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Nr 778 

av herr Sven Gustafson i Göteborg 
om ätgärder för att främja cykeltrafiken. 

u börjar det på allvar gå upp för trafikplanerare att cykeln i 

framtiden ko mmer att bli ett transportmed el som kräver särskilda 

åtgärder i trafikpo litiken. Under 1960-talc ts utredningsarbete utgick man 

från att cykeln huvudsakligen skulle användas av barn och av sådana som 

ville ha mo tio n och idk a friluft sliv. Därför fick cykeltrafiken inte 

tiUbö rlig pla ts i vägplaneutredningar etc. 

Man utgick d å från statistiken beträffande 1950 -talc t under vilket den 

årliga cykelförsäljningen gick ned från ca 280 000 till ca 125 000. 

T vä rte mot aUa prognoser visad e cykelförsäljningen dock en kraftig 

ökning under 1960-talet. Industrins utredningsinstitut hade räknat med 

en ökning från 1964 tiU 1975 från 230 000 till 2 50 000 per år, me n 

redan år 197 1 hade siffran stigit till 400 000. 

Riksdagen beslöt år 1972 m ed anledning av mo tioner att begära 

utredning i syft e att skapa bättre fö rutsättningar för cykeltrafik en. 

Kungl. Maj :t uppdrog i januari 1973 åt statens vägverk och stat ens 

trafiksäkerhetsverk att gemensamt o ch i samråd me d statens planverk 

utföra den av riksdagen begärda utredningen. 

Hittills har utredningsarbetet begrä nsats till ett avsnitt i en i statens 

planverk pågående utredning o m nya planeringsriktlinjer för utfo rmning 

av trafiknät. Avsikten är att utarbeta riktlinjer som ä r mer allmängiltiga 

och tar hänsyn till fle r faktore r än de tidigare. J utredningen skall 

studeras trafiknäten såväl i äldre som i nyplanerade o mråd en. En 

utgångspunkt fö r utredningen bö r enligt direktive n va ra att föreslå 

åtgä rder som stimule rar gång- och cykeltrafike n. 

Utan tvivel kommer denna utredning inom planverket att bli mycket 

värdefull , men enligt min uppfattning täcker d en inte hela det o mråde 

som riksdagsbeslut et avsåg. Inte heller kommer den att ta upp dc åtgä rder 

som blir nödvändiga på ko rt sikt för att fö rbä ttra villk o ren för 
cyk cltrafikcn . 

Häpnadsväckande utveckling 

Scdan rik sdage n fattade sitt beslut år J 972 har en häpnadsväckand e 

utveckling ägt rum på cykeltrafikens o mråde . Det gälle r inte bara i vårt 

land där cykelförsälj ningen nu under den akuta e ne rgikrisen varit fyra 

gånger stö rre än no rmalt. Den är inte heller begrä nsad till den mera 

kort siktiga energibristen . Tydligast framträd er den i USA , d är cykeln 

ända till fö r några å r sedan nästan var ett museiföremål. Barn använde 

visserligen cyklar, lik som några spo rtfantaster, men cykeln var inte något 
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för vanligt fol.l<. 
l oktober månad förra året meddelades i en o fficiell p u bli k at i o n i USA 

att det år 1972 såldes 13 miljoner cyklar i USA. De t är mer än det to tala 
antalet sålda bilar under samma år. Under det att cy kelförsäljningen 
tidigare varit liten och till 90 % gått till barn och ungdo m, så ldes nu 
hälften av cyklarna t ill vuxna. Denna sensationella uppgift var försedd 
med följande kommentar: 

Ännu har emellertid cykeln inte blivit en integrerad del i trafikplaner­
ingen, särskilt för det växande antal människor som använder cykeln för 
arbetsresor. Här måste nya initiativ tas för att möta det öka n d e intresse t 
för cykeltrafik från a llmänhetens sida. Det behövs mer cykelbanor och 
reserverade körfält för cyklar, trafiksäkerhetsåtgärder fö r cyklisterna 
m. m. Cyklisterna har samma rättigheter och behov och samma ansvar 
som den som använder bil , buss, tåg, lastbil eller flyg. 

Kraftfulla å tgärder nödvändiga 

Även om vissa åtgärder vidtagits i Sverige, är vi i vårt land långt ifrå n 
den målsättning som angivits för USA i detta uttaland e. En av 
anledningarna till detta är att det inte funnits någon sa mlad bed ömning 
av de samhällsekonomiska vinster som kan uppnås geno m en ökad 
övergång till cykeltrafik. 1972 års riksdagsbeslut innefattade en begäran 
om en utredning på denna punkt , men detta har ännu int e beaktats. 

När trafikledsprojekt planeras finns ofta cykelbano r med i bö rja n av 
planeringsarbetet. Vid dc prutningar som görs försvinner ibland cykel­
banorna, eftersom beslutsfattarna ännu inte hunnit anpassa sig till den 
snabba ut vecklingen i fråga o m cykeltrafiken. 

Även o m den akuta bränslekrisen löses på e tt tillfredsställande sätt , 
kommer på lång sik t energisnåla transport medel att få ko nk urrensfö r­
delar, och i detta hänseende hävdar sig cykeln synnerlige n väl. Därtill 
kommer de miljösynpunkter som ständigt vinner i styrk a och som talar 
för en ökad cykeltrafik inte minst i städernas centrala delar. 

Mot denna bakgrund måste man konstatera at t samhäll et inte ä r 
anpassat för cykelt rafik. Låt mig endast ta ett exempel. I den akuta 
bensinbristens tid är många resenärer hänvisade till busstrafik en. Emeller­
tid går bussen i regel inte ända fram till resmålet. Där för vo re e n 
kombination av buss- och cykelfärd naturlig. Men bussar levere ras nu int e 
med anordningar för att transportera cyklar, och på äld re bu ssar har ma n 
tagit bort dessa anordningar med motivering att de försvåra r tvättn ingen 
av bussarna. En begäran om att man nu skulle återinföra de nna möJ lighet 
har avvisa ts. Även på tåg finns mycket begränsade möj lighe ter att få med 
cyklar och i de fa ll då detta tillåts är kostnaderna nästan pro hibitivt höga . 

Trots många svårigheter har under senare år byggts särskilda anord­
ningar för cykelt rafik (cykelbanor, cykelvägar , cykelfält) , men statsbi­
dragsbestämmelserna är så utformad e att bidrag endas t utgå r o m d essa 
cykelbanor har en anslutning till en trafikled. Om den av vissa skäl gå r e tt 
par hundra meter från trafikleden , utgår inte statsbidrag. Int e helle r utgå r 
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statsbidrag till andra cykelbanor i annan form än att AMS kan ge bidrag. 

Enligt min uppfattning bör statsbidragsbestämmelserna o marbetas för att 

bätt re tillgodose cykeltrafik ens beho v. 

Särskilda bekymmer har bestämmelserna o m förbud för cyklist s 

deltagande i filk öring (förbud mot vänstersväng) orsakat bland cyklister­

na i la ndet. Denna bestämmelse är avsedd att träda i kraft den l maj i år. 
Trafik säkerhetsverket har emelle rtid i sk rivelse av den 4 januari i år till 

Kungl. Maj :t anmält att det inte syns möj ligt att införa denna regel redan 

den l maj J 974. Samtidigt har man angivit kostnaderna för et t 

genomförande av regeln, som e nligt Cykel- och mopedfräll\iandet tro ligen 
är den mest cykelfientliga regeln i svensk trafik histo ria, till ca J 3 miljo ner 

kronor. J ag har i annat sammanhang tagit upp de nna fråga i riksdagen. 
Enligt min uppfattning sk ulle denna regel förvisa cykeln till ett andra 
rangens transpo rtmedel. Det är därför nödvändigt at t de nna regel aldrig 
träder i kraft utan att i stället åtgärder vidtas fö r att tillvarata cyklisternas 
intressen i st adstrafiken. 

Av det som jag här anfört framgår att det arbete som nu utförs i 
statens planverk i samarbete med vägverket och trafiksäke rhetsverket inte 

täcker hela det område som avsågs i J 972 års riksdagsbeslut och att 
arbetsgruppen inte har de resurser som behövs för a tt utan dröjsmål t a 

upp de frågor som aktualiserats av de energipro blem som uppstår även på 

längre sikt. Arbetsgruppen bör därför reorganise ras, få fast a direktiv och 

ett sekretariat som odelat kan ägna sig åt denna uppgift. De n bö r få i 

uppdrag att ge förslag också på kortsiktiga åtgärder för att förbättra 
cykeltrafikens villkor. 

J ag får därför hemställa 

att riksdagen hos Kungl. Maj :t begär att cykelns ro ll i trafikpoli­

tiken närmare utreds i enlighet med vad som anförts i denna 

motio n och att utredningen får i uppdrag att också föreslå 

åtgärder som på kort sikt kan förbättra förutsättningarna för 
cykeltrafiken. 

Stockholm den 25 januari 1974 

SVEN GUSTAFSO (fp) 
i Göteborg 


