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Okning av cyklandet

Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om antagande av nationella
mal for 6kad cykling 1 enlighet med VTI Cykelcentrums forslag och tillkénnager
detta for regeringen.

2. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att regeringen bor arbeta
for att f4 kommunerna att prioritera sékra cykelvdgar for barn till skolor, férskolor
och fritidsverksamheter och tillkdnnager detta for regeringen.

3. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om behov av ytterligare
insatser for att stddja civilsamhéllets arbete med 6kad cykling, sirskilt med fokus pa
barn och unga, och tillkdnnager detta for regeringen.

4. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om 6kade investeringar i
cykelinfrastruktur i kommande nationell infrastrukturplan och tillkinnager detta for
regeringen.

5. Riksdagen stiller sig bakom det som anftrs i motionen om att regeringen behover
sdkerstdlla att lnsplaneupprittarna avsitter erforderliga medel i ldnsplanerna for
investeringar i den regionala cykelinfrastrukturen och tillkdnnager detta for
regeringen.

6. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att det behdver tas fram
en plan for utbyggnaden av ett nationellt stomvégnét for cykel och tillkdnnager
detta fOr regeringen.

7. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om behovet av att dndra
forordningen (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanldggningar m.m. for att 6ka Trafikverkets mojligheter att
medfinansiera steg 1- och 2-atgérder i enlighet med fyrstegsprincipen samt att se
over forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket, och detta
tillkdnnager riksdagen for regeringen.

8. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att dndra vdglagen och
anldggningslagen for att sdkerstdlla markatkomst samt lampliga strackningar for
cykelvégar och tillkdnnager detta for regeringen.



9. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att tydliggora
Trafikverkets ansvar for cykeltillgdnglighet mellan titorter och pa landsbygden och
tillkdnnager detta for regeringen.

10. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att stélla krav pé
Trafikverket att sdkerstilla cykeltillgdnglighet i samband med om- och utbyggnad
av statliga végar och tillkdnnager detta for regeringen.

11. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om en 6kad trafikseparering
dér cykeltrafik sédrskiljs frén sdvil motorfordon som gangtrafik och tillkdnnager
detta for regeringen.

12. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om respektavstand for
omkorning av cyklister som utgér fran VTI:s forslag till alternativ till 1,5-
metersregeln och tillkdnnager detta for regeringen.

13. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att forenkla
tillstdndsgivningen for motions- och tévlingslopp pé cykel, 6ka kunskapen om
landsvégscykling pa berérda myndigheter och sdkerstdlla likvéardig och rattsséker
bedomning 1 hela landet och tillkdnnager detta for regeringen.

Stora fordelar med cykeln

Att cykla ar for ménga ett smidigt och snabbt sitt att ta sig fram. Under en genom-
snittlig dag 2019 cyklade 6ver en miljon svenskar enligt resvaneundersokningen 2019.

Cykling har ocksé véldigt stora positiva effekter for bade individ och samhille, det
ar bra for sdvil miljo och klimat som folkhélsa. Cykeln dr vart mest energieffektiva
transportslag och gor det mojligt att resa utan att orsaka utslépp av viixthusgaser. Aven
mangden partiklar och andra luftféroreningar minskar nar cykelresan ersdtter en bilresa.
Cykeln dr yteffektiv, vilket gor att 6kad cykling kan bidra till att gatuutrymmet i stiader
och tétorter kan nyttjas pa ett mer effektivt sitt och lamna plats for annat sdsom bostédder
och gronytor. Pa sa sitt kan vi fa mer levande stider. Cykeln bidrar till vart dagliga
behov av fysisk aktivitet. Enligt resvaneundersékningen 2019 &r det for manga ett
viktigt motiv till att vélja cykeln som transportsétt. Vuxna rekommenderas 30 minuter
fysisk aktivitet per dag. Nér cykeln anvédnds for den dagliga pendlingen &r det lattare att
nd rekommendationen. Cykeln ar ocksa ett ekonomiskt alternativ, billig i inkdp for
individen och infrastrukturen for cykel &r 1 jamforelse med andra transportslags behov
inte sérskilt kostsam.

Mot denna bakgrund &r det inte svart att se att 6kad cykling borde vara en prioriterad
fraga bade for att den bidrar till att nd véara klimat- och miljomal och d& den bidrar till
ménniskors hilsa och vdlméaende.

Stor potential for 6kad cykling

Det finns en stor potential for 6kad cykling. Ungefér hilften av alla bilresor ér kortare
an 5 km, en stricka som de flesta kan cykla. Med en elcykel ar det dessutom enkelt for
de flesta att cykla lingre striickor 4n si. Aven for lingre resor kan cykeln ofta utgéra ett
led i resan for att na busshéllplats eller tagstation.



Trafikanalys resvaneundersokning fran 2019 visar att 15 procent av resorna sker till
fots, 13 procent med cykel, 52 procent med bil, 18 procent med kollektiva fardsitt och
2 procent med Ovriga fardsitt.

Vigtrafiken (personbil, buss, motorcykel, moped, cykel och gang) stod for 78 procent
av persontransportarbetet 2019. Mellan 2000 och 2016 6kade persontransportarbetet med
personbil med cirka 10 procent. Fran 2016, da den statistiska metoden dndrades, var
persontransportarbetet med personbil 1 princip ofordndrat fram till 2019. Persontransport-
arbetet med buss 6kade med 2 procent och cykeltrafiken 6kade med 42 procent under
denna period.

Manga regioner har gjort sd kallade cykelpotentialstudier som visar att en stor andel
av befolkningen skulle kunna na arbete eller studier med cykel pa en rimlig tid. I Skéne
skulle ndstan hélften av befolkningen kunna né sina arbetsplatser pd 30 minuter med
cykel. I Vidstra Gotaland kan 37 procent av invanarna cykla till arbetet pd 30 minuter
eller mindre. For Stockholms lén visar en liknande utredning att hela 70 procent av
invanarna kan cykelpendla pa under halvtimmen, forutsatt att det skulle vara tillatet att
cykla pa alla vdgar. Men det &r inte bara i storstadsregionerna som cykelpotentialen ar
stor; 1 Gévleborg kan hela 48 procent av befolkningen cykla till skola eller arbete pa 15
minuter eller mindre enligt deras cykelpotentialstudie.

Ett ambitiost nationellt mél for att oka andelen som cyklar

Manga kommuner och regioner har ocksé satt mél for att 6ka andelen resor med cykel.
Trots att det borde finnas ett stort nationellt intresse for att 6ka andelen som cyklar
saknas det fortfarande konkreta malsattningar for 6kat cyklande. Mél dr viktigt for att
styra och leda myndigheternas arbete och fordelning av resurser.

I den nationella cykelstrategin anges att andelen som cyklar ska 6ka, men det under-
stods inte med nagon konkret mélséttning. Det finns idag nationella malséttningar som
har béring pa cykeltrafiken sdsom sektorsmalet for transportsektorn inom det klimat-
politiska ramverket: Utslédppen fran inrikes transporter, utom inrikesflyg, ska minska
med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med 2010.” Cykeltrafiken kan utgora ett
viktigt redskap for att minska utsldppen av vixthusgaser, inte minst 1 stdder och titorter.

Aven inom miljéméalssystemet finns det ett etappmal som inriktar sig p4 de hallbara
transportslagen: ”Andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang i
Sverige ska vara minst 25 procent ar 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot att
pa sikt fordubbla andelen for gang-, cykel- och kollektivtrafik.” Malet skiljer dock inte
pé trafikslagen gang-, cykel- och kollektivtrafik och kan inte anses ha en styrande effekt
pa transportpolitiken.

For att dtgirder och resurser ska kunna inriktas pé att 6ka cykeltrafiken behovs det
konkreta, nationella malsattningar for hur mycket cykeltrafiken ska oka. I infrastruktur-
propositionen 2021 aviserade regeringen att man avsdg att ta fram méil for 6kad cykling.
Ett sadant mal behdver vara tillrackligt ambitidst for att ha en styrande effekt pd myndig-
heternas arbete och resursfordelning. Det kan med fordel vara geografiskt differentierat
for att visa pa att forutséttningarna ser olika ut runt om i landet. Samtidigt &r det viktigt
att det stodjer kommunernas och regionernas arbete med att 6ka andelen som cyklar.
Det ar viktigt att det dr ett mal som just tar sikte pa att 6ka andelen cykling av det totala
antalet resor och transportarbetet for att de positiva aspekterna med 6kad cykling ska f&
genomslag. Sarskilt viktigt dr det att malet tar sikte pa att 6ka cyklingen hos barn och unga.



I oktober 2021 fick VTI/Cykelcentrum ett regeringsuppdrag att ta fram forslag pa
nationellt mél for 6kad cykling. I regeringsuppdraget ingick att ta fram en malstruktur,
foreslé indikatorer och ett system for uppfoljning.

Forslaget fran VTI &r att cyklandet ska fordubblas till 2035. Mer specifikt foreslés
foljande mal, malstruktur och ambitionsniva:

Overgripande mil

Cyklingen i hela Sverige ska 0ka sa att tillgédngligheten forbéttras, folkhélsan starks och
klimat- och miljopéverkan minskar.

Etappmal 1

Cykelresornas andel av det totala antalet resor 1 Sverige ska oka till 20 procent ar 2030
och till 26 procent ar 2035, utan att andelen gang- eller kollektivtrafikresande minskar.

Etappmal 2

Cykelresornas andel av det totala persontransportarbetet 1 Sverige ska ka till 3 procent
till 2035, utan att gang- eller kollektivtrafiken minskar.

Delmal 1

Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige kortare dn 10 km, ska oka till
30 procent ar 2030 och till 45 procent ar 2035, utan att andelen gang- eller
kollektivtrafikresande minskar.

Delmal 2

Cykelresornas andel av det totala antalet resor for barn 1 grundskoleéldern i Sverige ska
oka till 40 procent &r 2030 och till 50 procent ar 2035, utan att andelen gangresor minskar.
De foreslagna nationella malen for 6kad cykling bér nu antas.

Fokus pé barn och unga

Barn och unga cyklar allt mindre. Enligt Trafikanalys rapport Cyklandets utveckling i
Sverige 1995-2014 cyklar barn i aldrarna 614 é&r 42 procent kortare stricka nu dn
under mitten av 1990-talet, och ungdomar och unga vuxna i1 aldrarna 15-24 4r 46
procent kortare nu.

VTI har konstaterat att cyklingen bland barn har minskat pa nédstan samtliga orter dér
de genomfort cykelhjdlmsobservationer. Cyklandet idag dr 1 genomsnitt 30 procent
lagre vid grundskolor och 60 procent ldgre 1 bostadsomraden jamfort med 25 ar tillbaka
i tiden. Parallellt med det minskade cyklandet visar statistik fran Folkhdlsomyndigheten
att alltfor f4 barn ndr upp till reckommenderad nivé av fysisk aktivitet. I undersdkningen
Skolbarns hélsovanor 2017/18 presenteras att enbart 9 % av 15-ariga flickor nar upp till
den rekommenderade nivan p& 60 minuters fysisk aktivitet per dag. Aven i den alders-
grupp som ror sig mest, 11-ariga pojkar, nér enbart 23 procent upp till den rekommen-
derade nivan. Bland flickor 11 och 13 ar och pojkar 13 och 15 &r ér siffran 13—-15
procent. Fysisk aktivitet dr av stor vikt for savil fysisk som psykisk hilsa samt for att



forebygga sjukdomar. Brist pa fysisk aktivitet okar risken for en rad sjukdomar sdsom
fetma, typ 2-diabetes, hjart-kérlsjukdomar och cancer.

For att skapa goda vanor dr det viktigt att tidigt etablera en aktiv livsstil. Aktiv
mobilitet dr ett sétt att géra motion och rorelse till en del av vardagen. Cykeln dr di ett
transportmedel som gor att barnen far bade en storre rorelsefrihet och mer fysisk
aktivitet. Om barn tidigt lar sig att gora cykling till en del av sin vardag okar
sannolikheten att de dven senare 1 livet kommer att cykla och vara fysiskt aktiva.

En fOrutséttning for att barn ska fi mgjlighet att cykla mer &r sikra cykelvégar till
skolor, forskolor och fritidsaktiviteter. D& kan fordldrar i hogre grad kinna sig trygga
med att lata barnen cykla sjéilva.

Mer investeringar i cykelinfrastruktur

Bra cykelinfrastruktur dr avgdrande for 6kad cykling. Resurser till utbyggnad och
underhéll av cykelinfrastruktur lyfts av cykelorganisationer fram som den viktigaste
atgdrden for att 6ka andelen som cyklar. Finns det bra cykelvigar dar ménniskor kan
cykla bekvamt och tryggt hela vigen till sin destination kommer fler att vilja cykeln
som transportsatt.

Den nationella transportinfrastrukturplanen ar det viktigaste styrdokumentet for hur
transportsystemet i Sverige ska utvecklas och underhéllas. Hir har dock cykelvignétet
ofta en perifer och nedtonad roll. Cykel bedoms vara en frdga som ska hanteras pa
kommunal eller méjligen regional nivd. Aven om den tidigare S-regeringen i den
senaste nationella planen pa Miljopartiets initiativ inforde en cykelpott finns det fortsatt
ett stort behov av att satsa mer pa cykel 1 den nationella infrastrukturplanen.

En stor del av cykelvdgarna som &r en del av det statliga vignétet finansieras fran
lanstransportplanerna. Ambitionerna att arbeta aktivt med att 6ka cyklingen ser véldigt
olika ut 1 olika regioner. Det leder till att forutsdttningarna att cykla blir mer olika 1
landet &n vad de skulle behdva vara. Eftersom det bor vara av nationellt intresse att 6ka
cykeltrafiken for sdvil minskade utslapp som 6kad folkhélsa, borde staten ta ett storre
ansvar for att sékerstélla att 1dnsplaneupprittarna avsitter erforderliga medel 1 ldns-
planerna for investeringar 1 den regionala cykelinfrastrukturen.

Idag saknas det ménga viktiga ldnkar i cykelinfrastrukturen mellan stider och tét-
orter, vilket ibland gor det omgjligt att cykla mellan orter som ligger pa cykelavstand
alternativt att en betydligt langre (om)vig behdver nyttjas. For att binda ihop stiader och
titorter med sammanhéngande cykelvégnit vill Miljopartiet att det ska byggas ett stom-
végnit for cykel 1 Sverige. Denna utbyggnad behover ske samlat och med en tydlig
prioriteringsordning. Samverkan mellan kommuner, regioner och Trafikverket dr viktig.
Darfor behover det tas fram en plan for utbyggnaden av ett nationellt stomvégnat {or
cykel. Stomvégnitet bor finansieras med medel som avsitts 1 den nationella transport-
infrastrukturplanen. Regionernas cykelvédgplaner kan utgora en viktig grund for arbetet.

Steg 1- och 2-atgirder

Fyrstegsprincipen dr en metod for att prova vilka dtgérder som dr lampliga for att uppna
god resurshushallning och inte gora stora infrastrukturinvesteringar i onddan.
Stegen ar foljande:



1. Tank om

Det forsta steget handlar om att forst och framst 6verviga atgarder som kan paverka
behovet av transporter och resor samt valet av transportsétt.

2. Optimera

Det andra steget innebar att genomfora atgirder som medfor ett mer effektivt utnyttjande
av den befintliga infrastrukturen.

3. Bygg om

Vid behov genomfors det tredje steget som innebir begrinsade ombyggnationer.

4. Bygg nytt

Det fjarde steget genomfors om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det
betyder nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgérder.

Tillimpandet av principen skulle kunna motivera storre insatser for 6kad cykeltrafik,
sarskilt om steg 1 och 2 tillimpades oftare. Trafikverket har kritiserats for att inte préva
och genomfora atgirder inom steg 1 och 2, bland annat i Riksrevisionens rapport Fyrstegs-
principen inom planeringen av transportinfrastruktur.

Samtidigt finns det hinder for att Trafikverket ska kunna tillimpa fyrstegsprincipen
pa ett adekvat sitt. Forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa
regionala kollektivtrafikanldggningar m.m. begransar mojligheten att medfinansiera
cykelétgirder och beteendepaverkande 4tgirder, si kallad mobility management. Aven
forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket uppfattas begrdnsande och
skulle behova kompletteras med skrivningar som anger att Trafikverket ska arbeta med
atgarder som kan paverka transportefterfragan och val av transportsitt samt atgarder
som ger effektivare anvindning av befintlig infrastruktur.

For ett effektivt nyttjande av infrastrukturen och de skattemedel som ldggs pd om-
och nybyggnad av infrastruktur behdver fyrstegsprincipen tillimpas pa ett battre sitt
och de hinder som finns for Trafikverket att finansiera och genomfora steg 1 och 2
atgirdas.

Markatkomst for cykel

Ett problem som ofta stér i vigen for forbattrad cykelinfrastruktur ar att viglagen och
anldggningslagen idag styr s att cykelvdgar utanfor titorterna i princip alltid méste
laggas intill den allménna vigen for motortrafik. Genom véglagens definition av vig
och kraven pé funktionellt samband och samfardsel omdjliggors mdjligheten att fa gena
och logiska cykelstrak.

Det ar darfor idag tyvirr inte mdjligt att bygga cykelvigen med en egen frén bilvigen
fristdende strackning, som i manga fall skulle vara bade smartare och billigare. Vid
utbyggnad av cykelleder, bland annat Kattegattleden, har problemet med markatkomst
for anldggande av cykelvdg aktualiserats. En enskild markdgare kan blockera en
cykelvagsutbyggnad, men skulle inte kunna forhindra en utbyggnad av en vanlig vig.
Trafikverket hindras ocksa fran att genomfOra satsningar pa cykelvigar som inte har ett



funktionellt samband med deras anldggning (det vill sdga bil- och jarnvdg). Dessa
juridiska svérigheter har varit kinda lange och behover snarast atgérdas.

Trafikverket har pé regeringens uppdrag utrett om och i sa fall hur markétkomst
utgor ett hinder for tillkomsten av cykelvégar eller i genomforandet av regionala
cykelplaner. Trafikverket konstaterar 1 rapporten att deras ’samlade beddmning ar att
framkomligheten i cykelprojekten ofta upplevs hindras av svarigheter att fa dtkomst till
mark”. De menar samtidigt att det i ménga fall skulle kunna 16sas genom att kommunerna
tar fram en detaljplan. Att forvénta sig att kommuner ska ta fram detaljplaner pd lands-
bygden for att sdkerstdlla markatkomst for cykelbanor dr dock en orimlig forvantan pé
kommunerna. Trafikverket skriver: ”Det finns en uttalad nskan att staten ska ta ett
storre helhetsansvar for cykelfragan inklusive finansiering. Nagot sddant ansvar har inte
alagts Trafikverket.” Nér det géller tillgdngligheten for cykel mellan titorter och pa
landsbygden borde det vara rimligt att staten och darmed Trafikverket tar ett storre
ansvar pd samma sitt som man tar ett storre ansvar for motsvarande bilvégar.

Okad tillgénglighet for cykel
Ombyggnation av végar kan tyvérr ofta innebéra en sdmre tillgidnglighet for cykel. Nér
statliga vagar byggs om for 6kad sidkerhet for biltrafik med métesseparerade filer och
hogre hastigheter forsvinner ofta méjligheten att cykla lings med viigen. Aven vid
nybyggnation av statliga végar uteblir atgérder for att skapa tillgdnglighet for cykel.
Regeringen bor sdkerstilla att om- och nybyggnation av vigar alltid innebér béttre
tillgénglighet dven for cykeltrafik. P4 s vis kan ocksa intentionen i funktionsmalet
uppnds: “Funktionsmalet innebdr att transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god
kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet
ska vara jamstéllt, dvs. likvérdigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.”
For att forbittra tillgéngligheten for cyklister behdver cykeltrafik i storre utstrack-
ning hanteras som ett eget transportslag. Att cykel av sdkerhetsskil helst bor separeras
frén biltrafik kan tas for sjdlvklart, men cykeltrafik behover ocksé separeras frin gang-
trafik. Ofta klumpas cykel- och gangtrafik ihop pé sé kallade GC-banor. Detta trots att
en cyklist och en gangtrafikant har véldigt olika sétt att rora sig pa och olika hastighet.
GC-banor skapar bade otrygghet och bristande framkomlighet for bade fotgéngare och
cyklister.

Motions- och tdvlingscykling

Cirka 400 000 personer cyklar som traningsform och som en del av sitt fritidsintresse.
Manga av dessa deltar i1 olika motionslopp och cykeltdvlingar runt om i landet. Dess-
utom &r de i strre utstrackning bendgna att pendla, dven langre strickor, med cykel.
Det ér sa klart en stor folkhélsovinst.

Landsvégscyklister har ingen sporthall; deras tranings- och tévlingsarena ér vara
gemensamma landsviagar. Det stiller krav pa hog trafiksdkerhet savil vid trdning som
vid motionslopp och tivlingar. Det krdver ocksa att alla trafikanter visar hdnsyn och
respekterar varandras ritt att anvinda gaturummet, for att motverka den aggressiva
attityd som cyklister beskriver att de mots av.



Respektavstand

For okad trafiksidkerhet bor motorfordon hélla ett tillrackligt respektavstidnd vid
omkorning av cykel. Det 6kar d&ven den upplevda tryggheten, vilket mdjliggor for fler
att cykla. P4 flera héll 1 Europa finns regler om att motorfordon ska hélla ett avstdnd om
minst 1,5 meter fran cyklisten vid omkorning. Det ar rimligt att dven i Sverige tydlig-
gora vad som dr ett gott respektavstand. Det dr ndgot som gynnar savél pendlare som
motiondrer. | nuldget lyder bestimmelsen 1 trafikférordningen (1998:1276) 3 kapitlet:
33 § Den forare som kor om skall ldmna ett betryggande avstind 1 sidled mellan sitt
fordon och det fordon som kors om.”

Det anges dock inte vad som &r ett betryggande avstand. Det blir alltsd en beddmnings-
fraga som riskerar att bli subjektiv och godtycklig.

VTI har tagit fram forslag och preciseringar kring hur omkorning av cyklister skulle
kunna goras sékrare utan att tillimpa en 1,5-metersregel. Forslagen gar i princip ut pa
att cyklande aldrig far koras om av motorfordon inom samma fil (korfélt) enligt forut-
sdttningen att cyklande ska kdras om som om de vore en bil”. Dessa forslag ar rimliga
att utgd ifrdn nér regelverk for sdkrare omkorningar av cyklister utformas.

Rattsséker tillstindsgivning for cykellopp

Tillstand att arrangera tavling eller uppvisning med fordon pa vég ges av lénsstyrelsen.
Kraven pé ansokan dr desamma for ett tivlingslopp med licensierade deltagare som
tavlar for att vinna och ett motionslopp utan tidtagning. Polisen, kommuner och Trafik-
verket yttrar sig dver ansokningar. Arbetet med ansokningar kan vara omfattande for en
liten forening med endast ideella personer, som utdver en gedigen ansdkan ska kunna
besvara yttranden med kort svarstid och ha samrdd med exempelvis lédnsstyrelsen och
Trafikverket. Smé foreningar beskriver att de avstar frén att 6verklaga beslut de tycker
ar felaktiga dérfor att det ar for krangligt. De beskriver ocksa att kunskapen om cykling
som motionsform &r lag pd berérda myndigheter, och att det blir svért for handldggarna
att dels vérdera de risker som beskrivs, dels hantera de skillnader 1 handldggning som
krévs beroende pd om arrangdren dr en stor organisation med anstillda, eller en liten
ideell forening. Det blir otydligt for en forening som pa ideell basis har arrangerat ett
motionslopp 1 trettio, fyrtio eller kanske dnda upp till femtio &r, varfor kraven hdjs och
hur det kommer sig att berérda kommuner och poliser kan tillstyrka ett motionslopp,
men att ett avstyrkande frin Trafikverket viger sa mycket tyngre.

For att underlétta for landets cykelklubbar behdver det bli enklare att arrangera savil
motionslopp som tévlingar. Kunskapen om cykelidrottens forutsittningar behdver bli
battre hos berorda myndigheter for att arrangorer av bade stora och sma lopp ska kénna
tillit till att bedomningen av ansékningar &r réttssdker och likvirdig i hela landet.

Emma Berginger (MP) Camilla Hansén (MP)

Annika Hirvonen (MP)
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