ut med vigmdrken och ddrigenom blir tydliga. Ett tredje
forhallningssdtt dr att man accepterar att det i vissa fall kan finnas
svdrigheter att veta exakt vad som gdller och ddrfor upptrdder med
forsiktighet”.

En utmaning med denna utredning &r att myndigheten, bland annat, ska
beddma om en anvisning, som samtidigt

1. ar mycket tydlig for trafikanterna (rod signalbild 1 trafiksignal),
2. é&r vl kdnd bland trafikanter i manga av vérldens ldnder,

3. ger gron signalbild och mojlighet for att annan trafik ska fa tillgdng
till infrastrukturen,

ocksa ska kunna ges en sérskild undantagsbestimmelse eller tillatelse i en
viss trafiksituation for en viss trafikantgrupp. Detta ska dessutom ske utan
nagra storre negativa konsekvenser vad géller exempelvis sdkerhet- och
tillgénglighet for andra oskyddade trafikanter savél som for forare av
motorfordon.

3.2 Konventionen om vagtrafik och konventionen om
vagmarken och signaler

3.2.1  Konventionen om vagtrafik®

Artikel 3 i1 konventionen innehaller de avtalsslutande parternas skyldigheter.
Parterna ska vidta lampliga atgarder for att sékerstélla att trafikreglerna som
ar 1 kraft pé deras territorier Overensstimmer i1 sak med bestimmelserna 1
kapitel II 1 konventionen.

Forutsatt att nadmnda regler inte pa ndgot sdtt dr oforenliga med
ndmnda bestimmelser:

(i) De ndmnda reglerna behover inte aterge ndagon av de
ndamnda bestimmelserna som dr tillimpliga pa situationer som
inte uppstar inom det avtalsslutande territoriet.

Parterna i frdaga;

ii) Ndmnda regler kan innehdlla bestimmelser som inte finns i
ndamnda kapitel I1.

° Konvention om vigtrafik, Wien den 8 november 1968.
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Kapitel Il innehaller bland annat regler avseende
- Anvisningar for trafik
- Generella trafikregler
- Krav pa forare
- Placering
- Hastighet och avstand
- Sdrskilda regler for cyklande, moped forare och motorcykelforare

Artikel 5 1 konventionen om viagtrafik innehaller regler om forhéllandet
mellan vigmarken och signaler:

Trafikanter ska folja de instruktioner som formedlas av
vdagmdrken, trafikljussignaler och vigmarkeringar dven om

ndmnda anvisningar forefaller strida mot andra
trafikforeskrifter.

Instruktioner formedlade av trafiksignaler &r 6verordnade regler som ar
formedlade genom vigmarken. (/nstructions conveyed by traffic light
signals shall take precedence over those conveyed by road signs regulating

priority.)

3.2.2 Konventionen om vagmarken och signaler

Artikel 3 i konventionen'® innehéller avtalsslutande parternas skyldigheter.
Parterna 1 denna konvention accepterar systemet med vagmarken, signaler
och symboler och vigmarkeringar som beskrivs héri och atar sig att anta det
sa snart som mojligt, enligt foljande,

e Ddr denna konvention foreskriver ett tecken, symbol
eller mdrkning for betecknar en viss regel eller
formedlar viss information till trafikanter, de
avtalsslutande parterna dtar sig, inom de tidsfrister som
anges i punkterna 2 och 3 i denna artikel, att inte
anvinda ndgot annat tecken, symbol eller markering for
att beteckna den regeln eller formedla den
informationen;

e Ddr denna konvention inte foreskriver ett tecken, symbol
eller mdrkning for betecknar en viss regel eller
formedlar viss information till trafikanter, det ska vara
oppna for de avtalsslutande parterna att for dessa

19 https://unece.org/DAM/trans/conventn/Conv_road_signs 2006v_EN.pdf
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dndamdl anvdnda varje tecken, symbol eller mdrkning
de onskar, forutsatt att sadan skylt, symbol eller
mdrkning inte tilldelas en annan innebérd i denna
konvention och forutsatt att den éverensstimmer med det
system som foreskrivs av denna konvention.

I artikel 8 motiveras betydelsen av en internationell systematik.

For att underldtta internationell forstaelse av tecken, systemet
av tecken och signaler som foreskrivs i denna konvention dr
baserad pa anvindningen av former och firger som dr
karakteristiska for varje klass av tecken och, ndr sa dr mojligt,
om anvdndning av grafiska symboler snarare dn inskriptioner.
Om de avtalsslutande parterna anser att det dr nédvdndigt att
dndra de foreskrivna symbolerna, ska dndringarna inte dndra
deras visentliga egenskaper.

Ingenting i denna konvention ska forbjuda tilligg, som huvudsakligen gors
for att underlitta tolkningen av tecken, av en inskription i1 en rektangulér
panel under vigmarket eller i en rektanguldr panel som innehaller
vagmaérke. En sddan inskription far ocksa placeras pa sjilva vigmarket, om
detta inte gor vagmaérket svarare att forstd for forare som inte kan forsta
inskriptionen.

Om de behoriga myndigheterna anser det tillradligt att
fortydliga betydelsen av ett vigmdrke eller en symbol eller att
begrdnsa tillimpningen av ett vigmdrke till vissa perioder, kan
detta goras genom inskriptioner pa viagmdrket i enlighet med
bilaga 1 till denna konvention eller pd en tilldggstavla. Om
vdjnings, forbuds, pabuds anvisningsmdrken ska begrdnsas till
vissa trafikanter eller om vissa trafikanter ska undantas fran
foreskriften, sker detta genom tilldggstavlor enligt bilaga 1
avsnitt H, stycke 4 (panelerna H, 5a; H, 5b, och H, 6).

Trafiksignaler

Enligt artikel 23. 1a (iii) konventionen om vigmaérken och signaler gillande
fordonsignaler, regleras bland annat att en rod signal ska betyda att trafiken
inte fir passera. Det vill séga att fordon inte ska passera stopplinjen eller,
om sadan saknas, inte ska fortsitta forbi sjdlva ljussignalen, eller &ka in i
korsningen.

Blinkande signaler fir bestd av en blinkande rdd signal eller tva roda
signaler som blinkar vixlande mot varandra. De ska sitta pa samma
anordning, i samma hdjd och visas at samma hall. De betyder dé att
fordonstrafiken inte fir passera vigmarkeringen for stopplinje och, om
sddan saknas, signalen. En gul blinkande signal eller tva gula blinkande
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signaler som blinkar vixelvis ska betyda att forare far fortsitta men med
sarskild forsiktighet.

I artikel 23 punkterna 9 och 10 beskrivs reglerna for ett trefirgssystem med
signaler dér signalerna kan erséttas av pilar i samma farger pa svart
bakgrund. Nar dessa pilar tdnds ska de ha samma betydelse som signalerna
men angivelsen géller endast 1 den riktning som visas med pilen eller
pilarna. Det ges ocksa en mojlighet att anvédnda svarta pilar pd rod, gul och
gron bakgrund. Dessa har da samma betydelse som de andra pilarna.

Nir en trefdargssignal har en eller flera ytterligare grona signaler som visar
pilar, ska det — oavsett vilken farg som visas 1 trefargssignalen — betyda att
trafiken far fortsétta i den riktning som visas med pilarna. Det ska ocksa
betyda att nér fordon ar i ett korfalt reserverat for trafik i den riktning som
anges av pilen eller den riktning som trafiken ska ta, méste forare fortsétta i
den angivna riktningen om de genom att stanna skulle hindra fordon bakom
sig i samma fil. Detta forutsatt att fordon i trafikstrommen som de ansluter
sig till tillats passera och att fotgéingare inte utsatts for fara.

I de fall da trafiksignaler endast géller cyklande ska detta, om det &r
nodvandigt for att undvika forvirring, tydligt framga genom att en siluett av
en cykel aterges 1 signalen eller att en mindre signal anvdnds med
tillhorande rektangulér platta som visar en cykel (artikel 23.13).

3.3 Forhallandet mellan trafikforordningen, trafiksignaler,
vagmarken och trafikregler

Trafikforordningen innehaller bland annat bestimmelser om hur tecken frn
polisman med flera, trafiksignaler, vigmérken och trafikregler forhaller sig
till varandra. Av 2 kap. 1 framgér att en trafikant ska f6lja anvisningar for
trafiken som meddelas genom ett vigmirke, en vigmarkering, en
trafiksignal, en ljussignal eller ett sddant tecken av en vakt som avsesi5
kap. 2 § vigmérkesforordningen (2007:90). Om en anvisning innebir en
avvikelse fran en trafikregel, géller anvisningen framfor regeln.

En anvisning genom fast sken i en trafiksignal géller framf6r en anvisning
om stopplikt eller vdjningsplikt som meddelas genom ett vagmaérke.

En sérskild anvisning for cyklist, forare av moped klass II eller gaende
géller for sadan trafikant framf6r andra anvisningar.

En anvisning fran en polisman eller fran nagon 1 férordningen utpekade
personer giller framfor trafikreglerna och de anvisningar som ndmnts ovan
(2 kap. 3 9§).
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3.3.1  Vajningsregler for fordonsférare pa kérbanan vid
overgangsstallen och cykelpassager bevakade med
trafiksignaler

Vid bevakade 6vergéngsstillen och cykelpassager finns sirskilda
bestimmelser om vdjningsplikt mot gdende respektive cyklande och forare
av moped klass II. Vdjningsplikt innebér att en forare som har vdjningsplikt
tydligt ska visa sin avsikt att vdja genom att 1 god tid sdnka hastigheten eller
stanna. Foraren far kora vidare endast om det med beaktande av andra
trafikanters placering, avstandet till dem och deras hastighet inte
uppkommer fara eller hinder.

Enligt 3 kap. 60 § trafikférordningen ska en forare vid ett bevakat
overgangsstille lamna géende som pa rétt sitt gatt ut pa overgangsstillet
mdjlighet att passera. Detta géller 4&ven om en trafiksignal eller tecken
polisman medger att foraren passerar far foras pa den del av korbanan dér
det finns ett Overgangsstélle. En forare som efter att ha svingt i en korsning
ska passera ett bevakat overgangsstille ska kora med 1ag hastighet och har
vajningsplikt mot gdende som pa ritt sétt har gatt ut pa eller just ska gé ut pa
overgangsstillet. Dessa skyldigheter vid bevakade dvergingsstillen géller
ocksa mot cyklande och forare av moped klass II vid bevakade
cykelpassager.

3.3.2 Regler for gaende och cyklande vid évergangsstallen och
cykelpassager bevakade med trafiksignaler

Gaende ska korsa en kor- eller cykelbana pa ett 6vergangstille. Om det inte
finns nagot Overgangsstille 1 ndrheten, ska gaende i1 stéllet korsa kor- eller
cykelbanan tvirs over denna och helst vid en vigkorsning. Kor- eller
cykelbanan ska korsas utan onodigt drojsmal (7 kap. 3 §
trafikforordningen).

Géaende som ska gd ut pa ett overgangsstille ska ta hansyn till avstdndet till
och hastigheten hos de fordon som ndrmar sig overgangsstéllet. Utanfor ett
overgangsstille far gdende korsa vigen endast om det kan ske utan fara eller
oldgenhet for trafiken (7 kap. 4 § trafikférordningen).

Cyklande eller forare av moped klass II som ska fardas ut pd en
cykelpassage ska sénka hastigheten och ta hinsyn till fordon som ndrmar sig
passagen och far korsa vigen endast om det kan ske utan fara (6 kap. 6 §
trafikforordningen).

3.3.3 Lokala trafikforeskrifter och undantag

110 kap. 1-3 §§ trafikférordningen har kommunen och ldnsstyrelsen getts
bemyndigande att meddela sérskilda trafikregler genom lokala
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trafikforeskrifter.!! Dessa regler kan inneh4lla bland annat avvikelser,
begrinsningar och tilldtelser med koppling till vissa trafikregler. Vissa av de
sédrskilda trafikreglerna féar avse viss trafikantgrupp, visst eller vissa
fordonsslag eller fordon med last av viss beskaffenhet. Det kan exempelvis
gilla forbud mot att fora ett visst fordon pa en vig eller végstriacka.
Myndigheterna har ocksa mojlighet att bestimma att en vég eller vagstracka
ska vara en viss sorts typ av vig exempelvis huvudled). Med stéd av 13 kap.
3—4 §§ kan myndigheterna medge eller foreskriva undantag fran vissa
bestimmelser 1 trafikforordningen om det finns sirskilda skél och kan ske
utan fara for trafiksdkerheten, skada pa végen eller ndgon annan avsevird
oldgenhet. For manga undantag kravs ocksé att det géller ett visst &ndamal.
Négon mojlighet att genom lokala foreskrifter eller genom beslut om
undantag att reglera att vissa trafikantgrupper inte behover folja anvisningar
som ges genom trafiksignaler finns inte.

3.3.4 Oklarhet i ansvarsforhallandet mellan olika trafikanter vid
andrade regler for svang mot rod signal

Transportstyrelsen har inom ramen for detta uppdrag tyvérr inte kunnat gora
ndgon mer ingdende utredning de réttsliga tillimpningsproblem som kan
uppkomma vid olyckor mellan cyklande som far mojlighet att svinga till
hdéger mot rod signal i trafiksignal och ska iaktta vdjningsplikt for korsande
gangtrafik och 6vrig fordonstrafik.

Det giller framfor allt d& gdende och annan fordonstrafik korsar gatan vid
och tre olika tankta konflikter kan uppsté. En forsta och andra konfliktpunkt
direkt vid trafiksignalen som visar rod signal, 6vrig korsande fordonstrafik
vid en tredje konflikt dar kdrbanorna korsas och slutligen vid den fjirde
konfliktpunkten ddr den cyklande efter svdng har vdjningsplikt mot gaende
och cyklande som korsar korbanan. De fyra konfliktpunkter upptriader inte 1
samma signalfas men &r exempel pa nagra mojliga utan att vara
heltdckande. Vi har inte sett ndgra forslag eller synpunkter pé att gang- eller
cykeltrafikens trafikregler vid ett bevakat 6vergangsstille eller bevakad
cykelpassage skulle behdva dndras om cyklande tillats hdgersving mot rod
trafiksignal.

Transportstyrelsens bedomning &r att en dndring av reglerna vid réd signal
for cyklande och véjningsplikt gor réttsldget mer osdkrare for den géende
eller cyklade som férdas ut pa overgangsstélle eller cykelpassagen. I den
bedémningen har vi ocksé tagit stod i Aklagarmyndighetens skrift RéittsPM
Cyklar avseende cyklar (Aklagarmyndigheten, 2020). Av promemorian
sidor 13 och 14 framgéar bland annat f6ljande.

1 Polismyndigheten far meddela foreskrifter om ett beslut av kommunen eller linsstyrelsen inte kan avvaktas utan
sarskild oldgenhet.

34 (134)



RAPPORT
Analys av regelfragor sé att andelen som reser med cykel kan 6ka DnrTSG 2021-10413

Eftersom trafiklagstiftningen dr en skyldighetslagstifining och inte en
rdttighetslagstiftning har alla ett ansvar att fd trafiken att flyta
sdkert. Bara for att en trafikant har vdjningsplikt enligt
trafikforordningen sa kan inte denna regel alltid ovillkorligt
upprdtthallas. Ofta modereras dessutom den vdjningsplikt som
exempelvis en bilist har genom att dven cyklisten har skyldigheter.

Vad vijningsplikten innebdr framgdr av 3 kap. 5 § TraF. Den som
har vajningsplikt far bara kéra vidare “om det med beaktande av
andra trafikanters placering, avstdndet till dem och deras hastighet
inte uppkommer fara eller hinder. ”Den som har vdjningsplikt ska
tydligt” visa sin avsikt att vdja genom att i god tid siinka hastigheten
eller stanna.”

Da vallandebrotten enligt brottsbalken aktualiseras kan inte de hdr
redovisade reglerna isolerade ligga till grund for en bedomning av
oaktsamheten. En helhetsbedomning mdste goras av den
foreliggande situationen (Aklagarmyndigheten, 2020, s. 13-14).

De trafikregler som hénvisas till 4r bland annat den sa kallade hogerregeln
och vijningsregler vid cykeldverfarter och cykelpassager. Trafikreglerna i 7
kap. 4 § och 6 kap. 6 § trafikforordningen och gor ingen skillnad f6r dessa
om Overgéangsstéllet eller cykelpassagen dr bevakad eller inte. I praktiken
torde tillimpningen av dessa trafikregler idag d& anvisningen rdd eller gron
signal 1 praktiken tolkas som Overordnade de enskilda trafikreglerna. Men
om anvisningen av att f6lja rod signal byts ut mot vijningsplikt gér det inte
att bortse ifran forhallandet mellan vijningsregeln och den regel den
korsande géngtrafiken och cykeltrafiken har att folja. En eventuell dndring
av trafiksignalreglerna for cyklande vid hoger svéing skulle sannolikt
innebdra att trafikreglerna for gaende och cyklande vid bevakade
overgangsstillen och cykelpassager behdver vara annorlunda i just den
situationen om det klart ska framga att den gédende och cyklande som féardas
ut pa dvergangsstélle eller cykelpassagen skulle std utan skuld vid en olycka
med en cyklande som har tillételse att kora mot rott men har vdjningsplikt
vid olika konfliktpunkter.

I bilden nedan visas oversiktligt en vigkorsning med nagra av de
konfliktpunkterna som kan uppsté vid olika kombinationer av signalfaser
och korsningens utformning. Observera att detta &r ett exempel fran en typ
av korsning. Korsningar kan utformas pa manga flera olika sétt som da bade
kan innebéra firre men dven fler konfliktpunkter mellan olika
trafikantgrupper. I bilden svidnger den cyklande séderifran hoger mot rod
signal och har gaende och cyklande pa det ndirmaste dvergangsstillet och
cykelpassagen gron signal uppstar en konflikt. Den réda signalen for
fordonstrafiken soderifran mot norr ger formodligen gron signal 1
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fordonsignalen for bilar som kommer fran véster. Det kan ocksé bli en
konfliktpunkt. Beroende pa signalregleringens programmering och
korsningens utformning kan dven konflikt uppsta efter svéing till hoger mot
gaende och cyklande pé 6vergangsstillet och cykelpassagen.

ﬁ A\

~ Rod stjarna visar ténkta
* ) konfliktpunkter mellan
hogersvangande cyklist

mot rod signal och
andra trafikantarupper

Figur 1. Konfliktpunkter vid hégersvang vid rod signal.
3.4 Vagmarkesforordningen

3.4.1 Vagmarken och tillaggstavior

Vigmaérkesforordningen innehéller bestimmelser om anvisningar for trafik
och utmérkning pa vig och i terrding genom

vigmarken och tilldggstavlor,

- trafiksignaler,

- vigmarkeringar,

- andra anordningar for anvisningar for trafiken och tecken av vakt,

- sdkerhetsanordningar i korsningar med jarnvag eller sparvdg, samt
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- tecken av polisman m.fl.

3.4.2 Trafiksignaler
Bestammelser om trafiksignaler finns 1 3 kap. De utgors av:

1. flerfargssignaler,

2. kollektivtrafiksignaler,
3. korfaltssignaler,
4

signaler vid rorlig bro, utryckningsstation, flygfalt, vigarbete,
tunnlar eller liknande, och

5. signaler for pakallande av sérskild forsiktighet.
De signaler som é&r relevanta for denna genomgang ér flerfargssignaler.

Flerfargssignalen utgors 1 sin tur av fordonssignaler, cykelsignaler och
gangsignaler. Signalerna visar tre signaler, r6d, gul och gron, forutom
gangsignal som endast visar tva signalbilder, r6d och gron.

Fordonssignaler géller for forare av fordon oavsett vilket fordonsslag det ror
sig om, cykelsignaler for cyklande och for forare av moped klass 11 och
gangsignaler for gdende. Om det finns bade fordonssignaler och
cykelsignaler, géller cykelsignaler framfor fordonssignaler for cyklande och
forare av moped klass II. Pa en tilldggstavla kan det vara angivet att en
fordonssignal eller en cykelsignal ocksa géller for gaende.

Fordonssignaler och cykelsignaler har tre ljusoppningar: en for rott, en for
gult och en for gront ljus. En ytterligare ljuséppning med pil kan finnas vid
sidan om de nedre ljuséppningarna. En cykelsignal dr utmérkt med en vit
cykelsymbol pa bla botten och placerad ovanfor den roda ljusdppningen.

Fordonssignalen far forses med svart bakgrundsskérm med vit bard.
Bakgrundsskédrmen pa en signal som placerats over ett korfalt kan innehélla
pilsymboler som visar vilken eller vilka riktningar signalen avser.

Fordonssignaler ar uppsatta pa hoger sida av vigen, banan eller korfiltet.
Om det finns sdrskilda skil, kan en signal i stillet vara uppsatt pa vénster
sida. Dar korsande trafik regleras dr en fordonssignal upprepad omedelbart
fore, 1 eller efter korsningen. Signalen dr da uppsatt pa hoger eller vanster
sida om viagen eller 6ver korbanan.

En fordonssignal och en cykelsignal visar signalbilder i1 foljande ordning:
rod, réd + gul, gron, gul, rod. Om en signal ar trafikstyrd kan den dven visa
signalbild gron omedelbart efter gul. I signaler vid en jarnvags- eller
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sparvégskorsning kan, nér ett tig eller en sparvagn narmar sig, signalbild
rod visas omedelbart efter rod + gul.

Signalbilden blinkande gul visas endast i samband med driftsavbrott eller i
ovrigt nér en anldggning tillfélligt dr ur funktion under kortare tid.

Tabell 1: Fordonssignaler och cykelsignaler visar féljande signalbilder.

Signal bild Trafikregel

Rod Stopp. Fordon far inte passera stopplinjen
eller, om sadan saknas, signalen. Signal
med konturpil galler endast den eller de
fardriktningar som anges med pilen.

Réd + gul Vaxling till gron signalbild ar omedelbart
forestaende. | dvrigt har signalbilden
samma innebdérd som rod.

Gron Fordon far fortsatta framat. Gron pil
innebar att signalen galler den fardriktning
som anges med pilen. Fordon far féras i
pilens riktning &ven om en annan signalbild
visas samtidigt.

Gul Stanna. Fordon far inte passera stopplinjen
eller, om sadan saknas, signalen i annat
fall an da det hunnit sa langt fram nar
signalbilden vaxlar fran gron till gul att det
inte kan stannas utan fara. Signal med
konturpil galler endast den eller de
fardriktningar som anges med pilen.

Blinkande gul Sarskild forsiktighet ska iakttas vid
passage.

3.4.3 Gangsignaler

En géngsignal har tva ljusdppningar: en for rott ljus som visar bilden av en
stdende person och en for gront ljus som visar bilden av en gaende person.
En gangsignal kan vara kombinerad med en akustisk signal med tickande
ljud.
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Tabell 2: Gangsignaler visar féljande signalbilder.

Signalbild Trafikregel
Ro6d akustisk signal med langsam Forbjudet att betrdda en kérbana,
pulsfrekvens cykelbana eller jarnvags- eller

sparvagskorsning. Gaende som befinner
sig pa koérbanan eller cykelbanan nar
signalen slar om till roéd signalbild ska
fortsatta till andra sidan. Finns en refug
eller liknande anordning ska den gaende
dock stanna dar.

Gron akustisk signal med snabb Kdrbana, cykelbana eller jarnvags- eller
pulsfrekvens sparvagskorsning far betradas.

Blinkande gron akustisk signal med snabb | Vaxling till réd signalbild &r nara
pulsfrekvens och avbrott forestaende.

3.44 Tilldaggstavior

Tillaggstavlor ger kompletterande anvisningar till vigméarken. Viagmarken,
symboler och tilliggstavlor har den betydelse som framgér av deras namn
om inte annat sérskilt anges. Om det finns flera tilldggstavlor under ett
vagmairke, géller anvisningen pé var och en av dessa som en kompletterande
anvisning till market. Innehaller en tilldggstavla flera anvisningar géller
dessa gemensamt som en kompletterande anvisning till méarket.

Anvisningen pé en tilldggstavla under tvéa eller flera vigmairken som satts
upp direkt 6ver varandra avser samtliga dessa mérken.

En tilldggstavla har samma bottenfarg och samma farg pa bard och tecken
som det vigmairke det anvénds under, om inte andra farger anges i 2 kap. 30
§ vagmarkesforordningen. En tilliggstavla under ett mirke som anger
forbud mot att parkera eller forbud mot att stanna och parkera har dock gul
bottenfdarg med svarta tecken.

Tillaggstavlor far infogas 1 lokaliseringsmérken for vdagvisning och far da
placeras vid sidan av ett infogat vigmarke. Tilliggstavlan ger dé en
kompletterande upplysning.
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3.5 Foreskrifter och handbocker om trafiksignaler

3.5.1  Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om
trafiksignaler

Med stod 1 vagmérkesforordningen har Transportstyrelsen meddelat
Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2014:30) om
trafiksignaler, som kompletterar vagmarkesforordningens regler.
Foreskrifterna viander sig framst till de statliga och kommunala
véighéllningsmyndigheterna och innehéller bland annat regler om
tillimpning av berdkning av separering i tid, tider for visning av
signalbilder, ndrmare regler for antal fordonssignaler och dess placering i
plan och hgjdled.

I frdga om signalreglering av svingande trafik giller att en fordonssignal far
visa pil endast nér kursen for annan trafik inte korsar eller loper samman
med kursen for den trafik som signalen reglerar.

3.5.2 Handbdcker om trafiksignaler for kommuner och Trafikverket

Trafikverket och Sveriges kommuner och regioner (SKR)!? har tagit fram
handboken Végar och gators utformning (VGU) som ytterligare stod for
vaghéllarna vad avser bland annat utformning, vigmarken och signaler.
Handbockerna bestar av en kravstéllande del och en radgivande del som
giller for Trafikverkets verksamhet. VGU é&r enbart védgledande for vriga
vaghéllare. SKR har dven tagit fram handboken Kor nar det ar gront —
Utformning av trafiksignaler som ska fungera som ett stod 1 hur
trafiksignaler bor utformas for att vara trafiksdkra och effektiva for alla
typer av trafikanter (Sveriges kommuner och landsting, 2017). Enskilda
kommuner har dven egna handbdcker for hanteringen av trafiksignaler.

SKR beskriver i sin handbok en trafiksignal pa foljande sétt.

”En trafiksignals grundldggande funktion dr att styra korsande
trafikstrommar i trafiksystemet och pad sa vis skapa en sdker och
funktionell korsningspunkt. Trafiksignalen spelar flera olika roller
i var trafikmiljo. Den kan i miljoer med héga hastigheter och
korsande trafik fungera som en ren sdkerhetsanldiggning medan
dess primdra funktion i tdtortsmiljoer med stor trafikefterfragan dr
att styra trafiken och fordela den tillgingliga kapaciteten i en
korsningspunkt mellan olika trafikstrommar och trafikantslag. For
oskyddade trafikanter innebdr trafiksignalen en trygg passage ndr
de ska korsa vigar och gator och den spelar dven en viktig roll for

12 Sveriges kommuner och regioner (SKR) hette Sveriges kommuner och Landsting (SKL) fére 2019.

40 (134)



RAPPORT
Analys av regelfragor sé att andelen som reser med cykel kan 6ka DnrTSG 2021-10413

synskadade personer.” (Sveriges kommuner och landsting, 2017, s.
8).

3.5.3 Betydelsen av en rdd signal for manniskan

En r6d signal forknippas kulturellt och biologiskt med budskapet stopp och
eller fara (Elliot & Maier, 2007; Khan et al., 2011; Marples, Kelly &
Thomas, 2005). Trafiksignaler i vigtransportsystemet bygger pa tre farger —
gron, gul och rod — dér den rdda firgen betyder stopp.' Vid si
kalladménniska-maskin-design av tekniska system anvénds dessa tre farger
pa ett likartat sitt for att formedla information om exempelvis systemstatus
till en forare i1 en hierarki av varningsnivéder (Laughery & Wogalter, 1997).
Bromsljuset pa vigfordon (som lyser rétt vid inbromsning) anvinder samma
systematik med fargkoder och budskap.

Det pedagogiska budskapet — av en rod signal i trafiken — som lars ut till
barn, ungdomar och nya kdrkortsaspiranter ar att det betyder stopp.
Budskapet dr enkelt, otvetydigt och oftast bland det forsta som exempelvis
barn lér sig om trafiken.

3.5.4 Vad menas med att "cykla mot rott vid hogersvang”™?

Pa 1970-talet inforde amerikanska energimyndigheten incitament for lokala
trafikregleringar som innebar att motorfordonsforare far kora mot rod signal
(for motorfordon) vid en hogersvang (engelska: right turn on red, RTOR), 1
syfte att spara bensin. I flera ldnder har man infort eller haft forsok med att
ge cyklister mojligheten att svinga hoger nir 6vriga cyklister som ska rakt
fram 1 en korsning har rott ljus.

I flera av de fall som vi har sett finns det ett separat korfélt som cyklisten
kan anvéinda for att svinga hoger. I dessa fall kor cyklisten inte mot rott i
och med att signalen endast omfattar de cyklister som ska cykla rakt fram.

Det forekommer dven fall da det saknas separata korfélt och cyklister via en
undantagsbestimmelse och vissa krav tillats passera den rdda signalen nér
de ska svinga hoger. I detta fall kan man séga att cyklisterna far cykla mot
rott vid hogersvang.

13 Konventionen om véigmérken och signaler firdigstilldes den 8 november 1968; viigmirkesforordningen
(2007:90).
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3.5.5 Utformning av infrastruktur, exempel fran Malmo
i N WL.‘" ¥ AT - N
G y /

Figur 2: Exempel fran Malmo pa utformning av infrastruktur for cyklande som maojliggor
fripassage for cyklande vid hogersvang genom den signalreglerade korsningen. Kalla:
Google, 2022.

Den svenska lagstiftningen, som manga andra lédnders lagstiftning, tillater
inte en reglering som gor det mojligt att reglera en tillatelse att cykla mot
rod signal men genom att ldgga en cykelbana till hoger om signalen sa
omfattas inte cykelbanan av trafiksignalen och den cyklande kan fortsétta
farden. Figur 2 visar ett exempel pd denna vigutformningséatgérd fran
Malmé. Atgirden mojliggor for de cyklande som vill sviinga till hdger att
fortsdtta och de behodver inte stanna for trafiksignalen.

3.6 Synpunkter genom samrad

De synpunktioner som redovisas nedan har Transportstyrelsen inhdmtat
under tillféllen for samverkan inom ramen for uppdraget.

3.6.1  Synpunkter fran cykelintressenter

En synpunkt som inkommit r att funktionen med att kunna svéinga hoger
mot rod signal i en korsning, ska omfatta ett separat korfalt for cyklister som
ska svinga hoger. Detta dr forstads nagot som kostar att bygga och tar extra
yta i ansprak. Vissa stéller sig frigande till om behovet dr sé stort att detta
behover ske genom reglering.

En annan aspekt ér att cykelsignaler (och signaler i allménhet) inte
automatiskt reagerar ndr cyklister ndrmar sig. Hér kan framtida
teknikutveckling komma till undsittning genom béttre sensorer och
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kameror, men sé ldnge vi inte dr dér dr ett separat korfélt for
hogersvingande cyklister att foredra.

Ett problem som finns med dagens regelverk ar bestimmelserna om
vigmarkeringar som anger var en cyklist ska stanna vid en cykelsignal.
Gillande foreskrifter innebér att markeringen ska malas minst en meter fore
sjilva signalen.'* Nagot som blir ett problem eftersom knappen for
signalstyrning oftast sitter pé sjdlva stolpen for signalen. Teoretiskt behdver
cyklisten stanna en meter fore stolpen (vid strecket), kliva av och gi fram
for att trycka pa knappen for att sedan sitta upp igen. Det vore enklast om
systemet fOr trafiksignaler kan kdnna av cyklister automatiskt s att de inte
behover stanna och trycka pa en knapp for att kunna cykla vidare samt att
streck/stopplikt och knapp synkroniseras.

3.6.2 Synpunkter fran motorbranschen

Generellt sett dr representanter for motorbranschen negativa till att ge
cyklister mgjligheten att cykla mot rétt ljus i samband med hogersvang i en
korsning. Det anses leda till motséttningar mellan trafikantgrupper: mellan
géende och cyklister samt mellan forare av motorfordon och cyklister.
Forslaget anses dven bidra till att urholka signalvérdet i att man som
trafikant inte ska kdra mot rott. Representanterna ser hellre 16sningar med
separata korfilt till hdger om signalen, som dé inte omfattas av
trafiksignalen och som mojliggoér hogersvéing for cyklister &ven om
trafiksignalen lyser rod.

3.6.3 Synpunkter fran kommuner

Transportstyrelsen uppfattar att de flesta kommunkontakter som horts i detta
uppdrag anser det som oldmpligt att inféra hogersving mot rod signal pa
platser utan separata cykelbanor. En risk &r att bilister som har gront in 1 en
korsning inte forutsitter att cyklister kommer in pd végen fran hoger vilket
kan leda till att trafikolyckor med pékorda cyklister okar. Vissa av
kommunkontakterna tenderar att ge en mer positiv syn pa foreteelsen att
cykla mot rdd signal och reflekterar mer over fordelarna for cykling édn
eventuella nackdelar for andra trafikanter.

Kommunerna vill dock pétala att det finns omstédndigheter som kan gora det
svart att fa till ett separat korfalt eller en egen cykelbana som mojliggor
hogersviang for cyklister vid en korsning. Det kan vara utrymmesskal, alltsa
att det helt enkelt inte finns plats, eller att det inte kan ske utan att ta frén till
exempel gangbanebredd eller korfalt. S ror det sig forsts ocksd om pengar
— det kostar mer att bygga om en korsning én att dndra en regel.

!4 3kap 3§ TSFS 2010:171.
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I Sverige har vi fort ssmman bade gdende och cyklister pd samma
infrastruktur, vilket nu ger oss sdmre forutsittningar att bygga bra
trafiklosningar for cyklister. Bland annat Danmark har varit battre pé att
avskilja gdende och cyklister.

Skulle forslaget om hogersvang mot rod signal genomforas ar det viktigt att
informera om detta genom att dessa korsningar mirks ut med vagmérken.

En annan 16sning som lyfts fram &r att anvénda vigmarkeringen cykelbox i
storre utstrackning.

3.6.4 Signalreglering pa det kommunala vagnatet

En kommun vi pratat med konstaterade att tillatandet av cykling mot rod
signal ar ett rejélt avsteg fran Wienkonventionen. De hade provat att
anvéanda egen fil och sérskild signal med gron pil for cyklande, vilket dock
inte innebdr att cykla mot rod signal, som vi tidigare pétalat. Vid
anvdndande av gron pil méste detta ske utan konflikt vilket innebér att inga
andra trafikantgrupper (i korsningen) kan ha gron signal samtidigt. Det
paverkar i sin tur framkomligheten for gdende negativt. Tjédnsteménnen
konstaterade att framkomlighet i en signalreglerad korsning &r ett
nollsummespel — det du ger till ndgon, maste du ta fran ndgon annan.

En kommun vi vidtalade hade funderingar kring hierarkin mellan signal,
marke, markering och regel och tvivlade pé klokheten med att underminera
denna hierarki. Detta kopplades till en dalig pedagogik mot vissa grupper
och sérskilt barnperspektivet, dér rott dr rott och gront dr gront.

Den danska modellen dr bade komplex och svartolkad, anser flera som vi
talat med. Det finns risk for att det leder till en d&nnu sdmre regelefterlevnad
bland cyklande. Regelefterlevnaden bland cyklande (som omfattar
trampcykel, elcykel, elsparkcykel och moped klass II) anses, speciellt i de
storre titorterna, vara lag och problematiskt. Det rdder osdkerhet kring
orsakerna till detta, om det dr okunskap om reglerna eller rent trots och
nonchalans.

Inte ndgon av de kommuner som vi varit i kontakt med har kunnat se nagra
fordelar med att cykla mot rod signal. Det skulle ocksé péverka bland annat
satsningar pa bussprioritering som finns i vissa korsningar pa ett negativt
sétt. De ser hellre en satsning pa béttre och flera detektorer for cyklande for
att frimja cykeltrafiken genom korsningar.

Gemensamt anser kommunerna att en cykelbana till hdger om signalstolpen
ar att foredra 1 korsningar dér cyklande ska prioriteras for hogersvéng,
eftersom det dr tydligt och orsakar farre konfliktpunkter med andra
trafikanter.
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3.6.5 Synpunkter fran myndigheter

Polisen stiller sig mycket kritisk till forslaget att tilldta cykling mot rod
signal vid hogersving. Det ér redan i dag stora problem med att cyklister
cyklar mot rod signal och ddrmed utsétter sig for stora risker. Om regler ska
vara enkla att forsta, bor rott betyda rott. Barnperspektivet dr ocksa nigot de
vill lyfta fram. Att tillata cykling mot r6d signal men sedan inte med andra
fordon kan ge forvirrande signaler, sérskilt for barn som ar 1 en larofas i
trafikens regelsystem.

Enligt Aklagarmyndigheten &r respekten for rod signal den viktigaste regeln
att uppratthalla.

Flera av de som medverkat under samraden ser ingen nytta med denna
regeldndring. De ifragasitter huruvida den verkligen skulle komma att bidra
till det 6vergripande mélet om 6kad cyklingen. Snarare tros det bidra till en
okad motsittning mellan trafikanter och dven till 6kad osékerhet bland
dldre, synsvaga, barn med flera.

Forutom regeldndringar eller ombyggnation av infrastruktur sé finns det
andra 16sningar som medfor att man véljer att reglera trafiksignaler pé ett
annat sétt och att cyklister far en béttre framkomlighet. Ett exempel &r att
utveckla rekommendationerna som finns 1 VGU, Trafikverkets handbok for
vigars och gators utformning'®.

3.7 Internationella erfarenheter

3.7.1 Regleringsvarianter i Nederlanderna

Trefargade trafiksignaler har samma betydelse som 1 manga andra lander.
Gron signal betyder fortsétt och gul signal betyder stopp men fortséatt for
forare som kommit s néra signalen sd det inte &r mojligt att stanna och rod
signal betyder stopp enligt artikel 68 punkt 1 i konventionen om vigmaérken
och trafiksignaler.

Det finns mdjlighet for viaghallaren att i signalreglerade korsningar inféra en
reglering som tillater forare av cykel, elcykel eller moped klass II att svinga
hdoger mot rod och gul signal i signalreglerade korsningar. Det innebér att
om en skylt med texten, fritt Oversatt, Fritt att svinga hoger for
mopedforare och cyklande” eller ”Fri hogersving for cyklande”, har
placerats under eller i nérheten av en trefdrgad trafiksignal géller det gula
och roda ljuset inte for cyklande eller forare av moped enligt artikel 68
punkt 5, Reglement verkeersregels en verkeerstekens 1990.'° Enligt punkt 6
samma artikel ska de da vdja for annan trafik pa platsen.

15 Trafikverkets publikationer om Vigar och gators utformning DiVA - Sékresultat (diva-portal.org)
16 Reglement verkeersregels en verkeerstekens 1990 (RVV 1990). Giller frén 2021-07-01. wetten.overheid.nl
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En annan skillnad ar att den nederlédndska cykelsignalen till skillnad frén
andra landers ar forsedd med en symbol av en cykel (artikel 68 punkt 3).

I Groningen och andra stidder i Nederldnderna finns exempel pa
trafikreglering som innebdr att cyklande kan cykla mot rod signal nir de ska
svianga hoger 1 en signalreglerad korsning. Detta dr en av manga atgédrder
som tilldmpas 1 staden. Andra atgérder ar att det skapas ytor for cyklister
lingst fram pé kdrbanan in i en korsning (17a Cykelbox!” i Sverige) eller att
cyklister far gron signal innan 6vrig trafik i samma riktning in i korsningen
far gron signal (Pucher & Buehler, 2007).

I Groningen finns det d&ven korsningar dér cyklister har egna korbanor. Infor
korsningar delas denna korbana upp: ett korfalt for de cyklister som ska
cykla rakt fram eller vénster i korsningen och det andra korféltet for
cyklister som ska svinga hoger. Det ar endast korféltet som gar rakt fram
som omfattas av en cykelsignal, ndgot som regleras 1 artikel 68 punkt 7. Det
hogra korfaltet medfor védjningsplikt for cyklande genom vigmérke och
vagmarkeringar. Exemplet visar pd en annan 16sning med som ger samma
funktion. Denna vigutformning kan ocksé kombineras med allgron
signalreglering for cyklister (se avsnitt 4).
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Figur 3: En ljussignal for cyklande i Nederlanderna med bla tillaggstavla for att cykla mot rod
signal vid héger svang. Foto: BicycleDutch.

17 4 kap. 8 § vigmirkesforordningen (2007:90)
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Figur 4: En ljussignal for cyklande i Nederlanderna med ljusreglerad tillaggstavla for att
kunna cykla mot réd signal vid héger svang. Aven allgront for cyklande tillampas i denna
korsning. Foto: CROW-Fietsberaad'®.

Att cykla mot rod trafiksignal kan leda till bter pa 90 euro i Nederlédnderna,
men det finns ett undantag fran regeln: om det finns en bla skylt (eller
signal) dér det stir rechtsaf voor fietsers vrij ("hogersving fritt for
cyklande” pa hollidndska), far cyklande svinga hoger vid ett rott trafikljus.
Men dven om skylten eller signalen finns, méste den cyklande fortfarande
vara extremt forsiktig med fotgéingare som kan korsa vigen: dessa har
foretrade. Figur 4 visar korsningen Molenstraat—Oldenzaalsestraat i
Enschede, Nederlanderna med allgront for cyklande och mdjligheten att
kunna cykla mot rod signal vid hogersvéing. Det géller dock cykelsignalen.

18 https://www.fietsberaad.nl/
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3.7.2 Regleringsvarianter i Belgien

I Belgien finns det mojlighet for vighéllaren att 1 signalreglerade korsningar
infora en reglering som tillater forare av cykel, elcykel eller moped klass 11
att svinga hoger mot rod och gul signal i signalreglerade korsningar. |
korthet finns det tva mojligheter. Dels att regleringen marks ut genom
vigmarken, dels att vighallaren anvédnder en extra trafiksignal (artikel 61
Wegcode)'. Belgien anvinder sig, som flera andra linder, ocksa av
mojligheten att lata en separat cykelbana ansluta fran kérbanan och till
hoger om trafiksignalen (se Tabell 3).

Vagmarken

Nér vigmirkena B22 och B23 enligt den belgiska lagstiftningen &r
placerade under en trefargssignal giller foljande for cyklande och for dem
som framfor cyklar med elassistans (speedpedelecs). B22 ger tillatelse att
passera den trefargade signalen for att svénga till hoger nér trafiksignalen
visar rod eller gul signal. Detta under forutséttning att de iakttar
vajningsplikt mot andra trafikanter som fardas pa végen eller banan. B23
ger tillatelse att kora rakt fram nér trafiksignalen visar rod eller gul signal.
Aven hir ska den som passerar signalen iaktta vijningsplikt mot andra
trafikanter som fardas pa vigen eller banan.

Tabell 3: Trafikmarken fran Belgien

B22

Cyklister far svanga hoger och
passera trafikljusen

B23
Cyklister far kora rakt fram och '

passera trafikljusen

Trafiksignaler
Enligt Belgiens trafiklagstiftning har de trefdrgade trafikljusen foljande
betydelse:

1. ROtt ljus innebér att det dr forbjudet att kora forbi stopplinjen eller,
om det inte finns ndgon stopplinje, sjélva trafikljuset.

2. Fast gult ljus innebdr att det dr forbjudet att kora forbi stopplinjen
eller, om det inte finns ndgon stopplinje, sjdlva trafikljuset, om inte

19 Belgisk Trafiklagstiftning — LOI - WET (fgov.be).
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https://www.ejustice.just.fgov.be/cgi_loi/loi_a1.pl?imgcn.x=69&imgcn.y=7&DETAIL=1975120131%2FN&caller=list&row_id=1&numero=1&rech=3&cn=1975120131&table_name=WET&nm=1975120109&la=N&chercher=t&dt=KONINKLIJK+BESLUIT&language=nl&choix1=EN&choix2=EN&text1=politie&fromtab=wet_all&nl=n&sql=dt+contains++%27KONINKLIJK%27%2526+%27BESLUIT%27+and+dd+%3D+date%271975-12-1%27+and+%28%28+tit+contains++%28+%27politie%27%29+++%29+or+%28+text+contains++%28+%27politie%27%29+++%29%29and+actif+%3D+%27Y%27&ddda=1975&tri=dd+AS+RANK+&trier=afkondiging&dddj=1&dddm=12#top
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foraren, nidr ljuset tinds, kommit s néra att han inte dr langre
tillrackligt sékert sétt kan stoppa. Om detta ljus dr placerat i en
korsning, far féraren som har passerat stopplinjen eller ljuset under
sddana omsténdigheter endast korsa korsningen under forutséttning
att han inte dventyrar andra trafikanter.

3. Gront ljus betyder att trafikljuset far passeras.

4. Det roda ljuset, det fasta gula ljuset och det grona ljuset far erséttas
med en eller flera roda, gula respektive grona pilar. Dessa pilar har
samma betydelse som lamporna men forbudet eller tillstandet &r
begrénsat till de riktningar som pilarna visar.

5. Nar ett eller flera extraljus i form av en eller flera grona pilar tinds
samtidigt som ett r6tt ljus eller ett gult ljus, anger pilarna att korning
endast ar tillaten 1 de riktningar som pilarna visar, forutsatt att
prioritet ges till forare som regelbundet kommer frén andra hall och
till fotgéngare.

6. Nar lamporna visar den upplysta siluetten av en cykel, géller dessa
lampor endast cyklister och forare av tvédhjuliga mopeder.

7. Nar den grona, gula eller rdda cykelsiluetten dr omgiven av pilar
betyder det att samtidigt gront, gult eller r6tt géller 1 tvarriktningen.
Dessa ljus giller endast cyklister och forare av tvahjuliga mopeder
om de fér aka pa cykelbanan.

8. Nair lamporna visar den upplysta siluetten av en cykel och en
fotgéngare, giller dessa lampor endast for cyklister, for forare av
tvahjuliga mopeder om de fir dka pa cykelbanan och for fotgéingare.

9. Nar ytterligare ett gult blinkljus med cykelsiluett och med en gul
blinkande pil tinds samtidigt som ett rott ljus eller ett gult ljus
innebdr det att cyklister och forare av tvahjuliga mopeder far endast
fardas 1 den riktning som anges av den angivna pilen far fortsétta,
forutsatt att forare som regelbundet kommer fran andra hall och
fotgdngare ges foretradesritt.

Extra trafiksignal

Om det finns ett ytterligare gult blinkljus med en cykelsiluett och en gul
blinkande pilsymbol ténds upp, innebér det att cyklande och forare av
moped klass II endast far fortsétta i den riktning pilen visar. Detta forutsatt
att forare som kommer fran andra hall och fotgéngare prioriteras (artikel 61
punkt 9).
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Bilden 1 Figur 5 visar en sadan signal. Observera att hogersvangssignalen
torde vara dverordnad vigmarket i denna korsning. Platsen &r Sint-Niklaas,
vid korsningen av N70 med Brugsken och Hertjen.

Figur 5: Exempel fran Belgien av signalreglering fér cyklande. Foto: Staticflickr.com

Separat cykelbana till hoger om signalen.

Bilden 1 Figur 6 visar att vighallaren anlagt en separerad infrastruktur i form
av en bana (troligtvis en cykelbana) som loper fran kdrbanan alternativt frén
ett cykelfilt eller liknande bana och till hoger om trafiksignalen. Det innebér
—med hénsyn till de grundldggande bestimmelserna om trafiksignalers och
viagmirkens placering — att signalen och vigmarket inte géller banan som
16per till hoger om signalen.
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Figur 6: Exempel pa cykelbana till hdger om signalen i Belgien. Kélla: Google maps.

Platsen i1 Figur 6 ar korsningen viag N70 och viag Lange rekstraat, Hertjen,
Sint Niklaas, Belgien.

3.7.3 Regleringsvarianter i USA

Den lokalt forekommande lagstiftning som tillater att en forare kan kora bil
mot rdd signal kom till under 1970-talets energikris, motiverades som ett
sdtt att spara pd brénsle. Det star inskrivet i den federala lagstiftningen for
energibesparing?® paragraf 5, att det genom lokala regler ska ges mojlighet
for en fordonsforare, efter att ha stannat sitt fordon helt (stopplikt) vid en
rod signal, fa svinga hoger och ddrmed kdra mot en rod signal.

§ (5) a traffic law or regulation which, to the maximum extent
practicable consistent with safety, permits the operator of a
motor vehicle to turn such vehicle right at a red stop light after
stopping and to turn such vehicle left from a one-way street onto
a one-way street at a red light after stopping.

En effekt av denna lagstiftning blev att antalet dodsfall 6kade, framst hos
giende men dven hos cyklister (Preusser et al. 1982). Orsaken var enligt
polisrapporterna att forare efter att ha stannat tittade at vanster for att hitta
en lucka i trafiken och missade fotgéingare och cyklister till hoger om sig
(ibid). Senare studier tyder pé att problemet med forarens felriktade
uppmaérksambhet i korsningar vid right turn on red (RTOR) kvarstar (Kaya et
al. 2021; Wu & Xu, 2017).

2042 U.S. Code § 6322 - State energy conservation plans (1975) & 42 U.S. Code § 6322 - State energy
conservation plans | U.S. Code | US Law | LII / Legal Information Institute (cornell.edu)
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Federala myndigheter 1 USA kan inte tvinga delstater att anpassa sin
trafiklagstiftning, men de kan genom ekonomiska incitament styra
utvecklingen pé lokal niva. Trafikreglerna ser darfor olika ut 1 olika delstater
och stidder 1 USA, trots att den federala lagstiftningen finns kvar. New York
City, till exempel, tilliter generellt inte hogersvang mot rod signal och
Washington DC har tagit bort denna mgjlighet i manga korsningar av
trafiksékerhetsskél.

P4 lokal niva kan hogersvang mot rod signal vara allmént tilldtet om det inte
finns ett vigmarke som forbjuder det, eller omvént, att hdgersving mot rod
signal inte &r tillatet om det inte finns ett vigmarke som tillater det.

Cykel ir ett relativt ovanligt fortskaffningsmedel i USA. Aven om regler
kring hogersving mot rdd signal i princip géller all sorts trafik, ar
erfarenheten av denna regel ytterst begransad for cykel.

Figur 7: Broadway and Williams i Portland Oregon, USA. En cykelbana markeras med den
nedre pilen och den 6vre pilen pekar ut férbud mot att svanga hdger vid réd signal. Pilen i
mitten pekar ut en rod cykelsignal i stolpen (se &ven den in-zoomade bilden till hdger). Kélla:
Google, 2022.

Ett exempel i Figur 7 fran Broadway och Williams i Portland i Oregon,
visar hur man har valt att reglera motorfordonstrafiken dér cyklande i
vanliga fall kan svinga hoger mot en rod signal om ingenting annat anges.
Men f0r att skydda cyklisterna har ett forbud mot sddana hogersvingar
inforts. En cykelbana dr markerad med den nedre infdllda pilen och den 6vre
pilen pekar ut forbud mot att svinga hoger vid rod signal. Observera att den
infdllda pilen 1 mitten pekar ut en réd cykelsignal i stolpen, medan
motorfordonen har gront for att kunna svinga hoger.
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Google

Figur 8: Broadway and Williams i Portland Oregon, USA. Ett cykelfélt markeras éver
korsningen med den nedre inféllda pilen och den évre pilen pekar ut en sarskild ljussignal
for cyklande. Det ar dock forbud mot att svanga hdger vid réd signal (fér alla fordon). (Kélla:
Google, 2022).

Figur 8 visar ldget lite langre in i samma korsning som i Figur 7 fran
Broadway och Williams i Portland Oregon, USA. De cyklande har en
sarskild trafiksignal reglering och ett cykelfélt dver sjélva korsningen.

3.7.4 Regleringsvarianter i Danmark

I Danmark ar det numera tillatet att under vissa givna forutsattningar gora
det mojligt for cyklande och forare av latta mopeder (i jimforelse med
moped klass II) att kora forbi rott ljus i trafiksignal 1 en vigkorsning om den
cyklande svinger hoger efter ha passerat signalen.

Danmark hade innan reglerna @ndrades utfort forsok pa vissa utvalda platser
med att tillata cyklister att svinga hoger i en korsning trots att trafiksignalen
visar rott.
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Figur 9: lllustration av en korsning i Danmark dar cykling mot réd signal vid héger svang kan
tillatas.

Forsoken 1 Danmark illustreras i Figur 9, Figur 11 och Figur 12 och har
genomforts med foljande forutsittningar (texten &r inte en officiell
oversittning av den danska forordningen om anvidndning av vigmarkeringar
225 § stycke 2 och 3)*!:

- det finns ett separat cykelbana fram till korsningen och béade en pé-
och avfart till hdger i korsningen

- cykelbanan dr uppdelad i ett rakt korfalt och ett hogersvingande
cykelkorfilt med en total bredd pé 1,85 meter, inklusive obruten
linje for indelning av cykelbanan

- cykelkorfiltet rakt fram och det som gér till hoger ska vardera vara
minst 0,925 meter brett matt fran trottoarkanten till mitten av den
obrutna linjen for delning av cykelbanan

21225 §, Stk 2. Bekendtgerelse om anvendelse af vejafmerkning, BEK nr 2510 af 09/12/2021
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- cykelkorféltet for hogersving dr markerat med en hogersvangspil for
cyklister

- cykelkorfiltet for hogersving dr markerat med vagmarkering
véjningsplikt S11 (M14 i Sverige) sa ndra tvirgdende cyklister eller
forare av sma mopeder som mojligt

- avstandet till fasta foremal maste vara minst 0,30 meter.

Utover detta anvinds en sarskild tilldggstavla enligt nedan. Den far endast
sattas upp under trafiksignalerna, huvudsignal, pilsignal och cykelsignal dér
det inte finns separat pilsignal till hoger.

Tillaggstavla U7 (se Figur 10) betyder att ljussignalerna i huvudsignal,
pilsignal eller cykelsignal inte géller det angivna fardsittet.

Dansk forordning om vigmarke 9 § stycke 4 (utdrag) U 7 (se Figur 10):
Visning av ljussignaler pa X 11 Huvudsignal, X 12 Pilsignal och X 16
Cyklistsignal utan separat pilsignal till hoger giller inte det angivna
transportsittet.??

A

e

undtaget

Figur 10: En dansk tillaggstavla U7 som ger mojlighet till undantag mot en réd signal i
enlighet med séarskilda krav. Kélla: Faerdselstavler, Undertavler (vejregler.dk).

22 Ferdselstavler, Undertavler (vejregler.dk)
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Figur 11: Vy fran ovan éver forsékskorsningen Vestre Ringvej och Aderupvej i Naestved,
Danmark. www.google.dk.maps april 2021.

Den danska forsoksverksamhet som ger cyklande mojlighet att cykla mot en
rod signal vid hoger svang har sirskilda utformningskrav. Detta har
tillimpats i korsningen Vestre Ringvej och Aderupvej i Naestved (se Figur
11 och Figur 12) och innebér atgérder 1 infrastrukturen.

Figur 12: Gatuvy 6ver forsdkskorsning Vestre Ringvej och Aderupvej i Naestved, Danmark.
Kélla: www.google.dk.maps.

Det danska regelverket har ocksé krav pa cyklande gentemot gaende.
Skyldigheter mot fotgdngare 27 §:
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Stycke 6. Vid overgangsstille pa platser ddr trafiken regleras av
polisen eller vid signalanldggningar ska foraren, dven om han
annars kan passera overgangsstillet enligt signalen eller
polisens anvisningar, hdlla igen for fotgdngare som befinner sig
i overgdngsstillet korbana. Om ett sadant overgdngsstdlle dr
beldiget i en korsning, ska den forare som ska passera
overgdngsstdllet efter att ha svingt i korsningen kora med
ladmplig ldag hastighet och vid behov stanna for att sldppa fram
fotgdngare som befinner sig intill 6vergdangsstillet eller befinner
sig pd det.”

2 Feerdselsloven (retsinformation.dk)
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4 Allgront for cyklande

4.1 Bakgrund - allgront

Regeringen vill att andelen trafikanter som reser med cykel, det vill sdga
anvander cykeln som sitt vardagliga fortskaffningsmedel, ska dka. En
overflyttning av resor fran bil till cykel ar dnskvird. En 6kad och séker
cykling kan bidra till att minska resandets miljopaverkan, starka folkhilsan
och bidra till bittre stadsmiljo och minskad tringsel i trafiken?* inom
tatorter. For att andelen trafikanter som reser med cykel ska 6ka kréavs bland
annat att potentialen for 6kad cykling 1 och kring tétorter tas tillvara och att
kommunerna har de verktyg som krivs for att kunna planera effektiva
cykelstrak med god framkomlighet.

Cykeln som fordon kan variera i funktion, konstruktion och den hastighet
som den kan f6ras i, och de som anvinder cyklar dr en heterogen grupp. En
cyklist kan ha varierande erfarenhet och vara barn, vuxen, dldre, personer
med funktionsnedsittning. Detta stiller extra hoga krav pa samspelet mellan
olika cyklande, men ocksa pa relationen till andra trafikanter. Samspelet
madste beaktas for att cyklingen ska kunna 6ka och bli sikrare.

Regeringen gav i oktober 2021 Transportstyrelsen i uppdrag att analysera
regelfrdgor sa att andelen som reser med cykel kan 6ka. Uppdraget
innehaller ett antal specifika forslag pa regler som ska analyseras varav en
del handlar om allgront f6r cyklande.

Syften med Transportstyrelsens uppdrag ér att, ur relevanta perspektiv sa
som cykelperspektiv och trafiksikerhetsperspektiv, utreda hur trafikregler
om allgront kan bidra till att minska motsittningar mellan trafikantgrupper
och bidra till att andelen cyklister 6kar. Myndigheten ska dven analysera
for- och nackdelar med att tillampa allgront.

Med allgront avses att fordonsforare pa korbanorna far rott ljus for att kora
eller gé in i en korsning samt att alla cyklande sedan far gront ljus och under
en nagot ldngre tidsperiod har mdjligheten att anvédnda hela korsningen. Det
finns ocksa exempel pa allgront for gdende, dar dessa ges mojligheten att
korsa en korsning diagonalt. Den mest kdnda korsningen med allgront for
géende &r korsningen i distriktet Shibuya i Tokyo, se Figur 13 och Figur 14.

24 En 8kad cykling kommer sannolikt att bidra till 8kad tringsel i cykelinfrastrukturen i stider men kan dirigenom
bidra till minskad motorfordonstrafik i stader.
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Figur 14: Shibuya under gront for gaende. Foto: Anubi1989, 2021.

I staden Groningen i Nederldnderna forekommer det en form av allgront for
cyklande i vissa korsnignar. Korsningarna bestar av overgangstéllen, korfalt
for motortrafik och cykelbanor for cylister, samtliga reglerade med
trafiksignaler. Trafikslagen skiljs &t genom signalregleringen dir de
cyklande — 1 alla riktningar — har en egen tidsperiod de far kora ut i
korsningen och fortsitta sin fird. Ovriga trafikanter i korsningen
signalregleras traditionellt.

4.2 Groningen i Nederlanderna

Under 1970-talet borjade man att planera om staden Groningen i
Nederlédnderna for att prioritera cykeltrafik till vad som i dag &r en av
viarldens framsta cykelstdder. Tidiga insatser var att stinga av de centrala
delarna av staden for genomfart med bilar. Aven viginfrastrukturen
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forandrades med aren och byggdes om for att anpassas for gdende och
cyklister. Mgjligheten att anvinda bil finns fortfarande, men férre
parkeringar och den begrinsade vaginfrastrukturen gor att det tar langre tid
att ta sig fram 1 staden jamfort med att bland annat cykla. I och med att
ménga parkeringsplatser forsvunnit i de centrala delarna av staden har
parkeringsplatser 1 stéllet tillkommit utanfor stadskérnan med
kollektivtrafikleder fran dessa parkeringar in till stadskdrnan. Det finns
ocksa ett vélutvecklat hyrcykelsystem som komplement till
kollektivtrafiken. Staden har med andra ord gjort ménga och breda insatser
for att gynna gang- och cykeltrafik.

Strategin som staden Groningen har arbetat med under lang tid beskrevs i
stadens cykelstrategi som stracker sig mellan 2015 och 2025. Staden har
investerat i en omfattande cykelinfrastruktur med omkring 200 kilometer.
En del av arbetet med utvecklingen av infrastrukturen for cyklisterna ar
anvandandet av allgront i vissa utvalda korsningar (City of Groningen,
2015). Virt att tilldgga ar att staden Groningen har arbetat for att ta bort
korsningar med trafikljus for att inte stora flodet av cyklister genom att det
blir stoppsignal vid vissa tillfallen. Nér det finns behov av att anvinda
signalreglerade korsningar for cyklister, har staden &ven infort dubbla
signalfaser for de cyklande, vilket gor att de far en langre tid att passera
korsningen &n dvriga trafikanter (Pucher & Buehler, 2007). Staden arbetar
ocksa med att anvdnda viagmarkeringar som motsvarar den svenska
vigmarkeringen Cykelbox?’ for att cyklister ska kunna kora forst in i en
korsning vid gront och for att minska risken for pakoérningsolyckor och 6ka
framkomligheten (Pucher & Buehler, 2007).

Aven om Groningen infor flera atgirder for att forbittra mojligheten for
cyklister, anses en av de viktigaste faktorerna som har bidragit till den hoga
andelen cyklande vara att staden har hallits begrinsad till en liten yta.
Staden har forsokt att behalla attraktionspunkter for bade boende och
arbetande pé ett cykelavstand frén centrum. Ett exempel pé det dr att
omkring 80 procent av alla som bor i staden och 90 procent av alla arbeten
finns 3 kilometer fran stadens centrum (Scubelek, 2008).

4.2.1  Groningens cykelstrateqgi

Som ndmndes tidigare i avsnittet arbetar Groningen utefter en cykelstrategi
eller snarare fem olika strategier for att fortsdtta utveckla staden (City of
Groningen, 2015):

25 En viigmarkering som skapar en yta framfor motordrivna fordon infor en signalreglerad korsning dir cyklister
och forare av moped klass II kan stélla sig i vintan pa at signalerna ska sla om till gront.
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Strategi 1 — Cyklande kommer forst. I alla steg av utveckling av
staden, fran stadsplanering till underhéll av staden, &r grund
filosofin att de cyklande kommer forst.

Strategi 2 — Skapa ett sammanhéngande vagnit for cyklande. Detta
inkluderar att skapa ett huvudnétverk, separera bilister och
cyklande, skapa ett finmaskigare vignat for cyklister, stidrka den
cyklande i mobilitetskedjan, utnyttja andra infrastrukturprojekt.

Strategi 3 — Lat cykeln ta plats. Forbéttra forutsittningarna for
cyklande att stanna i staden, skapa platser att stanna vid for
cyklande pd vdg genom staden.

Strategi 4 — Skapa anpassad parkering for cyklande. Skapa flera
olika typer av cykelparkering for cyklande i centrum och utanfor
centrum.

Strategi 5 — Beritta historien om Groningen. Skapa en
medvetandehet om hur cykling fungerar i staden samt informera
och frimja cykling.

For mer ingdende ldsning, se Groningens cykelstrategi We are Groningen
Cycling City — Cycling strategy 2015-2025.

4.2.2 Allgront i Groningen

Som har ndmnts tidigare anvinder Groningen allgront for att signalreglera
korsningar for cyklande. Férutom i Groningen férekommer det dven
korsningar med allgront for cyklister i Enschede i Nederlanderna. Allgront
inférdes 1989 1 Groningen for att minska pakorningsolyckor, da cyklande
hade blivit pakérda av motodrivna fordon. Under 2008 utokades antalet
korsningar i staden (Groningen Fietsstad, 2021).

Allgront medfor att endast cyklande far tillgang till en korsning, medan
bilforare och gdende i denna fas har rott ljus. Allgront bidrar till att separera
cyklande och bilister sé att den cyklande kan fardas rakt fram i en korsning
utan att riskera att bli pakord av en bilférare som ska genomfora en
hogersving och som inte upptécker den cyklande, se Figur 15. Allgront i
korsningar har bidragit till att det inte sker dodsolyckor mellan cyklister och
motorfordon 1 dessa korsningar. Med allgront blir utfallet av olyckor i
korsningarna generellt lindrigare i och med att olyckorna sker mellan
cyklande. (de Waard, 2021; Groningen Fietsstad, 2021). Staden forlitar sig
pa cyklisters sunda fornuft att 16sa konflikterna i1 korsningarna. Detta har
gjort att det dr ovanligt med olyckor mellan cyklande (Groningen Fietsstad,
2021).
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Figur 15: Kollision mellan cyklande och hégersvangande personbilférare.

Forutom att bidra till forbattrad trafiksékerhet kan allgront dven bidra till
forbattrad framkomlighet, eftersom tiden som cyklande har gront kan goras
langre dn vid traditionell signalreglering (de Waard, 2021).

Figur 16: Nederlandsk cykelsignal som indikerar att allgront for cyklande galler i korsningen.
Foto: CROW-Fietsberaad®®

En lirdom som har dragits i Groningen &r att allgront inte passar i alla typer
av korsningar. Ett fors6k genomfordes 1 Rotterdam men det fungerande inte
tillfredstdllande. Enligt Professor Dick De Waard berodde det pa att
korsningen i Rotterdam inte var tillricklig stor. Enligt hans mening behovs
det utrymme for att kunna nyttja allgront for cyklande pa ett bra sitt.

Att alla cyklande ges gront samtidigt in 1 en korsning leder till en otrygghet
bland de cyklande. Korsningar med allgront uppskattas inte av alla — dldre
undviker till exempel att anvdnda dessa korsningar, eftersom de upplevs
som otrygga (Groningen Fietsstad, 2021). Trots detta uppfattar tre av fyra

26 https://www.fietsberaad.nl/
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tillfrdgade cyklister korsningarna som tydliga (Hanneke van der Hoef,
2021).

Enligt trafikreglerna 1 Groningen medf6r gront ljus att samtliga cyklande 1
korsningen har samma véjningsskyldighet mot varandra och ingen har
prioritet 6ver en annan (de Waard, 2019).

Figur 17: Allgront i Groningen. Foto: City of Groningen (2015).

I dag finns det totalt 28 korsningar med allgront f6r cyklande 1 Groningen
(City of Groningen, 2022a). Viért att notera &r att allgront for cyklande ér
nagot som staden dnda forsoker anvénda pa ett sparsamt sitt. Det som
prioriteras ar att skapa s fa korsningar med andra trafikantgrupper som
mdjligt, bland annat genom utformningen av infrastrukturen (de Waard,
2021).

4.2.3 Antal cyklande och cykelfléden

Groningens befolkning har stadigt 6kat. Staden planerade 2015 att staden ar
2025 kommer att ha omkring 225 000 invanare. Se Tabell 4 for
befolkningsdkningen mellan 1990 och 2015 (City of Groningen, 2015).
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Tabell 4: Befolkningsmangd Groningen (City of Groningen, 2015).

Ar Befolkningsmingd
1990 169 000
2000 174 000
2015 200 000

Ar 2022 uppskattade staden att de hade en befolkning pa omkring 230 000
personer, var av 56 000 studenter. Antalet cyklar i staden uppskattas till

omkring 300 000 och 6ver 60 procent av alla resor i staden gors med cykel
(City of Groningen, 2022a).

Aven antalet personer som pendlar till och frin staden har 6kat. Ar 2000
pendlade omkring 160 000 personer och ar 2011 pendlade 185 000

personer. 2015 uppskattade man att det ar 2020 skulle vara omkring 215 000
personer som skulle pendla till och fran staden (City of Groningen, 2015).

En undersokning gjordes under 2021 dver hur personer transporterar sig och
vad de hade for destination i Groningen. Manga anvénder cykeln for att ta
sig till och fran arbete eller studier, till och fran vénner eller familj, och dven
till och frén fritidsaktiviteter eller olika former av rekreationsaktiviteter. 58
procent anvéinder cykel minst 1-2 génger 1 veckan for att ta sig till arbetet
eller studier, vilket dr en minskning med 10 procent jamfort med 2019.
Minskningen kan — enligt de som genomforde studien — bero pa att covid-19
har bidragit till att arbete eller studier hemifran har 6kat. Andelen som
cyklar till och frén fritids- eller rekreationsaktiviteter minst 1-2 ganger i
veckan dr omkring 65 procent av de tillfragande. 76 procent anvénder
cykeln for att handla eller shoppa minst 1-2 génger i veckan. Nedan visas
mer ingdende vad cyklar anvénds till och hur frekvent de anvénds i
Groningen under 2021 (Hanneke van der Hoef, 2021).
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Arbetet eller studier 1221 1515 968 434 2210
Fritidsaktiveitet eller rekreation ] 1289 1170

Mat eller shopping 5 1025 714

Vin- eller familjebesok

Ovrigt ERIIREN) 1821 2117 1399

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Varje dag W 3-5 ginger per veack W 1-2 ganger per vecka

m Nagon gang i manaden M Sillan eller aldrig
Figur 18: Cykelundersdkning Groningen fran Hanneke van der Hoef (2021).

4.2.4 Utformning av korsning for allgront

Nedan illustreras en korsning av vigarna Eikenlaan och Zonnelaan i
Groningen dér allgront finns. Notera de separata cykelbanorna med bade
overgangstillen och cykelsignaler som cyklande behdver forhélla sig till
samt separata korfalt for hoger- eller vinstersvingande cyklister.
Cyklisterna cyklar endast i en riktning pa respektive cykelbana i denna
korsning.

Figur 19 Korsning Eikenlaan och Zonnelaan med allgrént i Groningen. Kélla: Google maps
(2022a).
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Denna korsning dr konstruerad sa att det finns bade allgront och en
mdjlighet till att svinga hoger, trots att de cyklande som ska fardas rakt
fram har rott ljus. Delen med hogersviang handlar inte om att det 4r mojligt
att kora mot rott ljus utan om att cyklisterna som ska svdnga hoger har en
egen fil for hogersvang. Cyklande som ska svinga hoger har dock bade
gaende och andra cyklister att ta hidnsyn till, innan de kan kora ut pa den nya
cykelbanan. Nedan f6ljer ytterligare en illustration av korsningar med
allgront.

Figur 20 Korsningen Petrus Campersingel och Dumsterdiep i Groningen. Kalla: Google
maps (2022b).
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Figur 21 Allgroént i korsningen Wouter van Doeverenplein och Vrydemalaan i Groningen.
Kalla: Google maps (2022c).

Notera att det i fallen ovan finns minst tva korfalt for motordrivna fordon,
refuger mellan korfélten for motorfordon och cykelbanorna samt
overgangstillen for gdende. Detta ger ett relativt ldngt avstand fran
stopplinjen for cyklisterna tills de kommer fram till cykelbanan de ska korsa
pa andra sidan korsningen. Enligt ett onlinemétverktyg ar strdckorna mellan
stopplinje och till dess att cyklisterna korsar nista tviargdende cykelbana
minst omkring 20 meter men oftast kring 30 meter. I ett fall var avstandet
omkring 45 meter.

4.3 Stockholm — allgront for gaende

Under en period fréan oktober 2020 till hosten 2021 har Stockholms kommun
genomfort forsok med allgront och diagonala 6vergangstillen i
korsningarna Mister Samuelsgatan och Regeringsgatan samt
Mikrofonvégen och Telefonvégen for gdende. Mélet med forsoken var att:

- Oka framkomligheten for gdende
- begrinsa negativ paverkan for 6vrig trafik

- inte forsdmra trafiksdkerheten (Iterio AB, 2021).
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Figur 22. Diagonala 6vergangstallen i Stockholm (Stockholm kommun, 2022)

Korsningarna har valts ut {or att de har medelstora floden av gangtrafikanter
och det finns tydliga mélpunkter for de gdende vid de diagonala
overgangstéllena. Korsningarna har dven utrymme for den vintande
motordrivna trafiken. Korsningarna utgor heller inte en del av de
huvudlinjer som finns for kollektivtrafiken 1 kommunen.

Det finns antingen tre eller fyra 6vergangstillen tillsammans de diagonala
overgangstéllena i korsningarna, se Figur 23 och Figur 24.
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Figur 23. Diagonalt 6vergangstalle pa Master Samuelsgatan och Regeringsgatan. Kélla:
Stockholm kommun (2022).
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Figur 24. Diagonalt Overgangstalle Telefonvagen och Mikrofonvagen. Kalla: Stockholm
kommun (2022).

Virt att kommentera &r att bdda korsningarna ar fyrvigskorsningar dér det
inte finns cykelbanor eller cykelkorfalt utan dir cyklisterna ska cykla pa
korbanan med den motordrivna trafiken.

I rapporten Diagonala Overgangstillen — Efterstudie fran Iterio AB (2021)
redovisas foljande effekter av forsoken med diagonala 6vergangstillen i
korsningarna.

e Det ir ett relativt stort antal gaende som gar mot rott, bade fore och
under sjélva forsoket vid de aktuella korsningarna: mellan 27 och 32
procent.

e Generellt drar man i studien slutsatsen att konflikterna inte 6kade pa
ndgon av platserna, men att andelen trafikanter som var i vigen for
varandra dkade pa bada platserna.

e Restiden for de olika trafikantgrupperna, bilresenirer, bussresenérer,
cyklister och gdende redovisades dven 1 rapporten.

o For gdende minskar restiden, vinsten ar liten och det var fa
géende i korsningarna. Det dr framfora allt gdende som
anvinder de diagonala vergingstéllena som far tidsvinster.

o For bilister, busspassagerare eller cyklande medforde
anvindandet av diagonala dvergingstillen en tidsforlust som
inte véigs upp av vinsten for de gédende. For kollektivtrafiken
okade restiden med ett par sekunder genom korsningen under
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forsdken — beroende pa vilken vég sé 6kade medelrestiden
mellan 2 eller 15 sekunder.

e Enligt rapporten motsvarar anvindningen av diagonala
overgdngstillen i korsningen mellan Mikrofonvédgen och
Telefonvdgen en samhéllsekonomisk kostnad pé cirka 10 miljoner
kronor per ar. Motsvarande kostnad vid korsningen mellan Master
Samuelsgatan och Regeringsgatan blev cirka 6 miljoner kronor per
ar.

e En intervjustudie anger att de gdende sparar tid pa att anvdnda de
diagonala dvergangstillena, att man ville testa Overgangstillet, det
var kul eller spannande eller att det var den mest logiska végen att
vilja. Tryggheten upplevdes som god. Orsaker till att gaende inte
valde de diagonala 6vergéngstéllena var att det gjordes av vana, man
upptickte inte de diagonala Gvergéngstéllena eller att man kunde
anvénda ett annat overgangstille som var gront nér det diagonala
overgangstillet var rott.

e 10 procent av de géende nyttjade de diagonala vergangstéllena i
forsoken. Det var 40 till 50 procent av de gaende som hade
maélpunkten diagonalt 6ver korsningen som anvénde de diagonala
overgangstéllena. Detta kan delvis bero pa den nya utformningen
och den valda signalstyrningen. Om alla gdende med malpunkten
diagonalt 6ver korsningen skulle nyttja de diagonala
overgangstéllena, skulle de utgora ndstan 25 procent i den ena
korsning eller 15 procent i den andra korsningen.

e [ och med att vintetiden for gdende 6kar mellan gront Ljus behovs
dven storre ytor for de gaende att vinta pa.

431 Studiens slutsatser

Vigmarkeringar som avses vara diagonala 6vergangstillen vid korsningarna
Mister Samuelsgatan och Regeringsgatan samt Mikrofonvédgen och
Telefonvigen dr inte effektiva ur ett restidsperspektiv med sma vinster for
gaende och stora forluster for 6vriga trafikantgrupper. Forsoken visar att det
endast dr de gaende som nyttjar de diagonala dvergangstéllena som fér en
restidsvinst.

Rapporten presenterar dven var det dr ldmpligt att anlédgga diagonala
overgangstéllen. Det ska vara tydligt att det finns mélpunkter som gynnas av
de diagonala 6vergangstillena. Korsningen ska vara tydligt 6verblickbar.
Korsningen ska ha tillrdckligt stora ytor for de gdende att vénta pa gront
ljus. For 6vriga trafikanter ska det finnas vil tilltaget utrymme for
kobildning. Vid mycket hoga géngfloden ska det ocksa finnas vil tilltagna
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utrymmen for gdende, riktiga overgangstéllen &r inte tillrackliga vid dessa
tillfallen. Dessa typer av korsningar med hoga gangfléden finns dock inte 1
Stockholm.

4.4 Flodesreglering och framkomlighet

Trafik kan regleras med trafiksignaler, som delas upp i flera olika signaler
bland annat fordonsignaler och cykelsignalser.

I en utredning som genomfordes av Vigverket 2008 simulerades hur
trafiksignaler kan anvéndas for att 6ka framkomligheten for cyklister i
signalreglerade korsningar. Simuleringarna innehall 16sningar dar cyklister
och gaende ges gront i sina signaler och 6vriga trafik har rétt 1 korsningen.
Aven dubbla faser med gront for alla cyklister och gaende simulerades i
utredningen (Otterdahl, 2008).

I utredningen kommer man fram till att anvéindningen av gron signal for
samtliga cyklister och gaende medfor att framkomligheten minskar for alla
trafikanter. Det beror framfor allt pa att det tillkommer en fas i
regleringsflodet. Se de olika faserna i signaleringsregleringen som
simulerats, dir fas 2 utgor den fas dé cyklister och gaende har gront, 1 Figur
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Figur 25: Simulering av gront ljus for cyklister och gaende (Otterdahl, 2008). Fasen med
dubbla inramningar ar fasen med gront for cyklister och gaende.

I utredningen undersoks dven tva faser med gront ljus for cyklister och
gaende. Framkomligheten forsdmras inte for cyklister och gaende i denna
simulering utan det ger samma framkomlighet som vid den vanliga
signalregleringen, nér cyklister och gaende har gront ljus dr invévt i
signalregleringen for ovriga trafikanter. Framkomligheten for 6vriga
trafikanter forsdmras ytterligare i denna simulering.
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Figur 26 Tva faser med gront ljus for cyklister och gaende (Otterdahl, 2008) Faserna med
dubbla inramningar ar faserna med grént for cyklister och gaende.

Slutsatserna som dras i utredningen &r att inforandet av ytterligare en fas
med gront for cyklister och gaende forsamrar framkomligheten for alla
trafikanter. Signalregleringen Okar trafiksdkerheten for cyklister och gdende
eftersom forare av motorfordon (omfattar inte mopedklass II) har rott ljus.

Ytterligare en slutsats i1 utredningen var att inférandet av tva faser med gront
ljust for cyklister och gaende medfor att framkomligheten inte forsdmras
samt att trafiksdkerheten hojs. Héar paverkas dock 6vriga trafikanter &nnu
mer negativt genom en sdmre framkomlighet.

Summan av slutsatserna: det ricker inte med att ge cyklister och gdende en
egen gron period vid signalreglerade korsningar — tiden for gront behover
komma mer frekvent och dven bli nagot langre. Anviandandet av tva faser
for cyklister och gdende sags som ett framtidsscenario, eftersom det kravs
storre méngder cyklister. En siffra som ndmns ar upp till 1 000 cyklande och
gaende per timme for att det ska vara motiverat att inféra denna typ av
signalreglering.

Forutom att infora gront ljus for alla cyklister och gdende genom tvé nya
faser, foreslar utredningen andra atgérder som kan bidra till béttre
framkomlighet for cyklister. Nagot som har prévats i Danmark dr gron vag
for cyklister i 12 korsningar for att skapa en béttre framkomlighet. Aven
hastigheten som man utgar ifrdn mellan korsningarna dndrades. Hastigheten
mellan omslagen i signalerna minskades till 20 kilometer per timme for att
anpassa den grona vagen efter de cyklande. Slutsatsen var att
framkomligheten dédrigenom 6kade for bade cyklister och bilister.

Utdver det som har nimnts ovan foreslogs vissa tekniska atgérder som
fordndrad placering av detektorer for cyklister, hogre grad automatisk
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reglering och minskade omloppstider for att bidra till att 6ka
framkomligheten f6r cyklister.

4.5 Trafikfloden med cyklister i tre svenska storstader

I en studie som genomforts pa uppdrag av Trafikverket under 2017
undersoktes trafikfloden med cyklister 1 Sverige. Studien visar att i storre
stdder med en befolkning mellan 90 000 och 120 000 invanare och O till 2
kilometer fran centrum av stdderna kan det forekomma cykelfloden som
uppgar till 1 000 cyklister per timme, i trafikutveckling for &rsdygn (ADT).
Studien bygger pad mitningar som har gjorts mellan 2000 och 2016
(MOVEA AB Trafikkonsult, 2017).

Enligt den cykelflodeskarta som finns tillgénglig pa Stockholms kommuns
hemsida uppgick trafikflodet med cyklister ver Vasabron och Skeppsbron
till omkring 12 000 cyklister for ett vardagsdygn under 2017 (Stockholm
kommun, 2022a). I cykelflodesmétningar av olika platsernas
dygnsmedelvérde av cyklister overstiger antalet cyklister 10 000 per dygn
pa fem matplatser under 2020. De hogsta vardena uppmattes under juni,
augusti och september (Stockholm kommun, 2022b).

I Goteborg har det gjorts studier dver arsmedelvardagsdygnstrafik (AMVD)
for cyklister pa en rad platser kring centrala Goteborg mellan 2013 och
2018. AMVD motsvarar cykelflodet en genomsnittlig vardag och under den
timme da hogsta antalet cyklister passerade. Antalet métpunkter varierade
fran ar till &r — som mest fanns 18 méatpunkter och 7 som minst. Det hogsta
virdet som miittes upp var 4 100 cyklister AMVD och det ligsta var 500
cyklister AMVD (Géteborg kommun, 2022).

Malmo har under flera ar gjort métningar av trafikfloden for cykel.
Mitningarna har gjorts fran 1994 och gors kontinuerligt pa 713 olika
métpunkter. De olika punkternas placering varierar. Malmo nyttjar
medelvardagsdygnstrafik?’ for att mita cykelmingder. Under perioden
2016-2021 var det en plats som hade cykelfloden strax under 10 000
cyklister per dygn. Mer dn hélfterna av mitningarna visade att det forekom
1 000 cyklande eller fler (Malmé kommun, 2022).

4.6 Motsattningar eller konflikter mellan grupper

En grupp kan beskrivas ur olika perspektiv, dels som en synlig och tydlig
grupp dér gruppen till exempel finns beskriven i regler, dels som en

2" Malmd kommun har genomfort trafikrikningarna som vardagsdygnstrafik genom att matningarna utfors under
host och var, pé en tisdag, onsdag, eller torsdag kl. 06—09 och kl. 15—18. Mopeder, sparkcyklar och cyklar riknas i
bada riktningarna. Med hjilp av ett koefficientsystem raknas vardena om till vardagsdygnstrafik, vilket betyder att
virdena innehéller en viss osdkerhet.
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foreteelse eller metafor dér gruppen inte dr konkret avgriansad (Einarsson,
1996).

Gruppkonflikter kan uppsta pd manga sitt, bland annat genom
konkurrerande mél, konkurrens vad det géller grinser eller pa grund av
fordomar. Andra exempel pa orsaker till gruppkonflikter ar fiktiva
motséttningar dir gruppers forestillningar om andra grupper bidrar till bland
annat fordomar som ligger till grund for konflikter. En annan orsak till
gruppkonflikter kan vara konkurrens om knappa resurser. Resurserna kan
vara bade konkreta och materiella, som vigutrymme och tid, eller mer
abstrakta, som makt och status (Einarsson, 1996).

Grupper kan forekomma pd manga nivaer. En person kan till exempel
identifiera sig inom olika grupper av personer inom ett geografiskt omréde,
personer som praktiserar en viss religion eller tillhor en viss kultur. En
person kan ddr igenom tillhora flera grupper samtidigt och det kan dven
finnas konflikter mellan grupper som en person tillhor (Einarsson, 1996).
Grupper kan dven vara definierade utifran eller inifran.

4.6.1 Orsaker till motsattningar i trafiken

De olika orsaker till motséttningar som har identifierats relaterat till
cyklister 1 trafikmiljon ar foljande:

e Brist pa cykelinfrastruktur (Transportstyrelsen, 2020).

e Bristande underhéll av befintlig cykelinfrastruktur
(Transportstyrelsen, 2020).

e Andra trafikantgrupper anser att cyklister visar for délig hansyn till
andra trafikanter (Origo group, 2020).

e Andra trafikanter anser att cyklister har for délig kunskap om vilka
trafikregler som finns (Transportstyrelsen, 2020; Origo group,
2020).

e Tempot i trafiken har 6kat och klimatet mellan trafikanter har blivit
hardare (Origo group, 2020).

I en studie som Transportstyrelsen har redovisat om olyckor och tillbud
beskrivs flera orsaker som paverkar trafikanters trygghet och som bidrar till
motséttningarna i trafiken. Studien ser specifikt pd dem som anvédnder
elcyklar®® (Transportstyrelsen, 2020). Foljande delar som bidrar till
otryggheten i trafiken identifierades:

2 Med elcykel avses de fordon som definieras som cykel enligt punkt tva under 2 § lag om vigtrafikdefinitioner
(2001:559)
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e Bristande kunskap om trafikregler
e Elcyklar gar for fort
e Hinsynsloshet frin cyklister med elcyklar

Cyklister &r inte ensamma i trafiken om att bidra till otrygghet och en
hérdare trafikmiljo. Forare av motorfordon bidrar ocksa till detta.

4.6.2 Hur kan man gora for att motverka konflikter?

Konflikter kan motverkas genom att identifiera orsaken den aktuella
konflikten och att hindra att konflikten eskalerar. For att inleda en héllbar
forsoning krévs att alla i de grupper som &r involverade i konflikten fir vara
med att bestimma hur konflikten ska hanteras. I ménga fall har kvinnor,
unga och andra marginaliserade grupper inte tillrdckligt inflytande i
processer, trots att besluten dven omfattar dem (SIDA, 2022).

Inforande av 6verordnande mél for grupper i1 konflikt kan leda till att
motséttningarna mellan grupperna minska (Einarsson, 1996).

Ofta handlar konflikter om att grupper konkurrerar om samma resurser eller
samma geografiska utrymme. Detta kan oversittas till de 6kade konflikterna
och det hérdare klimatet som 1 storre utstrackning upplevs i trafikmiljon i
Sverige 1 dag (Transportstyrelsen, 2020).

Aven &kningen av antalet elcyklar och elsparkcyklar bidrar till 6kade
konflikter och 6kad otrygghet for dvriga trafikanter. Nagot som lyfts fram &r
behovet av proaktivare planering och samordning for att med béttre
framforhallning kunna planera for nya beteenden. Det géller sa vél dndrade
regler som planering av stéder for att klara en 6kad cykling. Losningar som
foreslas dr bland annat en 6kad kommunikation mellan olika intressegrupper
for att ldra 6ver granserna och for att dela med sig av kunskap och
erfarenheter (Idesign Partner Sweden AB, 2020).

4.6.3 Beslutsfattande i trafikmiljon

Enligt Rasmussens (forklaringsmodell for manniskors kognitiva kontroll
over beslutsfattande sa bygger besluten pé tre nivaer av beteenden,
fardighets-, regel- och kunskapsbaserat beteende (skill-based, rule-based
and knowledge-based levels of behaviour). Modellen dr anvéndbar for att
analysera och forstd manniskors forméga att ta till sig information fran
trafikmiljon, bearbeta informationen och sedan fatta beslut och ta sig fram 1
trafiken.

Med tréning och erfarenheter kan personen gé fran de tvd hogre nivierna till
en lagre. Ett exempel dr da en cyklist kommer till en ny korsning som den
inte har passerat tidigare. Individen behover da tilldampa den hogsta nivan
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med kunskapsbaserat beslutsfattande for att besluta om hur den ska bete sig
i korsning. Efter att personen har cyklat igenom korsningen ett flertal ganger
har personen lért in ett beteende som medfor att det sker mer pa automatik
och foljer de regler som har lérts in. Cyklisterna tillimpar dé ett regelbaserat
beslutsfattande som sker mer rutinméssigt och kréaver lika hog kognitiv
kapacitet.

Virt att komma ihag dr att denna modell tilldmpas pa individniva. I en
korsning forekommer det flera individer samtidig som tillimpare de olika
nivierna for beslutsfattande.

Informationen i detta avsnitt kommer fran Patten (2007). Fér mer ingaende
lasning om Rasmussens modell hdnvisar vi till artikeln Cognitive control
and human error mechanisms som publicerades i New Technology and
Human Error 1987.

4.7 Synpunkter genom samrad

Detta avsnitt omfattar de synpunkter som har kommit in till
Transportstyrelsen i samband med myndighetens samverkansmoten inom
ramen for uppdraget som berdr allgront for cyklande eller géende.

4.7.1  Synpunkter fran cykelintressenter

Enligt ndgra deltagare sé framgick det att de anser att det inte forekommer
ndgra juridiska hinder for att infora allgront for cyklande. Om myndigheten
skulle genomfora en enkdtundersokning mot véghallare, dr forvantningen att
det inte finns ett stort behov. Andra deltagare ansag att allgront for cyklande
inte upplevdes som nddvéndigt och att det finns viktigare delar att arbeta
med.

4.7.2 Synpunkter fran motorbranschen

Allgront for cyklande ansags vara en 16sning som passar riktigt stora stader
men inte 1 Sverige. Det finns begrénsat med platser dér allgront skulle fylla
en funktion. Om man ska tilldmpa allgrént, ska man inte kombinera allgront
for gdende och cyklande samtidigt, utan de ska vara skilda. Om allgront
infors for cyklande och sedan for gdende i samma korsning, kommer det att
resultera 1 en sdmre framkomlighet for alla. Att anvénda allgront f6r
cyklister ansags vara en 16sning pa nagot som inte dr ett problem.

4.7.3 Synpunkter fran kommuner

Deltagare sdg problem med att infora en 16sning med allgront for cyklande,
framst att andra trafikanters tid 1 korsningarna begransas, nagot som det inte
finns utrymme for. Ett annat problem som deltagare sdg var att ldngre
véntetider for gdende kan medfora att gdende gar mot rott i storre
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utstrickning. En fraga som manga stillde sig var vad som var syftet och vad
vinsten dr med att infora allgront for cyklande 1 signalreglerade korsningar.

Stockholms kommun framforde att de har testat allgront for gdende och
hade uppfattningen att allgront lampar sig bittre for gdende 4n for cyklande.
En fragestéllning som stilldes var vad som hinder om trafiksignalen sldcks
vid stromavbrott eller motsvarande.

Allgront ses inte som en innerstadslosning utan en 16sning for platser med
stora korsningar och stora cykelfloden. Fordelen ar att de cyklande inte kor i
korsningen med annan motordriven trafik, vilket gor att allvarliga olyckor
med motorfordon forsvinner, speciellt olyckor d& motorfordon svénger
hoger.

Aven andra kommunala representanter ansag att allgront redan var méjligt
och fragade sig varfor detta var en fraga att utreda. Den oklarhet som fanns
var om vighéllare kan tilldmpa diagonala vagmarkeringar for
overgingstillen genom en korsning.

Allgront for gdende var ndgot som deltagare ansag mer aktuellt dn allgront
for cyklande. Aven mojligheten att tillimpa signal for nedrikning av hur
lange gaende har gront respektive gront ljus sags som aktuellare. En
utmaning dr dock att det inte finns en standardiserad tid for hur l&nge gront
ljus ska pagé for gaende 1 och med att tiden anpassas efter platsen. Tiden
kan ocksa vara automatiskt styrd av olika sensorer i korsningar.

En annan synpunkt som lyftes var att utformningen av en korsning &r viktig
dven om man inte tilldmpar signalreglering med allgront for cyklande.

4.7.4  Synpunkter fran myndigheter

En synpunkt som kom in var att barns perspektiv i en korsning med allgront
ar viktigt att ta med i och med den miljo som skapas for de cyklande.

Av uppdraget framgdr det att Transportstyrelsen ska ta fram tydliga regler.
Aklagarmyndigheten har noterat en osikerhet kring cykelregler och att de
stdndigt dndras 1 detalj. Detta bidrar till en minskad trafiksdkerhet, eftersom
det blir svért att veta vilka regler som géller. Manga lér sig reglerna om
cykling vid skolaldern och héller sedan fast vid dessa. Aklagarmyndigheten
efterfragar darfor en kontinuitet och langsiktighet vad det géller
trafikreglering av cykel. Dagens regler om cykel och cykling ér otydliga. Ett
exempel dr att bade polis och aklagare blandar ihop vad som ar
cykelpassage och cykeloverfart.
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4.8 Rattsliga forutsattningar for allgront

4.8.1 Allgront for cyklande

Regler om trafiksignaler finns i vigmirkesforordningen (2007:90) och i
foreskrifter meddelade med stod av den forordningen. Trafiksignaler utgors
av bland annat flerfargssignaler, kollektivtrafiksignaler och korféltssignaler.
Flerfargssignaler delas i sin tur in i fordonssignaler, cykelsignaler och
gangsignaler.?’

Rod+gul Grén Blinkand gul

Figur 27 Fordonssignaler med respektive signalbild. 3 kap. 6 § vagmarkesférordningen

Rod+gul Gron Gul

Figur 28 Cykelsignalser med respektive signalbild. 3 kap. 6 § vagmarkesférordningen

Gron

Figur 29 Gangsignaler med respektive signalbild. 3 kap. 6 § vagmarkesférordningen

Beroende pa var en cyklande for sin cykel ska den tillimpa reglerna for
fordonsignaler eller cykelsignaler. Pa en korbana med fordonsignaler ska
den som cyklar, folja dessa fordonsignaler. Dar det finns en cykelsignal ska
den som cyklar tillimpa reglerna for cykelsignalen.?’

I Transportstyrelsens foreskrifter om trafiksignaler®® framgar det att
trafiksignaler med gron signalbild som reglerar trafik vars kurser korsar
varandra ska vara separerade i tid. Tiden for allgront &r beroende av hur stor
korsningen ér, det vill sdga hur langt det dr fran stopplinjen eller signalen till

2 3 kap. vigmirkesforordningen (2007:90)
3% Transportstyrelsens foreskrifter och allméinna rad (TSFS 2014:30) om trafiksignaler 2 kap. 2 §
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den punkt dér trafikanter kan korsa varandra péd andra sidan korsningen.
Tiden #r faststilld enligt den formel som finns i trafiksignalforeskrifterna®!.

I publikationen GCM-handbok fran 2010 lyfts allgront fram som ett
exempel pa hur alla gdende och cyklister kan ges gron signalbild samtidigt i
korsningar (Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting, 2010).

Genom trafikforordningen (1998:1276) finns det en etablerad hierarki for i
vilken ordning bestimmelser, till exempel 1 en korsning, ska tilldmpas.
Anvisningar frdn polisman géller framfor trafikregler som anges med
viigmirken, vigmarkeringar eller trafiksignaler®?. Anvisningar genom fast
sken med trafiksignaler giller framfor anvisningar genom vagmérken om
stopplikt eller vdjningsplikt. Anvisningar av trafikregler genom vigmarken
eller vigmarkeringar géller framfor de allménna trafikreglerna i
trafikforordningen som ir lingst ner i hierarkin.

Figur 30 Hierarki av anvisningar att folja som trafikant.

I trafikforordningen finns det d&ven bestimmelser som medfor att forare ska
passera varandra pa hoger sida samt nir tva fordons fardvig korsar varandra
har forare vdjningsplikt mot det fordon som kommer fran hoger —
hogerregeln®*. Beroende pé var i en korsning en cyklande placerar sig kan
han eller hon behova tillimpa de allminna trafikreglerna pé olika sétt. Om
de korsande gatorna dr oreglerade, det vill sédga ingen av dem ar huvudled,
sé kan den cyklande behdva tillimpa hogerregeln om han eller hon sneddar
over korsningen vid till exempel en viinstersviing i korsningen. Aven om

312 kap. 4 § Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2014:30) om trafiksignaler.
322 kap. 3 § trafikforordningen

332 kap. 2 § trafikforordningen

3% 3 kap. 18 § trafikforordningen
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vagarna i korsningen har olika dignitet, det vill sdga en av vdgarna ar
huvudled, s& kan den cyklande behdva tillimpa véjningsplikt om han eller
hon korsar en annan cyklandes fardvédg pd huvudleden. Hur, var och nér
denna véjningsplikt ska tillimpas beror mycket pa hur situationen ser ut,
vilka trafikregler som géller for respektive vdg i korsningen och hur
korsningens utformning ser ut.

Enligt allmin réttspraxis forvéntas alla kénna till de bestimmelser som de
omfattas av. Darfor ska till exempel cyklister kdnna till de bestimmelser
som sarskilt giller den som cyklar. Det gér normalt inte att skylla pa att man
inte kénner till reglerna for att undgd straff vid en eventuell
domstolsprovning.
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5 Trafikolyckor med cykel

For att kunna beskriva cykelolyckor behdver man faststiller vad man menar
med en cykel. I lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner definieras cykel
enligt foljande:

1. Ett fordon som dr avsett att drivas med tramp- eller
vevanordning och inte dr ett lekfordon.

2. Ett eldrivet fordon med en tramp- eller vevanordning om
elmotorn

a. endast forstdrker kraften fran tramp- eller vevanordningen,

b. inte ger nagot krafitillskott vid hastigheter 6ver 25 kilometer i
timmen, och

c. har en kontinuerlig mdrkeffekt som inte overstiger 250 watt.

3. Ett eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning som dr
avsett for anvdindning av personer med fysisk
funktionsnedsdttning, och dr

a. inrdttat huvudsakligen for befordran av en person,
b. inrdttat for att foras av den akande, och
c. konstruerat for en hastighet av hogst 20 kilometer i timmen.

4. Ett eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning som
uppfyller villkoren i 3 a-c och som antingen

a. har en elmotor vars kontinuerliga mdrkeffekt inte 6verstiger
250 watt, eller

b. dr sjdlvbalanserande.

I trafikforordningen anges att beteckningar i forordningen har samma
betydelse som i lagen om végtrafikdefinitioner. Det innebér att en cykel som
endast drivs med tramp- eller vevanordning, en elcykel och en elsparkcykel
ska folja de regler i trafikférordningen som generellt géller den som cyklar,
ndr inget annat anges. Dessa fordon har dock olika koregenskaper vilket
foranleder behovet av att kunna skilja pa dem 1 olycksstatistiken. Av samma
skél ar dven exponeringsdata for respektive cykelkategori oerhort intressant
for att kunna beskriva olycksutvecklingen. Denna nyans av exponeringsdata
(till exempel trafikarbete) saknas 1 Sverige idag vilket innebér att endast
faktiska tal och inte viktade tal kan anges. Det betyder att antalet olyckor
skulle kunna ha okat (eller minskat) men sa lange vi inte vet om antalet
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kilometer som arligen cyklas 1 riket, kan vi inte veta om det dr en verklig
okning (eller minskning) av olyckor.

5.1 Ar olyckorna fler, firre eller av samma antal nar
cyklisten anvant elcykel i stallet for trampcykel?

I dagsldge saknas relevant data pa hur utvecklingen av antalet och lingden
pa resor med cykel respektive elcykel, sa kallad exponeringsdata. En ny
publicerad studie av Eriksson et al. (2022) redovisar de faktiska talen pa
cykelolyckor. Forfattarna har nyanserat bilden pa olyckorna med
cykelekipage med bland annat konsfoérdelningen och aldersfordelningen for
vanlig trampcykel, elcykel och elsparkcyklar. Forfattarnas data &r fran
Strada Sjukvard mellan 2019-01-01—2020-06-30.

I Figur 31 fran Eriksson et al. (2022) redovisas konsférdelningen mellan
trampcykel, elcykel och elsparkcykel for svarskadeolyckor. Kvinnor ar
underrepresenterade i cykel och elsparkcykel kategorierna men tvéirtom for
elcykel. Det vore intressant att veta om den hogre andelen kvinnor som
skadas allvarligt i elcykelolyckor beror pa 1) kvinnor cyklar mycket langre
dn min pa elcyklar (vilket skulle jamka den hogre andelen); eller 2) det ar
faktiskt en Overrepresentation av allvarliga olyckor med kvinnor pa elcykel.
Vi kan tyvirr inte svara pa denna fraga med dagens underlag.

100%
90%

80% . o
70% 55%

60%
50%
40%

Andel

30% —=:
0,
20% 45%
10%
0%

Cyklist, N=3962 Eleyklist, N=208 Elsparkcyklist, N=284

mKvinna mMan

Figur 31: Fordelning av allvarligt skadade man respektive kvinnor uppdelat pa vanliga
cyklister, elcyklister respektive elsparkcyklister. Kalla: Strada Sjukvard, 2019-01-01—2020-
06-30” fran Eriksson et al. (2022).

Figur 32 visar fordelningen av allvarligt skadade i &ldersgrupper for
respektive fordonsgrupper bestdende av vanlig trampcykel, elcykel och
elsparkcykel. Elsparkcyklande som skadas allvarligt har 1dgre medelalder
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(ca 30 ar) jamfort med de som aker elcykel (ca 48 ar). De som aker
trampcyklar och elcykel har likartade skadekurvor, med undantag for den
yngsta aldersgruppen 0—14 ar. Eriksson et al. (2022) redovisar att den hogsta
andelen allvarligt skadade finns i dldersgruppen 55-64 ar. Dar har dock de
som aker elcykel en hogre andel dn de som aker trampcykel.
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Figur 32: Fordelning av allvarligt skadade vanliga cyklister, elcyklister och elsparkcyklister
uppdelade per aldersgrupp. Kélla: Strada Sjukvard, 2019-01-01—2021-06-30 fran Eriksson
et al. (2022).

5.2 Trafikolyckor med cykel i signalreglerade korsningar
Under 2017 och fram till och med 2021 férekom det totalt 54 226 olyckor
med en cyklande inblandad pa nagot sétt. I omkring 10 procent av fallen
skedde olyckorna i en korsning. Av denna del av alla olyckor var omkring
65 procent i kollision med ett motordrivet fordon. Tabell 6 nedan visar
antalet olyckor 1 korsningar med en cyklande inblandad.

Tabell 5: Urvalskriterier

Kriterier Beskrivning

Datakalla Hela databasen
Urvalstyp Polis och eller sjukvard
Niva Olycka

Uttagsspar Trafik

Uttag utfort 2022-03-10 kl. 11:59
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Kriterier Beskrivning
Datum 2017-01-01 — 2021-12-31
Platstyp Gang- och cykelbana (-vag), Gang- och

cykelbana (-vag); trafikplats; dvrig platstyp i
trafik; separat p-plats; gatu-/vagstracka;
gatu-/vagkorsning; cirkulationsplats/rondell;
gangbanaltrottoar; torg; hallplats; 6kand.

Trafikantkategori Cykel
Trafikantkategori - villkor Nagon férekommer i olyckan
Svarighetsgrad Dodsolycka, allvarlig olycka (ISS 9-), mattlig

olycka (ISS 4-8), och lindrig olycka (ISS 1-3)

Tabell 6 visar antalet fall da en cyklist har varit med i en olycka i en
korsning samt vilken form av olycka det har varit fragan om. 16 av dessa
dodsolyckor med cyklister sker i kollision med motordrivet fordon i
korsningar.

Fordelningen 6ver de fem arens om uttaget omfattar s ar fordelningen
valdigt jdimn med sma fordndringar frén ar till ar.

Majoriteten av alla olyckor med cykel som utgdr 71 procent av alla olyckor
med cyklister inblandade &r singelolyckor dar storsta orsaken till olyckorna
relaterat till infrastrukturen (se Tabell 7).

Vidare analyser av olyckorna som sker i signalreglerade korsningar i Tabell
6 visar att antalet 4r en mindre andel av totalen. Omsténdigheterna i var och
en av olyckorna kan ha ménga olika forklaringar vilket gor de svartolkade.

Tabell 6: Nationellt, fritext; korsning, korsa, olyckstyper med cykel (Cc, G1, G3, G4, G5)
aren 2017-2021.

Olyckstyp Dods- Allvarlig Mattlig Lindrig Totalsumma
olycka olycka olycka olycka
Cykel-motorfordon 16 97 522 2722 3357
Cykel singel 1 41 526 713 1281
Fotgangare-cyklist 5 39 113 157
Cykel-cykel 1 10 88 186 285
Cykel-moped 14 61 75
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Olyckstyp Dods- Allvarlig Mattlig Lindrig Totalsumma
olycka olycka olycka olycka
Totalsumma 18 153 1189 3795 3795

I Tabell 7 ser man att flest cyklister skadas i singelolyckor och motsvarar sju
av tio personer. Det ndst vanligaste dr att cyklister skadas i kollision med
motorfordon och det motsvarar tva av tio personer. Den tredje vanligaste
olyckan dér cyklister skadas ar nir cyklister kolliderar med varandra, vilket
motsvarar knappt en av tio personer. Ovriga skadade cyklister skadas i
olyckor med sparvagn, tag eller 6vriga olyckor. Den storsta andelen av
olyckorna, hela 77 procent, intrédffar 1 tittbebyggt omréde.

Tabell 7: Antal personer efter olyckstyp och skadegrad (ddd ej officiell statistik exkluderad).

Olyckstyp D6d | Allvarligt Mattligt Lindrigt Totalsumma
skadad skadad skadad

Cc (cykel-motorfordon) 55 309 1587 8 535 10 486
G1 (cykel singel) 45 1530 14 342 22 657 38 574
G3 (fotgangare—cyklist) 1 25 151 296 473
G4 (cykel-cykel) 4 152 1371 2572 4099
G5 (cykel-moped) 0 15 56 342 413
J (sparvagn) 0 4 2 12 18
J (tag) 1 1 0 1 3
VO (6vrigt) 0 14 50 96 160
Totalsumma 106 2050 17 559 34 511 54 226

85 (134)



RAPPORT
Analys av regelfragor sé att andelen som reser med cykel kan 6ka DnrTSG 2021-10413

6 Bedomningar och forslag

I regeringens proposition Nollvisionen och det trafiksdkra samhille
under punkt 5.3 om ansvar for trafiksdkerheten menar regeringen att
ansvaret for trafiksdkerheten bor vara delat mellan trafikanten och de sa
kallade systemutformarna. Systemutformarna har det yttersta ansvaret for
vagtransportsystemets utformning och funktion. Med systemutformare avser
regeringen offentliga och privata organ som ansvarar for utformning och
drift av olika delar av vigtransportsystemet sdsom vig, fordon och
transporttjdnster samt de som ansvarar for olika stddsystem for en siker
végtrafik sdsom regelverk, utbildning, information, 6vervakning, riddning,
vérd och rehabilitering.

t, 35

Nollvisionen &r en viktig och central grundsats i det svenska
transportsystemet och dess utveckling. Det centrala med Nollvisionen ar
systemperspektiv och att systemutformarna har ett ansvar att inte medverka
till att trafikanter forsétts i situationer som dr svara att klara av, vare sig
genom végutformningen eller genom de sérskilda trafikregler som
meddelas.

Transportstyrelsen sétter dessa avsiktar om att stodja och hjilpa trafikanten
hogt och arbetar for hela vagtransportsystemet. Delsystemen vars syfte ar att
stodja och hjilpa trafikanten, till exempel regelverk, bor darfor utformas sa
att de pa ett effektivt satt bidrar till en siker végtrafik.

6.1 Cykla mot rod signal

Beddmning
Vigtrafikkonventionerna Sppnar inte for mdjligheten att tillata undantag
fran forbud mot fard mot réd signal for olika trafikantgrupper.

Det ér inte lampligt att infora mojligheten for vaghallningsmyndigheter att
reglera rod fordonssignal eller cykelsignal s& den roda signalen generellt
eller 1 vissa situationer tilliter cyklande och forare av moped klass II att
cykla mot rdd trafiksignal vid hogersving.

Transportstyrelsen har undersokt de olika internationella
regleringsmojligheter som tilldter fird mot rod signal for olika
trafikantgrupper. De systemutformare, till lika kommunala véighallare, som
Transportstyrelsen varit i kontakt med*® fann att de olika regleringsalternativ
for att tillata fard mot rod signal som férekommer i bland annat USA,
Danmark och Nederldnderna &r inte intressanta for Sveriges del. Detta beror
pa de negativa konsekvenserna samt bristen pd fordelar ur ett

35 Prop. 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksikra samhillet.
361 frigan om att kunna cykla mot réd signal vid hégersviing har Transportstyrelsen var i kontakt med
kommunerna i Stockholm, Orebro, Uppsala, Malmo och Géteborg.
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trafiksdkerhets- och framkomlighetsperspektiv. Daremot skulle girna den
modell kunna tillimpas dér en cykelbana dras till hoger om trafiksignalen,
vilket &r tillatet i dag och inte innebér att man cyklar mot rod signal.

6.1.1 Vad kan cykling mot réd signal ha for konsekvenser?

Nedan foljer nagra exempel pa konsekvenser om det skulle bli tillatet att, 1
vissa korsningar, cykla mot réd signal vid hogersvéng.

Aldre och funktionsnedsatta

Vighallare har investerat mycket resurser i korsningar for att 6ka tryggheten
och tillgidnglighetsanpassa korsningspunkter. Att tillta cykling mot réd
signal vid hoger sving riskerar dessa trygghetssatsningar. Om éldre och
funktionsnedsatta inte kdnner sig tillrackligt trygga vid bevakade
overgingsstillen kan det paverka deras tillgdnglighet till transportsystemet.

Barn

Om rdd signal inte alltid ldngre betyder stopp, undermineras den inldrda
pedagogiken réott betyder stopp och gront betyder ga. Det kan bli
forvirrande ndr man i vissa korsningar, men inte andra, far cykla mot r6d
signal. Kommer foréldrar tycka det mer eller mindre osdkert att l4ta barnen
sjilva passera over bevakade dvergangsstillen till exempel pa vég till eller
frén skolan?

Gaende

Det skapas priméra och ytterligare sekundira konfliktpunkter mellan gaende
och cyklande vid bevakade dvergangstillen. Det har inte framkommit att det
skulle underlatta for exempelvis dldre géende att korsa vigen pa
overgangsstillet.

Cyklande

I vissa korsningar som har lite trafik kan en cyklande uppna forbattrad
framkomlighet men troligtvis inte i korsningar med mycket trafik. Detta d&
hogersvang mot rod signal skulle kridva att den cyklande vdjer mot gaende
och andra cyklande som korsar viagen pa dvergingsstillet eller
cykelpassagen samt andra fordonsforare som samtidigt har gron signal 1
korsningen. Transportstyrelsen har tagit del av pastaenden om sékerheten
for cyklade skulle 6ka om de fick cykla mot rod signal vid hoger sviang 1
korsning och att det tillsamman med den 6kade framkomligheten for
hogersvangande cyklister skulle utgora skél for att tillata trafikregeln.
Transportstyrelsen har dock inte kunnat finna nagot stod for detta pastdende
eller fétt ta del av ett tydligt resonemang huruvida sdkerhet och
framkomlighet for de gédende eller korsande cyklister skulle paverkas i den
situationen.
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Vissa kommunforetriddare menar att en eventuell reglering kanske inte
spelar sa stor roll da de uppfattar att cyklande i vissa situationer &nda véljer
att kora forbi den rdda signalen i korsningarna.

En reglering som tillater cykling mot rod signal vid hoger sving forutsatter
att de cyklandes kunskap om regler och deras regelefterlevnad ar god. Det
forutsatter ocksa att den cyklandes vdjningsbeteende ar tillrackligt sa att det
inte paverkar gadende som é&r ute pa eller just ska ga ut pd dvergingsstillet.
Inte minst for den cyklandes egen sékerhet. Detsamma géller om det skulle
finnas bevakade cykelpassager. Att cykla mot rod signal skulle innebira
komplicerade véjningsregler (som i Danmark) som cyklande méste kunna.

Mopedfoérare

Motsvarande fordelar som for cyklande som far fardas mot rod signal. En
sadan reglering skulle dock endast kunna gélla forare av moped klass II och
men inte forare av moped klass 1.

Kollektivtrafik

Mojligheten for bussforare, 1 kollektivtrafikprioriterade korsningar, att
kunna forutse och beddma cyklandes beteende bedoms minska. Bussar har
exempelvis behov av stora svingradier i korsningar och ir i sig stora fordon
med flera doda vinklar, vilket redan idag medfor utmaningar mellan
kollektivtrafiken och gang- och cykeltrafiken.

Véaghallaren

En reglering som skulle tilldta vighéllaren att 1 trafiksignalreglerade
korsningar bestdmma att cyklande pa vig in mot korsningen fran ett visst
hall eller fran alla hall far cykla mot rod signal vid hoger sving innebair ett
antal ytterligare frigor som inte kan besvaras helt: Kommer regleringen att
inforas 1 s4 manga korsningar att det ger en paverkan som leder till att fler
kommer att vélja att cykla? Kommer vdghéllaren att undvika regleringen om
det finns korsande bevakade cykelpassager i1 korsningen? Kommer
cyklandes regelefterlevnad att 6ka eller minska vid hogersvéng i
signalreglerade korsningar dir vdghéllaren inte tillatit hgersving pé rod
signal?

Vill kommuner och Trafikverket fa fler att cykla behover infrastrukturen
planeras och byggas for cykling. Cykelinfrastrukturen bor dven utformas
utifran de cyklandes behov och si att den, bland annat, upplevs sa trygg att
den faktiskt anvinds.*’

Erfarenheter fran USA
I USA infordes under 1970-talets energikris regler som tilldt motorfordon
att kora mot rod signal vid hogersving med det bakomliggande syftet att

37 Transportstyrelsens foreskrifter och allméinna rid om egenskapskrav for viigar, gator, sparviigar och tunnelbanor
(byggregler), TSFS 2021:122. 4 kap. 5 §.
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minska bensinforbrukningen. Olyckorna mellan dessa fordon och
fotgingare/cyklister ansdgs vara vildigt fa med amerikanska matt méitt. En
NHTSA-studie fran 1994 kom fram till att under tio ar hade cirka 84
personer omkommit arligen 1 fyra delstater vid korsningar med sa kallade
RTOR, vilket motsvarar 0,2 procent av dédsolyckorna. Av dessa dodsfall
var 44 procent fotgingare, 10 procent cyklande och 33 procent var
motorfordonforare/passagerare (NHTSA, 1994).

En fordel kan anses vara 6kad framkomlighet for bilarna som svdnger hoger
vid trafiksignalen men 1 Sverige &r cirkulationsplatser oftast en battre
infrastrukturdtgdrd som gynnar sikerheten och framkomligheten.

6.1.2 Hierarkin mellan trafiksignaler, vagmarken och trafikregler

Transportstyrelsen kan konstatera att nadgra linder anvénder sig av ett
sarskilt vagmaérke eller en tilldggstavla till fordonssignalen som anger att
den cyklande samt i vissa fall &ven mopedforare far svénga till hoger mot
den roda signalen.

Genom att verordna ett vigmarke dver trafiksignalen, undermineras den
inbyggda hierarkin mellan polismans tecken, trafiksignaler, vigmarken och
trafikregler (se Figur 30). Detta dr problematiskt, eftersom regelsystemet &r
byggt pa dessa hornstenar och inte ska éndras lattvindigt.

6.1.3 Vilka mdjligheter finns det i dag for vaghallarna?

Fordonsignal och cykelsignal med gron pil

I en signalreglerad vigkorsning dir vaghéllaren vill prioritera
hogersvangande fordonstrafik finns framst tva atgarder som kan
genomforas. Dels kan véghallaren, som tidigare ndmnts, vilja att anldgga en
korbana till hger om signalen for att pa sé sétt se till att fordon som svénger
at hoger inte omfattas av signalen. Dels kan véighallaren vélja att anlédgga ett
korfélt enbart for hogersvangande trafik och som omfattas av trafiksignalen.
I trafiksignalen anvédnder man sig sedan av signaler med pil som da géller
trafiken 1 korfaltet for hogersvangande trafik. Gron signal med pil far visas
endast nir det inte finns ndgon korsande fordons- eller géngtrafik (sé att det
sker utan konflikt).

Manga kommuner har under léng tid anvénts sig av mojligheten att anldgga
en separat cykelbana till hoger om signalen for att pa sa sétt undvika att
cykeltrafiken omfattas av signalen. Atgirden gors inte i normalfallet om det
finns en separat cykelbana ldngs vigen som leder till hoger.

Vad Transportstyrelsen forstar finns det fa exempel pa trafiksignalreglerade
korsningar ddr det intill fordonsignalen finns en cykelsignal som visar gron
pil ndr fordonssignalen visar rott och dir det dirmed inte finns nagon
korsande fordons- eller gangtrafik for den cykeltrafik som fardas i pilens

89 (134)



RAPPORT
Analys av regelfragor sé att andelen som reser med cykel kan 6ka DnrTSG 2021-10413

riktning till hoger. En anledning till det skulle kunna vara att omloppstiden

for de olika trafikantgrupperna i korsningen blir for lang och att det dirmed
inte dr praktiskt mdjligt att prioritera den hogersvingande cykeltrafiken pa

det sdttet utan stora tidsfordréjningar for ovrig trafik.

Fri hogersvang

For cyklande och forare av moped klass II har man under lang tid haft
mdjlighet att utforma korsningar sa att dessa trafikantgrupper nir de ndrmar
sig trafiksignalen kan svidnga av kdrbanan upp pé en cykelbana som &r
placerad till hdger om signalen och dédrigenom inte omfattas av
trafiksignalen, eftersom denna endast géller for trafiken pa korbanan.
Losningen gér, forutsatt att utrymme finns, att genomfora i ménga
korsningar som &r signalreglerade.

Fordonssignaler och cykelsignaler

Traditionellt anviands fordonssignaler i korsningar mellan korbanor medan
cykelsignaler anvinds dér cykelbanor ansluter till kérbanor och dér
cykeltrafiken fardas ut pa cykelpassager fran cykelbanan.

Det dr mycket sillan man ser en fordonssignal och en cykelsignal som
reglerar fordonstrafiken och cykeltrafiken som befinner sig i samma korfilt
och ska fardas i samma riktning. Det finns som Transportstyrelsen ser det
inget som hindrar en sddan placering och sdrskiljning vad géller
trafiksignalerna mellan viss fordonstrafik och cykeltrafik. Det dr mer en
frdga om lamplighet savil som utformning av platsen och tidsstyrning av
signalerna. I teorin dr det mojlighet att visa rod signal for
motorfordonstrafiken medan cykelsignalen visar gron signal forutsatt att det
inte paverkar konflikterande trafik pa annat sitt an om fordonssignalen hade
visat gron signal.

Anvisningar pa tillaggstavla T22 text till fordonssignal

Vad Transportstyrelsen kénner till har det funnits nagon enstaka
trevigskorsning, med genomgaende gata och cykelbana, dir det inte funnits
utrymme att placera fordonsignalen mellan korfaltet och cykelbanan.
Vighallaren har dérfor placerat fordonssignalen till hoger om cykelbanan.
For att cykeltrafiken inte ska omfattas av att folja signalen har en
tilldggstavla placerats under fordonssignalen med text i stil med
“Trafiksignalen géller ej cykelbanan™. Transportstyrelsen ser inte att det i
dag finns stod for en sadan reglering och utmirkning.

Enligt dldre foreskrifter fran Trafiksikerhetsverket*® var det méjligt — om

det fanns sérskilda skél — att placera en tilldggstavla under en fordonssignal
ndr fordonstrafiken exempelvis reglerats med en sa kallad skyttelsignal.
Trafiken har vixelvis anvant samma korbana reglerad med trafiksignal,

387 § i Trafiksikerhetsverkets foreskrifter om trafiksignaler, flerfirgssignaler (TSVFS 1989:57)
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exempelvis en bro. Transportstyrelsen ser inte att det finns stéd for en sddan
reglering och utmérkning i dag. Véghallaren far istillet utforma platsen pé
ett annat sitt om cyklande och forare av moped klass II inte ska omfattas av
signalen.

6.1.4 Vilka risker kan uppsta med att cykla mot réd signal?

I de flesta signalreglerade korsningar i Sverige anvdnds sedan lang tid
tillbaka en teknik som innebér att varje ankommande trafikant far gron
signal (genom en omstéllning av signalen), om detta kan ske utan risk for
konflikt med andra trafikanter. En sddan 16sning innebér problem om man
samtidigt ska tilldta hogersvang mot rod signal. For de korsningar dér
hogersviangar dr frekventa men det dnda inte finns skil for ett séarskilt
signalreglerat félt for hogersvangande fordon anvinds tekniken att anldgga
ett sdrskilt falt utanfor signalen som tillater hdgersviang dven nér det ar rott
for trafik rakt fram. I en sddan 16sning dr det ocksa mdjligt att skapa
tillfredsstillande sidkerhet for gdende i det fall det finns Gvergéngsstillen.

Trafikverket och kommunen ansvarar for bland annat den utformningen som
den trafiksignalreglerade korsningen har och trafiksignalernas funktion.
Beroende pa vilken funktion som efterstrdvas anpassas korsningens
utformning och signal efter det behov som finns och den prioritering som
gors mellan trafikantgrupperna. Det finns flera anledningar till att en
korsning regleras med trafiksignaler men oavsett begriansas alla
trafikantgruppernas framkomlighet pd nagot sétt. Det finns dock nagra olika
mdjligheter att paverka den begridnsade framkomligheten for nagra
trafikantgrupper. Exempelvis anvands 1 storre utstrackning numera
kollektivtrafiksignaler och helt egna korfalt eller banor for fordon 1
linjetrafik.

6.1.5 Gron gangsignal och cykelsignal samtidigt som andra fordon
har gron fordonssignal.

I Sverige har vi under mycket lang tid tillatit att gdngsignaler, cykelsignaler
och fordonssignaler under vissa forutséttningar fir visa gron signal
samtidigt. Det handlar d& frimst om situationen dér gdende och cyklande
fran en separat gang- och cykelbana far gron signal for att g eller fardas ut
pa ett bevakat 6vergéngsstille eller en cykelpassage. Samtidigt kan
fordonstrafiken ocksé ha gron signal och de fordon som dé ska svdnga
vénster eller hoger i1 korsningen kommer dédrmed pa konfliktkurs med
trafiken pa dvergingsstillet och cykelpassagen. Detta sker i samband med
och 1 slutfasen av en svédng i korsning. Trots att det dr en konfliktpunkt dér
flera trafikantgrupper samtidigt har gron signal, har lagstiftaren, s som
Transportstyrelsen har uppfattat det, valt att mojliggéra sddana situationer.
Det har man gjort bland annat med hénsyn till att det finns en generell
trafikregel att en forare som ska svinga i en vigkorsning ska forvissa sig om
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att det kan ske utan hinder for trafikanterna pa den kérbana som foraren
avser att kora in pa. Det kan vara ett skal till just denna reglering med gron
signal for flera trafikantgrupper i en specifik korsningssituation.

6.1.6 Vilka maéjligheter har vaghallarna i signalreglerade korsningar

Det finns 1 huvudsak tva mdjligheter for att 6ka framkomligheten for
cyklande i signalreglerade korsningar som avser svinga till hoger. En del ar
vagutformningsatgirder medan den andra dr en kombination av
vagutformning och signalreglering.

Den forsta modellen dr den som anvédnds av manga viaghéllare idag och
oftast innefattar en cykelbana som viker av till hdger i1 korsningen och som
dessutom ligger till hoger om trafiksignalen i korsningen (se avsnitt 3.5.5
frdn Malmo). De cyklande kan ldmna korbanan och vid en hoger sving far
fripassage via en cykelbana. Framkomligheten f6r cyklande bedoms vara
god.

Den andra modellen ar att, intill fordonssignalen, anvidnda en cykelsignal
med ytterligare ljusdppning som visar gron pil till hdger for cyklande. Detta
kombineras samtidigt med att det finns ett sirskilt markerat korfalt for
cyklande som avser att svinga hoger 1 korsningen. Med signalbilden gron
pil i denna situation har ocksa all annan korsande trafik rod signal vilket
torde ge mycket bra framkomlighet for cyklande, dock med fordréjning for
annan trafik. Gadende och cyklande som ej ska svinga hoger, har rod
gangsignal respektive rod cykelsignal i denna signalreglering. Vad
Transportstyrelsen kdnner till har denna signalreglering inte anvénts alls
eller 1 endast ringa omfattning.

Transportstyrelsen kan konstatera att de ldnder som vi tittat ndrmare pa har
valt lite olika signalregleringar for att tillata cyklande att fardas mot rod
signal vid hogersvang.

Den nederldndska modellen innebér att cyklande far mojlighet att cykla mot
en rdd cykelsignal, 1 vissa sdrskilt anvisade signalreglerade korsningar, om
det finns en tilldggstavla med text som sdger att anvisningen inte géller
cyklande eller mopedforare. Sérskilda vijningsregler giller samtidigt for
den cyklande i denna situation.

Den amerikanska modellen ger mojlighet for alla fordonsforare 1 de
korsningar som har mdjlighet att kora mot rod signal vid hogersvéng och
inte enbart cyklande.

I Belgien anvinds sdvitt Transportstyrelsen kunnat ta reda pa tva olika
modeller for ndr forare av cykel, elcykel eller mopedforare kan tillatas fa
fardas forbi den roda signalen. Antingen sker det med att ett specifikt
vigmarke sitts upp som tillater fard rakt fram eller till hoger for forare av
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cykel och elcykel eller genom att det sitts upp en enskild signal som visar
gulorange signal med symbolen av en cykel och en riktningspil. Signalen
géller forare av cykel och mopedforare. Sérskilda vijningsregler géller for
de forarna 1 dessa situationer.

En annan modell dr den som kan anvindas av vighallare i Danmark. For att
cykla mot réd signal vid hogersving kravs da infrastrukturatgirder 1 form av
sarskilt inrdttade cykelbanor (en for fard rak fram och en for férd till hoger)
och giller endast i korsningar dér sérskilt vigmarke satts upp. Modellen
innebdr komplexa vijningsregler som de cyklande som cyklar mot rod
signal, vid ritt stélle, ska beakta.

6.2 Allgront

Beddmning
Det finns redan idag stod i lagstiftningen for att inrétta signalreglerade
korsningar med sé kallat allgront for cyklande.

Transportstyrelsen definierar allgront for cyklande enligt foljande: en
véigkorsning med trafiksignaler for motorfordon och atminstone cyklande
(signaler for gaende kan finnas) dér det finns en eller flera signalfaser da
endast cyklande i alla riktningar, har gron signalbild samtidigt och alla
ovriga trafikanter har rod signalbild.

Transportstyrelsen goér bedomningen att det inte finns nagot i lagstiftningen
som hindrar véghallare att anvénda sig av allgron signalreglering for
cyklande i korsningar. Samma beddmning har redan gjorts av flera
kommunforetradare som myndigheten har haft kontakt med under
uppdraget.

Det finns vissa praktiska begrdnsningar genom vissa bestimmelser i
Transportstyrelsens foreskrifter’® som innebir en tidsgrins for hur linge
cyklande kan cykla in i1 korsningen med gron signal. Tiden for hur lange
cyklande har gront dr beroende av hur stor korsningen &r. Ju langre stricka
till korsande trafik, desto langre tid kommer signalen att kunna vara gron.
Stora korsningar med stor mangd cyklister i alla riktningar ger dirmed goda
forutsattningar for att reglera med allgront. Detta visar dven de erfarenheter
som finns frin Nederldnderna, framforallt fran staden Groningen, som under
manga ar har reglerat vissa korsningar med allgront for cyklister (Groningen
Fietsstad, 2021; de Waard, 2021; Hanneke van der Hoef, 2021). Det
forekommer dock en ldng rad med fOrutséttningar som behdver vara
uppfyllda for att allgront ska fungera pa ett bra sétt.

3 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2014:30) om trafiksignaler
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Om allgront tilldmpas for cyklande 1 en korsning, finns det redan i dag
regler om hur cyklande i korsning ska forhélla sig till varandra: de tillimpa
de allmédnna varsamhetsreglerna, “hogerregeln” och véjningsplikt beroende
pa om en av gatorna dr huvudled eller inte*’. Det krivs da att alla cyklister
har kunskap om dessa generella trafikregler och vet hur de ska tillimpas och
ar villiga att tilldampa dem. I och med att det inte finns ndgot krav pa korkort
eller forarbevis for att fardas pa en cykel har cyklande inga krav pa
forkunskaper for att de ska fa cykla i trafiken*!. Detta gor att kunskapen om
trafikregler kan vara varierande fran cyklist till cyklist. Trafikanter har dock
skyldigheten att se till att de har tillrdckliga kunskaper om de regler som
géller for dem 1 trafiken. (Transportstyrelsen, 2020; Origo group, 2020)

6.2.1 Vilka forutsattningar kravs for att kunna tillampa allgront pa
ett effektivt satt?

Utredningen har visat att manga signalreglerade korsningar inte dr lampliga
for allgront. Under samverkan var det ingen som kunde ndmna en enda
korsning i Sverige som hade de ritta forutsittningarna én sa lange. De
forutsattningar som har identifierats for att allgront ska fungera pé ett
effektivt sitt beskrivs nedan.

Det krévs en tydlig infrastruktur for de cyklande béde fore och efter
korsningen. Fore korsningen behover det finnas en yta dir cyklande kan
stanna och vénta in gront ljus. Det behover dven finns en tydlig yta dit de
cyklande ska cykla efter korsningen for den fortsatta farden.

Det dr mindre lampligt med allgront 1 en korsning om det finns en
gemensam ging- och cykelbana, som leder fram till korsningen. Géende och
cyklister bor hallas avskilda pa egna banor. De cyklande bor endast kunna
fardas i en riktning pa respektive cykelbana fram till och fran korsningen.

Korsningar med allgront behdver vara tillrackligt stora for att allgront ska
fungera. I korsningar med allgront i Groningen, Nederldnderna, sa bedomer
vi att strickan fran cyklisternas stopplinje fram till nésta tvirgédende
cykelbana p& motsatt sida av korsningen vara mellan minst 25 eller 30
meter.

For att det ska vara trafikflodesmédssigt motiverat att infora allgront (baserad
pa erfarenheterna med allgront i Nederlanderna) sa bor méngden cyklister
vara relativt hog 1 alla riktningar av korsningen. I samband med samrad har
vi hittills inte hittat ndgon korsning i Sverige med den méngden cyklande
som motiverar allgront. Langs vissa cykelstrak kan mingderna forekomma
men inte 1 samtliga riktningar i en korsning.

4 Trafikforordningen (1998:1276)
412 kap. 1§ Korkortslagen (1998:488)
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Det bor tydligt framga nar en korsning ér en signalreglerad korsning med
allgront for cyklande. Detta for att informera de cyklande om vilket
beteende de forvintas ha i korsningen.

De forutsittningar som ndmns ovan ér svéra att uppna i dag, framfor allt vad
géller antalet cyklister 1 samtliga riktningar genom en korsning.
Forekommer det endast hoga floden av cyklister i tva riktningar, &r andra
16sningar dn signalreglerat allgront att foredra.

I svensk lagstiftning finns bestimmelser som gor det mdjligt att cykla bade
pa en cykelbana och pa en korbana. Det gor att en cyklande kan vélja att
nyttja gron signalbild for korbanan eller allgront for eventuella cykelbanor.
Cyklisten har dock vdjningsplikt da den byter frdn cykelbana till kdrbana
och tvirt om. Detta gor att cyklisten har mojligheten att vélja i vilken
signalfas som han eller hon vill fardas i genom korsningen.

6.2.2 Vilka for- och nackdelar finns med allgréont?
Foljande fordelar har identifierats med allgront 1 korsningar for cyklister:

¢ Antalet konflikter mellan cyklister och motorfordon samt mellan
cyklister och gdende kommer att minska i samband med att en
korsning regleras med allgront for cyklisterna (de Waard, 2021;
Groningen Fietsstad, 2021). Detta géller da de cyklande som
anvéander den allgrona fasen. Om de cyklande anvénder samma fas
som biltrafiken, kvarstar risken for konflikter och olyckor.

e Allgront medfor att antalet doda och allvarligt skadade cyklister i
trafikolyckor med motordrivna fordon 1 signalreglerade korsningar
kan komma att minska. Erfarenheter frdn Nederlanderna visar vissa
fall d4 antalet dodade cyklister har minskat till noll i korsningar med
allgront (de Waard, 2021; Groningen Fietsstad, 2021).

e Genom att infora allgront for cyklister i en korsning, kommer dessa
att hojas i prioritet i signalregleringen (de Waard, 2021). De
cyklandes framkomlighet 6kar dock inte eftersom stélltider kar for
alla trafikantgrupper (Otterdahl, 2008).

e Trafikanter som &r oerfarna kommer att vara vaksammare och iaktta
storre forsiktighet 1 en korsning med allgront, eftersom det ar ett nytt
sdtt att reglera en signalreglerad korsning. Med tiden kommer
trafikanter att fa mer erfarenhet av allgront och forsiktigheten avtar
med mer erfarenhet och mer rutinméssigt beslutsfattande for att
passera korsningen (Patten, 2007).

Vi har identifierat foljande nackdelar med att anvinda allgront for cyklande
1 korsningar:
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e Framkomligheten i korsningen kommer att minska for framfor allt
géende och forare av motordrivna fordon, ndgot som kan motverkas
till viss del om man minskar omloppstiden mellan de olika faserna i
signalregleringen. For att framkomligheten inte ska forsamras for
cyklister behdver den totala tiden for gront fordubblas vid allgront.
Detta kan ske genom flera faser med allgront inom loppet av en
signalcykel (Otterdahl, 2008; de Waard, 2021). En minskad
framkomlighet i en korsning medfor 6kade samhéllsekonomiska
kostnader, exempelvis kan kostnaderna for restid i kollektivtrafiken
och andra trafikantgrupper oka (Iterio AB, 2021).

e Beroende pa hur de olika gatorna eller vigarna dr reglerade i
forhallande till varandra ska trafikanterna tillimpa olika
vajningsregler 1 forhallande till varandra da gatorna eller vigbana
korsar varandra. Detta gor att cyklande kan utséttas for en variation
av komplexitet beroende pa hur en korsning har reglerats.

e Allgront medfor att trafikantgruppen med dldre upplever korsningen
som otrygg vilket kan fir konsekvensen att de inte cyklar i
korsningen (Groningen Fietsstad, 2021). Sannolikt kan detta d&ven
omfatta barn och personer med funktionsnedséttning ocksa.

e Det har framgatt av litteraturen att det krdvs en omfattande
infrastruktur for cyklande om det ska vara mojligt att motivera
anvandandet av allgront. Det behover finnas bade plats for de
cyklande att vinta pé innan de kan cykla in 1 korsningen och en yta
att cykla till efter korsningen for att det ska bli tydligt hur cyklande
ska fardas 1 korsningen for att inte hindra annan trafik. Det behdver
dven vara en tillrackligt stor korsning som gor att cyklande hinner
cykla en bit in 1 korningen innan cyklande fran tvirgaende riktning
skdr deras fardvdg och pa sitt gor att alla cyklande far en bra
framkomlighet 1 korsningen.

Med géllande trafikregler och regler om viagmaérken, trafiksignaler,
vigmarkeringar och infrastruktur dr det mojligt att skapa korsningar med
allgront 1 Sverige. Det dr formodligen inte sa praktiskt, eftersom det
kommer att medfora begrénsningar. Ett exempel &r att det skulle kravas
korta tidsperioder med gron signalbild for cyklister for att skapa en bra
framkomlighet bade for cyklande och for 6vrig trafik. Det finns inte nagon
sdrskild utmérkning av allgront for cyklande. Detta beskrivs mer utforligt i
kommande avsnitt 6.2.4.

Aven om de praktiska hindren som har identifierats hanteras for att
underldtta anvéindandet av allgront for cyklande i korsningar, kvarstar vissa
utmaningar. Det behovs till exempel en tydlig vigutformning for cyklister
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infor och efter korsningar samt motesfria cykelbanor. Ytterligare en
utmaning dr att det forekommer véldigt {4 korsningar i Sverige som ar
tillrackligt stora och har tillrackligt stora cykelméngder som motiverar att
bygga om och infora allgront som en signalreglering for cyklister. Virt att
notera dr att Groningen i Nederldnderna anvénder allgront som en 16sning
ndr det inte finns mojligheter att bygga om infrastrukturen till en
korsningsfri miljo for de cyklande (de Waard, 2021).

En av styrkorna med allgront ar att tratikantgrupper avskiljs 1 korsningar
vilket gor att olyckor mellan till exempel personbilar, lastbilar eller bussar
och cyklister kan minskas (de Waard, 2021; Groningen Fietsstad, 2021).
Transportstyrelsen har inte inom ramen for uppdraget haft mdjlighet att ta
fram olycksstatistik for hur ménga olyckor med cyklister i signalreglerade
korsningar som har intréffat den senaste tiden. Vi ser dock att allgront for
cyklande har potential att motverka allvarliga olyckor med cyklande i
signalreglerade korsningar.

Aven om man finner att det inte ir ett alternativ att infora allgront for
cyklande i en signalreglerad korsning, finns det andra atgédrder som har visat
sig ge en 0kad framkomlighet for cyklande och andra trafikanter. Ett
exempel langs huvudstrék, dr att inféra en ”gron vag” som &r anpassade
efter de cyklandes hastighet. Med gron vag avses att trafiksignaler ldngs en
gata programmeras sd att trafikanter far gron signalbild utan att behova
stanna nér de fardas langs gatan. I Danmark har man till exempel infort en
gron vag for trafiksignalerna pé en ldngre stracka som baseras pa att
fordonens medelhastighet ar 20 kilometer per timme, trots att den reglerade
hogsta tillatna hastigheten dr hogre. Resultatet har visat att denna praktiska
atgird okar framkomligheten for bade cyklister och bilister (Végverket,
2008).

Forutom allgront sé kan védghéllare anvinda andra verktyg for att sdkerstilla
trafiksdkerheten for cyklister vid platser dir det har forekommit sa kallad
hogersviangsolyckor i1 korsningar. Ett alternativ dr att anvinda vigmarkering
17a cykelbox for att cyklande ska kunna ta plats framfora annan trafik vid
véntan pé gron signalbild in i en korsning. Ett annat alternativ &r att anvdnda
cykelsignaler for att sldppa in cyklande i en korsning nagra sekunder innan
fordonsignalrena ges gron signalbild. En helhetsbedomning av
forutsittningarna for dessa alternativ behdver alltid géras och 1ampligheten
kan variera fran korsning till korsning.
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6.2.3 Foreskrifter om allgront

Beddmning

Det finns for ndrvarande inte finns behov av att d&ndra Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rad (TSFS 2014:30) om trafiksignaler for att
mdjliggora en lidngre tid for gron signalbild vid signalreglering med allgront.

I Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2014:30) om
trafiksignaler forekommer bland annat krav pd hur ldng en signalbild ska
besta och vad som krévs for att den ska kunna vara gron. Transportstyrelsen
bedomer att det inte forekommer nagra rittsliga hinder for att kunna
tillimpa allgront for cyklande. Det framgar dock i myndighetens analys att
det finns vissa praktiska begransningar for att fa den funktionalitet fran
allgront som forekommer utomlands. Den funktion som &r tillamplig 1 dag
medfOr att signalfasen med gron signalbild blir kort vilket ger viss
begransning i kapacitet. Samtidigt ger det en 0kad trafiksékerhet och
trygghet for de cyklande, eftersom de inte utsétts for konflikter med andra
cyklister 1 korsningen. Den funktionalitet som inte dr mgjlig idag men som
forekommer i framforallt Nederlinderna medfor att signalfasen med gron
signalbild for de cyklande &r ldngre i tid och medfor en hogre
flodeskapacitet. Men den innebir samtidigt otrygghet och fler konflikter
emellan de cyklande i korsningen, se bland annat avsnitt 4.6.

I samband med samrad har det framkommit att det inte finns nigot storre
behov hos vighallare att tillimpa allgront i korsningar, oavsett funktionalitet
som ndmns ovan. Detta beror pé att det inte har identifierats korsningar som
ar lampliga for denna typ av signalreglering och dir det samtidigt finns
tillrackligt stora floden av cyklister som motiverar allgront for cyklande.
Om det pa sikt skulle bli ett 6kat behov av tillimpning av allgront for
cyklande i korsningar, har Transportstyrelsen bemyndigande att dndra
foreskrifterna sa att de blir mer anpassade efter den praktiska tillimpning
som kan behovas. Eventuellt behover myndigheten ta fram ett nytt kapitel
eller dndra i kapitlet for cykelsignaler i foreskrifterna. Bland annat behdvs
det nya krav till nir gron signalbild kan anvéndas och hur lang tid gron
signalbild behdver visas. Dagens bestimmelser finns i det allménna
avsnittet i foreskrifterna vilket gor att &ndringen inte kan goras dér utan att
det behdvs 1 ett separat kapitel som fokuserar pé cykelsignaler.

Om tidsperioden for allgront gors langre kommer det inte paverka reglerna
om vijningsplikt i korsningen, hogerregeln i 3 kap. 18 § trafikforordningen
géller. Det finns ocksa en allmén varsamhetsregel om att alla forare, vilket
inkluderar cyklister, ska anpassa sitt korsatt nér de narmar sig en korsning
eller kor in i en korsning.
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6.2.4 Vagmarke om allgront i cykelsignaler

Beddmning

De som ska férdas in i en korsning med allgront i cykelsignalerna bor blir
uppmaédrksammade pa att de kommer till en sddan korsning. Med anledning
av att det inte finns ett identifierat behov hos vighéllare att anvinda denna
typ av signalregling saknas dock skl att i nuldget infora ett nytt vigmarke
for allgront.

En korsning som regleras med allgront i och dér det finns mojlighet till en
langre signalfas for de cyklande bor med fordel mérkas ut sa att de cyklande
pa vig in i1 korsningen blir uppmérksammande pé att det dr fragan om en
signalreglerad korsning med allgront. I dag finns det inget eget vigmarke
som kan upplysa cyklande om att den kommande korsningen &r
signalreglerad med allgront. Det finns dock mdjligheten att anvénda
vigmarke A40, varning for annan fara, tillsammans med tillaggstavla T22,
text, for att varna cyklande att de dr pa vég att cykla in 1 en korsning med
allgron signalreglering. Exempel finns i Nederldnderna dér cyklande
upplyses med ett mindre vigmarke som sitts upp lings de cykelbanor som
leder in 1 den aktuella korsningen. Det dr viktigt att cyklande dr medvetna
om vilket beteende som forvéntas av dem i en korsning med allgront. Det ér
framfor allt viktigt att cyklande kan sdrskilja en korsning som regleras med
allgront och en korsning med traditionell signalreglering.

Eftersom Transportstyrelsen anser att de inte finns behov av dndrade
bestimmelser i myndighetens foreskrifter kring signalfaserna som mojliggor
langre signalfas vid allgront, finns det heller inget behov av ett vigmarke.
Dessutom kan véghallare redan idag anvdnda vigmairken vid en korsning
med allgront for att varna de cyklande och andra trafikanter. Om det pa sikt
blir aktuellt med en langre tid for signalfasen med allgront och diar med
finns behov av ett nytt vigmaérke sa blir det formodligen fragan om ett
varningsmadrke. Detta beror pa att de cyklande behdver forvarnas om en fara
1 kommande korsning som inte finns i andra korsningar och som &r svart att
uppticka. Faran bestar av att flera cyklande kommer att betrdda korsningen
frén samtliga riktningar samtidigt och att det dér igenom finns risk for
konflikter och kollision mellan de cyklande.

Transportstyrelsen gor en avviagning mellan behovet av nytt vigmairke och
den problematik som har beskrivits ovan och drar slutsatsen att det inte
finns behov av ett nationellt vigmérke for allgront. Under en lang tid har det
varit mojligt att tilldmpa allgron signalreglering men denna typ av
signalreglering forekommer inte i Sverige. Under samverkan har det heller
inte framkommit nagot storre behov eller intresse av denna typ av
signalreglering hos de véghallare som har medverkat.
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6.3 Andring av niarmare foreskrifterna till marke E16,
enkelriktad trafik

Forslag

Begreppet vigen éndras till k6rbanan 1 de narmare foreskrifterna till
vigmaérke E16, enkelriktad trafik, 12 kap. 12 § 1 vigmirkesforordningen
(2007:90) for att fortydliga vad som omfattas av enkelriktad trafik.

De bestammelser som géller enkelriktad trafik i trafikférordningen avser
fordon som férdas pa en korbana och inte fordon som fiardas pa en vég. I de
ndrmare foreskrifterna till marke E16, enkelriktad trafik, som finns beskrivet
1 vigmérkesforordningen anges vdigen istéllet for kérbanan. Det innebér att
betydelsen av mirket inte harmoniserar med de regler som det ska mérka ut.
I sin tur kan det innebédra en otydlighet for vaghallarnas och trafikanternas
forstaelse for regeln och dess forhédllande till utformningen.

Begreppet vigen avser hela vigen och inkluderar, vdgren, kérbana och kan
dven inkludera cykelbana. En korbana ér en del av en vdg och omfattar
lingsgdende korfilt.** Detta medfor att begreppet kdrbana omfattar en
betydligt mindre del av véginfrastrukturen dn vad begreppet vig gor.

I trafikforordningen avser de bestimmelser som giller enkelriktad trafik
fordon som férdas pa en korbana och inte fordon som fardas pé en viag. Med
det foreslagna fortydligandet kommer foreskrifterna till mirket att
overensstimma med trafikforordningens bestimmelser. Det innebér att nar
en cykelbana ingér i en vig kommer vagmarket inte att ge information om
att bestimmelserna om enkelriktad trafik ocksé géller den som férdas pd den
del av vdgen som é&r cykelbana.

Genom éndringen i de ndrmare foreskrifterna till E16 kommer de ocksa att
stimma Overens med de nidrmare foreskrifterna till A25, varning for
métande trafik. Detta bedoms vara av vikt att bestimmelserna i
vagmérkesforordningen ér enhetliga.

6.4 Lokaliseringsmarken for vagvisning av gang- och
cykeltrafik

Forslag

Det infors ett fortydligande i vigmirkesforordningen om vad som avses
med en sérskilt anordnad cykelled. Fortydligandet ska underlitta for
vaghéllarna 1 deras bedomning vid utmérkning av cykelleder.

Vigmairket F38, cykelled, ska kunna kompletteras med ledens namn eller
nummer, riktning samt med avstind till och namn pa ort. Detta ska

42 Forordning (2001:651) om vigtrafikdefinitioner
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underlétta for vighéllarna att vdlja lamplig utformning och innehéll pa
vigmarket for cykelled beroende pa ledens syfte.

I vigmaérkesforordningen (2007:90) anvénds beteckningar med samma
betydelse som i forordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner, se 1 kap.
2 § forstndmnda forordning. I definitionen av vig i forordningen om
végtrafikdefinitioner ingar led som ar anordnad for cykeltrafik. I
vagmérkesforordningen finns vigmarket F38, cykelled, som marker ut
sarskilt anordnade cykelleder enligt 2 kap. 19 § samma forordning.)
Definitionen av vdg som led som anordnats for cykeltrafik har en koppling
till ndrmare bestimmelser 1 detaljplaner och vigplaner medan sirskild
anordnad cykelled enligt vigmairkesforordningen egentligen inte &r tdnkt att
ha den kopplingen utan att den istéllet ska utgora ett strdk som dven
innefattar viag uppléten for allmén samfardsel och andra végar och gator dér
dven annan trafik &n cykeltrafik ar tillaten. For att tydliggora vad som avses
med sirskilt anordnad cykelled foreslds darfor att det 1 2 kap. 19 § infGrs ett
tilldgg med inneborden att med sdrskilt anordnad cykelled avses ett
sammanhéngande cykelstrak ldngs cykelbanor, vigar och gator.

Dirigenom kan de sérskilda cykellederna vigvisas i enlighet med den
definitionen.

I den tidigare vigmarkesforordningen (1978:1001) framgick i de ndrmare
foreskrifterna till cykelledsmaérket att ledens namn kunde anges pd market.
Huruvida leden namn kunde vara med text eller siffror framgick inte, men
utgdngspunkten torde ha varit det var text som avsags, med hiansyn till att
séarskilt anordnade cykelleder vid den tidpunkten marktes ut med text. Vid
tidpunkten fanns det, svitt Transportstyrelsen kénner till, ritningar pa
cykelledsmérket med infogat namn och infogad riktningspil som
vaghéllarna anvédnde sig av vid framtagande av cykelledsmarken. I nu
gillande vigmérkesforordning finns inte motsvarande bestimmelse, och
Transportstyrelsen saknar bemyndigande att foreskriva att namn eller
symbol far anges pa mérke F38, cykelled. 1 dag ar en stor del av de sarskilt
anordnade cykellederna utmaérkta enligt de tidigare gillande
bestammelserna.

Utifrén géllande vigmarkesforordning och den som varit foreskrivet sedan
tidigare har Trafikverket bedomt att det finns mojligheter att infoga namn
och nummer pé vigmérken som marker ut sirskilt utpekade
turistcykelleder®.

Vad Transportstyrelsen forstar efter dialog med olika parter ar att
namnsittning och utmirkning av sérskilt anordnade cykelleder &r relativt
utvecklat sedan linge. Det dr framforallt numrering av cykelleder,

43 Rapport: Cykelleder for rekreation och turism (diva-portal.org)
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cykelbanor och cykelstrak som far stérre och storre intresse 1 utvecklingen
av bland annat sérskild anpassad infrastruktur for pendling med cykel och
moped klass II. Exempel pa utformning illustreras nedan. Med hédnsyn till
att Trafikverket valt en modell for hur vignummer ska symboliseras pa
vigmadrken for cykelled anser Transportstyrelsen att motsvarande symbolik
bor kunna fungera for andra cykelleder som ar aktuella for nagon form av
numrering. Att ha fler olika utformningar pa numreringen eller namnen pa
lederna kan vi inte se gynnar forstéelsen eller prioriteringen av cykeln som
eget transportsatt.

Transportstyrelsen forordar att vidghallarna tar ansvar for numreringen och
hur den visas péa vigmaérket for att ge tydlig vigledning och information till
de cyklande. Vighéllarna ansvarar da ocksa for att det inte uppkommer
ndgon forvixlingsrisk eller risk for sammanblandning mellan den allmidnna
vigens nummer och cykelledens nummer.

6.5 Redaktionell andring av vagmarkeringen Cykelbox i 4
kap. 8 § vagmarkesforordningen

Forslag
4 kap. 8 § vagmairkesforordningen dndras redaktionellt sd att namnet pa
vigmarkering /7a Cykelbox blir M17a Cykelbox.

Vid framtagandet av vigmarkeringen for cykelbox forekom fel namn, M18
Cykelbox, vilket éndrades via en rittelse* till 17a Cykelbox. Denna rittelse
ar ocksa felaktig och vi foreslar att namnet réttas ytterligare en gang till
M17a Cykelbox. I och med rittelsen far Cykelbox namn enligt 6vriga
vigmarkeringar i forordningen. Transportstyrelsen bedomer att réttelsen inte
kommer att medfora nagra konsekvenser och att det saknas skil att
genomfora en konsekvensutredning enligt forordningen (2007:1244) om
konsekvensutredning vid regelgivning. Andringen konsekvensutreds dérfor
inte 1 rapporten.

6.6 Andring av trafikférordningen 8 kap. 1 a § om parkering
pa cykelgata

Forslag

Reglerna for parkering pa cykelgata i 8 kap. 1 a § trafikférordningen
(1998:1276) éndras fran att tillaten parkering endast far ske pé sarskilt
anordnade parkeringsplatser till att parkering &r forbjuden.

Bestdmmelsen om och uttrycket ”sdrskilt anordnade parkeringsplatser” i
trafikforordningen tillkom ursprungligen for att mojliggora tillatelse av

4 SFS 2018:1558 Riittelse sida till &ndring i vigmirkesforordning (2007:90) genom férordning om &ndring i
vagmarkesforordningen (2007:90), publicerades 2018-09-18
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parkering genom byggnadstekniska atgiarder. Begreppet anvéndes tidigare i
regler kopplade till omréde som enligt lokala trafikforeskrifter ska vara
gangfartsomrade. Genom att ett gangfartsomrade endast kan regleras om
platsen dr utformad sa att det framgar att giende anvinder hela ytan,*
utgick man bland annat ifrén att parkeringsplatser anordnades i omradet och
att parkeringsregleringen da géllde endast dess parkeringsplatser. Eftersom
det framkom att det var svart for trafikanterna, parkeringsvakter och
kommunernas trafikndmnder att tolka uttrycket ”sdrskilt anordnade
parkeringsplatser” togs begreppet bort i 8 kap. 1 § trafikférordningen genom
SFS 2017:921. Istéllet kan sarskilda trafikregler meddelas som tilléter
parkering av fordon pa en gagata och i gdngfartsomrédde genom lokala
trafikforeskrifter.

Transportstyrelsen har i dagslaget inte fatt indikationer pé
tolkningssvérigheter av detta slag pa de fi gator som @nnu reglerats som
cykelgator. Transportstyrelsen har dock i diskussioner med kommunala
véghéllare uppmarksammats pé att regleringsmdjligheten med att meddela
tillaten parkering pa cykelgator genom lokala trafikforeskrifter fungerar
battre for kommunerna och dr den regleringsmodell for parkering som
foredras. Ett krav pa att parkeringsplatserna ska vara sérskilt utformade for
att parkering ska vara tillaten innebiar ocksa en merkostnad for vighéllaren
jamfort med att meddela tillaten parkering genom lokala trafikforeskrifter.
Den enskilda trafikanten har formodligen ocksé ldttare att forstd och folja en
reglering och utmérkning som f6ljer den som sker pd andra typer av gator.

45 8 kap. 1 § trafikforordningen (1998:1276).
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7 Olika utmaningar for att framja okad
cykling

Det finns ett antal olika utmaningar som skulle kunna bidra till att frdmja
okad cykling. De beskrivs och diskuteras i detta avsnitt.

71 Atgirder for att framja cykling

Till £6]jd av att bebyggelsestrukturens och transportsystemets utveckling
under decennier har skett utifran bilen som norm har vi i dag en
infrastruktur som gor det litt att aka bil men svarare att forsta cykelns plats.
For att fi acceptans for cykelframjande dtgérder i infrastrukturen behdver
cyklistens behov och forutséttningar finnas med redan i planeringsstadiet da
infrastrukturen inte fatt en given form. For vdghéllare innebar det ett
effektivare anvandande av resurser att bygga rétt fran borjan an att bygga
om i befintliga strukturer. Pa s sétt kan man slippa de konflikter som kan
uppsta nér gatuutrymme tas fran ett fordonsslag eller en trafikantgrupp for
att ges till en annan. Det kan komma att krévas svéra politiska prioriteringar
eftersom statushojning och framkomlighetsforbéattringar for cyklingen
sannolikt kommer att ske delvis pd motorfordonstrafikens bekostnad. Skilet
till det ar att det tillgdngliga gaturummet (marktillgangen) &r begréansad
(Hydén, 2008).4

Kommunernas sjélvstyre skapar stora mojligheter for den enskilda
kommunen att forma en 16sning som passar de egna forutsittningarna.
Statens radighet att styra bebyggelse- och trafikplanering inom titorter &r
begrinsad inom planfragor. Kunskapen inom omradet och forutséttningarna
varierar stort bland védghallarna vilket orsakar ett gap mellan
kunskapsfronten och implementering/tillimpning av den kunskap som finns
tillgédnglig. Behovet av information fran myndigheter till kommunerna ar
stort. Det har saknats en gemensam samordning for att stodja och folja upp
arbetet med 6kad cykling. Regeringen har dérfor inrattat ett rad for hallbara
stider,*” som ska verka for att genomfdra regeringens politik for hallbar
stadsutveckling.

Valet av cykeln som fardmedel stills ofta mot alternativet att aka bil eller, 1
viss mén, kollektivtrafik. For att cykeln ska vara attraktiv och
konkurrenskraftig som transportmedel mellan arbete, bostad och aktiviteter
behover cykelviagnidtet erbjuda gena strak som 1 mojligaste man foljer
fdgelvdgen och dér cyklisten inte hdnvisas till att anvénda bilens vignit.
Jarnvagsspar, hart trafikerade vdgar och liknande hinder kan orsaka
barridreffekter for cyklister. Sddana barridrer kan medfora otrygghet och

46 Lis mer om héllbar stadsutveckling i Trafiken i den hallbara staden av Christer Hydén (red), 2008.
47 https://www.boverket.se/sv/samhallsplanering/arkitektur-och-gestaltad-livsmiljo/natverk-och-samarbeten/radet-
for-hallbara-stader/.
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minskad trafiksdkerhet for en cyklist, alternativt Idnga omvigar, vilket
kraftigt forsamrar cykelns attraktivitet och konkurrenskraft. Detta kan {3 till
foljd att skolbarn skjutsas med bil d&ven mycket korta stréckor.

Att infora médtbara mal for 6kad cykling kan vara ett sétt att driva péd
utvecklingen i 6nskad riktning.*® Ett hela-resan-perspektiv med mdojlighet att
kombinera kollektivtrafik med cykel den sista delstrackan kan gora cykling
mer attraktivt for langre resor. Vidare behdver underhallet av cykelbanor
utforas sé att det ar attraktivt och sdkert att anvéinda banorna under hela aret.
Viderskyddad och sdker parkering for cykeln dr ocksa viktigt for att frimja
cyklandet och parkeringarna behdver vara placerade ndra malpunkter. Storst
effekt ger det om cyklingsfradmjande atgérder samplaneras med
overgripande planering for samtliga fordonsslag.

7.2 Minimibredder for cykelbanor och vagrenar

7.2.1  Minimibredder for cykelbanor och cykelfalt

Beddmning

Det finns behov av nagon form av reglering som géller cykelbanors
minimibredd. En sadan reglering bor ske genom éndring i
Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2021:122) om
egenskapskrav for vigar, gator, sparvédgar och tunnelbanor (byggregler).

For att 6ka andelen resande med cykel behdver cykelinfrastrukturen stédja
detta. Infrastrukturen bor anpassas efter och stodja de trafikregler som ska
gilla sé att det blir tydligt och enkelt att gora rétt, &ven for den som inte har
nagon trafikutbildning. Dessutom bor infrastrukturen anpassas for att ge god
trafiksdkerhet, framkomlighet, tillgénglighet och komfort for de trafikanter
som ska anvinda den.

Vid byggande av ny och dndring av befintlig cykelinfrastruktur behover det
sikerstéllas att infrastrukturen uppfyller foreskrivna krav och har tillracklig
sikerhet for den avsedda anvdndningen sé att den ar tillgédnglig och inte
innebér fara for ménniskors hélsa och sékerhet. For att kontrollera detta
utovar den kommunala byggnadsndmnden tillsyn enligt 8 kap. 2 § plan- och
byggforordningen (2011:338). Byggnadsndmndens tillsyn over att
foreskrivna egenskapskrav uppfylls ndr en vig eller gata uppfors eller
dndras giller oavsett om vigen har ett statligt eller kommunalt
huvudmannaskap eller om det dr en enskild vag.

Nérmare bestimmelser om hur vigar, inklusive belagda gang- eller
cykelbanor, ska utformas finns sedan 1 februari 2022 i1 Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2021:122) om egenskapskrav for vigar,

48 Jfr. Eriksson, J. (2022). Utredning av mdl for 6kad cykling i Sverige. Ett regeringsuppdrag. VT rapport 1125.
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gator, sparvéigar och tunnelbanor (byggregler), som meddelats med stéd av
plan- och byggforordningen. Bland annat finns krav pé att gator och torg ska
utformas utifran gaendes och cyklisters behov. Detta preciseras sedan
ndrmare i ett tillhérande allmént rad som séger att en gata eller ett torg bor
utformas

1. med tillrdckliga vil- och véntytor,

2. med tillrdckligt breda géng- eller cykelbanor,
3. utan onddiga lutningar, och
4

med gang- eller cykelstrak som &r sa gena som mojligt 1 forhallande
till motsvarande strdk for annan trafik.

Det finns diremot i dag inga nirmare foreskrifter eller allminna rad*’ om
vad som ér tillrickligt breda cykelbanor, inklusive cykelfdlt — &ven om det
finns vissa byggherrekrav; sdsom Trafikverkets kravdokument for ”Viagars
och gators utformning” (VGU). Hanvisning kan ske till bestimmelser i
VGU nér Trafikverket upphandlar entreprenader pé det statliga vignéte
Delar av VGU tillimpas ocksa i viss utstrackning frivilligt av kommunala
vaghéllare men dokumentet har ingen styrande effekt utanfor Trafikverkets
egen verksamhet eftersom VGU inte &r foreskrifter eller allmédnna rad.
Vigar for cykeltrafik kan i1 dag saledes se véldigt olika ut. Detta gor att det
kan vara svart att intuitivt veta hur man ska forhalla sig som trafikant.

Statens vdg- och transportforskningsinstitut (VTI) har pa uppdrag av
Transportstyrelsen tittat ndrmare pa om det finns kunskapsunderlag som
stod for att kunna ge rekommendationer for minimibredder pa cykelbanor
eller gdng- och cykelbanor. Utgdngspunkten ar frimst utrymmesbehov for
cyklister utifran framkomlighet, tillgdnglighet, trafiksédkerhet och upplevd
trygghet. I uppdraget ingick dven att undersoka pd behovet av att ha olika
cykelbanebredder pa olika typer av cykelvagar utifran till exempel
trafikméngd, lokalisering och funktion (exempelvis om cykelbanan fungerar
som pendlingsstrik). I valet av breddrekommendationer skulle &ven
utrymme for driftfordon, ytor for sndupplag och behov av eventuell
“buffertzon/sidkerhetsavstand”™ fran cykelbanekant till parkerade bilar i
gatumiljo beaktas.

Det finns forskning som tyder pa att 6kad bredd pa cykelinfrastruktur
korrelerar med en 6kad anvéndning av cykelinfrastrukturen (Duc-Nghiem et
al., 2018). Andra studier konstaterar ocksa att ju bredare cykelbanan ér,

49 S&dana generella rekommendationer om tillimpningen av en forfattning som anger hur ndgon kan eller bér
handla i ett visst hdnseende, se 1 § forfattningssamlingsforordningen (1976:725).

50 Giller under forutsittning att reglerna &r anmilda enligt Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535
av den 9 september 2015 om ett informationsforfarande betrdffande tekniska foreskrifter och betrdffande
foreskrifter for informationssamhallets tjanster.
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desto sdkrare dr den, eftersom mojligheten att hinna korrigera ett misstag
okar med storre bredd (Veroude et al., 2022). Som exempel ndmns att 10
procent bredare enkelriktade cykelbanor har visats resultera i en 13 procent
minskning av olyckor i Nederlédnderna.

Egeskog et al. (Cyklisters utrymmesbehov, dnnu ej publicerad VTI-rapport)
foreslar foljande minimibredder for cykelinfrastruktur baserat pa cyklisters
utrymmesbehov och onskad cykelinfrastrukturkapacitet — exempelvis om
moten, omkorningar och cykling i bredd ska vara mojligt — beroende pa
prognostiserat flode samt trafiksammanséttning och trafikheterogenitet, se
Tabell 8.

Tabell 8: Rekommendation fér minsta matt pa bredd for cykelinfrastruktur (fran Egeskog et
al. (ej publicerad), Cyklisters utrymmesbehov, annu ej publicerad VTI-rapport)

Typ av cykelinfrastruktur Framkomlighet/kapacitet Minimibredd*
(bor baseras pa trafikflode) (m)
Enkelriktad cykelbana En vanlig cyklist 0,95
Enkelriktad cykelbana En lastcyklist 1,8
Enkelriktad cykelbana Tva vanliga cyklister 2,05
Enkelriktad cykelbana En vanlig cyklist och en lastcyklist 2,8
Enkelriktad cykelbana Tva lastcyklister 3,4
Enkelriktad cykelbana Tre vanliga cyklister 3,15
Enkelriktad cykelbana Tva vanliga cyklister och en lastcyklist 3,9
Dubbelriktad cykelbana Tva vanliga cyklister 2,15
Dubbelriktad cykelbana En vanlig cyklist och en lastcyklist 2,9
Dubbelriktad cykelbana Tva lastcyklister 3,5
Dubbelriktad cykelbana Tre vanliga cyklister 3,25
Dubbelriktad cykelbana Tva vanliga cyklister och en lastcyklist 4,0
Dubbelriktad cykelbana Fyra vanliga cyklister 4,35
Dubbelriktad cykelbana Tva vanliga cyklister och tva lastcyklister | 5,85

* Breddmadtten avser endast asfalterad yta mellan sidohinder sasom kantsten.
Matten skulle kunna minskas om det finns en intilliggande hdrdgjord farbar yta utan
hinder.

Minimibredderna som presenteras 1 Tabell 8 foreslas utdkas utifran
specifika forutsattningar pa den aktuella platsen, till exempel med tanke pa
végens linjeforing (i bade plan och profil) eller stor hastighetsheterogenitet.
I nedforsbackar déar hoga hastigheter ldtt uppnas eller hastighetsskillnaden
mellan cyklister i olika riktningar kan vara stor bor bredden utdkas med 0,5
meter. P4 platser med kraftigt motlut eller dir start och stopp sker, sdsom
vid uppforsbackar eller signalreglerade korsningar, kan det behdvas en
utokad bredd for att kompensera for extra vingelman pa grund av laga
hastigheter. I dessa fall kan en extra bredd upp till 0,8 meter behovas.

Egeskog et al. (ej publicerad) foreslar att cykelfdlt bor vara minst 1,3 meter
breda, inklusive avskiljande vigmarkering mot biltrafiken. Rekommenderat
vedertaget minimimatt som medger omkdrning inom cykelfélt uppges till 2
meter. En utformning med cykelféltsbredd pé 1,1 meter plus 0,2 meter breda
vigmarkeringar utgor en tillricklig bredd for att hantera vanliga cyklister
och en stor andel av lastcyklisterna.
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For att undvika att en cyklist fastnar 1 eller kolliderar med fasta objekt,
sasom belysningsstolpar, ricken och dylikt, vid sidan av en cykelbana eller
kanten av en vidgbana for cyklister bor avstandet till fasta objekt frén kanten
vara minst 0,35 meter, vilket motsvarar en halv cykelbredd.

Egeskog et al. (ej publicerad) bedomer vidare att det behdvs ett extra stort
sikerhetsavstand till fasta objekt vid skarpa innerkurvor, eftersom cyklister
lutar inét i kurvor och dirmed kriver storre utrymme. Man bor darfor
undvika att placera fasta objekt vid sidan av en cykelbana i innerkurvor,
speciellt om cykelbanan dr smal sé att det inte gér att ta ut svingen
ordentligt. Dér fasta objekt &nda maste finnas kan en breddning med cirka
0,75 meter vara en rimlig utgdngspunkt.

Det behovs ocksé ett betryggande sdkerhetsavstand till bilar som star
parkerade och dar det ddrmed foreligger en risk for att dorrar slas upp.
Egeskog et al. (ej publicerad) foreslar en skyddsremsa som ar minst 0,75
meter bred mellan ett cykelfdlt och parkerade bilar. Det finns studier som
pekar pa att det kan vara ldmpligare att placera cyklisterna innanfor
parkerade bilar om den tillgdngliga bredden 6verskrider 2 meter (Nolan et
al., 2021).

Virt att notera ar att breddangivelserna i Tabell 8 endast ser till cyklisternas
utrymmesbehov. Val av bredd och utformning i 6vrigt behdver dock dven
beakta vinterdrift liksom mojlighet till andra drifts- och underhallsatgérder.
I de allménna réden till 5 kap. 4 § 1 TSFS 2021:122 anges att gang- eller
cykelbanor bor vara tillgéngliga for de fordon som ska trafikera vigen,
inklusive drifts-, underhalls- och utryckningsfordon, samt utformas si att
renhéllning och vintervaghéllning kan géras med 1dmplig maskinell
utrustning. Inte bara fordonsbredden som sidan har betydelse for
utformningen utan dven driftfordonens svingradie. Vid stora sndméangder
behover det dven finnas utrymme for sndupplag och hantering av snon.

Planering och projektering av ny eller uppdatering av cykelinfrastruktur
maste nastan alltid forhalla sig till den redan befintliga byggda miljon. Det
innebér att det ofta finns begransat med utrymme. Egeskog et al. (ej
publicerad) podngterar att de méttangivelser som presenteras &r tdnkta som
beslutsstdd 1 de fall utrymmet dr begrénsat och fragan dr om det 6ver huvud
taget gér att fa plats med en cykelbana. Métten motsvarar pé inget sétt en
hog standard for cyklister utan representerar ett ldgsta varde ddr en merpart
av cyklisterna upplever infrastrukturen som funktionell. Pa viktiga delar i
cykelvégnitet, diar hogre standard &r 6nskvérd och samhillsekonomiskt
motiverad, bor matten utokas.

Ur ett cyklistperspektiv finns klara fordelar med att basera den
rekommenderade bredden, utifrdn prognostiserade cyklistfloden under
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anldggningens ekonomiska livsldngd, pad dimensionerande maxtimme (DH-
Max) som motsvarar den 30:e mest belastade timmen under aret istéllet for
ett dygnsmedelvérde. Pendlingsresor stér for en stor andel av cykelresor och
om fler ska vilja vélja cykeln i rusningstrafiken ar framkomligheten 1
rusning en viktig parameter att beakta (Egeskog et al., ¢j publicerad).

Det kan finnas svarigheter att i en forfattning faststidlla minimimatt for
cykelinfrastruktur, eftersom det kan medfora en risk for att sddan inte
anldggs over huvud taget, till exempel pa grund av platsbrist eller av
kostnadsskal, eller att minimimaéttet blir det matt som alltid utgoér
byggstandard. En undermalig dedikerad yta for cykling skulle kunna
foredras av vissa cyklister framfor cykling 1 blandtrafik och ett
sammanhédngande cykelvagnit ar troligen viktigare dn att nétet har fullgod
standard dverallt. Samtidigt kan en undermélig dedikerad yta medfora att
vissa cyklister, till exempel arm- eller lastcyklister, inte far plats och att det
skapas konflikter med andra trafikanter.

Transportstyrelsen kommer att analysera forutsittningarna vidare infor en
eventuell kommande reglering, till exempel huruvida dessa matt lampar sig
som foreskrifter eller allmédnna rad. Det kan ocksd behovas ytterligare rad
som tangerar omradet, sdsom att avsmalningar inte bor anvdndas som en
hastighetssdnkande atgérd for cyklister, eftersom de dr kénda riskorsaker
kopplade till cyklisters olyckor (Stigell et al., 2019).

7.2.2 Val av standard pa cykelbanor

Transportstyrelsen har genom bemyndigande i plan- och byggforordningen
som namnts tidigare mojlighet att foreskriva om utformningskrav for vagar,
vilket inkluderar cykelbanor, samt besluta allménna rdd om tillimpningen
av foreskrifterna. Regler med utformningskrav eller egenskapskrav pa
grundval av vilket trafikflode banan férvintas ha kan vara lampligt och
dessutom ett sitt att sdkerstdlla att cykelinfrastrukturen vi bygger i dag kan
hantera morgondagens floden. Allt for detaljerade foreskrifter skulle dock
kunna bli alltfor trubbiga, och ddrmed riskera att forsvéra
anpassningsmojlighet till forutséttningarna pa den aktuella platsen, samt
kostnadsdrivande. Det kan 1 vérsta fall leda till att om- eller nybyggnad av
samhdillsnyttig infrastruktur inte genomfors. Ett ssmmanhéngande nit av
cykelbanor ar sannolikt ndgot som foredras av cyklister framfor att alla
cykelbanor lever upp till god standard (inom rimliga grénser). Det finns
dock mgjlighet att meddela foreskrifter samt besluta allménna rad som ger
utrymme for anpassningar till lokala och andra forutsittningar, till exempel
om man vill ge cykelbanan en sérskilt hog standard, en normal standard
eller en lagre standard.

Transportstyrelsen har kinnedom om, och ser positivt pa, att det pagar
arbete hos flera kommuner och regioner samt Trafikverket med att ta fram
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utformnings- och underhallsstandard pé cykelbanor baserat pa trafikflode.
Detta utifran att det kan finnas behov av att ha olika kvalitet/standard (l14g,
god, hog etc.) pa olika typer av cykelbanor utifran till exempel trafikméngd,
banans lokalisering och funktion (exempelvis om den fungerar som
pendlingsstrdk). Som en del i att frimja utvecklingen mot 6kad cykling
finns en intention att skapa attraktiva cykelstrak av hog kvalitet, som &r gena
och breda samt prioriterar cyklister och tillater dessa att ta sig fram snabbt
aret runt. Det finns i1 dag ett flertal olika bendmningar pé sadana cykelstrak,
bland annat snabbcykelstrdk och supercykelvégar.

Det arbete som nu sker hos Trafikverket och hos kommuner och regioner
kan 1 fraga om de fragor som &r hianforliga till tekniska egenskapskrav enligt
plan- och byggforordningen ligga till grund fér kommande justeringar av
Transportstyrelsens byggregler nir det géller cykelbanor.

7.2.3 Minimibredder for vagrenar

Enligt 3 kap. 12 § trafikforordningen (1998:1276) ska vigrenen anvéindas
vid fard med cykel nir cykelbana saknas. Det giller givetvis endast om
végrenen 4r tillrdckligt bred for att vara korbar och 1 dvrigt ar lamplig att
anvéanda. Enligt definitionen i1 forordningen (2001:651) om
vagtrafikdefinitioner dr vdgren en del av en vidg som &r avsedd for trafik
med fordon, dock inte kdrbana eller cykelbana. Det dr ddremot inte angivet
ndr vigren maste finnas eller vilken typ av fordon som ska vara
dimensionerande for att den ska fylla sitt syfte om att kunna anvindas av
trafik med fordon. Som ett minimikrav bor da det minsta fordonsslaget
rimligen vara dimensionerande, det vill sdga en tvahjulig cykel.
Sidoomradet utanfor vigrenen ar séllan farbart for cyklister, vilket gor att ett
visst avstdnd mellan hjulet och kanten kravs. Enligt den sammantagna
beddmning som Egeskog et al. (ej publicerad) presenterar skulle en vigren
utifran cyklisters behov behdva vara minst 1,3 meter bred, inklusive
bredden pé vigmarkeringen (Egeskog et al., ej publicerad). Detta motsvarar
minimibredden som foreslas for cykelfélt och motiveras av att det, till det
faktiska utrymmesbehovet for en vanlig tvahjulig cykel, behovs ett tillagg
for ett trygghetsavstand utifrdén motorfordonens hogre hastigheter pé direkt
angransande korbana.

Den foreslagna minimibredden 1,3 meter skiljer sig dock relativt mycket
frdn nuvarande krav 1 VGU (Trafikverket, 2022), som utgdr byggherrekrav
for statliga vagar. Kravet anger att en vdgren for gang- och cykeltrafik pd en
tvafaltsvig ska vara minst 0,75 meter bred. Det rdder dessutom vissa
oklarheter kring vilken del av vigen som vigmarkeringen ska réknas till sa
den faktiska védgrenen kan ibland vara smalare dn 0,75 meter. Givet
cyklisters vingelman och kéanslighet for luftdrag frén snabbt forbipasserande
fordon anser Egeskog et al. (ej publicerad) att det bor det ifrdgaséttas
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huruvida nuvarande krav i VGU tillgodoser behoven hos cyklister och
ovriga GCM?!-trafikanter. (Egeskog et al., ej publicerad).

Utifrdn ovanstdende bedomer Transportstyrelsen att det kan vara lampligt
att infora bestimmelser om minsta bredd pa védgrenar pa vag dir gang- och
cykeltrafik forekommer. Om sddana bestammelser infors 1
Transportstyrelsens byggregler kommer reglerna att gélla vid ny- och
ombyggnad. Ett kommande regelforslag behdver dock givetvis forst
konsekvensutredas i enlighet med forordningen (2007:1244) om
konsekvensutredning vid regelgivning.

7.3 Utokad geografisk vagvisning till cykelbanor och
vagvisningsplaner for fler vagar an idag

Beddmning
Det finns inte finns skél att utdka den geografiska vagvisningen med

cykelbanor som inte ingar i en riksvég eller ldnsvig i nummergruppen 1 till
499.

Det finns inte heller anledning att utdka bestimmelserna om upprittande av
végvisningsplan for andra végar dn idag.

De cyklande far tillrdcklig vigledning genom att mojlighet infors att
numrera sdrskilt anordnade cykelleder.

De senaste aren har fragor om vignummer, numrering och namnséttning av
bade cykelbanor och cykelleder varit foremal for diskussion hos kommuner,
Trafikverket, regioner, intresseorganisationer och Transportstyrelsen.
Transportstyrelsen foreslar vissa dndringar for vigmaérke F38, cykelled, men
ser inte behov av att dessutom numrera och anvinda vignummer eller namn
for cykelbanor i vigvisningsmirken for gdng- och cykeltrafik med morkbla
bakgrund och vit text.

Vad géller numrering av végar sa ansvarar Trafikverket respektive den
statliga vaghéllningsmyndigheten (Trafikverkets region) for numreringen av
de allmédnna végarna. Allménna cykelbanor som 16per lings med har samma
nummer som végen. Riksvagar och lansvdgar med vignummer 1-499 (sa
kallade primdra lansvégar) mérks ut enligt en vagvisningsplan, som
foreskrivs av Transportstyrelsen. Finns det behov av att dven sitta upp
vigmarke F14, vagnummer, dven pa cykelbanan som hor till ndgon sddan
vag dr det mgjligt. For 6vriga allménna végar uppréttar den statliga
vaghéllningsmyndigheten viagvisningsplaner for de 6vriga allminna vigarna
(2 kap. 13 § vagmirkesforordningen). Numreringen av dessa vigar anvands

5! Forkortning for gdng-, cykel- och moped klass II.
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for olika beslut, planering, drift och underhéllsfragor med mera. Dessa
vagnummer infogas inte 1 vigvisningen.

I likhet med en stor majoritet av det allmdnna vagnétet mérks inte heller
gator och enskilda vdgar ut med vignummer. Lokaliseringsmérke for
vagvisning med ortnamn som anger vag till ort, plats m.m. har ansetts
tydligare for trafikanten och tillrackligt for att ge trafikanten den vigledning
som behovs. Detta med hinsyn till att sddana ocksa framgar i kartor.

Naér det géller namnsittning av végar sa ar det ytterst vdghéllaren som avgor
om och var vigmirke F11, vignamn, ska sittas upp samt vilket namn som
ska anges pa market.

I de 6vervdganden som Transportstyrelsen gjort sd har vi svart att se nagon
eventuell nytta av betydelse for den enskilde cyklisten och cykeltrafiken i
stort av att numrera vissa cykelbanor, det vill séga att en viss cykelbana fran
punkt a till punkt b 1 en tdtort eller att en cykelbana mellan tétorter ska ha ett
visst eget nummer endast for den delen som &r cykelbana.
Transportstyrelsen anser att det &r lampligare att mérket for cykelled
anvinds for det syftet da det redan idag kan anpassas efter behov
vaghéllaren har avseende utformning av och farger pa mérket. De cyklandes
behov av viagvisning torde vara tillrackligt tillgodosedda genom den
foreslagna dndringen.

7.4 Investeringar i cykelinfrastruktur

7.4.1 Investering i cykelinfrastrukturatgarder i Nederlanderna
respektive Sverige sedan 1990-talet

En vél utbyggd cykelinfrastruktur dr en grundforutsittning for 6kad och
siker cykling. Forutom 6kad trafiksdkerhet ar infrastrukturen viktig for att
forbattra tillgidnglighet, framkomlighet och komfort, vilket i sin tur paverkar
valet att cykla eller inte (Niska, 2011).

Den nederlindska regeringen® spenderar totalt cirka 15 miljarder euro®® pa
transportinfrastruktur varje ar — dar atgérder for cykelinfrastruktur star for
drygt 3 procent av regeringens transport- och trafikbudget (Bruntlett &
Bruntlett, 2018). Vilket motsvarar drygt 26 euro (278 kronor) per invanare
per ar med avseende pd Nederlandernas befolkning pa cirka 17 miljoner
invanare.

Sveriges regering tillkdnnagav en plan for att investera 881 miljarder kronor
1 transportinfrastruktur mellan 2022 och 2033 — cykling star for mindre én 1
procent av denna summa (Regeringskansliet, 2022). I Sverige ér det

52 Kommuner, regioner, ldn och staten tillsammans.
31€~10SEK
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kommunala cykelvignatet mycket storre dn det nationella och det &r dir
som de flesta cykelatgidrderna sker.

Nederlédnderna har ett titt ndtverk (35 000 kilometer) av cykelinfrastruktur,
vilket motsvarar en fjardedel av det 140 000 kilometer langa végnétet
(Bruntlett & Bruntlett, 2018). Ar 2020 har Sverige ett registrerat
cykelvignit pa totalt 24 030 kilometer (Trafikverket, 2020).

En nederlidndare cyklar i genomsnitt cirka 900 kilometer varje ar. Vilket ar
en 0kning med cirka 3 procent sedan 1994 (se Figur 33). En svensk cyklar 1
genomsnitt cirka 222 kilometer varje ar, vilket motsvarar en minskning med
cirka 24 procent sedan mitten av 1990-talet (Schepers et al., 2021).

Antalet cyklade kilometer per invanare
900

800
700
600
500
400
300
200
100

0

1994-1997 1998-2001 2002-2005 2006-2009 2010-2013 2014-2017
B Nederldnderna 875 835 858 878 875
= Sverige 293 235 217 219 213 222

B Nederldnderna  ® Sverige

Figur 33: Antal cyklade kilometer per invanare i Sverige respektive Nederlanderna.

Figur 33 visar pa en stor skillnad i antalet cyklade kilometer per capita
mellan Nederldndarna och Sverige. Statistiken visar att en nederlédndare 1
genomsnitt cyklar drygt 4 ganger mer dn en svensk, cirka 678 kilometer mer
per ar.

7.4.2 Cykelkultur och utveckling i Nederlanderna

Nederlédnderna har virldens storsta andel cyklister, men det dr ocksé en av
de sdkraste platserna i vdrlden att cykla pa (Pucher & Buehler, 2008).
Cykelns roll i det nederldndska samhéllet har haft mojlighet att mogna under
decennier. En god forstielse for dess historia, politiska beslut, attityder,
kulturella preferenser och samhéllsplanering kan ge oss en bra
inlérningsmiljo for att forstd hur dessa komplexa relationer och
underliggande dynamik stirker eller forsvagar cyklingen over tid. Forst
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genom att forsta detta kan vi applicera dessa idéer 1 en svensk kontext och
hitta inspiration till nya l6sningar.

I Nederldnderna ar cykeltrafiken idag integrerad i transportplaneringen. Det
innebar att cykelbanor inte byggs hér och dér, utan landet técks av ett
fullstdndigt ssmmanhéngande uppkopplat och bekvamt néitverk av
kvalificerad cykelinfrastruktur. Dess cykelvinliga infrastruktur stodjer
cykling, 4&ven om den inte automatiskt leder till 6kad cykling (Niska et al.
2017).

Transportsystemet i Nederldnderna dr utformat for att barn sjilvstindigt ska
kunna fardas med cykel. Trafikregler kommuniceras ocksé pa att tydligt och
begripligt sitt med vad som géller 6verallt sé att barn kan folja dem. De
flesta i Nederldnderna borjar cykla som smédbarn och fortsitter med det hela
livet.>* De cyklar till skolan — i stiderna, i fororten och pa landsbygden. Det
ar viktigt att tdnka pa att andra faktorer spelar in och inte endast dr en fraga
om infrastruktur. Det har att gora till exempel med kulturen om 6msesidig
respekt och fortroende bland anvédndarna av infrastrukturen, inte bara for
cyklister. Fotgéngare, bilister eller anviander kollektivtrafik, de interagerar
alla med cyklar som en del av deras vardag. Cykling &r en central del av
kulturen 1 Nederldnderna. Det &dr landet dar premidrministern och
medlemmar av kungafamiljen regelbundet syns cykla (Bruntlett & Bruntlett,
2018).

En studie av Jones (2012) har kommit fram till att tillhandahéllande av
infrastruktur inte ar tillrackligt 1 sig for att 6ka cykling. Det dr forekomsten
av faciliteter i varje skede av resan fran borjan till slut som ar viktigt.
Exempelvis dr samordning med kollektivtrafik, cykelparkering, skyltning
och trafikregler samt cykling i blandad trafik med fordon eller fotgéngare
viktiga variabler att ta hdnsyn till ndr cykeltrafik planeras.

For att forkorta restid och forseningar (véntetider) for cyklister dr
infrastrukturen byggd for cykling med sé fa stopp och inbromsningar som
mojligt. Nederldnderna bygger till exempel broar, ramper och tunnlar som
fungerar som genvégar. Ett nyare inslag dr supercykelvagar in till
innerstaden fran ytteromraden, som till stor del handlar om att binda
samman stdder och orter for langpendlare (Andersson, 2014). Det innebér
flera minuters restidsminskning och kan leda till en hogre andel cyklande.

I Nederldnderna ar cykling ett mycket effektivt transportsitt. Sa det ar inte
bara ett socialt dnskvirt beteende, utan det dr ocksa ett mycket rationellt val
pa individniva. Personer som har cykelavstand till jobbet viljer att pendla
med cykel och upplever att cykling ér ett snabbt och pélitligt

54 Blandad trafik med fordon eller fotgéingare ar viktiga variabler att ta hénsyn till ndr cykeltrafik byggs.
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transportmedel, sarskilt nidr de jamf{or det med bilanvdndning men dven
kollektivtrafik i titbebyggda omraden.>’

55 Till exempel som i Randstad-omrédet eller Amsterdam.
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8 Konsekvensutredningar —
vagmarkesforordningen

8.1 Konsekvensutredning — vagmarkesforordningen 2 kap.
12 §

Detta kapitel omfattar de konsekvenser av forslaget som foreslas 1 avsnitt

1.1.

8.1.1  Vilket problem har identifierats?

Trafikforordningen (1998:1276) innehaller bestimmelser om trafik pa vig
och terrdng. De bestimmelser som géller enkelriktad trafik med fordon
avser fordon som firdas pa en korbana och inte pd en vdg. Enligt de ndrmare
foreskrifterna till mérke E16, enkelriktad trafik, 12 kap. 12 §
vagmérkesforordningen (2007:90) anger méarket att fordonstrafiken pa
végen dr enkelriktad 1 pilens riktning. Det innebér att betydelsen av mirket i
viagmirkesforordningen inte harmoniserar med de bestimmelser i
trafikforordningen som det ska mérka ut.

I vigmirkesforordningens portalparagraf, 1 kap. 3 §, anges att vigmarken
och andra anordningar tillsammans med vdg- och gatuutformningen och
dess anpassning till vig- och gaturum ska ge trafikanten vigledning,
styrning och information for en effektiv och siker trafik. Men med den
gillande lydelsen av 2 kap. 12 § forsdmras trafikanternas forstaelse av
reglerna om enkelriktad trafik med fordon pa ett sddant sitt att de inte far
ndgon sddan végledning, styrning och information som sédgs i 1 kap. 3 §.

8.1.2 Vad ar vart forslag?

I de ndrmare foreskrifterna till miarke E161 2 kap. 12 §
viagmirkesforordningen byts ordet vigen ut mot ordet kérbanan. Den nya
lydelsen blir d& Mdrket anger att fordonstrafiken pa kérbanan dr
enkelriktad i pilens riktning. Uppatriktad pil anger att trafiken dr
enkelriktad i riktning rakt fram.

Det finns inga alternativa regleringsforslag eller alternativ som medfor
andra atgirder an reglering.

8.1.3 Vad ar det som ska uppnas med forslaget?

Genom forslaget kommer de ndrmare foreskrifterna till mérke E16 1
vagmérkesforordningen att stimma 6verens med de bestimmelser som finns
1 trafikforordningen om enkelriktad trafik med fordon. Déarigenom finns
bittre forutsattningar for att trafikanter ska ges en god vdgledning, styrning
och information for en effektiv och séker trafik.
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8.1.4 Vilka konsekvenser far forslaget?

De som kommer att paverkas av forslaget ér trafikanter (det vill sdga
medborgare), kommuner och linsstyrelser, de statliga
vaghéllningsmyndigheterna, samt riattsvardande myndigheter som
Aklagarmyndigheten, domstolsvisendet och Polisen. Hur dessa kommer att
paverkas beskrivs i foljande avsnitt.

Transportstyrelsen bedomer att forslaget inte kommer att paverka foretag.

Trafikanter
Trafikanterna kommer att ges en béttre forstaelse for vilken del av vdgen

som enkelriktats. Det innebér béttre forutsittningar for en sdker och effektiv
trafik.

Beslutande myndigheter och vaghallarna

Vighallarna ges mojlighet att mérka ut sérskilda trafikregler om enkelriktad
trafik pa ett korrekt sitt. Risken minskar att ndgon viaghallare eller
beslutsmyndighet far en felaktig uppfattning om regleringen.

Rattsvardande myndigheter
Tydliga regelverk underléttar i allménhet 6vervakningen av trafiken och
utredning av eventuella dvertradelser.

Samhéllsekonomiska kostnader
Transportstyrelsen bedomer att forslaget inte kommer att innebdra niagra
konsekvenser av betydelse for de samhéllsekonomiska kostnaderna.

8.1.5 Var finns bemyndigande?

Regeringen anvénder bemyndigandet 1 lagen (1975:88) med bemyndigande
att meddela foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer.

8.1.6 Overensstammer forslaget med de skyldigheter som fdljer av
Sveriges anslutning till Europeiska unionen samt andra
internationella 6verenskommelser?

Forslaget paverkar inte medborgares mojlighet till fri rérlighet for personer,
varor, tjdnster eller kapital utifran Europeiska unionens stadgar for fri
rorlighet inom unionen.

Forslaget innehéller inte sddana bestimmelser som medfor att forslaget ska
anmiilas enligt direktivet om tekniska regler (EU) 2015/1535%¢ eller
tjanstedirektivet (EU) 2006/123/EG’.

5 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9 september 2015 om ett informationsforfarande
betraffande tekniska foreskrifter och betraffande foreskrifter for informationssamhaéllets tjdnster.

57 Europaparlamentets och radets direktiv 2006/123/EG av den 12 december 2006 om tjinster pa den inre
marknaden.
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8.1.7 Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for
ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Forslaget bor kunna trdda 1 kraft s& snart som mojligt. Det finns inte behov
av overgangsbestammelser.

Det behdvs inga speciella informationsinsatser men Transportstyrelsen
kommer inom ramen for ordinarie verksamhet ge information om adndringen
till beslutsmyndigheter som péverkas.
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8.2 Konsekvensutredning — vagmarkesforordningen 2 kap
19-20 §§ Lokaliseringsmarken

8.2.1  Vilket problem har identifierats?

12 kap. 19 § vigmairkesforordningen (2007:90) finns bestimmelser om
sarskilt anordnad cykelled och 20 § ett vigmarke for cykelled. For
definitioner hdnvisar vigmarkesforordningen till forordningen (2001:651)
om vigtrafikdefinitioner. I den forordningen ingér led som anordnats for
cykeltrafik i definitionen for vdg. Definitionen i forordningen om
vagtrafikdefinitioner kommer i konflikt med det som fér antas vara det
ursprungliga syftet med en sérskild anordnad cykelled i
vigmarkesforordningen. En cykelled &r i allménhet inte ett sarskilt
byggnadsverk utan ett strdk for cyklande lings cykelbanor, cykelleder,
vagar och gator for allmin samféardsel. Nér sérskilt anordnad cykelled ges
tolkningen enligt forordningen om végtrafikdefinitioner innebér det en
begrinsning att sitta upp vigmaérke F38, cykelled, till cykelbanor och leder
for cykeltrafik.

For sdrskilt anordnade cykelleder framgéar det inte idag att ledens namn fér
infogas 1 mirket. Véaghallare och regioner har pétalat ett behov av att fa
denna mojlighet for att pa sikt kunna framja eller leda viss cykling ldngs
med vissa strék eller leder. Ett exempel pa sddan utmérkning som nimnts 1
diskussioner &r langre pendlingstrak av hog kvalitet for cykel mellan flera
tatorter.

8.2.2 Vad ar vart forslag?

For att tydliggora att med sérskilt anordnad cykelled avses ndgot annat dn
led som anordnats for cykeltrafik enligt definitionen i1 forordningen av
végtrafikdefinitioner foreslas ett tilligg i 2 kap. 19 §
vagmérkesforordningen. Tilldgget definierar vad som avses med en sdrskilt
anordnad cykelled. Den kommer da att gilla istéllet for vad som é&r
foreskrivet i forordningen om végtrafikdefinitioner. Det innebér att sérskilt
anordnad cykelled ska avses ett sammanhidngande cykelstrak langs
cykelbanor, vigar och gator.

Den nérmare foreskrifterna till mérke F39, cykelled, bor dndras si att det 1
market kan infogas uppgift om ledens namn eller ledens nummer. En pil
som kan visa ledens fortsatta riktning i en korsning bor dven kunna infogas i
market. Det finns inga alternativa regleringsforslag eller alternativ som
medfor andra atgérder dn reglering.
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8.2.3 Vad ar det som ska uppnas med forslaget?

De kommunala och statliga vighallarna ska fa ytterligare ett verktyg for att
vid behov kunna anpassa cykelvédgvisningen pa det sétt som ger bést ledning
och styrning for trafikanterna pa sarskilt anordnade cykelleder.

8.2.4 Vilka konsekvenser far forslaget?

De som framst kommer att paverkas av forslaget ar trafikanter (det vill sédga
medborgare) och vighallare till exempel kommunerna och Trafikverket.

Transportstyrelsen bedomer att forslaget inte kommer att paverka foretag.

Trafikanter
Trafikanterna kommer for vissa cykelleder att ges en ytterligare vigledning
genom att mirket innehéller ledens nummer eller namn.

Beslutande myndigheter och vaghallarna

Vighallarna ges mojlighet att anvénda végvisningen av cykeltrafik med
mérke for cykelled pd ett satt som kan passa planeringen och utformningen
av végledningen for trafik med cykel och moped klass II battre.

Transportstyrelsen kan i dagsldget inte se att numrering av cykelleder och
utmarkning av dessa bor regleras pad motsvarande sétt som for nuvarande
vignummer for de allminna vigarna. Myndigheten ser inte att den typen av
overordnad reglering dr nddvindig eller kan forsvaras med de administrativa
kostnaderna det kan tinkas medfora.

Rattsvardande myndigheter

Tydliga regelverk enligt forordningen underlittar i allmdnhet 6vervakningen
utredning av eventuella 6vertrddelser for de fall ndgot satts upp i strid mot
vigmarkesforordningen eller har satts upp som kan forvéxlas med vigmarke
och andra anordningar.

Samhillsekonomiska kostnader
Transportstyrelsen bedomer att forslaget inte kommer att innebédra nagra
konsekvenser av betydelse for de samhéllsekonomiska kostnaderna.

8.2.5 Var finns bemyndigande?

Regeringen anvinder bemyndigandet i lagen (1975:88) med bemyndigande
att meddela foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer.

8.2.6 Overensstammer forslaget med de skyldigheter som féljer av
Sveriges anslutning till Europeiska unionen samt andra
internationella verenskommelser?

Forslaget paverkar inte medborgares mojlighet till fri rérlighet for personer,
varor, tjénster eller kapital utifrdn Europeiska unionens stadgar for fri
rorlighet inom unionen.
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De foreslagna dndringarna 1 vigméarkesforordningen bedéms inte vara av en
sadan art att forslaget ska anmaélas enligt direktivet om tekniska regler (EU)
2015/1535°8. Anmiilan enligt tjinstedirektivet (EU) 2006/123/EG™ ir inte
aktuell.

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

Forslaget bor kunna tridda i kraft sa snart som mojligt. Det finns inte behov
av overgdngsbestammelser.

Det behdvs inga speciella informationsinsatser men Transportstyrelsen
kommer inom ramen for ordinarie verksamhet ge information om dndringen
till beslutsmyndigheter som péaverkas.

38 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9 september 2015 om ett informationsforfarande
betriffande tekniska foreskrifter och betraffande foreskrifter for informationssamhaéllets tjanster.

59 Europaparlamentets och radets direktiv 2006/123/EG av den 12 december 2006 om tjénster pa den inre
marknaden.
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8.3 Konsekvensutredning — trafikforordningen 8 kap.1a §

Detta kapitel omfattar de konsekvenser av forslaget som foreslas 1 avsnitt
6.6.

8.3.1 Vilket problem har identifierats?

Bestammelsen om sérskilt anordnade parkeringsplatser tillkom for att
mojliggora tillatelse av parkering genom byggnadstekniska atgirder. I
vigmarkesforordningen forekommer ocksa uttrycket, men i annan lydelse. I
andra sammanhang, sdsom i gangfartsomraden, har det tidigare varit svart
for trafikanterna, parkeringsvakter och kommunernas namnder att tolka
uttrycket “’sdrskilt anordnade parkeringsplatser”. Det foreslds darfor att
uttrycket ocksa tas bort fran denna bestimmelse. Eventuell tillételse att
parkera fordon pa en cykelgata far pd motsvarande sétt som for gagata och i
gangfartsomrade dirmed meddelas genom lokala trafikforeskrifter.

8.3.2 Vad ar vart forslag?

Forslaget ar att begreppet “sdrskilt anordnade parkeringsplatser” i
paragrafen tas bort pd motsvarande sétt som gjordes for gagator och
gangfatsomraden genom forordningen (2017:921) om dndring i
trafikforordningen. Den nya lydelsen blir da: Fordon fdr inte parkeras.

Det finns inga alternativa regleringsforslag eller alternativ som medfor
andra atgarder én reglering.

8.3.3 Vad ar det som ska uppnas med forslaget?

Kommunernas mgjlighet till att reglera parkering pa gagator,
gangfartsomrade och cykelgator ska likstédllas. Genom forslaget kan
kommunen reglera parkering pa cykelgator pa motsvarade sétt som
parkering pa gagator och gingfartsomraden utan att byggnadstekniska
atgirder behover utforas.

8.3.4 Vilka konsekvenser far forslaget?

De som kommer att paverkas av forslaget &r trafikanter, det vill sdga
medborgare, beslutande myndigheter och viaghéllare, till exempel Sveriges
kommuner samt rittsvirdande myndigheter som Aklagarmyndigheten,
domstolar och Polisen. Hur dessa kommer att paverkas beskrivs 1 foljande
avsnitt.

Transportstyrelsen bedomer att forslaget inte kommer att paverka foretag.

Trafikanter

Trafikanterna kommer att ges en béttre forstaelse for var pd cykelgatan det
ar tillatet att parkera, eftersom parkeringsregleringen genom lokala
trafikforeskrifter mérks ut med vigmarken pa sedvanligt sétt.
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Beslutande myndigheter och vaghallarna

Det blir tydligare for beslutsmyndigheter och vdghéallare att det kravs lokala
trafikforeskrifter for att avvika frén de generella bestimmelserna om
parkering pé en cykelgata.

Rattsvardande myndigheter och trafikbvervakning

Tydliga regelverk underléttar i allménhet 6vervakningen av trafiken och
utredning av eventuella bestridanden och 6verklaganden av
parkeringsanmérkningar.

Samhillsekonomiska kostnader
Transportstyrelsen bedomer att forslaget inte kommer att innebédra nagra
konsekvenser av betydelse for de samhéllsekonomiska kostnaderna.

8.3.5 Var finns bemyndigande?

Regeringen anvénder bemyndigandet 1 lagen (1975:88) med bemyndigande
att meddela foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer.

8.3.6  Overensstammer forslaget med de skyldigheter som foljer av
Sveriges anslutning till Europeiska unionen samt andra
internationella verenskommelser?

Forslaget paverkar inte medborgares mojlighet till fri rorlighet for personer,
varor, tjdnster eller kapital utifran Europeiska unionens stadgar for fri
rorlighet inom unionen.

Forslaget innehéller inte sddana regler som medfor att det ska anmélas enligt
direktivet om tekniska regler (EU) 2015/1535% eller tjénstedirektivet (EU)
2006/123/EG®!.

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

Forslaget bor kunna trdda 1 kraft s& snart som mojligt. Det finns inte behov
av overgangsbestammelser.

Det behdvs inga speciella informationsinsatser men Transportstyrelsen
kommer inom ramen for ordinarie verksamhet ge information om dndringen
till beslutsmyndigheter som péaverkas.

 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9 september 2015 om ett informationsforfarande
betraffande tekniska foreskrifter och betraffande foreskrifter for informationssamhaéllets tjanster.

¢! Europaparlamentets och radets direktiv 2006/123/EG av den 12 december 2006 om tjénster pa den inre
marknaden.
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9 Slutsatser

Det ar Transportstyrelsens bedomning att nya eller dndrade trafikregler
(generellt) inte kommer att fa andelen resor med cykel att 6ka. Om man
daremot vill lyckas med att 6ka andelen sa som man har gjort i
Nederldanderna, behover man planera, bygga och underhélla en attraktiv
cykelinfrastruktur. Nederldnderna borjade satsa pa och utveckla sin
cykelinfrastruktur redan pa 1970-talet. For Sverige finns det inte négra
snabba l6sningar som innebédr minimala kostnader.

Det gar i allménhet inte att 16sa brister 1 infrastrukturplaneringen eller
vagutformningen med trafikregleringsatgarder pa ett bra sétt. Om
kommuner och andra infrastrukturdgare vill fa fler att cykla behover i forsta
hand infrastrukturen planeras och byggas for cykling. Cykelinfrastrukturen
bor dven utformas utifran de cyklandes behov och sé att den, bland annat,
upplevs sé trygg att den faktiskt anvinds.?

Utgéangspunkten for detta uppdrag var att analysera regelfragor sa att
andelen som reser med cykel kan 6ka. Siledes ska alla rekommendationer
och forslag i denna analys av regelédndringar svara pa foljande fraga:
Kommer andelen som reser med cykel att 6ka?

9.1 Cykla mot rod signal

Transportstyrelsen har undersokt de olika internationella
regleringsmojligheter som tillater fird mot rod signal for olika
trafikantgrupper. De systemutformare, tillika kommunala véghallare, som
Transportstyrelsen varit 1 kontakt med, fann att de olika regleringsalternativ
for att tillata fard mot rod signal som férekommer i bland annat USA,
Danmark och Nederldnderna, &r mindre intressanta for Sveriges del. Dels
med hénsyn till att det inte dr forenligt med konventionerna och dels pa
grund av de negativa konsekvenserna samt bristen pa fordelar ur ett
trafiksdkerhets- och framkomlighetsperspektiv. Daremot skulle girna den
modell kunna tillimpas dir en cykelbana dras till hger om trafiksignalen.
Detta é&r tillatet 1 dag och innebér inte att man cyklar mot réd signal.

Enligt Transportstyrelsens uppfattning 6ppnar inte vagtrafikkonventionerna
for mojligheten att tillata undantag frén forbud mot féard mot rdd signal f6r
olika trafikantgrupper. Att vissa lander dnda infort den mojligheten i sin
lagstiftning paverkar inte den bedomningen. Myndigheten har inte heller
ndgon information om dessa ldnder har tagit ett aktivt stdllningstagande om
att deras nationella lagstiftning 6verensstimmer med konventionerna.
Transportstyrelsen bedomer att om det hade varit férenligt med
konventionerna, skulle det &nda inte vara lampligt att inféra mojligheten for

62 4 kap. 5 § Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2021:122) om egenskapskrav for vigar,
gator, sparvigar och tunnelbanor (byggregler).
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vaghéllningsmyndigheter att reglera rod fordonssignal eller cykelsignal sa
den roda signalen generellt eller i vissa situationer tillater cyklister och
forare av moped klass II att firdas mot rod trafiksignal vid hogersving.

9.2 Allgront

Allgront for cyklande i signalreglerade korsningar bidrar inte till en 6kad
framkomlighet for cyklande. Om det infors, blir framkomligheten jdmforbar
med traditionell signalreglering f6r de cyklande. Framkomligheten
forsdmras dock for bade gaende och andra trafikanter. Den stora fordelen
med allgront dr att cyklande helt avskiljs frén trafik med andra motordrivna
fordon foérutom moped klass II (som foljer reglerna for cyklande). Allgront
borde ddrmed kunna minska risken for allvarliga trafikolyckor och dodsfall
med motordrivna fordon, ndgot som &r en av de vanligaste orsakerna till
doédsolyckor for cyklister. Signalregleringen medfor dock en 6kad risk for
skador genom kollisioner framst mellan cykel och cykel samt mellan moped
klass II och cykel. Signalreglering bidrar dven till en 6kad otrygghet for
vissa grupper cyklande, till exempel dldre och yngre cyklister.

Transportstyrelsen ser inga réttsliga hinder for att kommuner eller andra
vaghéllare ska kunna tilldmpa en signalreglering med allgront for cyklister
redan i dag. Det krdvs dock att speciella forutsittningar ska vara pa plats for
att det ska kunna fungera pa ett bra sétt och vara motiverat. Bland annat
behover det vara stora méngder cyklande i flera av riktningarna genom
korsningen for att uppna en grad av funktionalitet med allgront.

I dialog med sakkunniga hos kommunerna och Trafikverket var intresset
ndrmast obefintligt for att anvénda allgront. Dels for att det inte gér att
identifiera nagra korsningar dar signalregleringen skulle kunna inforas pé ett
bra sitt eftersom korsningarna inte ar tillrackligt stora, dels for att det inte
forekommer korsningar med stora cykelfloden 1 alla riktningar. En
signalreglering med allgront i korsningar bedémdes paverka
kollektivtrafikens framkomlighet negativt.

Det forekommer fler andra exempel én allgront som kan péverka
framkomligheten och sékerheten for cyklande, bland annat

e cn gron signalvdg som baseras pé cyklisters faktiska hastighet och inte
pa hogsta tilldtna hastigheten for vigen

e investering i bittre cykelinfrastruktur

e cykeloverfarter som ger cyklister goda forutsdttningar att korsa vagar
med god framkomlighet.

9.3 Minimibredder for cykelbanor och cykelfalt

Transportstyrelsen beddomer att det finns behov av ndgon form av reglering
som giller cykelbanors minimibredd och att en sddan reglering bor ske
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genom dndring 1 Transportstyrelsens foreskrifter och allméinna rad (TSFS
2021:122) om egenskapskrav for vdgar, gator, sparviagar och tunnelbanor

(byggregler).

For att 6ka andelen resande med cykel behdver cykelinfrastrukturen stodja
detta. Infrastrukturen bor anpassas efter och stodja de trafikregler som ska
gilla sé att det blir tydligt och enkelt att gora rétt, &ven for den som inte har
nagon trafikutbildning. Dessutom bor infrastrukturen anpassas for att ge god
trafiksdkerhet, framkomlighet, tillgdnglighet och komfort f6r de trafikanter
som ska anvinda den.

9.4 Fortydligande av begreppet sarskilt anordnad cykelled
samt numrering och namn pa sadana cykelleder

Transportstyrelsen foreslar att det infors ett fortydligande 1
viagmirkesforordningen om vad som avses med en sérskilt anordnad
cykelled. Fortydligandet ska underlitta for vighéllarna i deras bedomning
vid utmirkning av cykelleder.

Transportstyrelsen foreslar dven att vigmairket F38, cykelled, ska kunna
kompletteras med ledens namn eller nummer och symbol 1 form av en pil,
for vigledning i korsning. Kompletteringen ska underlitta for vaghallarna
att vdlja lamplig utformning och innehall pa vigmarket for cykelled
beroende pé ledens syfte.

9.5 Fortydligande om parkering pa cykelgata

Transportstyrelsen foreslér att texten med begreppet sdrskilt anordnade
parkeringsplatser” i trafikférordningen 8 kap. 1 a §, tas bort och ersétts med
”Fordon fér inte parkeras”. Andringen ska fortydliga hur
parkeringsregleringen ska fungera pé cykelgator och likstdlls med
parkeringsregleringen som férekommer pd gagator och gdngfartsomraden.

Forslaget syftar till att skapa en mer homogen trafikreglering dar
bestimmelserna om cykelgata, gdgata och gangfartsomrade blir mer
likvéardiga i struktur och bidrar till att skapa enklare regler for trafikanter,
vaghéllare och réttsvardande myndigheter.
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10 Forfattningskommentar

10.1  Forslag till andring i vagmarkesforordningen (2007:90)
2 kap.

12 §

Genom andringen byts ordet vdgen ut mot ordet korbanan 1 forsta meningen
1 de narmare foreskrifterna till mérket E16, enkelriktad trafik. Korbana
definieras i forordningen (2001:651) som en del av en vdg som dr avsedd for
allmén samférdsel, dock inte en cykelbana eller en végren. I
trafikforordningen (1998:1276) avser de bestimmelser som géller
enkelriktad trafik fordon som fardas pa en korbana och inte fordon som
fardas pa en vig. Med det foreslagna fortydligandet kommer de ndrmare
foreskrifterna till mirket att dverensstimma med trafikférordningens
bestimmelser. Det innebér att nir en cykelbana ingar 1 en vig kommer
vagmaérket inte att ge information om att bestimmelserna om enkelriktad
trafik ocksa giller den som férdas pa den del av vigen som ér cykelbana.

19 §

119 § forsta stycket infors en ny andra mening som tydliggoér vad som
menas med en sdrskilt anordnad cykelled som mirks ut med vigmarket F38,
cykelled, nimligen ett sammanhdngande cykelstrdk ldngs cykelbanor, vigar
och gator. Betydelsen av cykelled ges sdledes en vidare betydelse édn den 1
forordningen (2001:651) om viagtrafikdefinitioner, till vilken
viagmirkesforordningen annars hdnvisar. Genom den vidare betydelsen kan
market for cykelled sittas upp pa sérskilt anordnade cykelleder som gar som
ett strdk pa savél cykelbanor och cykelleder som pé vigar och gator 6ppna
for trafik med fordon.

20 §

Genom andringen infors ett tilldgg i de ndrmare foreskrifterna till mérke
F38, cykelled, som innebér att det blir mojligt att infoga namn eller nummer
pa leden i mirket. Mot bakgrund av att antalet sérskilt anordnade cykelleder
Okar och att ibland korsar varandra finns det skal att kunna sérskilja olika
cykelleder med namn eller nummer.

Det infors dessutom ett tilldigg som gor det mojligt att infoga en pil 1 mérket
for att visa cykelledens fortsdttning i en korsning. Mot bakgrund av att en
cykelled bade kan folja cykelbanor och végar for allmén samfardsel kan det
finnas skél att kunna ge denna upplysning pa market till de cyklande och
forare av moped klass Il som avser folja cykelleden.

4 kap.
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8§

Andringen ir endast redaktionell och innebir att ett M liggs till fore 17a i
beteckningen for vagmarkeringen cykelbox. 1 vigmarkesforordningen
betecknas vigmarkeringar med bokstaven M f6ljt av ett nummer. For
cykelbox 161l bokstaven bort niar markeringen infordes i forordningen vilket
nu réttas till.

10.2 Forslag till andring i trafikforordningen (1998:1276)
8 kap.

1a§

Enligt nuvarande lydelse av andra punkten far pa en cykelgata fordon inte
parkeras pa annan plats dn pa sérskilt anordnade uppstéllningsplatser.
Lydelsen motsvarar den som gillde for parkering pa gégata eller
gangfartsomrade enligt lydelsen av trafikforordningen (1998:1276) innan
forordningen (2017:921) om 4ndring av trafikforordningen®®. Genom
dndringen 1 andra punkten blir regleringen av parkering pa en cykelgata
samma som i de nu gillande bestimmelserna for gagata och
gangfartsomrade 1 8 kap. 1 §, det vill séga att fordon inte far parkeras.
Andringen innebir att nir man vill tillata att fordon parkeras pa cykelgatan
sker detta genom lokala trafikforeskrifter enligt 10 kap. 1 § andra stycket
16. Se vidare under avsnitt 6.6 och 8.3.

% Innan &ndringen SFS 2017:101 av trafikforordningen bendmndes gdngfartsomrade gardsgata med i allt
vésentligt samma trafikregler. Gardsgata infordes i trafiklagstiftningen genom &ndringen SFS 1993:1356 av den
tidigare géllande végtrafikkungérelsen (1972:603). Bestimmelser om parkering pé gégata inférdes genom
trafikforordningen i den ursprungliga lydelsen.
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