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Till statsradet Catharina Elmséater-
Svard

Regeringen beslutade den 9 september 2010 att tillkalla en sirskild
utredare med uppgift att se ver de regler som péverkar forutsitt-
ningarna for att cykla. Oversynen skulle syfta till att 6ka cyklingen
och gora den sikrare. Utredaren skulle i férsta hand se dver de
bestimmelser som reglerar planering och utformning av trafikmiljon
samt trafikreglerna for cykeltrafik. Vidare skulle utredaren se éver
de regler och andra foérutsittningar som pdverkar cykelparkering
och mojligheten att ta med cykel pd tdg och buss. Uppdraget kunde
dock om utredaren fann det relevant dven omfatta andra regler och
forutsittningar som ir viktiga i detta sammanhang (dir. 2010:93).
Europaparlamentarikern (fére detta regionrddet) Kent Johansson
férordnades samma dag som sirskild utredare.

Som experter i utredningen férordnades fr&n och med den
1 mars 2011 departementssekreteraren och handliggaren Lars Darin,
imnessakkunniga Susanna Broms, arkitekten Jirda Blix, handligg-
aren Birgitta Malmberg, enhetscheferna Goran Bolinder och Lars
Ahlman, projektledaren Dennis Bederoff samt utredarna Margareta
Grandin och Niclas Nilsson. Frdn och med den 9 februari 2012
forordnades ytterligare en expert i utredningen, handliggaren Anna
Knutsson.

Som sekreterare forordnades frin och med den 20 december
2010 hovrittsassessorn Karin Ménsson.



Utredningen har antagit namnet Cyklingsutredningen.

Genom tilliggsdirektiv den 15 december 2011 (dir. 2011:109)
har tiden f6r uppdraget forlingts.

Hirmed 6verlimnas betinkandet Okad och sikrare cykling — en
oversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv (SOU 2012:70). Utred-
ningens uppdrag ir hirmed slutfort.

Malmé 1 oktober 2012

Kent Johansson

/Karin Minsson
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Sammanfattning

Inledning

Cykling har fitt alltmer uppmirksamhet de senaste dren och cykling
som transportsitt kommer att 6ka. En bidragande faktor till det
okade fokus som cyklingen fitt ir de samhilleliga férindringar som
medfort en okad betydelse av miljéfrigor och folkhilsofrigor.
Cyklisternas egna sirskilda krav pd trafikmiljén och infrastruk-
turen och deras utformning har ocks3 framtritt tydligare. Aven det
forhillandet att trafikregler ibland kan paverka cyklister pd ett annat
sitt in andra trafikanter har blivit mer uppmirksammat. Vidare har
insikten 6kat om att trafikregler, planering och utformning samt
drift och underhill av infrastrukturen ir intimt férknippade med
varandra. Detta giller sirskilt i relation till fordonet cykel. Aven
den starka koppling som finns mellan cykling och tillgingen till
cykelparkering, framférallt vid kollektivtrafiknoder, har fatt storre
uppmirksamhet liksom det émsesidiga beroende som finns mellan
mojligheter till cykling och kollektivt resande.

Jag har mot denna bakgrund fitt 1 uppdrag att se dver de regler
och forutsittningar inom omrddena infrastruktur, cykelparkering,
cykling och kollektivtrafik samt trafikregler som péverkar cyklingen
samt foresli de forfattningsindringar och andra dtgirder som kan
behovas for att 6ka cyklingen och gora den sikrare. I forsta hand
omfattar uppdraget regler for cyklister, men 1 viss m&n innefattar
det dven regler f6r andra trafikanter.

Antalet forfattningar och bestimmelser som aktualiseras vid en
dversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv inom de fyra nu nimnda
omrddena ir mycket stort. Det ir inte mojligt att inom ramen fér
denna utredning se 6ver samtliga bestimmelser som skulle kunna
vara aktuella. Oversynen har dirfér utifrin en tolkning av direk-
tiven begrinsats till att behandla regler och férutsittningar som har
en stark koppling till trafikrittsliga och infrastrukturmissiga frigor.
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Sammanfattning SOU 2012:70

Vidare har éversynen och urvalet av regler getts en transportpoli-
tisk inriktning. De regler som ses éver har valts ut utifrdn den rela-
tivt enhetliga problembild som vixt fram under utredningsarbetet.
Vidare har vid urvalet av regler beaktats var behovet av en 6versyn
framstdct som mest pdkallat och var méjligheterna att 3stadkomma
en indring synes vara stérst. Oversynen av 6vriga forutsittningar
for cykling har begrinsats till faktorer som pd nigot vis ir kopplade
till regler. Oversynen gor allts3 inte ansprik p4 att vara uttémmande,
men den har varit omfattande och innefattat en genomgéing av ett
stort antal forfattningar och enskilda bestimmelser. Vid 6versynen
har faktorer som samverkan, kunskapsuppbyggnad, kommunika-
tion, regelkunskap och regelefterlevnad beaktats. Detsamma giller
barns férutsittningar att hantera trafikmiljén och forstd och tillimpa
trafikregler samt frigan hur transportpolitiken fir genomslag 1 ut-
formningen av trafikmiljén. Slutligen har vid &versynen hinsyn
tagits till den kommunala sjilvstyrelsen samt Sveriges internatio-
nella dtaganden.

Arbetssatt

Jag har under arbetets gdng haft stéd av en expertgrupp bestiende
av representanter for ett antal myndigheter samt organisationen
Sveriges kommuner och landsting (SKL). Dirutéver har jag fort-
l6pande haft kontakt med ett stort antal andra intressenter, bide
myndigheter, organisationer och enskilda. I sammanhanget bér sir-
skilt omnimnas de kontakter jag haft med ett antal cykelorga-
nisationer. Vidare har jag inom ramen fér utredningen anlitat en
konsult, WSP Analys och Strategi, for att kartligga reglers pdver-
kan pd férutsittningarna f6r cykelplanering och cykling. Konsult-
rapporten (bilaga 3-4) har utgjort ett av flera underlag fo6r mina
bedémningar och férslag. Innehdllet i rapporten svarar WSP fér,
medan mina bedémningar och férslag och slutsatser liksom utgings-
punkter framgar av kapitel 6-10.
Information om andra linders lagstiftning har ocksd inhimtats.
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Overviaganden och forslag
Allménna dverviaganden

Cyklingen, cyklisten och cykeln har vissa sirskilda férutsittningar
och behov som skiljer dem frn andra transportsitt, trafikanter och
fordon. Cyklister ir en heterogen grupp, vilket gor att forutsitt-
ningarna och behoven endast 1 viss min ir gemensamma men 1i
andra avseenden vixlar. Gemensamt f6ér samtliga typer av cykling
och alla cyklister dr dock att de stiller krav pd infrastrukturen och
utformningen av trafikmiljoén, behéver cykelparkeringar samt att de
pd olika sitt pdverkas av trafikregler och fran tid till annan vill kunna
kombinera cyklingen med t.ex. kollektivt resande.

Att 3stadkomma 6kad tillginglighet, och dven framkomlighet,
for cyklister dr centralt for att oka cyklingen. Samtidigt dr det vik-
tigt att uppmirksamma férhillanden dir tllgingligheten och/eller
framkomligheten kan komma 1 konflikt med trafiksikerheten bide
for cyklister och/eller fér andra trafikanter. Det ir viktigt att cykling
upplevs som ett tryggt transportsitt om den ska oka. Samspelet
mellan cyklister och med andra trafikanter har stor betydelse och
behover beaktas och ocksd utvecklas for att cyklingen ska dka och
bli sikrare. Cykling miste inte bara rent faktiskt vara ett sikert
transportsitt, att cykla miste ocksd upplevas som tryggt. Detta ir
sirskilt viktigt for barn och deras méjligheter att réra sig fritt pd
cykel i trafikmiljén, t.ex. till och frdn skolan. Det ir ocksd viktigt
att det upplevs som trevligt och roligt att cykla.

For att dessa faktorer ska kunna beaktas i realiteten méiste cykling
ses som ett eget transportsitt, inom sitt trafikslag vig, men ocksd som
en del 1 hela resan och av transportsystemet. Vidare méste cykling
hanteras inom ramen {6r ett trafikslagsévergripande synsitt. Cyk-
lingen bér alltsd vara en del av helheten och behandlas likvirdigt
med andra transportsitt, men liksom dessa utifrin sina egna forut-
sittningar och behov. Detta giller i1 infrastrukturplaneringen, i den
fysiska planeringen, i den ekonomiska planeringen, vid utformningen
av trafikmiljon och 1 lagstiftningen.

Trafikplanering ir till stora delar en kommunal friga. Detta ir
fallet aven 1 minga andra linder. Hur utvecklade rollerna fér kom-
mun, regioner och stat ir kan vixla frin land tll land, liksom 1
vilken mén staten finansierar. Gemensamt for de linder dir cyklings-
frekvensen ir hog ir att investeringar under en lingre tid gjorts for
att skapa en god cykelinfrastruktur i form av fler cykelvigar som
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ocksd dr sikra och attraktiva i sin utformning. En god cykelinfra-
struktur 1 férening med ett trafikslagsévergripande synsitt samt ett
hela resan-perspektiv dr viktiga framgangsfaktorer Det borde vara
mojligt att dven 1 Sverige uppnd samma goda resultat eftersom
grundférutsittningarna for en framgingsrik hantering av cyklingen
finns bdde 1 lagstiftningen och inom planeringssystemen. For att
lyckas krivs dock samverkan bide inom och mellan den nationella,
de regionala samt de lokala planeringsnivierna. Cykelinfrastruktur
méste ocksd, nir kriterierna ir uppfyllda, kunna ses som nationella
investeringsobjekt.

Med 6kad cykling stir mycket att vinna samhillsekonomiskt, ur
bl.a. ett folkhilso- och miljéperspektiv. Cykling och kollektivtrafik
samverkar och pdverkar varandra positivt. Cykling ir en viktig del 1
att stirka kollektivtrafikens konkurrenskraft.

Dagens lagstiftning

Lagstiftningen som styr planering och utformning av trafikmiljén
ir generellt sett fordonsneutral och utformad fér att kunna méta
samhillsférindringar och nya behov samt politiska prioriteringar. I
sina huvuddrag ir lagstiftningen en intresseavvigningslagstiftning.
Ett av de intressen som ska hanteras inom ramen for lagstiftningen
ir trafikinfrastrukturen och ett behov som ska vigas in dr cyklingens
— cyklingen ir ett allmint intresse. Min uppfattning ir att dessa
intressen vil kan hanteras inom ramen fér nuvarande lagstiftning.
Méinga av de problem som finns i dag dr kopplade till den faktiska
tillimpningen av lagstiftningen samt till de politiska och ekonomiska
prioriteringar som gors snarare in till reglerna i sig. Det ir alltsd
inte frimst regelindringar som behévs utan 1 stillet incitament for
att lagstiftningen ska tillimpas s8 att cyklingens intressen tillgodo-
ses samt att de mojligheter som finns, inom nuvarande ramar, fak-
tiskt nyttjas. Det ir vad mina férslag och bedémningar inom detta
omride syftar till.

Nir det giller mojligheten att ta med cykeln pd tdg ir omridet
relativt oreglerat. Det finns dock en EU- férordning som avser
passagerarrattlgheter 1 tdgtrafiken och som, under vissa forutsitt-
ningar, ger en passagerare ritt att ta med sig cykeln pd tig. Férord-
ningen ir gillande ritt 1 Sverige. Kollektivtrafikmarknaden har decen-
traliserats och priglas numera av en kommersialisering. Detta ir ndgot
som méiste beaktas nir det dvervigs eventuella ytterligare lagstift-
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ningsdtgirder med krav pd att passagerare ska ha ritt att ta med
cykeln 1 kollektivtrafiken. Slutsatsen blir att férindring méste &stad-
kommas pd andra sitt som ligger mer i linje med den karaktir kollek-
tivtrafiken har 1 dag.

Dagens trafiklagstiftning ir en skyldighetslagstiftning och inte
en rittighetslagstiftning. Den bestdr av ett antal grundregler, gemen-
samma for alla trafikanter samt ett antal regler, gemensamma foér
alla fordon. Dirutéver finns, 1 begrinsad omfattning, en del sirregler
for olika fordon respektive trafikanter. Oskyddade trafikanter, t.ex.
cyklister, har sirskilda behov som madste beaktas, och detta har lett
till vissa sirregler fér dem. Vid den avvigning mellan olika intressen
som maste ske vid en trafikregels tillkomst mdste beaktas att en
trafikregel kan f& olika konsekvenser for olika trafikantgrupper.
Grundtanken dr dock att den ska underlitta samverkan mellan
trafikanterna. Tillginglig forskning och kunskap synes peka p3 att
mojligheten att styra cyklister enbart genom regler ir begrinsad,
bla. tll f6ljd av transportsittets flexibilitet. Cyklisters agerande
pdverkas mer av trafikmiljons utformning in reglernas utformning.
Ritt utformning av trafikmiljén kan ocksd minimera och 1 vissa fall
helt 16sa framkomlighets- och tillginglighetsproblem for cyklister
och samtidigt tillgodose trafiksikerheten utan att den bakomliggande
trafikregeln indras. Framkomlighet och tillginglighet fir inte vinnas
pd bekostnad av sikerhet, varken for cyklisterna eller for andra
trafikanter. Vidare miste fotgingares utsatta situation beaktas och
konfliktpunkter fir inte 6verflyttas genom en regelindring i vidare
mén dn vad som ir pdkallat. Trafikregler bér vara klara, tydliga,
pedagogiska och enhetliga s3 langt det ir mojligt. Enligt min mening
ir det oftast effektivare att satsa pd infrastrukturens utformning in
att dndra trafikreglerna. Forst om det inte ir mojligt att pd detta
sitt dstadkomma en forbittring bér en regelindring overvigas.
Troligen pdverkar utformningen av trafikmiljén liksom dess sam-
band med bebyggelsemiljon cyklingsfrekvensen mer in vad de en-
skilda trafikreglerna gor. Ndgot som bér uppmirksammas ir att
trafikreglerna ir relativt likartade vid en internationell jimféorelse,
medan infrastrukturens utformning kan skilja sig betydligt.

Sammanfattningsvis har cyklingen och dess forutsittningar mest
att vinna pd att ses som en integrerad del av en helhet 1 samtliga
processer och system samt inom den lagstiftning cyklingen hanteras.
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Cykling och infrastruktur: planering, utformning samt drift och
underhall m.m.

Det finns ett behov av att ytterligare bygga ut samt férbittra cykel-
vignitet, bdde lings de statliga vigarna och inom samt mellan orter,
respektive kommuner.

Lagstiftning och planprocesser samt finansieringsprinciper ger
generellt sett goda mojligheter att dstadkomma ett sammanhing-
ande, gent och attraktivt cykelvignit, men cykling méste ocksa prio-
riteras ekonomiskt och politiskt, som ett eget transportsitt.

Mina férslag och bedémningar inom omridet pekar pd de moj-
ligheter som finns, reder ut eventuella missforstdnd av rittsliget
samt avser att skapa incitament s3 att lagstiftningens och systemens
fulla potential kommer till sin ritt. Slutligen syftar mina férslag och
bedémningar till att dtgirder, 1 vissa avseenden, f6ljs upp.

Jag foresldr inga forfattningsindringar inom omridet planering,
utformning samt drift och underhill. Orsaken ir frimst att det redan
1 dag ir mojligt att tillskapa en bra cykelinfrastruktur.

En annan orsak till att jag inte har lagt férslag om forfattnings-
indringar dr att det 1 vissa fall skulle rora sig om &tgirder som
skulle {4 dterverkningar 1 ett betydligt stérre sammanhang och dir-
for inte kan hanteras inom ramen fér en cyklingsutredning. T de
fallen pekar jag dock pd problemen samt eventuella behov av en
utredning i annan ordning. I andra fall pgir redan relevanta arbeten
som bor {3 fortga.

En 6versyn av vighdllaransvaret, vad avser cykelinfrastruktur samt
drift och underhdll av cykelvigar, bér med detta synsitt hanteras
inom ramen for en generell 6versyn av vighallaransvaret.

Forslaget i Lantmiteriets rapport 2002:9, Oversyn av anligg-
ningslagen, om att rittighet ska kunna upplatas enligt 49 § anligg-
ningslagen (1973:1149) till f6rmin {6r en kommun att bygga och
underhdlla bla. cykelvigar utan anknytning till viss fastighet bor
genomforas. Forslaget dr alltjimt under beredning. Under det fort-
satta arbetet med forslaget bor dvervigas om en sddan rittighet ska
kunna upplitas dven till staten. Vidare bér mojligheterna att koppla
den féreslagna indringen till den fysiska planeringsprocessen
undersokas.

Trafikverkets arbete med att ta fram en funktionell standard for
drift och underhdll av cykelvigar, for vilka staten har vighéllnings-
ansvaret, samt verkets arbete med kunskapsspridning om de utred-
ningar som finns inom omradet ir viktigt och bor prioriteras. Aven
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SKL:s arbete med komfortmitningar och Gruppens f6r nationell sam-
verkan inom trafiksikerhetsomrddet (GINS) arbete avseende sam-
bandet mellan drift och underhall respektive olycksfrekvensen bland
cyklister bor prioriteras. Den kunskap som kommer fram under
respektive arbetes ging bor spridas.

Jag ligger foljande forslag.

e Regeringen bor ge Transportstyrelsen 1 uppdrag att, i samrid
med Trafikverket, SKL och Riksférbundet Enskilda Vigar (REV)
samt andra aktdrer som berors, ur trafiksikerhetssynpunkt ana-
lysera behovet av en utvidgning av vigsikerhetslagens (2010:1362)
tillimpningsomride till cykelinfrastrukturen, i férsta hand till
cykelvigar och i andra hand till alla vigar och gator som ingdr i
en 1 uppdraget utpekad cykelinfrastruktur. Uppdraget bor dven
innefatta en analys av vad en sdan utvidgning skulle innebira 1
kostnader f6r de olika vigh8llarna. Bakgrunden till mitt f6rslag i
denna del ir att det inom senare tids forskning framkommit att
en stor del av de cykelolyckor som intriffar ir singelolyckor och
dessa kan frimst kopplas till drift och underhdll av cykelvigar
och det ir tinkbart att en utvidgning av vigsikerhetslagen skulle
kunna bidra till ett minskat antal olyckor.

e Vidare bor Regeringen ge Boverket 1 uppdrag att se éver hand-
boken ”Stadsplanera — istillet for trafikplanera och bebyggelse-
planera” samt gora denna nitbaserad och interaktiv. Vidare bor
Trafikverket och Boverket 1 samridd med SKL parallellt {4 1 upp-
drag att pd motsvarande sitt se dver och nitbasera handboken
“Trafik f6r en attraktiv stad”, samt gora denna interaktiv. Trafik-
verket bor ocks3, i samrid med SKL, parallellt f3 i uppdrag att se
dver och nitbasera GCM-handbok Utformning, drift och under-
h3ll med ging-, cykel- och mopedtrafik 1 fokus samt gora den
interaktiv. Tanken med dessa parallella uppdrag ir att skapa storre
mojligheter att hilla dessa handbécker uppdaterade samt att,
genom att gora dem interaktiva med mojlighet att linka till andra
handbécker, ¢ka kunskapen om vad som mdste beaktas vid
planering av cykelinfrastruktur samt tydliggéra betydelsen av
samverkan. Handbockerna kommer pd detta sitt ocksd bli mer
littillgingliga f6r alla instanser som arbetar med cyklingsfrigor.

e Slutligen bor Trafikverket av regeringen fi i uppdrag att, i sam-
rid med SKL, se 6ver dokumentet Vigars och gators utform-
ning (VGU) ur ett cyklingsperspektiv. VGU har nyligen setts
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over, men inte betriffande aspekter av betydelse for cykling. Med
hinsyn till samhillsutvecklingen, cyklingens utveckling och den
dkade kunskap som finns om cyklingens behov och krav bor en
sddan 6versyn goras. Det finns ett samband mellan nu aktuellt
uppdrag och uppdraget innefattande en inventering av de vigrenar
som ir en del av cykelinfrastrukturen och det ir viktigt att slut-
satserna av den inventeringen terspeglas 1 dversynen av VGU.

Cykling, cykelparkering och kollektivtrafik

Kommunerna har inom ramen fér gillande lagstiftning samt utifrdn
det kommunala planmonopolet goda mojligheter att ta ett ansvar
for cykelparkeringars planering och tillse att fastighetsigare ordnar
cykelparkering, dven vid kollektivtrafiknoder, eftersom kommunerna
kan ta initiativ till samordning. Det limpliga ir att, s som gors i
nuvarande lagstiftning, peka ut fastighetsigaren som ansvarig for
att cykelparkeringar anliggs vid kollektivtrafiknoder. Det saknas
skil att dndra bestimmelserna i plan- och bygglagen (2010:900),
PBL, som reglerar skyldigheten att anligga parkeringar. De problem
och praktiska konsekvenser, som den splittrade markigarsituationen
vid frimst kollektivtrafiknoder innebir, miste 16sas pd annat sitt
in genom lagindring.

Det behov som finns av att kunna flytta felparkerade cyklar eller
cyklar som ir fordonsvrak ticks enligt min bedémning av nuva-
rande regler. Detsamma giller de regler som styr var cyklar fir par-
keras. Den indring jag foresldr 1 denna lagstiftning har sin grund i
en indring om reglerna foér cykeloverfarter och behandlas lingre
fram.

Det bor finnas reella mojligheter att ta med cykeln 1 kollektiv-
trafiken, dock utan att ytterligare regler inom omradet inférs i lag.
I stillet bor fokuseras pd att fi berdrda aktorer att se fordelarna
med att kollektivtrafik och cykling samverkar. Inte heller inom detta
omrade foreslar jag alltsd ndgra forfattningsindringar, diremot fére-
sldr jag tgirder som syftar till att, inom ramen fér nu gillande
lagstiftning, forbittra mojligheterna att dstadkomma bra cykelpar-
keringar och forbittra samverkan mellan cykling och kollektivtrafik.

I dessa syften foreslar jag foljande.

o Regeringen bor ge Trafikverket 1 uppdrag att, i samarbete med
Boverket och 1 samrid med Transportstyrelsen samt SKL, géra
en nationell inventering av samt behovsanalys f6r cykelparke-
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ringar avseende tillgdng och standard vid alla storre svenska
kollektivtrafiknoder for att skapa en gemensam kunskapsplatt-
form. Uppdragets resultat ska utgdra utgingspunkt for fortsatt
planering med mojlighet att bedéma det framtida nationella
behovet, dven finansiellt, skapa en samsyn och en samverkan
mellan berérda aktdrer samt sprida kunskap. I uppdraget bér
sikerstillas att kommuner och regionalt ansvariga fér kollektiv-
trafiken, liksom privata aktdérer som berérs, involveras genom
etablerandet av ett samverkansforum. Vidare bér, inom ramen
for uppdraget, tas fram en avtalsmodell f6r samverkan och finan-
siering av cykelparkeringar vid kollektivtrafiknoder. Syftet med
forslaget dr att 16sa de problem som 1 dag orsakas av att flera
aktorer dr inblandade nir en cykelparkering ska anliggas eller
byggas ut eller 1 annat avseende férbittras.

e Regeringen bor, som en fortsittning pd cykelstrategin, ge Trafik-
verket 1 uppdrag att 1 samrdd med Transportstyrelsen och 1 sam-
arbete med cykelorganisationer, regionala kollektivtrafikmyn-
digheter, kollektivtrafiktransportérer, SKL och ett antal kom-
muner ta fram en idékatalog i syfte att frimja kombinationen
cykling och kollektivtrafik. Idékatalogen ska pd olika sitt lyfta
fram de fordelar som finns med att frimja ett kombinations-
resande och bor ses som en fortsittning pd myndigheternas upp-
drag att ta fram en cykelstrategi f6r att 6ka cyklingen och gora
den sikrare.

Cykling och trafikreglerna m.m.

Inom omridet cykling och trafikregler féreslir jag ett antal forfatt-
ningsindringar. Orsaken till att de ir relative f4 dr att jag under
arbetets gdng funnit att de flesta problem kopplade till trafikregler
och cykling inte har sin grund i reglerna i sig och dirfor bittre loses
genom &tgirder i trafikmiljon.

Jag foresldr foljande dndringar, ligger foljande férslag och gor
fsljande bedémningar.

o Cyklar ska fi féras pd en korbana dven om det finns en cykel-
bana, om sirskild forsiktighet iakttas och det dr limpligare med
hinsyn till fordonets bredd och cykeln har fler dn tvd hjul eller
ir utrustad med cykelkirra eller sidovagn. Skilet till den fore-
slagna dndringen ir att underlitta framkomligheten f6r cyklister
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di cykelbanor ofta inte ir dimensionerande fér denna typ av
fordon. I 6vrigt har jag inte funnit skil att utvidga mojligheterna
att cykla pd koérbanan. Inte heller har jag funnit skil att utoka
mojligheterna for cyklister att firdas 1 bredd.

Av trafikférordningen (1998:1276) ska uttryckligen framgd att
skyldigheten, for bla. cyklister, att anvinda vigrenen endast giller
om vigrenen ir av tillricklig bredd och i évrigt limplig att an-
vinda. Den bakomliggande orsaken till detta forslag ir att det
synes rdda osikerhet om nir bl.a. en cyklist dr skyldig att anvinda
vagrenen.

Det ska vara tilldtet f6r barn att om cykelbana saknas, till och med
det &r de fyller 3tta 4r, anvinda gdngbanan vid fird med cykel.
Skilet till att barn bor fi cykla pd gingbanan dr frimst att en
sddan regel kan antas frimja en dkad cykling bland barn d& bade
barnet sjilvt och vuxna i hans eller hennes nirhet kommer att
uppleva en storre trygghet nir barnet firdas i trafikmiljon.

Reglerna vid obevakade cykeloverfarter dndras s att en forare
far vijningsplikt mot cyklande och férare av moped klass I som
firdats ut pd eller just ska firdas ut pd cykeldverfarten. Cyk-
lande eller férare av moped klass 1T ska innan de firdas ut pd en
cykeloverfart sakta ned och ta hinsyn till avstindet och hastig-
heten hos de fordon som nirmar sig éverfarten. En viss plats ska
kunna forklaras vara cykeléverfart endast om den ir avsedd att
anvindas av cyklande och forare av moped klass II for att korsa
en korbana eller cykelbana och trafikmiljén dr utformad s3 att
det sikras att fordon inte férs med hogre hastighet in 30 kilo-
meter 1 timmen eller dverfarten dr bevakad. Med cykeloverfart
ska avses en plats som enligt lokal trafikféreskrift ska vara cykel-
overfart och som anges med vigmarkering eller vigmairke. Ett
vigmirke ska tas fram av Transportstyrelsen. Liksom tidigare
ska med bevakad cykel6verfart forstds en dverfart dir trafiken
regleras med trafiksignaler eller av en polisman. I annat fall ir
dverfarten liksom tidigare obevakad. Syftet med dndringen ir att
gora reglerna vid cykeloverfarter tydligare och mer enhetliga
samt att Oka bla. cyklisternas framkomlighet genom att 6vrig
fordonstrafik ska limna dem foretride. Samtidigt tillses, genom
att vissa krav stills pd cykeloverfarternas utformning, att den
okade framkomligheten inte sker pd bekostnad av trafiksiker-
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heten. Av samma skil inférs en hinsynsbestimmelse for cyklister
och berérda mopedférare.

e Det blir tilltet att flytta fordon som ir uppstillt i strid mot fére-
skrifter om stannande eller parkering p4 eller inom fem meter
fore en cykel6verfart. Andringen ir en foljd av de dndrade reg-
lerna vid cykeloverfarter vilka gor det viktigt att tillse att fordon
som stannats eller parkerats i anslutning till dessa kan flyttas.

e En mojlighet att inritta cykelgator inférs. En viss vig eller vig-
stricka eller samtliga vigar inom ett omrade ska genom sirskilda
trafikregler kunna forklaras vara cykelgata. Med cykelgata ska
avses en vig eller en vigstricka som enligt en lokal trafikfore-
skrift ska vara cykelgata och som ir utmirkt med vigmirke foér
cykelgata. Transportstyrelsen ska ta fram ett vigmirke for cykel-
gata samt ett for cykelgata upphor. P4 en cykelgata ska motor-
drivna fordon anpassa sin hastighet till cykeltrafiken, fordon ska
inte f3 parkeras pi nigon annan plats in sirskilt anordnade
parkeringsplatser och férare som frin en vig kor in pd en vig
som ir cykelgata ska ha vijningsplikt mot fordon pd cykelgatan
foraren kor in pd. Forare av ett motordrivet fordon respektive
forare av ett fordon som inte dr motordrivet och sddan trafikant
som avses i 1 kap. 4 § forsta stycket trafikférordningen, som upp-
sdtligen eller av oaktsamhet bryter mot vijningsplikten, ska kunna
démas till penningbéter. Det ska vara méjligt att meddela undan-
tag frin parkeringsreglerna pd cykelgata. Orsaken till den fore-
slagna dndringen ir att detta dr ett bra sitt att oka cyklisters
tillginglighet och visa att de prioriteras i trafikmiljon.

e Nigra nya eller indrade beteckningar eller nya eller indrade
definitioner av beteckningar foreslds inte i trafiklagstiftningen
utdver vad avser beteckningarna cykeldverfart respektive cykel-
gata.

e Regeringen bor ge Trafikverket 1 uppdrag att, 1 samrdd med SKL,
inventera vigrenarna i1 de delar de ingdr i cykelinfrastrukturen i
syfte att kartligga behovet av dtgirder for att uppnd en god cykel-
infrastruktur med 6kad tillginglighet och sikerhet for cyklister
som foljd. Resultatet av inventeringen tillsammans med forslag
till dtgirder, en handlingsplan samt en tidsplan fér genomfor-
andet ska redovisas till regeringen. Uppdraget bér ocksd inne-
fatta att se over gillande rekommendationer f6r utformning och
underhdll av vigrenar samt vid behov foresld forindringar. Resul-
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tatet miste f& genomslag i uppdraget att se 6ver VGU. I arbetet
bor dven kommuner, regioner och cykelorganisationer erbjudas
att delta. Bakgrunden till uppdraget ir de brister som péitalats
betriffande Vagrenar som ingdr 1 cykehnfrastrukturen Med
vigrenar som ingdr i cykelinfrastrukturen avses i detta samman-
hang vigrenar dir cykelvigar eller alternativa vigar som anvinds
for cykling saknas inom rimligt avstind, men dir cykling fére-
kommer och bedéms kunna 6ka pd grund av randbebyggelse
eller arbets- och skolpendling.

o Mgjligheter finns redan i dag att tilldta cykling 1 bida trafikrikt-
ningarna pi enkelriktade gator. Regeringen bor ge Transport-
styrelsen och Trafikverket ett gemensamt uppdrag att, 1 samrdd
med SKL, sprida kunskap om gillande reglering f6r enkelriktat
och méjligheterna, inom ramen foér denna reglering, att i vissa
fall mojliggora cykling 1 bida riktningarna. Skilet till att jag fore-
sldr ett sddant uppdrag ir att det under utredningen framkom-
mit att kunskapen om vilka mojligheter som finns inom ramen
for nu gillande regler ir bristfillig. Wienkonventionen om vig-
mirken och signaler tilliter inte att vigmirket férbud mot infart
med fordon kombineras med en tilliggstavla som undantar cykel
fran forbudet.

o Framkomlighetsproblemen fér cyklister i signalreglerade kors-
ningar samt 1 korsningar med stopplikt bor 18sas pd annat sitt dn
genom lagindring. Det ir inte férenligt med Wienkonventionen
om vigtrafik och Wienkonventionen om vigmirken och trafik-
signaler att inféra méjligheter att forse trafiksignaler eller vig-
mirket stopplikt med en tilliggstavla innebirande att de 1 vissa
fall inte giller cyklister. Det finns andra mojligheter att priori-
tera cykeltrafiken i dessa situationer och undanta den frin stopplikt
eller rodljusreglering alternativt goéra regleringen mer cykel-
vinlig.

Konsekvenser

Jag har lagt ett relativt begriansat antal férslag och endast ett ftal av
dem innebir forfattningsindringar. I dvrigt ror det sig om bedom-
ningar. Orsaken till att endast ett begrinsat antal forslag har lagts
ir att jag under arbetets gdng har funnit att mycket som frimjar
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cykling och 6kar dess sikerhet kan 8stadkommas inom ramen for
nu gillande regler samt redan existerande system och processer.

Min bedémning ir att det behdvs fortsatta satsningar pd cykel-
infrastruktur. I den médn det ir mojligt bor utformningsméjligheter
av trafikmiljon anvindas framfér regelindringar for att forbittra
férutsittningarna for cykling och géra den sikrare. Redan 1 dagens
system finns mojlighet att géra denna typ av satsningar och prio-
riteringar och det ekonomiska utfallet ir givetvis beroende av de val
som gors 1 den 6vergripande infrastrukturplaneringen, den fysiska
planeringen samt den ekonomiska planeringen. Det ir frimst inom
de s.k. linstransportplanerna som ekonomiska medel, ur ett natio-
nellt system, bor kanaliseras for 6kad och siker cykling. Detta i
form av tgirder som inryms i dessa planer sisom cykelférbin-
delser, cykelparkeringar och samverkan med kollektivtrafiken. Upp-
skattningsvis behdvs satsningar pd dtgirder for cykling, motsvarande
800-1 000 miljoner kronor under den nirmsta tiden. Virt att pd-
peka ir att satsningar pd cykelinfrastruktur pd sikt kommer ge sam-
hillsekonomiska vinster 1 form av bl.a. bittre miljé och férbittrad
folkhilsa.

De uppdrag jag foreslagit att regeringen bor ge till olika myn-
digheter faller samtliga inom de uppgifter som var och en av dem
har enligt respektive instruktion och ska siledes finansieras inom
ramen for myndigheternas allminna anslag for verksamheten.

Forslagen om forfattningsindringar som avser cykeléverfarter
och cykelgator medfér ekonomiska konsekvenser. Férslaget om
indrade regler vid cykel6verfarter kommer att medfora kostnader
for frimst kommunerna och i ndgon mén iven f6r Trafikverket. De
ekonomiska konsekvenserna bestar av kostnader f6r beslut om lokal
trafikforeskrift, administration, utmirkning och, efter en éversyn,
borttagande eller ombyggnation av vissa overfarter. Aven forslaget
innebirande mojlighet att inritta cykelgator kommer, 1 den min en
kommun viljer att anligga denna typ av gata, innebira kostnader 1
administrativt hinseende och fér utmirkning. Enligt min bedém-
ning aktualiserar dock inte férslagen finansieringsprincipen varfér
nigon omférdelning av resurser mellan stat och kommun inte be-
héver ske.

Mina forslag paverkar inte den kommunala sjilvstyrelsen negativt.

Generellt torde mina forslag leda till en minskad brottslighet
och 18 preventiva effekter. Orsaken ir att f6rslagen medverkar till
en okad tydlighet betriffande vad som giller. Jag tinker hir frimst
pd mitt férslag om dndrade regler vid cykeloverfarter, vilket innebir
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att det skapas tvd tydliga huvudregler. Korrekt och indamailsenlig
utformning ir det viktigaste instrumentet for att 6ka efterlevnaden
av gillande trafikregler.

Mina forslag paverkar inte offentlig service i olika delar av landet
men torde pa sikt kunna f3 positiva effekter pd sm3 foretags arbets-
forutsittningar, konkurrensférmiga och villkor i 6vrigt, 1 forhall-
ande till stérre féretag. Aven jimstilldheten mellan min och kvinnor
samt mojligheterna att nd de integrationspolitiska milen pdverkas
positivt. Forslagen kommer pa sikt dven pdverka barns cykling posi-
tivt. Detsamma giller mojligheterna att nd de miljopolitiska och de
folkhilsopolitiska mélen. Detta ir centralt eftersom vi hirigenom
kan 6ka barns fria rérlighet, forbittra miljon, skapa det hillbara sam-
hillet samt forbittra folkhilsan.
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Introduction

Cycling has received increasing attention in recent years and will
become more popular as a mode of transport. A contributing
factor to the greater focus on cycling are societal changes resulting
in the increase in importance of environmental and public health
issues. The special requirements of cyclists on the traffic environ-
ment and infrastructure, and their design, have also clearly come to
the fore. The fact that traffic regulations can sometimes affect
cyclists differently than other road users has also received more
attention. Furthermore, there is an increasing realisation that traffic
regulations, planning and design are intimately linked with the
operation and maintenance of traffic infrastructure. This particularly
applies in relation to cycles. The strong link between cycling and
the availability of cycle parking facilities, especially at public transport
nodes, has also received greater attention, as has the interdepen-
dence of cycling and public transport.

Against this background, I have been instructed to review the
regulations and conditions in the areas of infrastructure, cycle
parking, cycling and public transport, as well as traffic regulations
affecting cycling, and to propose legislative amendments and other
measures that may be needed to increase cycling and make it safer.
The remit primarily covers regulations for cyclists, but to some
extent also includes regulations for other road users.

The number of regulations and provisions that arise in a review
of the regulations from a cycling point of view in the four above
mentioned areas is very large. It is not possible within the frame-
work of this inquiry to review all provisions that could be relevant.
Based on an interpretation of the terms of reference, the review has
therefore been limited to addressing regulations and conditions that
are strongly linked to matters of traffic legislation and infrastruc-
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ture. Furthermore, the review and selection of regulations has been
given a transport policy focus. The selection of regulations for
review has been based on the relatively uniform problem scenario
that emerged during the inquiry’s work. Furthermore, the selec-
tion of regulations took account of where a review appeared most
necessary and where the possibilities of effecting change appeared
greatest. The review of other conditions for cycling has been
limited to factors that are in some way linked to regulations. Thus,
the review does not claim to be exhaustive, but it has been exten-
sive and has included a review of a large number of regulations and
individual provisions. In the review, factors such as cooperation,
knowledge-building, communication, regulatory knowledge and
compliance have been taken into consideration. The same applies
to the ability of children to handle the traffic environment and
understand and follow traffic regulations, and to the question of
how transport policy can impact on the design of the traffic environ-
ment. Finally, local government autonomy and Sweden’s inter-
national commitments have been taken into consideration in the
review.

Methodology

In the course of the inquiry, I have been supported by a team of
experts consisting of representatives of a number of government
agencies and the Swedish Association of Local Authorities and
Regions (SALAR). In addition, I have been in continuous contact
with a large number of stakeholders, including government agencies,
organisations and individuals. In this context, the contacts I have
had with a number of cycling organisations should be specifically
mentioned. Furthermore, within the framework of the inquiry, I
have employed the services of a consultant, WSP Analys och Strategi,
to identify the affect of the regulations on the conditions for cycle
planning and cycling. The consultant’s report (Annex 3-4) has
served as one of several supporting documents for my assessments
and proposals. WSP is responsible for the content of its report,
while my assessments, proposals and conclusions, as well as star-
ting points, may be seen in Chapters 6-10.

Information about other countries’ legislation has also been ob-
tained.
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Deliberations and proposals
General considerations

Cycling, cyclists and cycles have a number of special conditions
and requirements that distinguish them from other modes of
transport, road users and vehicles. Cyclists are a heterogeneous
group, which means that their conditions and requirements are
shared to a degree, but not entirely. However, common to all types
of cycling and all cyclists is that they have requirements on the
infrastructure and design of the traffic environment, need cycle
parking facilities, are affected in different ways by traffic regula-
tions and, from time to time, want to be able to combine cycling
with, for example, using the public transport system.

Achieving increased accessibility and improved traffic flow for
cyclists is key to increasing cycling. At the same time, it is impor-
tant to pay attention to conditions where this accessibility and/or
traffic flow may conflict with road safety for cyclists and/or other
road users. It is important that cycling is perceived as a safe mode
of transport if it is to increase. The interaction between cyclists and
other road users is very important and needs to be considered and
also developed if cycling is to increase and become safer. Cycling
must not only be a safe mode of transport, it must also be per-
ceived as a safe mode of transport. This is especially important for
children and their opportunities to cycle freely in the traffic en-
vironment, for example, to and from school. It is also important
that cycling is perceived as pleasant and enjoyable.

For these factors to be taken into account in reality, cycling
must be seen as an autonomous mode of transport, like other forms
of road traffic, but also as part of the entire journey and the
transport system. Furthermore, cycling must be treated within the
framework of an approach that takes in all modes of transport.
Cycling should therefore be part of the big picture and be treated
in the same way as other modes of transport, but, like these, based
on its own conditions and requirements. This applies to infrastructure
planning, spatial planning and financial planning during the design
of the traffic environment and in legislation.

Traffic planning is largely a municipal concern. This is also the
case in many other countries. How clearly defined the roles of
municipalities, regions and states are can vary from country to
country, as can the extent to which the state provides financing. In
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all the countries where the cycling rate is high, there has been
investment over a lengthy period in creating a good cycling infra-
structure with more cycle paths that are safe and attractively designed.
A good cycling infrastructure in conjunction with an approach that
takes in all modes of transport and a ‘whole-journey’ perspective
are important success factors. It should also be possible to achieve
the same good results in Sweden since the basic conditions for the
successful handling of cycling are contained in the legislation and
the planning systems. To succeed, however, collaboration is required
at, and between, national, regional and local planning levels. Cycling
infrastructure must also, when the criteria are met, be seen as an
object for national investment.

With increased cycling, much is to be gained economically from,
for example, public health and environmental perspectives. Cycling
and public transport interact with and affect each other positively.
Cycling has an important role in strengthening the competitiveness
of public transport.

Current legislation

In general, the legislation governing the planning and design of the
traffic environment is vehicle-neutral and formulated to meet social
changes and new needs as well as political priorities. The main
features of the legislation involve the balancing of different interests.
One of the interests to be handled within the framework of the
legislation is the traffic infrastructure, and the needs of cycling must
be taken into account — cycling is a public interest. My opinion is
that these interests can very well be handled within the framework
of current legislation. Many of the problems that exist today are
linked to the actual application of the legislation and to the political
and financial priorities set, rather than the regulations themselves.
Thus, regulatory changes are not primarily needed, but rather in-
centives to apply the legislation so that cycling interests are catered
for and the possibilities available under the current framework are
actually utilised. This is what my proposals and assessments in this
area aim towards.

With regard to the possibility of bringing cycles on to trains, the
area is relatively unregulated. However, an EU regulation on rail
passengers’ rights gives passengers the right, under certain condi-
tions, to bring their cycles on trains. The regulation is applicable
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law in Sweden. The public transport market has been decentralised
and is now characterised by a measure of commercialisation. This is
something that must be taken into account when considering any
additional legislative measures with requirements that passengers
are to have the right to bring cycles on public transport. The con-
clusion is that change must be accomplished in other ways that are
more in line with the nature of public transport today.

Current traffic legislation is obligation-based, rather than rights-
based. It consists of a number of basic regulations that are common
to all road users and a number of regulations that are common to
all vehicles. To a limited extent, there are also special regulations
for different types of vehicles and road users. Vulnerable road users,
such as cyclists, have special needs that must be considered, and
this has led to certain special regulations for them. In balancing the
various interests, which is necessary in the formulation of traffic
regulations, account must be taken of the fact that a traffic regula-
tion can have different consequences for different groups of road
users. However, the basic idea is to facilitate cooperation between
road users. Available research and knowledge seems to indicate that
the ability to control cyclists by regulations alone is limited, due to,
among other things, the flexibility of the mode of transport. The
behaviour of cyclists is affected more by the design of the traffic
environment than by the design of the regulations. Correct design
of the traffic environment can also minimise and in some cases
completely solve traffic flow and accessibility problems for cyclists
while satisfying road safety requirements, without changing the
underlying traffic regulations. Traffic flow and accessibility should
not be achieved at the expense of safety, whether for cyclists or
other road users. Furthermore, the vulnerable situation of pedestrians
must be taken into account and points of conflict may not be shifted
more than warranted as a result of a regulation change. As far as
possible, traffic regulations should be clear and unambiguous, edu-
cational and consistent. In my opinion, it is often more efficient to
invest in infrastructure design than to change the traffic regula-
tions. Only if it is not possible to achieve improvement in this way
should a change in regulations be considered. In all likelihood, the
design of the traffic environment, and its connection with the built
environment, affects the cycling rate more than individual traffic
regulations do. It i1s worth noting that traffic regulations are rela-
tively similar in international comparisons, while infrastructure design
can differ significantly.
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In summary, cycling and the conditions for cycling have most
to gain from being seen as an integrated part of a whole in all pro-
cesses and systems, and in the legislation affecting cycling.

Cycling and infrastructure: planning, design, operation and
maintenance, etc.

There is a need to further develop and improve the network of
cycle paths along national roads and within and between commu-
nities and municipalities.

In general, legislation and planning processes, as well as finan-
cing principles, provide good opportunities to achieve a connected,
direct and attractive cycle path network, but cycling must also be
prioritised financially and politically as a mode of transport in its
own right.

My proposals and assessments in the area point to the oppor-
tunities that exist, clear up any misunderstandings of the legal situa-
tion and are intended to create incentives so that the full potential
of the legislation and systems is realised. Finally, my proposals and
assessments are aimed at ensuring that measures, in certain respects,
are followed up.

I do not propose any legislative amendments within the area of
planning, design, operation and maintenance. The primary reason
for this is that it is already possible to create a good cycling infra-
structure.

Another reason for not proposing any legislative amendments is
that in some cases this would involve measures that would have
much wider repercussions and therefore cannot be handled within
the framework of a cycling inquiry. However, I have indicated where
these cases arise, and where there is need of an alternative inquiry.
In other cases, relevant work is already in progress and should con-
tinue.

With this approach, a review of road maintenance responsibility,
with regard to cycling infrastructure as well as operation and
maintenance of cycle paths, should be handled within the frame-
work of a general review of road maintenance responsibility.

The report of the Swedish mapping, cadastral and land regi-
stration authority, entitled Review of the Joint Facilities Act (2002:9),
contains a proposal on granting the right under Section 49 of the
Joint Facilities Act (1973:1149) to a municipality to construct and
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maintain, among other things, cycle paths across another property.
This proposal should be implemented. This proposal is still being
processed. During the continued work on the proposal, it should
be considered whether such a right should also be granted to the
state. Furthermore, the possibility of linking the proposed amend-
ment to the physical planning process should be examined.

The work of the Swedish Transport Administration on developing
a functional standard for the operation and maintenance of cycle
paths for which the state has road maintenance responsibility, and
the Administration’s work on the dissemination of knowledge
about the inquiries in the area are important and should be priori-
tised. The work of the Swedish Association of Local Authorities
and Regions (SALAR) on comfort measurements and the work of
the Group for National Collaboration in the road safety area con-
cerning the link between operation and maintenance and the accident
rate among cyclists should be prioritised. The knowledge that
emerges during the course of all this work should be spread.

I present the following proposals.

e The Government should instruct the Swedish Transport Agency,
in consultation with the Swedish Transport Administration,
SALAR and REV (National Association of Private Roads), as
well as other relevant actors, to analyse from a traffic safety
perspective the need of extending the scope of application of
the Road Safety Act (2010:1362) to include cycling infrastruc-
ture, primarily cycle paths and secondarily all roads and streets
that are included in a cycling infrastructure identified in the
instructions. The assignment should also include an analysis of
what such an extension of the scope of application would mean
in terms of costs for those responsible for road maintenance.
The background to this part of my proposal is that recent re-
search has shown that a large proportion of cycle accidents are
single-vehicle accidents and these can primarily be linked to the
operation and maintenance of cycle paths. It is conceivable that
an extension of the Road Safety Act would help to reduce the
number of accidents.

e Moreover, the Government should instruct the Swedish Natio-
nal Board of Housing, Building and Planning to revise the hand-
book ‘Make Towns — instead of traffic planning and housing
development” and make it web-based and interactive. Additionally,
the Swedish Transport Administration and the Swedish National
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Board of Housing, Building and Planning, in consultation with
SALAR, should in a similar way be concurrently tasked with re-
vising the handbook “Traffic for an attractive town’ and making
it web-based and interactive. The Swedish Transport Admini-
stration should also, in consultation with SALAR, be concurrently
tasked with revising the handbook ‘Design, operation and
maintenance with pedestrian, cycle and moped traffic in focus’
(the GCM handbook) and making it web-based and interactive.
The idea behind these concurrent assignments is to create greater
opportunities to keep these handbooks up-to-date and, by making
them interactive with the possibility of linking to other manuals,
increase knowledge about what must be taken into account in
the planning of cycling infrastructure and clarify the importance
of collaboration. In this way, the handbooks will also become
more accessible to all instances working on cycling issues.

e Finally, the Swedish Transport Administration should be tasked
by the Government to, in consultation with SALAR, revise the
handbook ‘Design of roads and streets” (the VGU handbook)
from a cycling perspective. The VGU handbook has been
recently revised, but not with regard to aspects important to
cycling. Given society’s development, cycling’s development
and the increased knowledge about cycling needs and require-
ments, such a revision should be carried out. There is a connec-
tion between this assignment and the assignment to conduct an
inventory of the road verges that form part of the cycling infra-
structure, and it is important that the conclusions of this inven-
tory are reflected in the revision of the VGU handbook.

Cycling, cycle parking and public transport

Within the framework of current legislation, and based on the
municipal monopoly on planning, municipalities are well-placed to
take responsibility for the planning of cycle parking facilities and
ensure that property owners arrange cycle parking facilities, in-
cluding at public transport nodes, since the municipalities can take
the initiatives for coordination. It is appropriate, as is done in the
current legislation, to identify property owners as being responsible
for constructing cycle parking facilities at public transport nodes.
There is no reason to amend the provisions of the Planning and
Building Act (2010:900) which regulates the obligation to con-
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struct parking facilities. The problems and practical consequences
that the fragmented land ownership situation (mainly at public
transport nodes) involves must be resolved in ways other than legi-
slative amendments.

The need to be able to move illegally parked cycles, or wrecked
cycles, is in my opinion covered by current regulations. The same
applies to the regulations governing where cycles may be parked.
The amendment I am proposing in this legislation is based on an
amendment to the regulations for cycle crossings and is discussed
below.

There should be real opportunities to bring cycles on public
transport, without additional regulations in the area being intro-
duced in legislation. Rather, the focus should be on getting relevant
actors to see the benefits of collaboration between public transport
and cycling. Nor do I propose any legislative amendments in this
area, however I do propose measures aimed at, within the frame-
work of current legislation, improving the possibilities of creating
good cycle parking facilities and improving collaboration between
cycling and public transport.

To these ends, I propose the following.

e The Government should instruct the Swedish Transport Admi-
nistration, in cooperation with the Swedish National Board of
Housing, Building and Planning, and in consultation with the
Swedish Transport Agency and SALAR, to conduct a national
inventory and needs analysis of cycle parking facilities with re-
gard to availability and standard at all larger Swedish public
transport nodes in order to create a common platform of know-
ledge. The results of the assignment are to form the basis of
continued planning, with the possibility of assessing future
national needs, including financial aspects, and building consensus
and collaboration between relevant actors and disseminating know-
ledge. The assignment should ensure that municipalities and
those with regional responsibility for public transport, as well as
private actors who are affected, are involved through the establish-
ment of a cooperation forum. Furthermore, within the frame-
work of the assignment, an agreement model for cooperation
and financing of cycle parking facilities at public transport nodes
should be developed. The proposal aims to solve the problems
that currently arise because several actors are involved when a
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cycle parking facility is to be constructed or expanded or
otherwise improved.

The Government, as a continuation of the cycling strategy, should
instruct the Swedish Transport Administration, in consultation
with the Swedish Transport Agency and in cooperation with
cycling organisations, regional public transport agencies, public
transport operators, SALAR, and a number of municipalities, to
develop a catalogue of ideas to promote the combination of
cycling and public transport. This catalogue of ideas should, in
various ways, highlight the advantages of promoting travel on a
combination of different modes of transport and should be seen
as a continuation of the agencies’ assignment to develop a cycling
strategy to increase cycling and make it safer.

Cycling and traffic regulations, etc.

I propose a number of legislative amendments in the area of cycling
and traffic regulations. The reason I am proposing relatively few
legislative amendments is that during the course of the inquiry I
have found that most problems related to traffic regulations and
cycling are not due to the regulations themselves and are therefore
better solved by measures in the traffic environment.

I propose the following amendments, present the following

proposals and make the following assessments.
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Cycles are to be permitted on a roadway, even if there is a cycle
path, if special caution is taken and it is appropriate with regard
to the width of the vehicle and the cycle has more than two
wheels or is equipped with a cycle cart or sidecar. The reason for
the proposed amendment is to facilitate traffic flow for cyclists
since cycle paths are often not dimensioned for this type of ve-
hicle. Otherwise, I have not found reason to expand the possi-
bilities of cycling on the roadway. Nor have I found reason to
expand the possibilities for cyclists to ride two abreast.

The Road Traffic Ordinance (1998:1276) should explicitly state
that the obligation, for cyclists and others, to use the road verge
only applies if the road verge is of sufficient width and is other-
wise appropriate to use. The reason for this proposal is that
there appears to be uncertainty about when a cyclist is required
to use the road verge.



SOU 2012:70 Summary

o If there is no cycle path, it shall be permitted for children to
cycle on the footway up to and including the year in which they
turn 8. The primary reason for allowing children to cycle on the
footway is that such a regulation is likely to promote increased
cycling among children since the child, and the adults close to
him or her, will experience a greater peace of mind when the
child cycles in the traffic environment.

e The regulations for non-signal-controlled cycle crossings are to
be amended so that vehicles must give way to cyclists and riders
of class II mopeds crossing or about to cross at the cycle crossing.
Before crossing at a cycle crossing, cyclists or riders of a class IT
moped must slow down and take account of the distance and
speed of the vehicles approaching the crossing. A certain place
may only be considered to be a cycle crossing if it is intended to
be used by cyclists and riders of class II mopeds to cross a
roadway or cycle path and if the traffic environment is designed
in such a way that ensures that vehicles do not travel at speeds
exceeding 30 kilometres per hour or that the crossing is signal-
controlled. A ‘cycle crossing’ shall refer to a place that according
to local traffic provisions is intended to be a cycle crossing and
is indicated as such with road markings or signs. A road sign is
to be developed by the Swedish Transport Agency. As before, a
‘signal-controlled cycle crossing” is a crossing where traffic is
regulated by traffic signals or a police officer. Otherwise, as be-
fore, the crossing is ‘non-signal-controlled’. The purpose of the
amendment is to make the regulations for cycle crossings more
clear and consistent, and to improve traffic flow for cyclists by
requiring other vehicular traffic to give way to them. At the
same time, placing certain demands on the design of cycle
crossings will ensure that the improved traffic flow does not
occur at the expense of road safety. For the same reason, a con-
sideration provision is to be introduced for cyclists and relevant
moped riders.

e It will be permissible to move vehicles that are parked in violation
of provisions on stopping or parking within five metres before a
cycle crossing. This amendment follows from the amended re-
gulations for cycle crossings, which make it important to ensure
that vehicles that have stopped or parked too close to these can
be moved.
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The possibility of creating cycle streets is introduced. It should
be possible to designate a certain road, section of road or all
roads within an area as a cycle street. A cycle street refers to a
road or a section of road that, according to a local traffic pro-
vision, is to be a cycle street and is marked as such with road
signs. The Swedish Transport Agency is to develop road signs
for “cycle street’ and ‘cycle street ends’. Motor vehicles are to
adjust their speed to the cycle traffic in a cycle street, vehicles
may only park in designated parking spaces and vehicles entering
a cycle street are to give way to vehicles already in the cycle
street. Drivers of motor vehicles and drivers of non-motorised
vehicles and the road users referred to in Chapter 1, Section 4,
first paragraph of the Road Traffic Ordinance, who intentionally
or through negligence violate the duty to give way will be liable
to a fine. It will be possible to grant exemptions to the parking
regulations for cycle streets. The reason for the proposed amend-
ment is that this is a good way to increase cyclist accessibility and
show that they are prioritised in the traffic environment.

No new or amended terms or definitions of terms are proposed
in the traffic legislation, apart from the terms ‘cycle crossing’
and ‘cycle street’.

The Government should instruct the Swedish Transport Admi-
nistration, in consultation with SALAR, to conduct an inventory
of road verges that are part of the cycling infrastructure in order
to identify the need for action to achieve a good cycling infra-
structure resulting in increased accessibility and safety for cyclists.
The results of the inventory, along with proposals for action, an
action plan and a timetable for implementation should be re-
ported to the Government. The assignment should also include
reviewing current recommendations on the design and main-
tenance of road verges and proposing amendments where
necessary. The result must impact on the assignment to revise
the VGU handbook. Municipalities, regions and cycling orga-
nisations should also be invited to participate in the work. The
shortcomings that have been pointed out with regard to road
verges included in cycling infrastructure form the background
to the assignment. In this context, road verges included in
cycling infrastructure refer to road verges where cycle paths or
alternative routes for cycling are unavailable within a reasonable
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distance, but where cycling occurs and is expected to increase
due to fringe development or work and school commuting.

e It is already possible to allow cycling in both directions on one-
way streets. The Government should jointly instruct the Swedish
Transport Agency and the Swedish Transport Administration,
in consultation with SALAR, to spread knowledge about current
regulations on one-way traffic and the scope, within the frame-
work of this regulation, to allow cycling in both directions in
some cases. The reason I propose such an assignment is that
during the course of the inquiry it has emerged that knowledge
concerning the options available under the current regulations is
inadequate. The Vienna Convention on Road Signs and Signals
does not permit the road sign ‘no entry’ to be combined with an
additional sign exempting cycles from the prohibition.

o Traffic flow problems for cyclists at signal-controlled crossings
and at crossings where there is an obligation to stop should be
solved in a manner other than a legislative amendment. It is not
consistent with the Vienna Convention on Road Traffic and the
Vienna Convention on Road Signs and Signals to introduce the
possibility of providing traffic signals or stop signs with an addi-
tional sign exempting, in certain cases, cyclists. There are other
ways of prioritising cycle traffic in these situations — by exempting
it from the obligation to stop or obey red lights — or by making
the regulations more cycle-friendly.

Consequences

I have presented a relatively limited number of proposals and just a
few of them involve legislative amendments. Otherwise, the report
contains assessments. The reason that only a limited number of pro-
posals have been presented is that during the course of the inquiry I
have found that much to promote cycling and increase its safety
can be achieved within the framework of current regulations and
existing systems and processes.

My assessment is that continued investment in cycling infrastruc-
ture is needed. As far as possible, the design possibilities of the
traffic environment should be utilised in preference to regulatory
amendments in order to improve the conditions for cycling and
make it safer. In the current system, it is already possible to make
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these kinds of investments and priorities and the financial outcome
is of course dependent on the choices made in the overall infra-
structure planning, physical planning and financial planning. It is
mainly within the ‘regional transport plans’ that funding, from a
national system, should be channelled for increased and safer cycling,
in the form of measures that fit within the scope of these plans,
such as cycle communications, cycle parking facilities and cooperation
with public transport. An estimated investment of SEK 800 million
to SEK 1000 million is required for cycling measures in the im-
mediate future. It is worth pointing out that investment in cycling
infrastructure in the long term will provide economic benefits in
the form of a better environment and improved public health.

All of the assignments I have proposed that the Government
give various agencies fall within their directions and are therefore
to be financed within the framework of the agencies’ general govern-
ment appropriations for their operations.

The proposals on legislative amendments that refer to cycle
crossings and cycle streets involve financial consequences. The
proposal on amended regulations for cycle crossings will mainly
involve costs for municipalities and also, to some extent, the Swedish
Transport Administration. The financial consequences consist of
costs for decisions on local traffic provisions, administration, road
markings and, following a review, removal or reconstruction of some
crossings. The proposal entailing the possibility of creating cycle
streets will also, to the extent that a municipality chooses to create
this type of street, involve administrative costs and road marking
costs. However, in my opinion, the local government financing
principle does not arise since no redistribution of resources between
central and local government is required.

My proposals do not affect local government autonomy negatively.

In general, my proposals should lead to reduced offences and
have preventive e