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2 Forslag till riksdagsbeslut

10.

11.

12.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att andelen resor med cykel bor oka fran 10 till 15 % ar
2015 och frén 10 till 20 % &r 2019.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det ska uppréttas regionala och centrala cykelbokslut.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det ska inréttas cykelsamordnare pa dels nationell niva,
dels regional niva.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen snarast bor se till att de atgdrder som Ban-
verket redovisat nér det géller cykel pa tdg samt cykel vid tagstationer
och som vi ndmner i motionen snarast verkstalls.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor ge Vagverket i uppdrag att kraftfullt se
till att det skapas fler cykelparkeringar vid tagstationer.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att ingen operator ska kunna fa bedriva persontrafik om de
inte anvander tdgvagnar som kan transportera cyklar.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att slopa arbetsgivaravgiften och forméansbeskattningen for
cykel i de fall dir arbetsgivare stimulerar sin personal att i stéllet for bil
ta cykel till arbetsplatsen.'

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen i regleringsbrev eller 1 annan form bor ge
Vigverket i uppdrag utreda cyklandets aspekter utifran socioekonomiskt
och etniskt perspektiv samt jadmstilldhetsperspektiv.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor utreda hur den samhéllsekonomiska kal-
kylmodellen kan dndras s& att den béttre speglar det av riksdagen upp-
stdllda delmélet om att transportsystemets utformning och funktion ska
bidra till att miljokvalitetsmélen uppnas.

Riksdagen begir att regeringen aterkommer till riksdagen med ett lagfor-
slag som innebér att kommuner aldggs att redovisa hur de ska forbattra
sitt cykelvéignit och dka andelen transporter med cykel.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det bor inforas ett statsbidrag till kommuner pa 50 % av
anldggningskostnaden till cykelinfrastruktur under fOrutséttning att
kommunen upprittat cykelplan.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det lagliga skyddet for cyklister bor stirkas genom att
cyklister ges foretrade framfor bilar vid cykeldverfarter.



Fel! Okidnt namn pa

13. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor ge Vigverket i uppdrag att utreda pa vil-
ket sitt cykeloverfarter kan goras sidkrare och hur dessa kan fa en mer
enhetlig utformning.

14. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor undersdka mojligheten att tillata val av-
gransade cykelbanor i motgdende riktning pa en enkelriktad vig.

15. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att om nollvisionen ska kunna nés inom rimlig tid bor inte
blandtrafik tillatas med sa hoga hastigheter som 50 km/h.

16. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor utreda hur vigvisningen kan forbéttras
och byggas ut med enhetliga skyltar.

17. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att nér tva-plus-ett-vigar byggs sé ska alltid cykeltrafikan-
ternas perspektiv vara lika viktiga att beakta som trafiksékerheten for bi-
lister.

! Yrkande 7 hénvisat till SkU.
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3 Bakgrund

Det finns mycket som talar for att cykeln ar ett viktigt transportmedel.
Aspekter som minskad milj6- och klimatpéverkan, forbéttrad hilsa och dkad
trafiksdkerhet dr alla intimt forknippade med cykeln. Men det finns dven
positiva sociala dimensioner i och med att det ar ett relativt billigt transport-
fordon. Det gor att den ér tillgdnglig dven for ménniskor med laga inkomster,
t.ex. barn och ungdomar. Kvinnor och mén anvénder sig i lika stor utstrick-
ning av cykel som transportmedel. Eftersom kvinnor dock har ldgre tillgang
till bil och ldgre inkomster &n mén kan satsningar for en 6kad cykeltrafik 4nda
ses som en jamstdlldhetsfraga inom trafikpolitiken. Trafikpolitiken é&r i all-
ménhet styrd och inriktad mot méns virderingar och erfarenheter.

Trots den stora betydelsen av cykeln, &r det dock sdllan cyklar prioriteras i
trafiken eller ges tillrackliga resurser till investeringar. Néar alla talar om vik-
ten av transportslagsdvergripande 16sningar finns ndstan aldrig cykeln med
som en del i en helhet. Som ett litet forsok i att lyfta detta transportslag tog
Vigverket fram en cykelstrategi ar 2000. Dokumentet dr fortfarande i grun-
den ett villovligt forsok att 6ka andelen transporter pa cykel. Bland annat
anger strategin att antalet resor pa cykel ska dka fran 12 procent till 16 pro-
cent 2010. Det ar knappast ett radikalt mél, men kan dnda tolkas som en am-
bition till en trendmissig 0kning. Dessvirre har strategin i mycket liten ut-
strackning verkstéllts och ménga forslag till atgdrder véntar &nnu pa att ge-
nomforas. Istéllet har antalet resor pa cykel minskat till 9 procent. En utveckl-
ing man knappast kan vara glad dver.

Ar 2007 uppdaterade Vigverket cykelstrategin, samtidigt som Banverket
lamnade en rapport om hur man kan underldtta for tgresendrer att ta med sig
cykel pa tag eller till stationen. 2006 gjorde Sika (Statens institut for kommu-
nikationsanalys) en rapport pd uppdrag av regeringen om cykelns roll i trans-
portsystemet. Det finns saledes olika rapporter innehéllande forslag som kan
leda till att cykelns roll i transportsystemet stirks. Aven inom cykelvirlden
finns det en rad intresseorganisationer som ldmnat forslag till en forbattrad
cykelpolitik. Det enda som aterstar for det politiska systemet ar att bestimma
inriktning och framfor allt tillféra medel sa att cykeln fér en berittigad andel
av de totala medlen som ges till investeringar inom infrastrukturen.

4 Cykelns potential

Inom en rad omraden har cykeln mycket stor potential och dr dédrmed ett
framtidsinriktat transportmedel pé kortare distanser.



4.1 Milj6- och klimatvénlig

Om fler cyklar &r det léttare att na de av riksdagen uppsatta miljokvalitetsma-
len. Det ér framfor allt malen om god luftkvalitet, begrdnsad klimatpaverkan
och en god bebyggd miljoé som berdrs. For om andelen resor med cykel kar
blir utsldppen fran vigtrafiken sjalvklart ldgre, vilket paverkar den lokala och
globala luftmiljon. Fler som cyklar leder dven till en béttre byggd miljé mer
anpassad till ménniskor &n bilar.

4.2 Kan ge okad trafiksikerhet

Studier visar att ju fler ménniskor som anvander sig av cykel i stéllet for bil,
desto farre olyckor och doda. Lander som har en hdg andel cykeltrafik har
lagre antal doda jaimfort med lander med liten cykeltrafik. Det forutsitter
dock investeringar i cykelinfrastrukturen eller att motortrafikens hastighet
sénks till 30 km i timmen dér cyklister blandas med bilar. Det ar dven viktigt
att cyklisterna sjdlva foljer de regler som &r uppsatta samt anvinder sig av
hjalm.

4.3 Billigare for samhillet

Inom transportpolitiken rader det alltid konkurrens om pengar mellan trafik-
slag. Men med tanke pa att ca 10 procent av antalet resor sker med cykel har
tilldelningen till cykeltrafiken varit lag. Cykeltrafiken far ca 1 procent av de
22-23 miljarder kronor som stat och kommuner varje ar ldgger pa drift, un-
derhall och utbyggnad av vignitet. Om en storre andel av medlen tillfaller
cykeltrafiken skulle samhéllets kostnader minska. Det dr som bekant betydligt
billigare att bygga en cykelbana &n en vig nér det handlar om att 19sa trans-
porter pa kortare strickor. Schablonkostnaden for en ny cykelvédg ar ca 1 200
kr per langdmeter, &ven om det i tdtorter kan vara hogre.

4.4 Forbattrar hilsan

Att manga maénniskor i Sverige dr fysiskt inaktiva skapar problem. En bra
hilsa och ett gott vilbefinnande kan man delvis skapa genom regelbunden
motion. Forskning visar att det &r regelbundenheten som beframjar hilsan och
cykeln skulle i det sammanhanget vara ett viktigt komplement till flertalet
lokala transporter. Det kan t.ex. gélla att ta cykeln till ett kollektivtrafiklige
istéllet for att aka bil hela védgen till jobbet. Cykelvagar och kollektivtrafik-
platser maste sjdlvklart kénnas trygga och sdkra for att fler ska anvénda sig av
cykel.

Okiant namn pa
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4.5 Fler far chans att forflytta sig

Ett av de transportpolitiska malen &r 6kad tillgdnglighet. Barn, ungdomar eller
andra som inte har stdndig tillgang till bil har idag sédmre tillgang till trans-
portsystemet. Ungefdr 25 procent av alla hushall saknar bil. En forbattrad
cykeltrafik kan darmed forbéttra tillgéngligheten for vildigt ménga ménni-
skor.

Om barns och ungdomars cyklande stéirks, skapas goda forutsattningar for
framtida transportvanor som ar miljovanliga och hilsobeframjande.

4.6 Kan Holland, kan vi!

I Nederlédnderna har det satsats mycket pa cykel. En mycket bra sammanfatt-
ning av vad det betyder finns redovisat i ”Cykeln i transportsystemet — ut-
vecklingsmdjligheter” av Krister Spolander Consulting, skriven pa uppdrag
av Sika (Statens institut for kommunikationsanalys). Ett utdrag ur rapporten
redovisas har nedan:

Den hollindska cykelinfrastrukturen &r imponerande. Cykeln har en egen infra-
struktur, ocksa langs landsvigarna mellan praktiskt taget alla tétorter. Inne i titor-
terna &r separerade cykelbanor stommen i cykelinfrastrukturen. Dér blandtrafik
forekommer #r motortrafikens hastighet ddmpad med en lang rad kreativa fysiska
atgarder. Trafikreglering och regelsystem i $vrigt dr anpassade till cykeltrafikens
forutséttningar och behov.

Groningen kan tas som exempel. For ett par decennier sedan dominerade bi-
len, idag dr forhallandena omvinda genom att tva tredjedelar av resorna gérs med
cykel. Det har skett genom att konsekvent prioritera cykeltrafik i omvandlingen av
viig- och gatusystemet. Yta har tagits fran korbanorna for bil for att skapa utrym-
me for cykelbanor, det finns mil efter mil av breda och framkomliga cykelvigar
och 1 korsningar med cykelhuvudleder har biltrafiken ofta véjningsplikt. I cirkula-
tionsplatser har cyklisterna egna korfilt. I signalreglerade korsningar férekommer
allgrént for cyklister, innebdrande att korsningen kan passeras i alla riktningar
medan motortrafiken har rott.

5 Hinder for cykeln

Det storsta hindret mot géng och cykling idag ar att vi i Sverige utformat vara
stiders bebyggelse- och trafiksystem med utgangspunkt i biltrafikens krav.
Bilisten erbjuds ett sammanhingande nit med god och jamn standard, bra
viagvisning, komfortabel och siker utformning, bra siktforhallanden och be-
lysning, samt god tillgdng pa parkering och sndrdjning inom rimlig tid.
Mycket lite av detta erbjuds gang- och cykeltrafiken.

En grundldggande forutséttning for att cykeln ska bli ett effektivt och at-
traktivt transportsétt dr att den ges hogre prioritet i trafik- och samhéllsplane-
ringen. Vilplanerade cykel- och gangnit maste vara en naturlig del i kommu-
nernas Oversiktsplanering.
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Idag borjar och upphdr cykelvégar ofta plotsligt. Det betyder att en stor del
av cykeltrafiken far ske i blandning mellan tét och snabb biltrafik. Cykelvégar
gér ofta omvégar jamfort med biltrafiken. Framkomligheten hindras av bil-
vigkorsningar m.m. dar bilister i praktiken har foretrdde framfor cykeltrafik.
Vigvisningen i cykelnéten dr ofta undermalig och tillgangen till cykelparke-
ring bristande.

Det dr dven forenat med stora risker att ta sig fram till fots eller pa cykel i
trafiken. Ar 2006 dodades ca 30 cyklister. Raknar man ihop dédade, svért och
lindrigt skadade var det ca 2 000 cyklister som drabbades. Utifran exponering
ar det fem ganger farligare att cykla eller ga i jamforelse med att aka bil.
Okad trafiksikerhet for gdende och cyklister ir en viktig atgird for att frimja
och dka detta transportsitt.

En bra cykelpolitik handlar inte bara om nya cykelvdgar utan dven om att
gora cykelresor snabbare, sikrare och bekvamare. Viktigt ar att undvika ono-
diga tidsforluster pad grund av omvégar, och da sérskilt regleringar som &r
téankta for att begrinsa biltrafiken (t.ex. enkelriktade gator).

Cykelbanor &r bra for att hoja komfortupplevelsen. Banorna maste héllas
hela och rena, inte minst under vinterhalvaret. Ofta snordjs cykelbanor 14ngt
efter bilvigarna. En bilfri stad ar det bésta komfortkravet for att trivas som
fotgéngare.

Direkta, sékra och komfortabla gang- och cykelstrak till busshallplatser
och jarnvégsstationer dr en viktig del i ett effektivt transportsystem. Det kan
skapa god tillgénglighet utan att bilen behéver bli inblandad.

Cykel- och gangtrafik bor liksom kollektivtrafik prioriteras genom trafik-
signaler, separata korfalt etc. Mgjlighet att ta med cykel pa kollektivtrafik
maste forbéttras.

6 Nationella insatser for cykeltrafiken

6.1 Nationellt mal om 6kad cykeltrafik

For tio &r sedan skedde ca 12 procent av alla resor pa cykel. I Vigverkets
nationella cykelstrategi fran &r 2000 angavs som malsittning att cykeltrafi-
kens andel skulle 6ka till 16 procent. S& har tyvérr inte skett utan tvirtom
verkar cykelns andel av antalet resor minska. Av de kortvdga resorna ar det
endast 9 procent som sker med cykel. Detta dr bade beklagligt och anmirk-
ningsvért med tanke pé att ungefar hilften av alla bilresor dr kortare dn fem
kilometer.

Cykelns andel av antalet resor varierar stort i landet. Om ménniskor i all-
minhet skulle cykla lika mycket som i t.ex. Orebro, Umeé och Lund, skulle
antalet cykelresor i landet 6ka med minst 50 procent. Om vi cyklade lika
mycket som man gor i Nederlinderna skulle antalet cykelresor 6ka med 145
procent. Om 25—44-aringar utan barn skulle anvénda sig av cykel i samma
utstrackning som 15-24-aringar med eget boende, skulle cyklandet 6ka med
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40-50 procent. Enligt Trast (Trafik for en attraktiv stad) &r det mdjligt att fora
over 50 procent av alla bilresor under tre km till cykel.

Man kan kort konstatera att det finns en stor potential att fa fler att ta cy-
keln. Samhéllet bor dérfor stédlla upp ett mer radikalt krav pa ambitionerna for
ett 6kat cyklande, men dven folja upp det uppsatta malet mycket béttre dn vad
som skett hittills.

Vi ér i storre behov dn nagonsin, pa grund av miljo- och klimathot, av en
snabbare omstéllning av transportsektorn till ett mer ekologiskt hallbart.
Viénsterpartiet anser att en rimlig ambitionsniva nér det géller cykelns andel
av antalet resor, bor vara att andelen ska oka fran 10 till 15 procent till ar
2015 och frén 10 till 20 procent till 2019. Detta bor ges regeringen till kdnna.

Det dr viktigt att tillse att malsdttningen verkligen uppfylls. Dérfor bor det
for det forsta inrdttas en nationell samordningsfunktion for planering och
samordning av cykeltrafik. Den funktionen ska ha till uppgift att samordna
forskning och utveckling inom omradet cykeltrafik, vara aktiv och deltagande
i infrastrukturplaneringen pa nationell niva och vara ansvarig for relevanta
utbildningar inom omradet och for det nationella cykelbokslutet, m.m. Sam-
ordningen bor ske i nira samarbete med exempelvis Véigverket. Samordnare
bor édven tillséttas pa regional niva och dessa ska ha motsvarande arbetsupp-
gifter som den nationella cykelsamordnaren.

For det andra krévs en god och kvalitativ uppfoljning och utvirdering av
arbetet med att nd malet. Uppfoljningen bor ske bade pd nationell och pa
regional niva via s.k. cykelbokslut. Exempel pa saker som kan inga i ett cy-
kelbokslut ér cykeltrafikens omfattning, olycksdata, investeringar i infrastruk-
tur, genomforda kampanjer, cyklisternas vérderingar m.m. For att regioner
ska kunna genomfora ett bokslutet krivs antagandet av regionala cykelpro-
gram. Detsamma géller for den nationella nivén.

Mot bakgrund av ovanstédende stycke anser vi att det ska uppréttas region-
ala och centrala cykelbokslut. Detta bor ges regeringen till kénna.

Mot bakgrund av ovanstiende stycke anser vi dven att det ska inréttas cy-
kelsamordnare pa dels nationell niva, dels regional niva. Detta bor ges rege-
ringen till kénna.

7 Oka anslaget till investeringar i
cykelinfrastruktur

Idag far cykeltrafiken 1 procent av statens och kommunernas anslag inom
vigtrafiken, men det &r ca 10 procent av samtliga transporter som sker med
cykel. Forutom framtidsargument som berér miljon, hédlsan och sociala
aspekter, sa dr det dven rimligt att bAde kommuner och stat 6kar andelen me-
del till cykeltrafiken s att det i hdgre grad motsvarar minniskors anvéndande
av detta transportslag.

Idag anslar staten ca 200 miljoner kronor till cykelvdgar. 100 miljoner
kronor av dessa gar till nyanldggning av cykelvdgar, 50 miljoner kronor till
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drift och underhall och 50 miljoner kronor ldmnas som bidrag till kommuner
for investeringar i gang- och cykelvdgar. Men det dr en niva som é&r alldeles
for liten for att mojliggéra en stdrre dokning av antalet transporter pa cykel.
Den analysen delas dven av Viagverket i dess forslag till reviderad cykelstra-
tegi. "Viagverket bedomer att det krdvs betydligt storre satsningar &n vad som
skett under lang tid om cykelresandet ska oka.” Vigverket anser att den fram-
tida nivan pa insatser per ar bor uppga till 500 miljoner kronor. Vi delar den
bedomningen och avsitter darfor dessa medel i vart forslag till infrastruktur-
inriktning for 2010-2019 (se motion med anledning av regeringens proposit-
ioner angdende transportinfrastrukturen, Framtidens resor och transporter
2008/09:100).

Vigverket har dven bedomt det som angelédget att gora vissa punktinsatser
i ett trettiotal stérre kommuner i landet och foreslar dérfor att statsbidraget till
kommuner bor hdjas med 100 miljoner kronor per ér, dvs. att det totalt bor
motsvara 150 miljoner kronor per &r. Aven hir delar vi Vigverkets bedém-
ning och har avsatt dven dessa medel i den nyss namnda motionen.

Vinsterpartiet &r initiativtagare till Klimatinvesteringsprogrammet (Klimp)
som infordes 2003 och som regeringen avvecklar. Programmet innebér att
kommuner och andra lokala aktorer kan fé bidrag till langsiktiga investeringar
som minskar véxthuseffekten. Véart forslag betyder att 700 miljoner kronor
per dr avsitts till programmet. Klimp berdknas minska utsldppen med 871 000
ton koldioxidekvivalenter om aret enligt en utvirdering av Naturvardsverket.
Forra arets bidrag till klimatinvesteringar berdknades ge dubbelt sé stor kli-
matnytta per bidragskrona jamfort med nér systemet infordes 2003. Det har
séledes varit ett mycket traffsdkert och effektivt sétt att minska klimatpaver-
kan. Var tanke &r att kommuner dven i framtiden ska kunna soka bidrag fran
Klimpanslaget nér de vill gora investeringar i cykelinfrastruktur.

7.1 Cykeln som en del av tgresan

Det finns ett stort behov av att stimulera ménniskor till att kombinera resande
med cykel och tag. Onskar vi ett héllbart transportsystem méste kombinat-
ionsresor ges en storre tyngd i planeringen. Det maste bli enklare och smidi-
gare att t.ex. ta med sig cykeln pé tiget eller att ta cykeln till en hallplats for
kollektivtrafik. Om méanniskor kdnner att det ar besvarligt och krangligt med
kombinationsresor, blir antagligen valet av bil mer attraktivt som transport-
medel. Detta leder naturligtvis till 6kad belastning pa miljo och klimat, men
gor dven att minniskor ror pa sig i mindre utstrickning.

Enligt Sika (Statens institut for kommunikationsanalys) anvinds cykeln
som en del av resan i drygt 10 procent av samtliga tdgresor. Samtidigt vet vi
att ca 40 procent av landets befolkning bor inom en radie av tva kilometer
fagelvdgen fran en jarnvégsstation. I Nederldnderna &dr det 30 procent av alla
som aker tg som tar cykeln till stationen. Aven om vi #r ett land med langa
avstand finns det goda mojligheter att fa fler att ta med sig cykeln pa taget.

Men det finns dven goda forutsittningar for ménniskor att ta cykeln till ett
kollektivtrafiklage och sedan byta till tdg eller buss. For att ménniskor ska
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vilja ta cykeln till tiget maste det finnas god tillgang till cykelparkeringar som
dr sékra och har klimatskydd. I vissa ldgen bor det dven byggas cykelgarage
med bevakning.

Banverket fick i regleringsbrev for 2006 i uppdrag att redovisa konkreta
atgérder for att 6ka mojligheterna till kombinerade resor med cykel och tag. |
oktober 2007 redovisade Banverket sitt uppdrag i underlaget Atgirder for att

oka kombinerade resor med cykel och tdg”. Banverket foreslar bl.a. foljande:

? Boverket far i uppdrag analysera och belysa vilka mgjligheter plan- och
bygglagen (PBL) ger att hantera cykeltrafik och cykelparkeringar samt
Overviga behovet av mer preciserade regler for att stdrka cykeltrafikens
stdllning.

? Kommunerna, alternativt stationsforvaltaren, bor fa ett tydligt ansvar vid
byggande och drift av cykelparkering.

Sika ska lyfta fram och presentera statistik om cykel.

Reglerna for statsbidrag ska dndras sé att &ven kommunerna, och inte bara
trafikhuvudménnen, kan bli mottagare av statsbidrag till regionala kollek-
tivtrafikanldggningar sdsom cykelparkeringar.

? Incitament till arbetsgivare att uppmuntra anstédllda att anvidnda cykel som
en del av resan till och fran arbetet bor dvervigas.

Vi ser alla dessa atgirder som viktiga att genomfora sa snart som mojligt. Vi
foreslar darfor att regeringen tillser att dtgidrderna som Banverket redovisat
och som vi ndmnt hér ovan, snarast verkstills. Detta bor ges regeringen till
kénna.

Banverket har dven gjort en dversyn av hur mycket det skulle kosta att
bygga ut antalet cykelparkeringer vid tagstationerna. Banverket uppskattar
kostnaden till 240 miljoner kronor. Om statens andel av bidraget skulle mot-
svara 50 procent blir det en statlig merkostnad pd 120 miljoner kronor. Vi
delar beddmningen och avsitter darfor dessa medel i vart forslag till infra-
strukturinriktning for 2010-2019 (se motion med anledning av regeringens
propositioner angdende transportinfrastrukturen, Framtidens resor och trans-
porter 2008/09:100). Regeringen bor ge Vigverket i uppdrag att kraftfullt
tillse att det skapas fler cykelparkeringar vid tagstationer. Detta bor ges rege-
ringen till kénna.

I dag har Banverket ingen makt nir det géller att tvinga tdgoperatorer att
anvénda sig av tdg som kan medfora cykel. Det ar jarnvagsforetagen och de
som upphandlar trafik som avgér detta. Vi anser att det maste ske en dndring
inom detta omrade. Ingen operator ska kunna bedriva persontrafik om de inte
anvénder tdgvagnar som kan transportera cyklar. Detta bor ges regeringen till
kédnna.

7.2 Klimattrampa till jobbet

Niéstan hélften av alla bilresor i Sverige ar kortare dn fem kilometer. Arbets-
och tjansteresorna utgdr drygt hélften av resorna. Ett sétt att stimulera ménni-
skor att stdlla bilen och vilja att cykla till arbetet &r att ge en cykel till de
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anstéllda. Vi vill slopa arbetsgivaravgiften och formansbeskattningen for
cykel i de fall dir arbetsgivare stimulerar sin personal att istéillet for bil ta
cykel till arbetsplatsen. Detta bor ges regeringen till kidnna.

7.3 Mer forskning om cykel

Andra transportslag har manga fler forsknings- och demonstrationsprojekt
knutna till sig dn vad som é&r fallet med cykeltrafiken. Det finns dérfor ett
behov av att samla in data och statistik inom en rad forskningsfalt for att ka
kunskapen om cykelfragor. Sarskilt véirdefull dr forskning som kan leda till
6kad kunskap om hur man kan 6ka cyklandet inom vissa grupper. Regeringen
bor 1 regleringsbrev eller i annan form ge Vagverket i uppdrag att utreda
cyklandets aspekter utifran socioekonomiskt och etniskt perspektiv samt jam-
stéilldhetsperspektiv. Detta bor ges regeringen till kénna.

7.4  Andra den samhillsekonomiska modellen

Regeringen har deklarerat att samhéllsekonomiska analyser ska spela en vik-
tig roll vid prioriteringen av infrastrukturinvesteringar. Transportsektorns
utformning &r 1 hog grad beroende av var samhillet satsar sina resurser. Inve-
steringar i infrastruktur sker efter ekonomiska analyser diar man forsoker vélja
det alternativ som dr samhallsekonomiskt mest I6nsamt. Men vilka vérdering-
ar star bakom de faktorer som bestimmer om nagot dr 16nsamt? Manga eko-
nomiska virden satts mer eller mindre schablonmissigt och ofta utifran méns
véarderingar och behov. Intjédnad tid t.ex. anses vara vért mycket. Mest virde-
full &r tid som tillbringas pa tjansteresor. Att spara en timme i tjinstedrende
med bil &r vart 238 kr medan en sparad timme med kollektivtrafiken — pé vig
mellan dagis och hemmet — dr vdrd 42 kr.

Tid virderas ocksé olika beroende péa vilket firdmedel som anvénds i
tjénsten. Tid med flyg eller bil dr hogt varderat medan buss och tig &r mindre
virt. Tidsbesparingar i gang eller cykling har inget virde alls. Fragan man
stdller sig &r varfor det dr vért mer att spara en timme med bil och flyg &n med
buss och tag. Pé detta sitt gynnas projekt som underléttar bil eller flygresor
medan forbattringar i kollektivtrafik, cykel och gang missgynnas. De trafik-
slag och de drenden som framst utfors av kvinnor anses ofta ha liagre sam-
hillsekonomiskt vérde &n de drenden och trafikslag dir médn dominerar.

En positiv nyhet i den samhéllsekonomiska kalkylmodellen for cykel &r att
man nu soker ta hinsyn till de positiva hilsoeffekter som regelbunden cykling
innebdr. Det &r alltsd en post som sitts upp pa samhillets intiktssida. Men
man har inte dndrat pa sjélva kostnadssidan, dvs. att t.ex. biltrafikanters hil-
soeffekt forsimras nir de viljer bil framfér cykel. Anda vet vi att bildkandet
ligger bakom en del av den forsimrade hilsan. Aven kollektivtrafikanter
forflyttar sig oftare med fotterna dn vad bilister gor, eftersom de vanligtvis
maste ga en bit for att komma till och fran stationerna.

11
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Den samhéllsekonomiska kalkylen tar inte heller hénsyn till atgdrder som
minskad efterfragan pé transporter. Med en utbyggd cykeltrafik minskar kra-
vet pa dyra véginvesteringar. Med en god samhillsplanering far vi minskad
stadsutglesning och ddrmed minskat behov av att firdas med motorfordon.
Med en annan prissittning pa koldioxid skulle cykelns konkurrenskraft stir-
kas avsevirt.

Mot bakgrund av ovan &r det hog tid att regeringen utreder hur den sam-
hillsekonomiska kalkylmodellen kan dndras sa att den béttre speglar det av
riksdagen uppstéllda delmélet om att transportsystemets utformning och
funktion ska bidra till att miljokvalitetsmélen uppnés. Detta bor ges regering-
en till kénna.

8 Lokala insatser for cykeltrafiken
8.1 Kommunens ansvar

Vi har tidigare i motionen tydliggjort att staten har ett ansvar att skapa en
cykelpolitik som leder till att fler cyklar. Men forutom staten har dven kom-
munerna bade mojlighet och ett ansvar att bidra till ett héllbart transportsy-
stem. Kommunerna kan t.ex. anta och verkstilla strategiska cykelplaner, lita
cykel och kollektivtrafik fa storre utrymme i den fysiska markanvéndningen i
bade detalj- och oversiktsplanering och avsitta medel for underhéll och byg-
gande av cykelvégar. Det finns fler kommuner i Sverige som pa ett bra och
strategiskt sitt lyft upp cykeln som transportmedel. Dessa kommuner, t.ex.
Lund och Orebro, har antagligen mycket erfarenhet att dela med sig av till
kommuner som inte kommit lika langt.

Om cykel, men dven kollektivtrafik, ska fa en chans att utvecklas och oka i
omfattningen méste kommuner pa ett mycket mer strategiskt sitt prioritera
och styra resurser till detta transportmedel. Ett annat tankesitt ar inte alltid
helt l4tt att anamma, men genom tydliga politiska signaler frin kommunled-
ning kan mycket hidnda. Ett sétt att paborja en fordndring &r att kommuner
uppréttar strategiska cykelplaner. Dessa kan utformas som en del av en dver-
siktsplan eller som ett eget dokument. Cykelplaner och utvdrderingen av
dessa kan dven vara en del av det underlag som krévs for att upprétta region-
ala cykelbokslut, vilket vi foreslar i denna motion. Regeringen bor dérfor
aterkomma till riksdagen med ett lagforslag som innebér att kommuner alaggs
att redovisa hur de ska forbittra sitt cykelvdgnit och 6ka andelen transporter
med cykel. Detta bor ges regeringen till kidnna.

Det kostar naturligtvis att bygga cykelbanor och forbéttra cykelvagnitet.
Till en del ar det ett kostnadsansvar som avilar kommunen. Men det finns
dven som vi tidigare ndmnt ett nationellt ansvar. Darfor anser vi att kommu-
ner ska kunna ansdka om statsbidrag motsvarande 50 procent av anldggnings-
kostnaden for en cykelbana, cykelparkeringar m.m. Medel ska kunna tas fran
det anslag som Vigverket forfogar 6ver och som tidigare ndmnts i motionen.
Ett grundkrav for att fa tillgéng till statsbidraget dr dock att kommunen upp-
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rittat en strategisk cykelplan. Vi vill darfor att det infors ett statsbidrag till
kommuner pa 50 procent av anldggningskostnaden till cykelinfrastruktur
under forutséttning att kommunen uppréttat en cykelplan. Detta bor ges rege-
ringen till kdnna.

8.2 Trafikregler pé cyklars villkor

Det finns idag en rad trafikregler som inte dr anpassade till cykeltrafiken.
Reglerna ér istillet utformade utifran biltrafikens normer. Genom detta for-
svaras ambitionen att oka andelen cyklande, eftersom reglerna blir hinder pa
vigen mot att nagon viljer cykel som transportmedel. Om det kdnns otryggt
att cykla dr det kanske inte konstigt att man viljer bil, eftersom trafiksdker-
heten &dr hogre prioriterad for bilar.

Vi ska hir nedan ndmna nagra omraden som kan utgora ett problem for
cyklister.

8.2.1 Cykeloverfart

Idag &r huvudregeln att nir en cykelled moter en végled, sa har biltrafiken
forkorsrdtt. Det finns inget som helst som motiverar att s méste vara fallet.
Nér det giller gdende kontra bilar pé ett dvergangsstille har idag de gaende
foretrdde och bilarna &r skyldiga att stanna. Vi anser att sa dven bor gélla for
cykelleder och cykelbanor. Det lagliga skyddet for cyklister bor dérfor stirkas
genom att cyklister ges foretrade framfor bilar vid cykeloverfarter. Detta bor
ges regeringen till kénna.

Cykeldverfarter méste dven bli sdkrare genom t.ex. fargmarkering i gatan
och genom en sérkskild vagskylt (vilket finns i flera andra ldnder). Bade bilis-
ter och cyklister méste uppfatta att cykeloverfarten ar ett speciellt omréade,
och med en tydlig markering samt skylt ges signal om att ta det forsiktigare.
Det ér en fordel om utformningen av cykeldverfarter dr densamma oberoende
var i landet man befinner sig. Regeringen bor ge Vigverket i uppdrag att
utreda pa vilket sitt cykeloverfarter kan goras sikrare och hur dessa kan fa ett
mer enhetligt utformande. Detta bor ges regeringen till kénna.

8.2.2 Enkelriktade vigar

Eftersom cykeln klassas som ett fordon ar det logiskt att den inte kan kora
mot enkelriktat. Men cykeln &r inte vilket fordon som helst. Farten gor den
mer lik andra typer av &kdon, t.ex. skateboard och rullskridskor, vilka idag
tillats fardas pa trottoarer. Enkelriktade gator leder till att cykeltrafikanten far
ta langa omvégar, vilket inte stimulerar till anvindning av cykel. Ett sitt att
komma runt denna problematik &r att tillata cykel kéra mot enkelriktat, under
forutséttning att det finns tydliga markeringar i gatan for cykelfaltet.

Det gar naturligtvis inte att séga att alla enkelriktade végar ska ha motgé-
ende cykelfdlt/banor, eftersom det beror pa den lokala situationen (t.ex. vig-
bredd). Men i mycket hog utstrickning skulle det inte vara nagot problem att
tilldta detta pa de flesta platser. Regeringen bor undersoka mdjligheten att
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tilldta vl avgrinsade cykelfdlt/cykelbanor i motgaende riktning pa en enkel-
riktad vdg. Detta bor ges regeringen till kénna.

8.2.3 Hogst 30 km i blandad trafik

I sa stor utstrackning som mgjligt bor cyklister och bilar separeras, dvs. cy-
kelbanor &r det allra bista. Det &r d&ven bra om man kan separera gadende och
cyklar fran varandra. Dér det inte dr mdjligt att separera bilar fran cyklar &r
det lampligt att cykelfdlt anldggs som en del av sjalva korbanan. I dessa fall
bor hastighetsbegransningen inte overstiga 30 km/h. Fér om nollvisionen ska
kunna nas inom rimlig tid bor inte blandtrafik tillatas med sa hoga hastigheter
som 50 km/h. Detta bor ges regeringen till kidnna.

8.3 Vigvisning

Det finns ingen anledning att cyklister inte ska ha samma standard pé végvis-
ningar som géller for biltrafikanter. Cyklister har lika stor nytta av god och
korrekt vdgvisning. Med en vél utvecklad vagvisning blir det latt och smidigt
att ta cykeln dven pé lidngre stridckor. I de fall cykelbanor binds ihop med
hjdlp av vanliga végar ska det sjdlvklart finns cykelvigvisning dven lings
bilvédgarna.

Utifran vad som angetts hdr ovan bor regeringen utreda hur vagvisningen
kan forbéttras och byggas ut med enhetliga skyltar. Detta bor ges regeringen
till kénna.

8.4 Regionala cykelstrak och tva-plus-ett-vig

Staten har ett delat ansvar med kommuner att bidra till att det skapas cykelnét
som knyter ihop kommuner. Det &r dérfor viktigt att staten uppmérksammar
cykeltrafikens behov vid anldggande av végar. Ibland har staten och Végver-
ket flera olika mal som star emot varandra. I det ldget géller det att ha ett
transportslagsovergripande synsétt och se att olika transportmedel kan kom-
plettera varandra. Ett exempel pa motséttningar mellan olika mal, men som
skulle kunna 16sas, &r nir det byggs tva-plus-ett-végar.

En tva-plus-ett-vig &r ett exempel pd motesseparering och innebar tva kor-
félt 1 ena riktningen och ett korfalt i andra riktningen. Antalet korfalt skiftar
oftast efter ca 1-2 km. Dessa typer av vigar ar mycket bra utifran trafiksidker-
hetssynpunkt och mycket billigare att bygga dn motorvigar (tva-plus-tva
filer). Det finns idag ett behov av att gora fler vagar till tva-plus-ett-végar,
vilket vi 1 hog grad dven har foreslagit i olika sammanhang.

Men i samband med byggande av en tva-plus-ett-vdg forbjuds oftast moj-
ligheten for cyklar att fardas pa strickan eller s blir det sa farligt for cyklister
att de inte kan fardas ldngs strickan — dels blir det for trangt, dels tillats has-
tigheter mellan 90 och 110 km/h. Det betyder att vi far en sdkrare bilmiljo,
samtidigt som cykeltrafikanterna hénvisas till andra vdgar. De alternativa
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vigarna kan ibland ligga parallellt med den nya tva-plus-ett-vdgen och dér-
med uppstar inga stdrre problem for cyklister. Men lika ofta blir de alternativa
vigarna ldngre och det upplevs som krangligt att anvidnda cykel. I dessa fall
behdver man det dven bygga nya cykelbanor ldngs med végen. Vi anser att
ndr tva-plus-ett-vigar byggs sa ska alltid cykeltrafikanternas perspektiv vara
lika viktiga att beakta som trafiksikerheten for bilister. Detta bor ges rege-
ringen till kénna.

Stockholm den 18 september 2008

Peter Pedersen (v)
Ulla Andersson (v) Marie Engstrom (v)
Jacob Johnson (v) Kent Persson (v)

Wiwi-Anne Johansson (v)
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