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Klimat, cykel och hilsa

1 Sammanfattning

Vi behover stidlla om samhéllet snabbt for att klara klimatet, det dr alla dver-
ens om. Vi har max tio ar pa oss enligt FN:s klimatpanel for att undvika even-
tuella troskeleffekter som &r oreparerbara. Att dka cyklingens andel av per-
sontransporterna ir ett av de allra snabbaste sétten att minska utslédppen fran
denna sektor. Det enda som behdvs dr att ge cykeln hogre prioritet sé att det
blir mer attraktivt att cykla och mindre attraktivt att kora bil.

I den hér motionen forsdker vi sétta in cykeln i dess sammanhang, det vill
sdga 1 stadsplaneringspolitiken. For vi méste sluta trafikplanera och istéllet
borja stadsplanera. Allt hdnger samman, precis som ekosystemet eller blod-
omloppet i vara kroppar. Blir det béttre for cykling, ja da cyklar vi mer. Blir
det bittre kollektivtrafik, ja da dker vi mer kollektivt. Och samtidigt kor vi
mindre bil, vilket faktiskt alla tjanar pa, det dr enormt samhallsekonomiskt
l6nsamt att stélla bilen hemma.

Det behover ocksa bli lattare att cykla pd landsbygden. Lojligt korta bilre-
sor finns i hela landet, inte bara i stdderna, och de ska i forsta hand erséttas
med cykel och gang.

Vi ser ocksa en moderniserad och uppdaterad syn pa bilen. Fran att ha va-
rit en symbol for frihet och oberoende har den istéllet blivit en symbol for
motsatsen. For hur fri 4r man nér det blir ett maste att kora bil dverallt, nir
barnen inte kan ta sig till skolan p& egen hand eller nédr den lokala affiren
stanger? Nar man &r rddd for att vistas pa gatorna for att trafiken kénns otrygg
eller nir luften 4r sd smutsig att den &r farlig att andas?

Motionen dr uppdelad i tvd delar. I den forsta kan du ldsa om bilsamhillets
framvéxt och vilka problem det skapar. Dessa problem &r grunden till de
maélsattningar Miljopartiet har satt for hur mycket andelen transporter med
cykel bor oka. Vi gor ocksé en internationell utblick och mélar upp en vision
om hur det grona cykelsmarta samhéllet kan se ut och organiseras, dér vi
tydligt kan se att malen &r klart realistiska och pa god vig att uppnds pa andra
hall i Europa. I del tva aterfinns alla vara politiska forslag i kort text.
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Regeringen konstaterar i budgetpropositionen for 2010 att malet om att
6ka andelen resor med cykel inte natts. Vi vill med denna motion visa pa ett
antal konkreta atgérder som kan vinda utvecklingen, bade for klimatet och for
folkhélsan.
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3 Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att cykeln och kollektivtrafiken bor bli norm i kommunal
planering, med prioritering av kollektivtrafik ifall konflikter mellan dessa
uppstar.

2. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Boverket bor utfarda en rekommendation f6r kommu-
nernas detaljplanering med miniminorm for cykelparkeringar vid nyeta-
blering av bostider och for arbetsplatsparkering. !

3. Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor dterkomma till riksdagen med forslag om
en fordndring i plan- och bygglagen som tydliggor att kommuner ska ta
in planeringen av cykelbanor i dversiktsplanen.!

4. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att foreslagna atgirder i Véigverkets nationella cykelstrategi
bor genomforas.

5. Riksdagen beslutar att faststdlla ett mal for att 50 % av arbetspendlingen
i titorter ska ske med cykel senast 2020.

6. Riksdagen beslutar att faststélla ett mal for att 25 % av antalet person-
transporter ska ske med cykel senast 2020.

7. Riksdagen beslutar att faststilla ett mal for att antalet allvarligt skadade
cyklister ska mer &n halveras jamfort med i dag senast 2020.

8. Riksdagen beslutar att faststélla ett mal for att minst 80 % av landets
cyklister ska kdnna sig trygga i trafiken senast 2020.

9. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att kommuner och myndigheter ska infora cykelbokslut for
att visa hur mycket av resurserna som anvénds till cykeldtgérder.

10. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att dndra Védgverkets regleringsbrev sa att detaljerade och
métbara mal om att 6ka cyklismen inférs med krav om &terrapportering.

11. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att 6ronmérka 2,6 miljarder kronor under hela budgetperi-
oden 20102012 for investeringar i sdkra gang- och cykelvégar.

12. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att infora ett statsbidrag pa 50 % av kostnaderna till kom-
muner som delfinansiering av cykelatgérder.

13. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Végverket i forordning om lokala trafikforeskrifter bor
foresla en tillbakadragen stopplinje vid varje signalreglerad korsning dér
cykeltrafik &r tillaten.

14. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor dterkomma till riksdagen med forslag om
forbud mot lastbilar som ar langre dn 10 meter i centrum av alla storre
stader, enligt modell fran Géteborg.
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Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor aterkomma med forslag om att forbjuda
mopeder och andra mindre motorfordon pa cykelbanor.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en dversyn av plan- och bygglagen samt trafik- och parke-
ringslagstiftningen med utgédngspunkt i cyklisternas behov samt ur ett
klimatperspektiv.!

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor foresld hur lagstiftningen KAL 1954 kan
kompletteras med en miljoaspekt for att mojliggdra en mer offensiv par-
keringspolitik.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor aterkomma till riksdagen med forslag om
att mojliggora cykeltrafik 1 motsatt riktning pa enkelriktade gator med en
hastighet upp till 30 km/h.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor dterkomma till riksdagen med forslag om
att bilar bor vdja for cyklister da cyklisten fardas pa huvudled.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor terkomma till riksdagen med forslag om
att bilister bor véja for cyklister vid dvergangsstillen med cykelbana, och
inte bara for fotgangare.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att en ansvarig myndighet bor utfarda rekommendationer
for hur man 1 titort ska kunna utforma en gron vag anpassad efter cyklis-
ter, dock med prioritet av kollektivtrafik om en konflikt uppstar.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen genom Végverkets regleringsbrev bor tyd-
liggora att cykelbanor ska ha hardgjord yta men inte behdva dimension-
eras for att klara 12 ton.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Boverket bor utfdrda rekommendationer om bilfria zo-
ner kring alla skolor med sjdlvklart undantag for skjuts av funktionshind-
rade och nddviindiga transporter for kommunernas detaljplanering. !
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Vagverket bor utfarda en maxhastighet pa 30 km/h i tét-
bebyggda omradden med oskyddade trafikanter.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Vigverket bor ges i uppdrag att ta fram en plan for att
grundskolor ska ha fungerande och trygga gang- och cykelbanor till och
fran skolan senast 2015.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att dndra reseavdraget sa att det blir avstdndsbaserat och
oberoende av fardmedlet.”
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Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen skyndsamt bor aterkomma till riksdagen med
forslag om att trangselavgifter fran landets storstider kan forvaltas lokalt
for att mojliggdra en grundlagsindring i denna friga.’

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att dndra formansbeskattningen sa att drivmedel som beta-
las av arbetsgivaren inte blir billigare &n om en privatperson gér motsva-
rande tankning med skattad inkomst.>

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Boverket bor utfirda rekommendationer for kommuner-
nas detaljplanering om att bilars kantparkeringar bor tas bort si att ut-
rymmet kan anvindas for kollektivtrafik eller cykeltrafik.'

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor dterkomma till riksdagen med forslag om
att infora forménsbeskattning nér arbetsgivaren tar pa sig kostnaden for
en parkeringsplats som arbetstagaren annars skulle ha betalat.?
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor undersoka mojligheterna till lagdndring
sd att utrymme skapas for kommuner att ta ut en avgift for parkering av
fastighetsigare, enligt brittisk eller australiensisk modell.?

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor dterkomma till riksdagen med forslag om
en fordndring 1 parkeringslagstiftningen sa att ett felparkerat fordon fér
flyttas efter ett dygn om Gvriga forutsittningar for flyttning dr uppfyllda.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor dterkomma till riksdagen med forslag om
en fordndring i parkeringslagstiftningen sa att en mojlighet infors att un-
der vissa sérskilda forutséttningar anvinda mekaniska anordningar for att
lasa fast ett fordons hjul, s.k. klampning.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att arbetsgivare bor fa lov att skattefritt subventionera in-
kop av en cykel, i likhet med inkdp av gymkort.>

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en resepolicy som gynnar klimatsmart resande for samtliga
statliga myndigheter och statsdgda bolag.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att riksdagen och regeringen bor vara ett foredome i fraga
om att 6ka andelen resor med cykel, och for att underlétta detta bor bittre
parkeringsmdjligheter for cykel ordnas i anslutning till bdde Rosenbad
och Riksdagshuset.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att underldtta for kommunerna att infora parkeringsbolag
som skoter bade bil- och cykelparkeringen, och dér bilparkeringen finan-
sierar cykelparkeringen.
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Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att de medel som i dag planeras for att utvidga kapaciteten
for flyg-, person- och lastbilstransporter bor dverforas till investeringar
som underléttar for klimatvénliga transporter av ménniskor och gods —
inte en krona till for klimatforstdrande investeringar.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Rikstrafiken vid upphandlingen av Gotlandstrafiken bor
stélla krav pa siker och trygg bilparkering i Nyndshamn och Oskarshamn
och ddrmed uppmuntra till att limna bilen pa fastlandet.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Végverket eller kommuner inte ska ta bort ndgon cykel-
vig eller cykelbar végren utan att ersitta den med en ny likvardig eller
bittre vig.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor dterkomma till riksdagen med forslag om
dndring 1 kollektivtrafiklagen sa att det blir obligatoriskt att stdlla krav
vid upphandlingen sé att resendrerna ska kunna ta med sig cykeln i kol-
lektivtrafiken, i den mén det inte trdnger ut resenérer, och att det ska till-
handahallas sikra och viaderskyddade cykelparkeringar.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor dterkomma till riksdagen med forslag om
krav vid upphandlingen av interregional trafik s& att resendrerna ska
kunna ta med sig cykeln i kollektivtrafiken, i den mén det inte trdnger ut
resendrer, och att det ska tillhandahéllas sdkra och viderskyddade cykel-
parkeringar.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det i Jernhusens regleringsbrev bor inforas att det ska
finnas bra och sdkra cykelparkeringar pa tagstationer for att underlitta
kombinationen av cykel och tag.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att det i regleringsbrev for Rikspolisstyrelsen bor goras gél-
lande att bristande efterlevnad av trafikregler bor prioriteras hogre nér
det géller motorfordon &n cyklar, med anledning av att motorfordon ut-
gor en storre fara for andra trafikanter.*

! Yrkandena 2, 3, 16, 23 och 29 hinvisade till CU.

2 Yrkandena 26, 28, 30 och 34 hinvisade till SkU.

3 Yrkandena 27 och 31 hinvisade till KU.

4 Yrkande 44 hanvisat till JuU.
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4 Inledning

Klimatet dr var generations absolut storsta utmaning. Vi har ungefar atta till
tio &r pa oss att stilla om samhillet, enligt IPCC, FN:s internationella klimat-
panel, annars befarar man att sa kallade troskeleffekter kan intréffa da det gétt
séd langt att utvecklingen inte gar att backa. I detta arbete behdver vi anvinda
oss av alla atgdrder som kan minska vara utslapp. Mycket fokus i debatten
handlar om de stora systemen som handel med utsldppsritter eller att infora
en global koldioxidskatt. Vid klimatmdétet i Képenhamn i december 2009 ska
virldens ldnder enas om ett nytt avtal, hur vi gar vidare efter Kyoto. Utma-
ningarna ir stora. Atgirderna r for manga ménniskor diffusa och svéra att ta
till sig.

Det ar latt att glomma att en stor del av utsldppen kommer fran vart var-
dagsliv, fran maten vi koper, fran var virme- och elproduktion och framfor
allt fran vara transporter. Denna motion handlar om vad vi kan gora i Sverige
for att uppmuntra fler att cykla. Fokus ligger pa hur vi kan stdlla om véra
vardagsresor till att bli smartare. Det 6vergripande syftet dr klimatet. Vi maste
genomfora alla dtgérder, framfor allt de snabba. Att stélla bilen hemma och ta
bussen eller cykeln dr en omstdllning man kan géra Gver en natt. Men da
krdvs att man vagar prioritera utbyggnad av cykelbanor pa bekostnad av bi-
lars korfdlt och parkeringar. Potentialen &r stor eftersom ménga bilresor ar
korta. T Sverige ar cirka 30 procent av antalet bilresor kortare &n 3 km och
hilften ar kortare &n 5 km. Fortfarande l4gger vi stora summor pengar pa att
bygga nya végar i Sverige medan mindre &n en procent av satsningarna gar
till cykelinvesteringar.

Halsoargumenten talar sitt tydliga sprak for okad cykling. Idag ger varje
satsad krona cirka 11 kronor tillbaka i forbéttrad hilsa. Varje ar kostar fetma
och inaktivitet samhéllet ungefar 20 miljarder kronor. Trots att vi vet detta
bygger vi samhillen som skapar stillasittande ménniskor — barn som inte kan
rora sig fritt till skola och aktiviteter utan maste koras av sina fordldrar 6ver-
allt. Vi som lever i ett samhiélle byggt for bilen méste se med nya dgon pa de
strukturer som vi har skapat, och férsoka ta oss ur dem. Bilsamhallet ar inte
langre modernt och framtidsinriktat, snarare &r det omodernt och klimat-
osmart.

Aven privatekonomin, framfor allt i kristider, 4r ett gott skél for att cykla.
Cykelinvesteringen pa nagra tusen ar vad bilen kostar under ungefér tvd ma-
nader. I en ekonomisk kris reagerar min och kvinnor pé olika sitt, som ex-
empel kan ndmnas att kvinnorna viljer att sdlja bilen forst om de kan, medan
ménnen véntar till sist. Undersdkningar visar ocksa att kvinnor och mén har
olika resmonster, och att kvinnor betydligt mer &n mén bade cyklar och éker
kollektivt. En satsning pa 6kad cykling &r en satsning pé jamstéilldheten.

Trots att forskning som visar pa cyklingens potential for klimatet, for hal-
san och ddrmed for samhillsekonomin hander vildigt lite. Cyklingen minskar
till och med i Sverige. Det framstér tydligt att cyklingen séllan prioriteras nir
det vil géller. Alltfor lite pengar avsitts i forhallande till bilen, som bade
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historiskt och nu i modern tid sitts pa piedestal av savél politiker som plane-
rare.

Vi behover nya styrmedel sé att det blir attraktivt for ménniskor att stélla
bilen och ta cykeln, gérna kombinerat med att g& och aka kollektivt. Vi beho-
ver samhillen som bygger péd nérhetsprincip snarare dn externa kopcentrum
ute ldngs motorvdgarna. Och vi behover se dver de lagar som reglerar trafiken
sa att de ar andamalsenliga ur klimat- och cykelperspektiv. Det dr dags att vi
tar upp kampen for en ny modern cykelpolitik som pa allvar kan méta oss
med andra lénder ute i Europa, och for det krdvs modiga politiker.

5 Bilen som norm 1 samhéllsplaneringen

Idag har i genomsnitt varannan person en bil i Sverige. Bilinnehavet okar for
varje dag och om dagens okningstakt héller i sig kommer vi om tjugo &r att ha
det bilinnehav som USA har idag (0,77 bilar per person)'. Bilgandet utveck-
las dock olika i olika samhillsgrupper. I Sverige blir det allt vanligare med
hushéll som har tva eller flera bilar, samtidigt som det blir allt vanligare med
hushéll som inte har ndgon bil.

USA ér ett skrickexempel utifran ett klimat- och hélsoperspektiv. Knappt
tre procent av det totala antalet persontransporter pa land bestér av kollektiv-
trafik, vilket framfor allt beror pé att det amerikanska samhéllet &r uppbyggt
ifrén bilen. De flesta stider saknar stadskdrna, vilket gér dem direkt oldmp-
liga for buss- eller spartrafik. Anmérkningsvért dr att dessa stider trots allt
inte dr de basta ens for bilister. Resvaneundersokningar har visat att de stads-
strukturer som upplevs som smidigast att kora bil i inte &r de stider ddr man
har verkat for en god framkomlighet for bilismen, utan tvirtom?. For att
vigarna inte ska korka igen kridvs en fungerande kollektivtrafik. Los Angeles,
en stad utformad utifrdn bilismen, dr exempelvis kidnd for sina bilkder och
véldigt svér att kora bil i.

Etableringen av externa kopcentra leder till ett dkat transportbehov, och
ddrmed en 0kad klimatpaverkan. En studie i Linkdping pekar pd att trafikar-
bete med bil for dagligvaruinkdp kan 6ka med femtio procent i samband med
att externhandel byggs ut’. Mellan 4ren 1980 och 2000 mer &n fordubblades
antalet externa etableringar*. Ar 2004 planerade drygt var tredje kommun for
en expansion av externhandel’. Denna utveckling motverkar visionen om att
minska de tvungna resorna. Korta avsténd till service 6kar mojligheterna att
gé och cykla, darfor behdver nyetableringen av externa kdpcentra avstanna. I
bade Danmark och Norge finns en restriktiv lagstiftning mot nyetablering av
externa kopcentra.

! Handbok for bilsnal samhdéllsplanering”, Lunds kommun, december 2005, s 14.

2 »Handbok for bilsnil samhdéllsplanering”, Lunds kommun, december 2005, s 15.

3 »Strategi for minskat transportberoende”, MVB (Miljévardsberedningen) 2006:2, s 35.
4 ”Strategi for minskat transportberoende”, MVB 2006:2, s 34.

3 ”Strategi for minskat transportberoende”, MVB 2006:2, s 34-35.
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Diskussionen om olika transportsétts forutsdttningar maste innehélla en
viktig aspekt, ndmligen att det svenska sambhéllet i grunden ar byggt med
bilen som utgangspunkt. USA sdgs som en forebild och Sverige var linge
biltdtast i Europa. Innan bilsamhéllets framvéxt fairdades ménniskor med hést
och vagn, till fots eller med cykel. Pa 1950-talet var cykeltrafikens andel fem
ganger sa stort som idag. Ungefar samtidigt slog idén igenom om att bilarna
skulle ta dver. Detta anségs vara det moderna samhéillet och ménga vagar och
gator byggdes for langt fler fordon dn vad som senare kom att trafikera dem.
Ett sadant exempel dr Slussen i Stockholm. Man var da inte lika medveten
som idag om de problem som bilismen for med sig i form av buller, halsoris-
ker, klimat- och partikelutslédpp, barridreffekter med mera. Den d4 moderna
bilanpassade staden har kommit att bli den osmarta oménskliga staden. Effek-
ten pa cykeltrafikens andel av transporterna de senaste tio aren syns i tabell 1
nedan. Fran 1996 har de successivt minskat fran 2,0 procent till 1,3 procent
2005-2006. Det verkar som att minskningen avstannat under den senare peri-
oden, men statistiken for resor med cykel ar bristfdllig och ddrmed &r det svart
att utldsa tydliga tendenser.

Tabell 1. Transportarbete per person och dag fordelat pa fardsitt (i km)

2

1,5 1]

0+ - - - - -
1996 1998 2000

Kalla: SIKA.

I avhandlingen ”Bilsamhillet” redogdér Per Lundin for hur bilen kom att fa
den plats i samhéllet som den har idag. Han menar att ingen stillde sig frdgan
om det verkligen var ett bilsamhélle vi ville ha. Alla antog att det var den
enda mojliga vdgen att modernisera och utveckla samhillet. De trafiktekniska
experterna fick makten &ver problemformuleringen och politiken kapitulerade
och gjorde, nagot oreflekterat, experternas forslag till sina egna.

Den enda forebilden var den amerikanska med vl tilltagna parkeringsytor
och separering mellan bilar och andra transportslag. Den gamla stadsbebyg-
gelsen kunde, om den blev kvar, bilda éar i trafikledernas, parkeringsomrd-
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denas och den glesa bebyggelsens hav®. Detta ansig exempelvis Sig
Nordqvist, civilingenjor med stort inflytande 6ver den svenska trafikplane-
ringen. Nordqvist gjorde studiebesdk i USA och kom hem fullastad med ar-
gument for att Sverige borde vilja samma vdg. Han &r en av dessa experter
som fick ett helt avgorande inflytande 6ver utvecklingen till ett bilsamhélle.

Den oplanerade och explosionsartade 0kningen av antalet bilar ledde till
okad tréngsel och fler olyckor. Svaret kom att bli parkeringsnormer och tra-
fikseparering. Bara under 1950-talet steg bilinnehavet fran en bil pa 36 perso-
ner till en bil pa 13 personer. Sverige hade da hogst biltdthet i Europa.

I samhiéllsdebatten rddde konsensus om att massbilismen orsakade trangsel
och sdkerhetsproblem, men ingen visste riktigt hur detta skulle 16sas. Okun-
skapen och osdkerheten hos de etablerade makthavarna gjorde att trafikexper-
terna med USA som forebild fick stort inflytande. Bilentusiasterna var dessu-
tom, precis som idag, mycket vdlorganiserade. Kungliga Automobilklubben
(KAK), Motorménnens Riksforbund och Motorforarnas helnykterhetsforbund
paverkade utvecklingen kraftigt tillsammans med bilindustrin, oljebolag och
vigentreprendrer. I den statliga utredningen Végplan for Sverige som antogs
1958 blev dessa gruppers asikter tydligt till politik. Fler och fler fick rad att
skaffa bil och arbetarrérelsen drev under andra halvan av 1950-talet att varje
arbetarfamilj skulle ha rad att dga en bil.

I Sverige ér det framforallt tva saker som dr orsaken till det bilorienterade
samhdlle vi har idag, parkeringsnormerna och trafiksepareringen, som med
stor kraft slog igenom och som gav bilen kraftigt foretrdde och forsprang
framfor andra transportslag.

6 Cykelns mojligheter — for halsan,
jamstélldheten och klimatet

6.1 Klimatsmart &r ménskligt och barnanpassat

Ett klimatsmart samhille dr ocksd ménskligt. Dér far ménniskor foretrdde
framfor bilar. Det som behovs i det vardagliga livet finns i ndromrédet och
gor att det gar att cykla och gé dit. Det skapar ocksa sociala motesplatser.
Detta i kombination med en bekvdm och snabb kollektivtrafik gor att bilen
bara anvinds nir den verkligen behdvs. Darmed okar bade trafiksékerheten
och barns rorelsefrihet.

Idag bestar 10-20 procent av ytan i en genomsnittlig svensk stad av infra-
struktur for person- och godstransporter, och vigarna star for den allra storsta
delen’. Att anvinda en storre del av denna yta till kollektivtrafik och cykel dr

% Lundin, Per, Bilsamhdllet — Ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens Sve-
rige, Stockholmia forlag, Stockholm 2008, s. 19.
7 »Handbok i bilsnal samhdéllsplanering”, Lunds kommun, december 2005, s. 21.
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inte bara klimatsmart. Mark kan ocksé frigoras for exempelvis bostdder, par-
ker och lekytor for barn.

Fa barn har en sidker och trygg skolvdg for gang och cykling. Undersdk-
ningar visar att endast cirka hélften av barnen mellan 7 och 12 ar har tillgdng
till ett sdkert och tryggt vdgnit for gang till skolan. For cykling var andelen
mindre, mellan 3 och 36 procent. Internationellt finns det manga exempel pa
hur man genom fartddmpande atgérder har lyckats vinda negativa trender i
gang och cykel till skolan, till och med i miljéer som klassats som mycket
farliga for barn®.

Manga foréldrar skjutsar av olika skél sina barn till och fran skolan. Tra-
fikvanorna har forskjutits mer och mer mot bilen, och méanga féréldrar 4r med
ritta oroliga Over trafiksituationen pa vig till och kring skolan. I undersdk-
ningar har det visat sig att cirka 90 procent av trafiken i nirheten av skolor
utgors av fordldrar som skjutsar sina barn till skolan. Denna negativa spiral
leder till en stdndigt forsdmrad trafiksituation, 6kade klimatutslapp och parti-
kelutslépp, buller men framfor allt simre hélsa och mindre vardagsmotion for
barnen. Barn som far méjlighet att rora sig i vardagen ar friskare, orkar mer
och har béttre inlarningsformaga. Fysisk aktivitet varje dag minskar risken for
diabetes och 6vervikt samt hjdlper till att bygga upp ett starkt skelett. Fysisk
aktivitet bidrar ocksa till ett 6kat vélbefinnande, sjdlvfortroende och ger béttre
kondition. Alla dessa faktorer har idag en negativ utveckling som enkelt kan
véndas genom nya vanor.

En resvdg pa 2 km tar cirka 8 minuter att cykla och 20 minuter att gd for
ett barn. Genom att ga till skolan far barnen ocksé mgjlighet att 1dra kénna sin
ndrmiljo. Att skjutsa sitt barn 6verallt begrinsar barnets rorelsefrihet eftersom
det blir beroende av fordldrarnas tid och tillgang till bil. Manga bilresor &r
korta. I Sverige ar cirka 30 procent av antalet bilresor kortare &n 3 km och
hélften dr kortare d4n 5 km. Om man byter ut alla bilresor under 2 km mot
cykel eller gang skulle vi pa ett ar spara 130 miljoner liter bensin och utslédp-
pen av koldioxid skulle minska med 300 000 ton’.

Ett projekt i Goteborg, Pa egna ben, har latit skolor tdvla om vem som kan
f4 flest elever att g och cykla till skolan. Det har varit mycket framgéngsrikt
och bade barn och fordldrar dr ndjda. Barnen promenerar eller cyklar tillsam-
mans och far mdjlighet att prata en stund innan skoldagen borjar. Dessutom
far de gratis motion, vilket spelar stor roll for hdlsan och for inldrningen i
skolan. Trafikkontoret som stdr bakom projektet har ocksé utformat studie-
material som ska bidra ytterligare till hallbara resvanor!?.

Ett liknande projekt har ocksd genomforts i Linkdping. 18 skolor och
2500 elever deltog. Bilskjutsandet minskade med 40 procent bland de
15 procent som normalt skjutsar sina barn till skolan. Det innebar 150 ute-
blivna bilister till skolan och en besparing pé 3,3 ton koldioxid under en tva-
ménadersperiod'!.

8 Mail fran Johan F askunger, fil dr Fysisk aktivitet & hilsovetenskap.
? Viagverkets rapport “Tryggt och roligt med vandrande skolbuss”.

10 www.paegnaben.se.

1 Vigverkets hemsida www.vv.se.
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Vandrande skolbussar ar ett framgangsrikt sétt att fa barnen att promenera
till och frén skolan tillsammans i grupp och med nagon av barnens fordlder.
Alla som vill kan delta men det lttaste &r om barnen bor i samma omrade
eller pé végen till skolan, samt att de har samma tider i skolan. Antingen him-
tar gruppen upp barnen hemma eller sa bestimmer man en fast motesplats. De
skolor som har testat reckommenderar att fem familjer gar samman och pa sa
sétt ansvarar for en skoldag var i veckan'?.

Manga barn har ocksa flera idrotts- och kulturaktiviteter i veckan som in-
nebér skjutsning. Ett positivt exempel kommer fran tjejfotbollslaget Boo FF
som numera cyklar till de flesta matcher och traningar. I genomsnitt cyklar
varje tjej mellan 6 och 8 km till tréningarna tva ganger i veckan. De génger de
maste kora bil samaker de och packar bilarna ordentligt fulla. Féreningen
samarbetar med foretaget Respect som hjdlper foretag och organisationer att
minska sin klimatpdverkan och é&r troligtvis landets forsta “’klimatneutrala”
ungdomsfotbollslag'?.

6.2 Den smarta staden

En snabb utblick visar tydligt hur framtidens stdder ser ut. Cyklingen okar
kraftigt i néstan alla storstdder. Cyklandet har 6kat med 35 procent i New
York City mellan 2007 och 2008 och med 75 procent frén &r 2000, dock frdn
en lag niva. Stadens mal ar att dubbla antalet resor med cykel till 2015 och
tredubbla till 2020'. I Képenhamn gors sedan linge ett strategiskt arbete for
att 6ka andelen cyklister och samtidigt minska biltrafiken. Och det har lyck-
ats. Ar 2006 cyklade 36 procent av dem som skulle till jobbet, en &kning fran
31 procent ar 1995. Malséttningen dr att Kopenhamn ska bli véirldens bésta
cykelstad och att minst 50 procent av arbetsresorna ska ske med cykel ar
2015',

I manga andra stdder i Europa har man liknande mél och gor stora sats-
ningar. Cykeltrafikens andel ligger pé runt 12 procent i Sverige, pa 50-talet
var den ungefir fem ganger storre. I vissa holldndska stader ligger cyklandet
pa runt 25 procent av transporterna. Groningen i Nederldnderna &r en stad
med 185 000 invénare dér 57 procent av personresorna ir med cykel'®. Det &r
ingen tillfallighet, utan beror p4 medveten planering och mélstyrning.

Vi har mycket att 1ara fran stdder ute i Europa. Det handlar bland annat om
att andra europeiska stdder inte anpassat sina medeltida stadskdrnor efter
bilen, vilket underlattar for gang, cykel och kollektivtrafik. Skillnaden i am-
bitionsniva mellan stider i Sverige dr ocksé stor. Goteborg har lanserat kam-
panjen ”Nya vigvanor” som vill fa resendren att tinka alternativ till bilen.
Enligt Goteborgs stad skulle en enda bortvald bilresa leda till 10 procent

12 Vigverkets rapport ”Tryggt och roligt med vandrande skolbuss”.

13 Svenska Dagbladet 2 juli 2009.

14 www.washingtonpost.com, maj 2008.

15 Rapport Miljometropolen — vores vision CPH 2015, www.tmf.dk/miljometropolen.
16 http://en.wikipedia.org/wiki/Groningen_(city).
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mindre tringsel i staden. Detta i kontrast till Stockholm som minskat sina
anslag till utbyggnad av cykelbanenitet fran 120 miljoner om aret till 18,5
miljoner ar 2009'7.

Begrepp som borde utredas och eventuellt tas in i trafiklagstiftningen &r
cykelgata och lagfartsgata for blandtrafik dir cykeltrafiken har prioritet. Den
gemensamma namnaren for framgangsrika cykelstdder ar att politikerna har
vagat satsa, och prioritera. Det handlar ocksa om att fora in nya kostnader i
kommunbudgeten som man inte haft forut. En sddan ar sikra och viderskyd-
dade parkeringar som efterfragas av manga. Avsaknad av detta ar ett viktigt
skal till att manga inte cyklar. Man végar helt enkelt inte lita pa att cykeln stéar
kvar niar man kommer ut.

En viktig regel for att cykelparkeringen ska bli attraktiv och anvéindas ar
att den ligger néra slutmalet, exempelvis tagstationen eller mataffaren. Det
finns olika varianter av cykelparkeringar. En dr en box diar man kan lasa in
cykel, hjdlm, regnkldder med mera. Den &r relativt kostsam och tar mycket
plats. I Holland och Danmark ar cykelforvaring i parkeringshus vanligt fore-
kommande. Ofta kombineras det med service i samma byggnad. Ménga &dldre
tagstationer har mojlighet till den hér typen av forvaring eftersom man ofta
har en del byggnader som inte ldngre anvinds. Det kriver dock ett stort kund-
underlag for att vara effektivt. Lund &r den enda stad i Sverige som hitintills
har en liknande parkering vid sin tdgstation.

Tva i sammanhanget intressanta processer pagar parallellt i Sverige idag.
Den ena ar en allt hogre grad av urbanisering dér allt fler ménniskor l&mnar
landsbygden till formén for stadens utbud av framfor allt arbete. Den andra ér
stadsutglesning som innebér att stiderna sprider ut sig med bebyggelse, ex-
terna kopcentrum och villamattor som ofta kréver bil for att transporterna sig.

For att fa till den smarta staden maste kollektivtrafiken fungera. For detta
kréavs ett underlag ddr ménniskor inte bor alltfor utspritt Gver stora omraden.
For att cyklingen ska fungera krivs ett samhélle som skapar ndrhet mellan
bostad, arbete och service. Har dr det viktigt att det finns sammanhéngande
cykelstrdk mellan bostadsomréden, centrum och affdrer, och framfor allt i
omréaden dir det vistas mycket barn.

I den bista av virldar fungerar ockséd kombinationen kollektivtrafik och
cykel sa att den sammanhallna resan till arbetet kan borja med cykel, fortsétta
pa pendeln och dérefter avslutas med cykel. Vil framme tillhandahaller ar-
betsgivaren en viaderskyddad och séker cykelparkering. For att manniskor ska
gora det hir valet behovs ett nytt “mindset” dar man ser cykeln istdllet for
bilen som forsta val nir det giller korta resor.

Men det riacker inte att satsa pa cykelinfrastruktur och kollektivtrafik for
att fa bilister att byta transportssitt. Man maste samtidigt sdnda en tydlig
signal fran samhéllet om vad som ar 6nskvért och anvéinda sig av olika typer
av styrmedel. Exempel pé detta ar tringselavgifterna i Stockholm och hgjda
avgifter pé bilparkeringar. Man maste ocksé oka attraktiviteten i cyklandet.
Genom att se till att snordjningen fungerar pa cykelbanorna pé vintern, ha bra

17 SvD 09-08-15, "Livsfarligt att cykla i City”.
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halkbekdmpning och belysning kan man minska de stora sdsongsvariationer
som i hog grad kannetecknar cyklingen. Hog tillgénglighet pé service ar ytter-
ligare ett viktigt instrument. Vid stora knutpunkter &r det utméirkt med en
serviceanldggning for cyklar. Aven offentligt finansierade pumpar fyller en
viktig funktion runt om i staden.

Den generella komforten avgdrs i stor utstrdckning av den mangd buller
och avgaser man som cyklist utsétts for. For att 6ka komforten ar det viktigt
att hélla bilars hastigheter nere och minska méngden stora lastbilar och 6ka
tryggheten genom att planera korsningar for cyklister samt tydligt visa i det
offentliga rummet att man prioriterar cyklars framkomlighet fore bilars.

6.3 Den jamstillda staden

Min och kvinnor transporterar sig pa olika sdtt. Méan aker generellt mer bil 4n
kvinnor, och de aker ocksa ldngre. Kvinnors resmonster omfattar ofta en
kombination av cykel och kollektivtrafik'®. Forskare vid VTI har tittat pa
detta och kommit fram till att bilen fortfarande 4r en manlig arena. Méanga
forklaringar pekar pa kvinnans fortsatta roll som huvudansvarig fér barn och
hem. Hon arbetar ofta ndrmare hemmet &n mannen. Méan och kvinnor &r lika
medvetna om bilens negativa aspekter men flera studier visar att kvinnor har
storre forstaelse for miljo- och trafiksdkerhetsaspekter. De tar ocksa lattare till
sig argument som ér kritiska till bilismen'®. Detta dr en viktig aspekt att ta
hénsyn till i stadsplaneringen.

En Sifoundersékning som Stockholm City gjorde i maj 2008 visade att det
frimst dr kvinnor mellan 30 och 40 ar som &r benédgna att dndra livsstil for att
minska sina utsldpp av klimatgaser. Stockholms stad har haft ett projekt om
att ”Konsumera smartare” som visar att minnen slépper ut cirka 70 procent
och kvinnorna 30 procent av de totala utsldppen. Den huvudsakliga orsaken &r
att mén tar bilen till jobbet och flyger mer &n kvinnor?. Detta visar sig ocks4 i
reseavdragen som utnyttjas till tva tredjedelar av mén, vilket innebér att mén-
nens bildkande subventioneras med ungefar 14 miljarder kronor varje ar.

Vi anser att kvinnors prioriteringar borde mérkas mer i stadsplaneringen.
En satsning pé forbattrad cykeltrafik &r ocksd en satsning pa dkad jaimstélld-
het. Men det &r ocksé en satsning péa okad réttvisa. For om man granskar siff-
rorna som visar att bilinnehavet i landet okar, ser man ocksa att andelen hus-
hall med fler &n en bil 6kar, och andelen hushall utan bil 6kar. Att ldgga ma-
joriteten av infrastruktursatsningarna pd de ménniskor som kor bil &r alltsd en
satsning péa dkad oréttvisa, pa 6kad ojamstélldhet och pa dkade klimatutslapp.

18 Vigverkets Nationell strategi for 6kad och sédker cykeltrafik (2000:8) s. 8.
19 www.vti.se, sammanfattning av Méan och kvinnor i trafiken. En litteraturstudie.
20 www.stockholm.city.se 27 maj 2008.



6.4 Den hialsosamma staden

Satsning pa 6kad cykling har stora samhéllsekonomiska vinster. Varje satsad
krona ger 11 kr tillbaka?'. Idag star cyklingen stir for hela tio procent av re-
sorna men den fér bara cirka en procent av de 22-23 miljarder kronor som
satsas av stat och kommun pé vignitet varje ar’2. Samtidigt kostar fysisk
inaktivitet sex miljarder kronor och &vervikt minst 16 miljarder kronor arlig-
en?’. Malet ir att cyklingen ska 6ka men for att uppnd detta kriivs en modig
politisk prioritering.

Vardagsmotionen &dr oerhort viktig for hdlsan. Rekommendationen fran
bland annat Vérldshilsoorganisationen WHO for att uppna positiva hélsoef-
fekter dr regelbunden fysisk aktivitet minst 30 minuter om dagen. Studier
visar ocksé att stresstoleransen och det allmdnna vilbefinnandet forbittras av
motion. I en tid da varannan man och cirka var tredje kvinna i Sverige ar
dverviktig eller fet, och cirka 21 procent av barnen*, borde finansieringen for
okad vardagscykling vara betydligt storre dn idag. Att 6ka cyklingen leder
ocksa till minskade kostnader for samhéllet. Enligt Vagverket blir det en
minskad kostnad pa 12 000 kronor per ar for en person i 50-60-arsaldern som
gar fran ett inaktivt liv till att borja cykla. Det beror bland annat pa mindre
problem med diabetes, hogt blodtryck och hjartsjukdomar.

Endast 20 procent av befolkningen &ver 30 &r far tillrdckligt med fysisk
aktivitet 1 sin vardag. Generellt beriknas otillrackligt fysiskt aktiva inte kunna
prestera mer 4n 80 procent av sin kapacitet under en normal arbetsdag®. Ett
positivt exempel kommer fran Ostergétland dér de anstillda pa SISU (SISU
Idrottsutbildarna &r idrottens studie- och utbildningsorganisation) far trdna en
hel timma om dagen pa arbetstid. De viljer sjdlva, att cykla till jobbet &r ett
alternativ. Pa det hér séttet har man fatt anstéllda att borja trdna och samtidigt
minskat utgifterna for sjuk personal. Man har utvdrderat reformen och kan
konstatera att det finns ett tydligt samband mellan de anstélldas prestation och
deras kondition. Arbetsgivaren har gatt med vinst genom att satsa pa de an-
stéilldas hilsa”.

En viktig anledning till att ménga inte cyklar dr att de inte har en cykel i
gott skick. En 16sning som har testats i tva projekt har varit att erbjuda de
anstéllda en leasingcykel, ett samarbete mellan Eskilstuna kommun, Végver-
ket Region Mélardalen samt foretaget Hilsocykeln. Systemet fungerar unge-
far som en formansbil eller en hem-PC och inkluderar service, hjdlm, regn-
klader och sjdlvriskeliminering. Pé ett dldreboende valde cirka 50 av de 100
anstdllda att prova pa konceptet. De flesta cyklade redan men 30 procent
korde bil éret runt. I projektet ingick dven seminarier och lagtavling for att

2l Mail fran fil dr Johan Faskunger, kélla National Institute for Health and Clinical Ex-
ellence, NICE Storbritannien.

22 Debattartikel av Faskunger, Svensson Smith, Akesson, Skanska Dagbladet 2007-08-16.
23 Statens folkhélsoinstitut, Byggd milj6 och fysisk aktivitet — stddjande miljoer for fysisk
aktivitet, s. 6.

24 www.forskning.se, statistiskt material fran SCB 2007.

25 www.halsocykeln.se.

26 http://www.aftonbladet.se/kropphalsa/article1 5666.ab.
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peppa de anstillda. De anstdllda som deltog i projektet 6kade antalet cykelda-
gar med niistan 45 procent?’.

6.5 Goda exempel

I Odense i Danmark har man gjort en lyckad satsning pé att frimja cykling
under fyra érs tid. Man genomforde ett 50-tal atgérder for 20 miljoner danska
kronor. Efter fyra ar hade Odense vunnit 6ver 2 000 levnadsar, okat cyklingen
med 24 procent samt minskat kollisioner och krascher med 20 procent. Staden
gick ocksd med vinst. Tack vare minskat insjuknande i kroniska sjukdomar,
o6kad produktivitet pa arbetsplatsen, minskad sjukfranvaro och minskade
kostnader for trafikskador fick man 33 miljoner danska kronor tillbaka. Pa
kopet fick man en mycket attraktiv stad med gronare framtoning med fler
grénytor, rabatter och dylikt?s.

Freiburg i1 Tyskland, ungefir lika stort som Uppsala, dr ocksa en stad vérd
att studera. Politikerna har medvetet gjort det létt att cykla och aka kollektivt,
och svért att kora bil. Ungefdr 30 procent av resorna i staden gors med cykel.
Eftersom stadskédrnan dr gammal forstod man tidigt att det inte skulle finnas
plats for sarskilt ménga bilar utan att riva och bygga om. Innerstaden ar dérfor
bilfri sedan 1973. Insikten gjorde ocksé att man tidigt byggde ut sparvégen
istéllet for att som manga andra stider ldgga ner den pa 1960- och 70-talet
och satsa pa bilen som yttransportmedel. Ar 1989 beslutade kommunfullmék-
tige om ett heltdckande transportsystem som bygger pa fem huvudprinciper:

?  Démpa trafiken i bostadsomraden. Generell hastighetsbegrinsning till
30 km/h.

?  Koncentrera biltrafiken till snabba genomfartsviagar (delvis i tunnlar)
med fa trafikljus och hastighetsbegransning 70 km/h.

?  Styra ut bilparkering ur staden genom avgifter och regler for att stimulera
koppling till kollektivtrafik (Park & Ride).

?  Utbyggnad av kollektivtrafik, integrera sparvigsnitet med nybyggd
s-bahn (snabba pendeltdg) och jarnvdg. Lagt insteg i vagnar och prioritet
i trafiken ger 6kad tillgénglighet och snabba transporter.

?  Underlétta for cyklister. I dag finns mer &n 500 km kopplade cykelbanor
och 5000 cykelparkeringar i innerstaden. Bevakade cykelparkeringar
finns vid pendeltigsstationer. 2

Alla dessa atgdrder har tillsammans bidragit till en relativt hallbar stad som
manniskor trivs i. Politikernas miljotank 16per som en rad trdd genom plane-
ringen. Exempelvis har man 16st finansieringen av utbyggnaden av kollektiv-
trafiken genom korsfinansiering. Detta innebér att kollektivtrafiken ingar i
samma bolag som vatten, el och gas och att forluster i vissa delar av bolaget
ticks av vinst i andra. Tva nya moderna miljostadsdelar har byggts pa senare

27 WWW.VV.S€.

28 Mail fran Johan F askunger, fil dr Fysisk aktivitet & hdlsovetenskap, Karolinska Institutet.
2 Sveriges Natur, nr 2008-3.
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tid. Trafikplaneringen har varit grunden och man startade tidigt med en spar-
vagnslinje for att kollektivtrafiken skulle vara pa plats redan ndr ménniskorna
borjade flytta in. Man har ocksa anvént sig av ett intressant ekonomiskt styr-
medel for att fA méanniskor att avstd fran bil. De som viljer att vara utan bil
eller att avsta rétten till parkering har fatt sdnkta hyror. I stadsdelen Vauban
har detta varit framgéangsrikt och endast cirka 80 av 1 000 hushall har bil. I
hela Freiburg ligger biltitheten pa cirka 280 per 1 000 invanare, vilket kan
jémforas med Stockholms 14n som vid arsskiftet 2008/09 14g pa 400, vilket
var ligst i landet. Vistra Gotalands 14n 1&g p& 451 och snittet i riket pa 463.3°

Ett exempel pa nytinkande och modern stadsplanering kommer fran Visby
som nu satsar pa att binda ihop stadens olika stadsdelar. Stadsarkitektkontoret
jobbar med att infora silning som innebér ett jaimnare trafikflode fordelat pa
flera parallella strak. Avstdnden krymper och resorna blir kortare. Gator som
tidigare har varit bilfria kan med den nya strategin fa biltrafik, men i liten
omfattning och med 1ag hastighet. Trafiksepareringen finns dock kvar pé
vissa platser med tyngre trafik>!.

Sedan 1960-talet har stadsplaneringen gatt ut pé att separera olika trafik-
slag for att fa en sa sdker trafikmiljé som mgjligt. Bostadsomraden skulle vara
helt bilfria och bilarna skulle kora snabbt och sékert en bit bort. En allvarlig
bieffekt var att separeringen skapade barridreffekter mellan omraden och
langa omvidgar for bilister. Gang- och cykelvdgar upplevdes ockséd som
otrygga efter morkrets inbrott eftersom separeringen ledde till alltfor lite tra-
fik och det blev ldtt att kéinna sig ensam.

Lund ar den stad i Sverige som har hogst andel cyklister. Skilet till detta ar
en mycket medveten strategi om att férenkla och forbéttra for cyklisterna och
samtidigt gora det mindre attraktivt att kdra bil. Man har bland annat gjort
tydligt markerade strdk med fdrdvisningar, man visar tydligt i den fysiska
miljon genom upphdjningar och fargad asfalt, man delar ut cykelkartor och
man genomfor informationsinsatser till kommuninvénarna. Indragen stopp-
linje, sa kallade cykelboxar, och gron vag for cyklister dr tva sérskilt viktiga
atgdrder for att oka cykelns konkurrensforméga i relation till bilen. Manga
gator dr bilfria och cykelparkeringarna har hog prioritet. Exempelvis har Lund
landets enda parkeringshus for cyklar vid tagstationen. Kommunen l&nar
ocksa ut cyklar till privatpersoner till en mycket 14g avgift samt erbjuder sina
anstéllda tjanstecyklar.

6.6 Lojligt korta bilresor

Ungefar hilften av alla bilresor ar kortare dn 5 kilometer. I téitorter &r gene-
rellt sett en mycket stor andel, cirka 70—80 procent, kortare 4n 3—4 kilometer.
Det &r dér den stora potentialen finns for overforing av resor fran bil till cy-
kel. Redan en &verforing av 10 procent av de allra kortaste resorna skulle

30 www.regionfakta.com.

31 Etapp, Gotlands stadsarkitektkontor nr 5, 2009.
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innebdra en visentlig dkning av cykeltrafiken. Den avgorande faktorn for
okad cykling &r att infrastrukturen dr attraktiv. Studier visar att varje procents
restidsforkortning for cykelresor ger en minskning av biltrafikarbetet med 0,3
procent®2,

I Skane har nagra kommuner gétt samman i projektet “Inga 16jliga bilre-
sor”. Malet &r att fa ner de korta bilresorna pa upp till 5 km. For ett par ar
sedan var 50 procent av bilresorna i Malmé 16jligt korta, nu ar andelen nere
pa 36 procent. Genom att skicka in ett tdvlingsbidrag och berdtta om sin 16j-
ligaste bilresa kan man tdvla om en cykel. Ett par exempel pa 16jliga bilresor

ar:

Jag tar bilen 1 km i Limhamn for att hdmta en pizza. Det virsta dr att vid
pizzerian &r det bilkaos med alla som hédmtar sé det tar lang tid innan man
hittat en plats att stanna vid. Hade jag tagit cykeln och tagit nagra tid-
ningar om den hade den varit varmare dn vad den dr nu med den 16jliga
bilresan.

Ja, jag har tagit bilen till jobbet (cirka 600 m) darfor att hemma har jag
inte gratis parkering fore k1. 18.00.

Jag och pappa tog bilen till postladan som ligger 25 m fran ytterdérren
och sen tillbaks.

7 Vad behover goras?
7.1 Mitbara mil en nyckel till framgang

Vi menar att vi maste ldra mer av var omvérld nir det géller satsningar pa
cykeln. Ménga stdder och ldnder i Europa ligger langt fore Sverige nér det
géller manga av de atgédrder som foreslas i den hdr motionen. En av anled-
ningarna till att vi inte har lyckats béttre i Sverige &r att vi inte har haft nagra
méitbara mal med krav pa uppfoljning. Detta har ocksé lett till att vi har bris-
tande underlag nér det géller att ta reda pa hur det forhaller sig idag. Darfor
vill vi stélla 6kade krav pa Vigverket att ta sitt sektorsansvar for cyklingen
och vinda den nu pagéende negativa trenden med minskad cykling.
Miljopartiet anser att:

50 procent av arbetspendlingen i tatorter ska ske med cykel senast 2020.
25 procent av antalet persontransporter ska ske med cykel senast 2020.
Antalet allvarligt skadade cyklister ska mer dn halveras jaimfort med idag
senast 2020.

?  Minst 80 procent av landets cyklister ska kdnna sig trygga i trafiken
senast 2020.

2 Vigverket, Publikation 2000:8, Nationell strategi for 6kad och sdker trafiksdkerhet — Mer
cykeltrafik pa sdkrare vigar, s. 7, 21.
3 www.ingalojligabilresor.nu.



7.2 Cykeln maste prioriteras

Ar 2000 utvecklade Vigverket en nationell cykelstrategi. Dir anges tva dver-
gripande mal: att cykeltrafiken ska bli sdkrare och att cykeltrafikens andel av
resorna ska oka. Dar konstateras att det for att nd malen krévs satsningar pa
cykeltrafiken i kombination med en medveten samhiéllsplanering. Malsétt-
ningen med cykelstrategin var att utgora ett underlag for infrastrukturplane-
ring, fysisk planering, lanstransportplaner, verksamhetsplanering samt forsk-
ning och utveckling.

Hittills har tyvarr ambitionerna i cykelstrategin inte tagits pa allvar, varken
vad giller investeringar eller samhéllsplanering. Andelen resor med cykel har
minskat istéllet for att 6ka. Enligt de konkreta malen i cykelstrategin angavs
att cyklingens andel av alla personresor ska 6ka med en tredjedel fram till
2010, fran 12 till 16 procent. Sedan Vigverket fick sitt uppdrag och satte upp
malet har cyklingen minskat fran 12 till 9 procent bland kvinnor och 10 pro-
cent bland min34. Under dessa 4r har vi alltsd kommit lingre ifrin mélet.

Med tanke pa den negativa utvecklingen for cyklingen de senaste &ren ar
det dock osannolikt att Vigverkets cykelstrategi riacker for att vinda utveckl-
ingen och nd det mal som har satts upp. Darfor kriavs ytterligare initiativ. Vi
maste gora det littare att ’leva med cykel”. Pendla, storhandla, transportera
barn etc. gar utmarkt om man har ritt utrustning. Smarta “Christianiacyklar”,
cykelkérror, lador att ha pé pakethallaren for att f4 plats med matpdsarna — allt
finns men anvinds fortfarande alltfor séllan. Innovation och demonstration av
denna typ av transporter bor uppmuntras genom Vigverket och Energimyn-
digheten. Staten maste ta ett storre ansvar for att pa ett pedagogiskt och posi-
tivt sétt berdtta hur man pa manga platser i landet kan leva ett praktiskt och
hédlsosamt liv utan att dga en bil. Genom att hyra bil de veckor eller helger
man har behov av den eller vara med i en bilpool sparar man bade pengar och
miljo. Men det kriaver ockséd investeringar i form av stdrre parkeringar for
cyklar, inte bara vid viktiga knutpunkter utan dven vid matafférer, fritidsan-
laggningar med mera.

Cykelinfrastrukturen i Sverige maste fa kosta mer pengar an idag. Miljo-
partiet anser att staten bor ta ett storre ansvar for att 6ka cyklingen. Vart bud-
getforslag fran hosten 2008 innehdll dérfor en satsning pd 750 miljoner kro-
nor 2010 for investeringar i sékra gang- och cykelvégar i det statliga vignétet,
samt ett 50-procentigt bidrag till kommunerna for att 6ka cyklingens andel av
persontransporterna. Vi trappar sedan upp stodet successivt till 850 miljoner
kronor 2011 och 1 miljard kronor 2012. Det innebér att 2,6 miljarder kronor
oronmirks under hela budgetperioden for investeringar i sdkra géng- och
cykelvigar.

Atgiirderna kan till exempel gilla bidrag till kommuner som anligger cy-
kelvégar, dndrar korsningar sa att det blir indragen stopplinje for bilar vid
trafikljus (s& kallade boxar), hastighetsddmpning till 30 km/tim, inférande av
sé kallade stadsgator dér olika transportsitt kan kombineras pé ett sdkert sitt

34 SIKA Statistik, 2007:19, RES 2005-2006, Den nationella resvaneundersokningen, s. 22.
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med mera. Anslaget bor administreras av Véigverket som en del av dess sek-
torsansvar.

7.3 Minska bilytan till f6rmén for cykeln

En av de viktigaste atgiarderna for att 6ka cykelresornas andel &r att viga ta
konflikten med bilarna i den fysiska planeringen. I dagslaget utgar trafikpla-
neringen fran bilen som norm. Det innebir att cykel, liksom kollektivtrafik
och fotgéngare, ofta far sta tillbaka for bilens framkomlighet. Att planera for
okad framkomlighet innebér i de allra flesta fall att det underforstatt handlar
om bilarnas framkomlighet. Skulle begreppet framkomlighet breddas och
dven inkludera fotgéngare, cyklister och kollektivtrafikresenarer skulle atgar-
derna bli annorlunda. Stérre utrymme i stadsmiljon skulle prioriteras for dessa
andra transportslag.

En cykel méter en kvadratmeter pa végen, en attondel av en bil. En spér-
vagn kriver endast 0,75 kvadratmeter per person®. Detta ytmatt visar tydligt
vilka transportmedel som ar yteffektiva. I stdder och téitorter dar utrymmet
alltid ar begriansat av bebyggelse maste vi alltsd anvidnda ytan smartare. Ut-
byggnad av bilparkeringar utanfor stadskdrnorna, god kollektivtrafik vid
knutpunkter samt sammanhéngande cykelstrak &r ett maste for att underlétta
for ménniskor att inte ta bilen in i staden. Detta sa kallade park and ride-
system kréver en mycket tét kollektivtrafik for att vara attraktiv, i kombinat-
ion med en reserverad parkeringsplats. Parkeringsbiljetten géiller ofta som
fardbiljett inom kollektivtrafiken i park and ride-system.

Manga goda exempel visar att man genom att ta bort parkeringsplatser i
innerstaden, hoja priset pd dem som finns kvar och forbéttra for gang, cykel
och kollektivtrafik kan minska antalet bilar. Ett forsék som gjordes utanfor
sjukhuset i Karlstad blev framgéngsrikt>®. Parkeringsplatserna rickte inte till
for alla bilar, dessutom behdvdes en del av ytan till bland annat en helikopter-
platta. Syftet var alltsd att anvdnda ytan mer effektivt. Man borjade ta betalt
for personalens p-platser och minskade antalet. Samtidigt forbittrade man
cykelparkeringen och genomforde en hel del informationsinsatser. Resultatet
blev att framfor allt buss, men dven cykel, samékning och gang 6kade. Bilre-
sorna minskade, likasd andelen personer som ville ha fler parkeringsplatser.
Investeringen var cirka en miljon kronor att jamfora med cirka 70 miljoner
som ett nytt p-hus hade kostat.

Fakta:

Cykelfdlt — méalade omraden for cykeltrafik som ligger direkt i vigbanan
Cykelbanor — upphojt omrade for cykeltrafik bredvid trottoar

Cykelvdag — enskild vdg for cykeltrafik, finns frimst i mindre téttbe-
byggda omraden

35 www.sparvagssallskapet.se.

36 WWW.VV.S€.
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Detta exempel 4r ett bland manga dér motstandet mot fordndringen i borjan ar
stor, men dir de flesta efter ett tag dndé upplever det som positivt. Ett annat
exempel ar cykelfdlten pd Hornsgatan i Stockholm som gav upphov till het
politisk strid. T boken 71000 meter cykelfdlt som skakade Stockholm” kan
man ldsa om processen som ledde fram till de idag mycket populéra cykelfal-
ten. Utvidrderingar visar att olyckorna har blivit farre och cyklisterna fler. Pa
Hornsgatan har antalet olyckor sjunkit med hela 75 procent. Cykelbanor och
cykelfalt byggs ut allt mer i Sveriges stdder. Ofta orsakar de en konflikt med
bilismen eftersom de kriver mindre korfilt for bilar och/eller farre kantparke-
ringar, men i slutindan ar dnda de flesta trafikanter néjda med resultatet.

7.4  Oka tryggheten for oskyddade trafikanter

Manga ménniskor upplever att det dr otryggt att cykla i stadsmiljo. Oftast
beror det pa att bilen har varit utgangspunkten i stadsplaneringen, och att
fotgéngare och cyklister har fatt halla till godo med den yta som rékat bli
over. For okad trygghet ar det viktigt att separera gang- och cykeltrafik, idag
blandas de ofta vilket orsakar konflikter, olyckor och upplevd osdkerhets-
kénsla. Tydliga avskiljningar, markeringar och Overgéngsstillen skapar en
bittre trafikmiljo dér pendlande cyklister pé vég till och frén jobbet kan cykla
snabbt, och fotgéingare kan promenera i lugn takt utan att riskera att bli
pakorda av en cyklist. Detta &dr ocksa viktigt ur funktionshindrades perspektiv
eftersom undersékningar visar att manga kénner sig otrygga pa stéllen med ett
stort antal cyklister.

Forskning visar att blandtrafik (bilar och cyklar) upplevs som osékert av
cyklisterna. Vid etablering av cykelfdlt (malade i vdgbanan) visar sig sidker-
heten bli hogre och bilarnas hastighet ldgre. Cykelbanor (upphdjda bredvid
trottoar) &dr dyrare att bygga och fungerar bra dir det inte 4r sa manga kors-
ningar. Cykelfdlten ddremot fungerar bast pa en gata med manga korsningar
och manga fotgédngare. De &r ocksa relativt billiga att anldgga eftersom man i
princip endast flyttar strecken i gatan. De fungerar bra f6r vuxna cyklister pa
huvudgator med stort cykelflode, d& okar cykelns konkurrenskraft gentemot
bilen. I bostadsomridden dér det bor ménga barn &r det ddremot béttre med
cykelbanor. Cykelfdlt kan upplevas som osékra, och det dr paradoxalt nog
ocksé orsaken till att de okar trafiksdkerheten. Varken bilister eller cyklister
invaggas i falsk trygghet, vilket kan vara fallet med cykelbanorna®’.

Bilars hastighet ar helt avgorande for hur manga och hur allvarliga olyck-
orna blir for oskyddade trafikanter pé de stillen dar de delar samma kdrbana
och dir de korsar varandra. En forbattrad efterlevnad av hastigheterna kan
minska antalet doda med 30 personer per ar pad det kommunala vignitet.
Hastighetsmétningar i tétort gjorda 2003 visar att ju ldgre tillaten hastighet
desto fler kor for fort. Ungefdr hélften av bilisterna foljde hastighetsbegrins-
ningen, vid 70 km/h f6ljde néstan dubbelt s& ménga hastighetsbegrdnsningen

371000 meter cykelfilt som skakade Stockholm, Beckman, Linusson m.fl. s. 51-57.
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jamfort med 50 km/h. Vid 30 km/h, dér det ofta finns mycket goda skal till
l4ga hastigheter, framfor allt vid skolor, kér allra flest for fort’. Enligt en
undersokning frén forsdkringsbolaget If har det skett en trafikolycka eller
incident i var fjirde skola i Ostergétland och Givleborg™®.

I Géteborg har man genom gupp, avsmalningar, cykeloverfarter och upp-
hojda dvergangsstillen lyckats minska bilarnas hastighet radikalt. Sedan 1990
har antalet dédade och skadade minskat med 70 procent. I Stockholm har
antalet dodade och skadade diremot fordubblats®’. Den stora skillnaden lig-
ger 1 att Stockholms politiker prioriterat hog hastighet for bilar, trots den
negativa sidkerhetsaspekt som detta for med sig for oskyddade trafikantgrup-
per. Ytterligare en aspekt &r att cyklingen i Goteborg minskar samtidigt som
den okar i Stockholm, vilket bidrar till komplexiteten i diskussionen kring
cykling och sdkerhet.

Studien ”Safety in numbers” visar att ju fler som gar och cyklar desto sdk-
rare dr det, eftersom bilister tenderar att anpassa sitt beteende efter antalet
oskyddade trafikanter som finns i nérheten. Daremot ar det s att ju fler som
gér och cyklar desto mindre uppmérksam blir man som fotgéngare eller cy-
klist. Detta samband visar att det &r bilister och inte cyklister och fotgingare
som &dndrar sitt beteende som leder till 6kad sdkerhet da antalet oskyddade
trafikanter okar*!.

For att pendling till och frén arbete ska fungera behdvs sammanhidngande
cykelbanor och cykelfilt, girna i rod asfalt eller pd annat sétt tydligt marke-
rade. For att ménniskor ska vilja att pendla med cykel maste man kunna cykla
snabbt och ska inte behdva dela utrymmet med fotgéngare och bilar. Cykel-
banorna bor rensas dven fran mopeder och andra mindre motorfordon for att
oka sdkerheten. Idag cyklar manga bara under sommarmanaderna trots att det
dr latt att byta till vinterddck och fortsétta cykla med bra kldder. Bra vinter-
vighéllning och belysning dr nddvandigt for att detta ska fungera.

Varje stopp en vardagscyklist tvingas géra motsvarar en extra fardstricka
pa cirka 140 meter. Ett stopp i en backe flerdubblar den energi cyklister be-
héver for att ni sin normala firdhastighet*?
kelns konkurrenskraft gentemot bilen understryker dessa siffror att det ar
viktigt att ta bort hinder och underldtta for cyklister att fa en sammanhéng-
ande resa utan onddiga stopp. Gron vag anpassad for cyklisters hastighet
istéllet for enbart bilars in till staden pa morgonen och grén vag ut fran stan

. For att ytterligare forstirka cy-

pé eftermiddagen &r ett koncept som har fungerat bra i Stockholm. Detta
héller ocksé bilars hastighet nere, vilket &r bra for sékerheten.

3% www.ntfse.

9 DN 090816, ’Foraldrar som ldmnar barn stor trafikfara vid skolor”.

40 1000 meter cykelfilt som skakade Stockholm, Beckman, Linusson m.fl. s. 64—65.
4 Safety in numbers, Jacobsen, http://injuryprevention.bmj.com/cgi/ content/abstract /
9/3/205.

42 www.cykelplanera.se.



8 Vem har ansvaret?

Den storsta delen av cykeltrafiken sker pa det kommunala vignétet, det &r i
huvudsak ocksd kommunen som pd lokal nivd planerar for cykeltrafiken.
Vigverkets regionala kontor ansvarar for viss planering av regionala cykels-
trak. I detta arbete samarbetar kommunerna, lénstrafikbolagen, turistforening-
arna och cykelorganisationerna. Planeringsarbetet behdver dock samordnas.
Minga olika viighallare berdrs, vilket ir ett stort problem®. Generellt ér géng-
och cykelvégar som ligger parallellt med allmin vdg Viagverkets ansvar och
ska skotas enligt samma kriterier som narliggande végnit.

I Nationell strategi for okad och sdker cykeltrafik slar Vigverket fast:
”Vagverkets roll som sektorsforetrddare behover utvecklas ytterligare i den
kommande planeringen. I denna roll ligger att i hog utstrackning agera och
samspela med andra aktdrer®.” Miljopartiet menar att denna roll som sektors-
foretradare dr oerhort viktig och att Vagverket inte har tagit sitt ansvar fullt ut.

En rapport som Mistra har finansierat visar att de kommuner i Sverige som
har cykelplaner &r mer framgangsrika, har farre svara planeringskonflikter
och anvénder sina resurser mer effektivt. Runt en tredjedel av Sveriges kom-
muner, regioner och organisationer med ansvar for trafikplanering behover ta
fram nya cykelplaner med uppdaterad information om vad som &r bédst ur
cykelsynpunkt sé att de mest kostnadseffektiva atgdrderna kan vidtas, visar
studien®.

Det &r tydligt att cykelpolitiken har préglats av en 14t-gé-mentalitet som nu
visar sig vara mycket ineffektiv och kostsam. I ett PM som vi latit riksdagens
utredningstjdnst gora framstir problemet med dalig cykelplanering som
mycket akut. Sveriges kommuner har ftt svara pd frdgor om hur mycket man
satsat pa cykeltrafiken i form av cykelbanor de senaste aren, och om investe-
ringarna har 6kat eller minskat. Utredaren konstaterar att svaren inte ger nagot
bra underlag for att svara pa fragan. Svaren utgdrs av grova uppskattningar,
vilket beror pa att den kommunala redovisningen inte dr utformad for att
hiamta efterfrigad information. Kommunerna har ocksa ombetts att svara pa
hur antalet cyklister har utvecklats de senaste tio aren. Flera kommuner upp-
ger att cyklandet har varit ofordndrat eller 6kat marginellt. Nédgra kommuner

saknar helt data. Flera kommuner sdger ocksa att de data de har inte ar att lita

p 546

4 Vigverkets Nationell strategi for 6kad och siker cykeltrafik (2000:8) s. 67.
44 Vigverkets Nationell strategi for 6kad och sdker cykeltrafik (2000:8) s. 65.
4 Decision support for cycle planning, dr Pelle Envall, s. 3.

46 PM riksdagens utredningstjénst 2009-06-26, dnr 2008:1764.
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9 Miljopartiets forslag
9.1 Gor cykeln till norm 1 samhéllsplaneringen

Bilen ar fortfarande norm i planerandet av nya bostadsomrdden. Nar nya
bostider byggs finns en parkeringsnorm som visar en niva av parkeringsplat-
ser per lagenhet. Motsvarande krav pa tillgédnglighet for kollektivtrafik eller
cykelparkeringar finns inte. Bilparkeringsplatser tar upp stora ytor, till exem-
pel tar en enda parkerad bil upp 25-30 kvadratmeter — en yta stor nog att
rymma ett normalt studentrum eller minst tio parkerade cyklar. 4’

Miljopartiet foresprakar att cykeln och kollektivtrafiken blir norm i kom-
munal stadsplanering, med prioritering av kollektivtrafik om konflikt mellan
dessa uppstar. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening.
Transportbehoven maste huvudsakligen tillgodoses genom kollektivtrafik,
cykel och géng. Ett exempel dr en hallplatsnorm for kollektivtrafik vid plane-
ring av ny bebyggelse, vilket bor kompletteras med att begrénsa antalet parke-
ringsplatser. Denna begrénsning bor kopplas till tillgangligheten i kollektiv-
trafiken — ju battre kollektivtrafik, desto lagre antal parkeringsplatser. Pa sa
sitt okar tillgdngligheten till kollektivtrafiken och antalet parkeringsplatser
per ldgenhet minskar. Det ska ocksa finnas en miniminorm for cykelparke-
ringar. Detta &r inte bara relevant for ny etablering av bostédder, utan dven for
arbetsplatsparkering. Boverket bor fa i uppdrag att utfirda rekommendationer
for kommunernas detaljplanering utifran detta perspektiv. Detta bor riksdagen
ge regeringen tillkinna som sin mening.

9.2 Cykelvigar, cykelbanor och cykelfilt ska in 1
kommunens oversiktsplan

Samhéllsplaneringen sker i hog grad utifrdn bilismens behov och forhéllan-
den. Cyklisternas trafiksituation gloms ofta bort i den tidiga planeringen. For
att fa en vélplanerad trafik vid byggande av ny infrastruktur dr det viktigt att
dven cykeltrafiken tas med tidigt i planeringsprocessen. Regeringen bor ater-
komma till riksdagen med forslag om att kommuner ska ta in planeringen av
cykelbanor redan i dversiktsplanerna och inte ndja sig med detaljplanen som
ar fallet idag. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening.

9.3  Genomfor den nationella cykelstrategin
De tva overgripande malen i Végverkets cykelstrategi fran ar 2000 &r att cy-

keltrafiken ska bli sékrare och att cykeltrafikens andel av resorna ska oka.
Strategin definierar fem insatsomrdden som sérskilt viktiga: infrastruktur,

47 »Handbok i bilsnal samhdéllsplanering”, Lunds kommun, december 2005, s 21.



Fel! Okidnt namn pa

organisation, kunskapsuppbyggnad, kommunikation och uppf6ljning. De
konkreta atgérderna handlar bland annat om att regionala cykelprogram ska
skrivas, Vigverket ska bygga ett antal demonstrationsprojekt, en kunskapsda-
tabas ska skapas och att ramprojekt for forskning och utveckling ska sjoséttas.
Verksamheten ska ledas av en nationell cykelsamordnare och i varje region
ska regionala samordnare tillséttas for att 6ka samarbetet mellan olika aktorer.
Tyvirr har stora delar av strategin varken paborjats eller genomforts. Miljo-
partiet anser att de foreslagna atgirderna i cykelstrategin ar effektiva for att na
malet om Okad cykling och att den déarfor bor uppdateras och genomforas.
Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening.

9.4 Tydliga méal och uppfoljning

Undersokningar visar tydligt hur viktigt det ar att alla kommuner och myn-
digheter som arbetar med cykelinvesteringar utformar métbara mal och har
tydliga krav pa aterrapportering. For att 6ka andelen resor med cykel och dka
trafiksikerheten for cyklister behovs darfor tydliga mal. Miljopartiet anser att
riksdagen bor faststilla foljande mal:

50 procent av arbetspendlingen i tdtorter ska ske med cykel senast 2020.
25 procent av antalet persontransporter ska ske med cykel senast 2020.
Antalet allvarligt skadade cyklister ska mer &n halveras jamfort med idag
senast 2020.

?  Minst 80 procent av landets cyklister ska kédnna sig trygga i trafiken
senast 2020.

9.5 Cykelbokslut

Idag saknas information om cykelsatsningar och cyklismens utveckling helt i
manga kommuner. Utan detta underlag ar det omojligt att ta fram strategier
for okad cykling. Miljopartiet anser darfor att kommuner, landsting och myn-
digheter ska infora cykelbokslut med métbara mal och krav pa uppfoljning for
att kunna redovisa detaljerat for hur mycket av resurserna som anvénds till
cykelatgirder. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening.
Inte minst dr det viktigt att Végverket upprattar cykelbokslut da de har ett
nationellt ansvar for cykeltrafiken.

9.6 Vigverkets regleringsbrev som styrmedel

En av anledningarna till att sa lite har hant pa cykelomradet trots en ambitios
nationell cykelstrategi dr att Vagverket saknar tydlig styrning pa cykelomra-
det. Miljopartiet anser att regeringen bor dndra regleringsbrevet till Vagverket
sé att detaljerade och métbara mél om att 6ka cyklismen och krav om aterrap-
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portering infors, pd samma detaljnivd som géller for bilinfrastruktur. Detta
bor riksdagen ge regeringen tillkénna som sin mening.

9.7 Oronmark pengar till cykelinfrastruktur och
bidrag till kommuner

Ett viktigt skél till den laga aktiviteten i omstdllningen till ett cykelsmart
samhille ar att pengar till cykelinfrastruktur generellt sett inte har 6ronmérkts
i budgeten, till skillnad fran bilinfrastruktur vars anslag ar distinkt specifice-
rade. Miljopartiet foresldr darfor att regeringen Oronmérker 2,6 miljarder
kronor under hela budgetperioden 20092011 for investeringar i sdkra géng-
och cykelvidgar. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening.
Vi vill ocksé infora ett statsbidrag pa 50 procent for kommuner som delfinan-
siering av cykelatgirder. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkénna som sin
mening. Bidraget ska kunna styras till kommuner som identifierar overdi-
mensionerade bilvagar dir en bilfil enkelt kan goras om till cykelfalt, samt till
kommuner som tar bilparkering och gor om till cykelparkering pé platser dar
cykling sérskilt ska uppmuntras, som exempelvis kring skolor och hogskolor.

9.8 Obligatoriska cykelboxar och forbud av ldnga
lastbilar 1 storstdder

Pa manga hall i landet finns sa kallade cykelboxar, 4ven bendmnda indragen
stopplinje, framfor overgangsstillen. Detta innebér att bilarnas stopplinje ar
tillbakadragen och att cyklisterna far mojlighet att stanna framfor bilarna. Vid
gront ljus far de starta forst vilket skapar trygghet, framfor allt da cyklisterna
slipper hamna bredvid stora tunga lastbilar. Den nést vanligaste olyckan med
dodlig utgang som involverar lastbil var kollision med géngtrafikanter eller
cyklister. Olyckor dér cyklister och géngtrafikanter var inblandade intréffar
oftast nér lastbilen svingt och cyklisten eller gngtrafikanten hamnat i en déd
vinkel for lastbilschaufforer enligt uppgifter fran Trygg-Hansa.

Ett exempel frén juli 2009 dr da en cyklist i centrala Stockholm dddades av
en cementbil. Man kan ocksa forbjuda ldnga lastbilar, vilket man har gjort i
Goteborgs innerstad. Ett av de huvudsakliga skilen &r att oskyddade trafikan-
ter med ritta upplever lastbilarna som hotfulla p& de tranga gatorna. For att
underlétta for mindre fordon som levererar gods till affirerna i innerstaden
har man gjort om manga gator till si kallade géngfartsomréden. Dér far enbart
bilar som lossar och lastar lov att stanna*. Miljopartiet anser att alla Sver-
géangsstillen borde utrustas med en cykelbox, olika stor beroende pad miangden
cyklister som ror sig pd vdgen. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkédnna
som sin mening. Lastbilar lingre dn 10 meter bor av trafiksdkerhetsskél for-
bjudas inne i centrum av alla storre stider. Detta bor riksdagen ge regeringen

48 Logistikmagasinet, nr 2 2 juni 2009.
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tillkdnna som sin mening. Regeringen bor dven aterkomma med forslag om
att forbjuda mopeder och andra mindre motorfordon pa cykelbanor. Detta bor
riksdagen ge regeringen tillkénna som sin mening.

9.9 Se over lagstiftningen

Flera olika lagar paverkar trafiken och ddrmed cyklingen. Det ar trafikforord-
ningen (TIF) och fordonskungérelsen (FK) som reglerar cykeln som fordon
och cyklisten som forare. Vagmérkesforordningen (VMF) reglerar vigmar-
ken, vigmarkeringar med mera. Kollektivtrafiklagen &r ocksd viktig, eftersom
det dr den som avgor om exempelvis det vinnande foretaget vid en upphand-
ling maste tillhandahalla sdkra och vdderskyddade parkeringar for cyklar och
ha tdg och bussar som kan transportera cyklar. Eftersom stora delar av lag-
stiftningen dr gammal och framtagen med bilen som norm anser Miljopartiet
att det dr hog tid att gora en 6versyn och revidering av plan- och bygglagen,
trafik- och parkeringslagstiftningen och andra berérda lagar ur ett klimat- och
cykelperspektiv. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening.
En viktig aspekt handlar om mgjligheten att ta ut en marknadsmaéssig avgift
for parkeringar. Vad géller garageparkering och tomtmarksparkering ar det
idag inga problem att hdja priserna, men kantparkeringar regleras i en gam-
mal lag, lagstiftningen KAL 1954. Den ar problematisk eftersom den séger att
man bara far ta ut en avgift sé att trafiken inte stors, det handlar om ’trafikens
ordnande”. Vi anser att denna lagstiftning boér kompletteras med en miljoa-
spekt for att mojliggéra en mer offensiv parkeringspolitik. Detta bor riksda-
gen ge regeringen tillkdnna som sin mening.

9.10 Enkelriktat, vdjningsplikt och zebralag

Ett exempel pé att planeringen skett med bilen som utgangspunkt &r enkelrik-
tade gator som tvingar cyklister att ta omvégar, trots att vigbredden gor det
mojligt att 1ata bilar mota cyklister. Att lata cyklister kéra mot enkelriktat
skulle pd manga hall 6ka framkomligheten utan att bidra till stdrre risker®.
Detta dr sedan ldnge tillatet i bland annat i Tyskland, Holland, Schweiz,
Frankrike, Danmark, England, Osterrike, Belgien med flera linder*®. Miljo-
partiet anser att det borde tillatas dven i Sverige. Detta bor riksdagen ge rege-
ringen tillkdnna som sin mening.

Ett annat exempel ar vdjningsplikten. En cykel maste alltid vija for en bil,
dven om cykeln kommer pé huvudled och bilen fran sidan. Miljopartiet anser
att det dr dags att se cykeln som ett fordon i trafiken och 14ta bilar vdja dven
for cyklister da cyklisten firdas pa huvudled. Detta bor riksdagen ge rege-
ringen tillkdnna som sin mening.

49 Vigverkets Nationell strategi for 6kad och sdker cykeltrafik (2000:8) s. 77.
50 Mail frin Krister Isaksson, Trafikkontoret i Stockholm.

29



Fel! Okint namn pa

30

Den sa kallade zebralagen som innebér att bilar maste stanna for fotgéng-
are vid obevakade 6vergangsstillen vid ldagre hastigheter har blivit omdebatte-
rad. Ett av problemen &r att bilarna ofta kommer med hog hastighet. Detta
kombineras med att manga fotgéngare tar for givet att bilen ska stanna och
ddrmed blir oforsiktiga. Miljopartiet anser att zebralagen ska gélla dven for
cyklar, det vill sdga att bilar maste stanna dven da cyklister vill f6lja en cy-
kelbana som gar parallellt med ett 6vergangsstille. Detta bor riksdagen ge
regeringen tillkdnna som sin mening. Detta dr ett bra sitt att visa vilket trans-
portmedel som samhiéllet anser ska ha foretrdde i trafiken. Detta maste dock
kombineras med att man i gaturummet tydligt visar vad som géller i form av
informationsskyltar, avsmalningar av gatan och annat, samt att man kraftigt
minskar bilarnas hastighet vid dvergéngsstillen till cirka 30 km/h. Gupp &r
inte att fororda da det inte ar bra for vare sig kollektivtrafiken eller for yrkes-
chaufforers arbetsmiljo. Vid sadana hastigheter dr det léttare att ha uppsikt
over trafiken runt omkring och oskyddade trafikanter blir inte lika utsatta.

9.11 Infor gron vag anpassad for cyklister

Gron vag anpassad for cyklisters hastighet istéllet for enbart bilars &r ett kon-
cept som har fungerat bra i bland annat Stockholm. Den grona vagen gér in
till staden pad morgonen och ut frén stan pé eftermiddagen. Generellt har den
grona vagen varit anpassad for bilar, vilket har lett till att cyklisterna séllan
har hunnit med och darfor har fatt onddigt manga stopp. Gron vag innebar
okat trafikflode genom korsningarna och en tidsvinst for cyklisterna. Det
haller ocksé bilars hastighet nere, vilket dr bra for trafiksdkerheten. Vi anser
att ansvarig myndighet bor utfirda rekommendationer fér hur man i tatort ska
kunna utforma gron vag anpassad efter cyklister, med forsta prioritet av kol-
lektivtrafik om dessa hamnar i konflikt. Detta bor riksdagen ge regeringen
tillkdnna som sin mening.

9.12 Bygg billigare cykelbanor

Idag kriver lagen att cykelbanor, precis som bilvigar, byggs for att klara
fordon pa 12 ton. Detta dr en gammal regel som &r kvar fran tiden da vi inte
hade sma och smidiga sndrdjningsmaskiner. Idag vager de frén ungefar ett
ton. Detta dr bortkastade pengar och Miljopartiet anser att denna regel bor
andras. Daremot vill vi behélla de hardgjorda ytorna som ar viktiga ur sdker-
hetssynpunkt. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening. Sa
kallade ’sommarcykelvigar” belagda med grus ir inte tillrickligt bra ur tra-
fiksékerhetssynpunkt och bor bytas ut pa cykelvdgar som anvinds eller som
har potential att anvéndas till pendling aret runt.



9.13 Infor bilfri zon kring skolor

Manga framgangsrika kommunala exempel visar att det finns en stor potential
att minska bildkandet till skolor, och samtidigt forbattra sékerheten, minska
utsldppen av klimatgaser och oka barnens vardagsmotion. Miljopartiet anser
att det dr dags att ta ett storre grepp och inte noja sig med frivilliga projekt pa
kommunal basis. Behovet av detta visar sig bland annat i forsékringsbolaget
Ifs studie®! som ger vid handen att forildrar som limnar sina barn vid skolan
ar den storsta risken for sdkerheten kring skolorna. Hela sex av tio rektorer
anser att trafiksdkerheten utanfor 1ag- och mellanstadieskolor &r ett problem.

Vi anser att alla skolor ska ha en bilfri zon i anslutning till entrén. Kom-
munen ska utifran statliga rekommendationer fa mojlighet att anpassa detta
till lokala forhallanden. Dér det inte fungerar, framfor allt i stadsmiljo, ska
skolan kunna ansdka om undantag. Sjélvklart ska det rdda undantag for funkt-
ionshindrade och nddvindiga transporter till skolan. Alla skolor bor ocksa ha
motesplatser en bit ifrén skolan dér fordldrar vid behov kan sldppa av barnen
om de far skjuts eller blir haimtade. Alla skolor ska ocksa — utan undantag —
ha fungerande och trygga gang- och cykelbanor till och fran skolan. Omkring
alla skolor ska lagfartszon gilla, det vill sdga max 30 km/h. Vagverket bor fa i
uppdrag att ta fram riktlinjer och samfinansiera viktiga satsningar i infrastruk-
turen sé att kommunerna kan leva upp till dessa krav.

Vi anser att alla skolor ska ha en bilfri zon i anslutning till entrén. Kom-
munen ska utifran rekommendationer fran Boverket fA mgjlighet att anpassa
detta till lokala forhéllanden. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som
sin mening. Dér det inte fungerar, framfor allt i stadsmilj, ska skolan kunna
ansoka om undantag. Sjédlvklart ska det rdda undantag for skjuts for funkt-
ionshindrade och nédvéndiga transporter till skolan. Alla skolor bor ocksa ha
motesplatser en bit ifrdn skolan dér fordldrar vid behov kan sldppa av barnen
om de far skjuts eller blir haimtade.

9.14 Maxhastighet 30 km/h dir det finns oskyddade
trafikanter

En av de mest effektiva atgiarderna for att 6ka trafiksékerheten for oskyddade
trafikanter, sdsom cyklister och fotgéingare, ar sinkta hastigheter. Enligt NTF
klarar en fotgdngare som blir pdkord i 30 km/h livhanken i nio fall av tio,
medan nio av tio dér om de blir pakorda i 50 km/h®., Vigverket bor darfor
utfirda en maxhastighet pa 30 km/h i tittbebyggda omrdden med oskyddade
trafikanter. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkinna som sin mening.

ST www.if se.

2 Sydsvenskan 09-08-17, “Fartdérar pejlas av skolans elever”.
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9.15 Vigverket far i uppdrag att ta fram en strategi
for sdkra gang- och cykelvagar i1 anslutning till alla
skolor senast 2015

Alla grundskolor ska ocksé — utan undantag — ha fungerande och trygga géng-
och cykelbanor till och fran skolan. Vigverket ges uppdraget att ta fram en
plan for att detta ska vara uppfyllt senast till 2015. Detta bor riksdagen ge
regeringen tillkdnna som sin mening. Omkring alla skolor ska lagfartszon
gélla, det vill siga max 30 km/h. Vigverket bor fa i uppdrag att ta fram rikt-
linjer och samfinansiera viktiga satsningar i infrastrukturen sa att kommuner-
na kan leva upp till dessa krav.

9.16 Reseavdraget gynnar bilresor

Reseavdraget gynnar idag arbetsresor med bil. Avdrag kan idag goras pa
kostnader 6ver 8 000 kronor. Eftersom resor med kollektivtrafik och cykel
oftast dr billigare gar det vanligtvis inte att gora avdrag for dem. Till skillnad
frén bilresor, ddr avdraget baseras pa avstandet, baseras avdraget for kollek-
tivtrafik och cykel pé faktisk kostnad. Den som véljer att byta bilresa mot ett
mer klimatsmart transportsétt straffas da med légre avdrag.

Den del av avdraget som gér till bilresor uppgar arligen till cirka fem mil-
jarder kronor och anvinds huvudsakligen av resenérer i och kring storstédder,
dir tillgdngen till kollektivtrafik i de flesta fall ir god’. Dagens system #r
svart att kontrollera och fusket dr utbrett. Granskningar har visat att dver
hilften av reseavdragen varit felaktiga. Skattefelet pa grund av felaktiga de-
klarationer uppskattas uppga till 6ver tre miljarder kronor arligen och de for-
lorade skatteintiikterna till cirka 1,4 miljarder kronor &rligen™. Avdrag med
egen bil ar 18,50 kronor/mil, for motorcykel 9 kronor/mil, moped 4,50 kro-
nor/mil och cykel 250 kronor/ar (cirka 1,50-2 kronor/mil)>. Vi vill #ndra
reseavdraget s& det blir avstdndsbaserat och oberoende av fairdmedel. Detta
bor riksdagen ge regeringen tillkénna som sin mening.

9.17 Mojliggor lokal forvaltning av tringselavgifterna

Ekonomiska styrmedel som tringselavgifter r ett effektivt verktyg som bor
anvéndas i alla storre stader. Intdkterna kan i sin tur anvéndas till satsningar
pé kollektivtrafiken. Att som med tringselavgifterna i Stockholm ldgga peng-
arna pa nya motorvéigar ar en katastrof ur klimatsynpunkt. Sjdlva syftet att

33 Miljopartiet, PM “’Subventioner av fossila brianslen”, nov 2007, s 9 (med hanvisning till
Naturvérdsverket), siffran togs fram dé avdrag gjordes for kostnader ver 7 000 kr, vilket nu
ar dndrat till 8 000 kr.

4 »KOLL framét — Nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckl-
ing”, Underlagsrapport atgardsomrade Beskattning/Regelverk, s. 7.

55 Skatteverket 2009:1.
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minska tringseln och miljopéaverkan forfelas och vi fortsétter att bygga in oss
i klimatforstorande strukturer for femtio, hundra ar framover. Det behdvs en
grundlagslagindring sa att tringselavgifterna kan forvaltas lokalt. Beslut om
anvindningen av intékterna ska inte behdva ga via riksdagen. Regeringen bor
darfor skyndsamt dterkomma till riksdagen med forslag om hur tréingselavgif-
terna ska kunna forvaltas lokalt, for att mojliggéra en grundlagsdndring i
samband med nésta val. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkénna som sin
mening.

9.18 Forménsbeskattning som gynnar bilisten

For forménstagaren édr en tjdnstebil i regel ndgot billigare att kora &n om
han/hon skulle tanka motsvarande bil privat. Om arbetsgivaren dven betalar
brénslet for privat korning beskattas formanen utifran marknadsvérdet génger
1,2, vilket leder till att det blir billigare att lata arbetsgivaren betala brénslet
in att betala sjilv med skattad inkomst®. Utifran ett klimatperspektiv ir det
oacceptabelt att bilen som #r en klimatbov subventioneras. Aven utifrdn ett
genusperspektiv dr det problematiskt, eftersom det framfor allt &r min som
har tjéinstebil medan kvinnor i storre utstrickning ker kollektivt®’. Miljépar-
tiet vill dndra detta sd att drivmedel som betalas av arbetsgivaren inte blir
billigare 4n om en privatperson gor motsvarande tankning med skattad in-
komst. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkénna som sin mening.

9.19 Ta bort bilparkeringar for att 6ka cykelns
framkomlighet

I dagsldget har ménga av storstiderna kapacitetsbrist pa cykelndten. En effek-
tiv atgird for att 6ka cykelns framkomlighet &r att ta bort kantparkeringar och
anvinda utrymmet till att bygga cykelbanor eller cykelfdlt. Det ar ett tydligt
sétt att prioritera cykeln i gaturummet. Samtidigt kan atgirder goras for att
6ka framkomligheten i kollektivtrafiken. Miljopartiet har tidigare foreslagit
att bussfiler ska inforas pa stadsgator bredare &n tolv meter, vilket ocksa i
ménga fall kriver att parkeringsplatser for bilar tas bort. Vi anser att Boverket
ska fa 1 uppdrag att utfdrda rekommendationer for hur kantparkeringar ska tas
bort for att ge utrymme for kollektivtrafik och/eller cykel. Detta bor riksdagen
ge regeringen tillkdnna som sin mening.

36 »KOLL framat — Nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckl-
ing”, Underlagsrapport atgardsomrade Beskattning/Regelverk, s. 5.
ST »KOLL framat — Nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckl-
ing”, Underlagsrapport atgdrdsomrade Beskattning/Regelverk, s. 5.
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9.20 Gratis parkeringsplats for bilar ska alltid
beskattas

Redan idag é&r fri parkeringsplats formansbeskattad, men det finns flera till-
fallen da dagens system inte fungerar, till exempel vid beskattning av for-
mansbilar. Miljopartiet vill att nér arbetsgivaren tar kostnaden for en parke-
ringsplats som arbetstagaren annars skulle ha betalat for sa ska det alltid for-
mansbeskattas. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkénna som sin mening.
Detta oberoende av om en privat bil ingér i tjénsten eller inte. Sarskilt angela-
get ar det att formansbeskatta gratis parkering vid arbetsplatsen i stader, dir
priset for parkering dr hogt och dér det finns reella alternativ for arbets-
pendling i form av kollektivtrafik. I dagsldget ar gratis parkering vid arbets-
platsen inte skattepliktig om bilen anvinds i tjanst over ett visst antal dagar
och en viss arlig korstriacka.

Ett av problemen vad géller beskattningen av fri parkeringsplats géller
formansbilarna. Beskattningen av formansbilar utgér fran ett schablonvirde
som inte tar hinsyn till andra tillkommande formaner, som till exempel fri
parkeringsplats. En parkeringsplats i Stockholms innerstad dr vdrd mycket
mer dn en parkeringsplats i Haparanda, och borde beskattas dérefter. Sa dr det
inte idag. I praktiken subventionerar alltsd landsbygden storstddernas for-
mansbilar. Detta forhdllande missgynnar bade klimatet och de boende pa
landsbygden som é&r beroende av bil. Dérfor bor en dversyn av beskattningen
av formansbilar goras utifran ett klimatperspektiv.

I en undersdkning i Go6teborgs stad fick resendrer som anvénder bilen till
och fran arbetet svara péa fragan hur mycket de betalar for en parkeringsplats.
Cirka 90 procent av de tillfragade uppgav att de inte betalar for sina parke-
ringsplatser. Om marknadsmaéssiga parkeringsavgifter skulle gilla angav cirka
30 procent att de skulle byta till annat firdmedel®®. Mycket tyder pa att fusket
i dagens system #r stort”®. Dirfor bor Skatteverket fi i uppdrag att skiirpa
kontrollen av beskattningen av fri parkeringsplats.

9.21 Kommunal parkeringsavgift pa arbetsparkering

Tillgéngen till parkeringsplatser, sérskilt heldagsparkering, dr en avgoérande
faktor som paverkar hur attraktiv bilen dr som fardmedel for arbetspendling.
En mer restriktiv strategi och effektiva dtgarder nér det giller arbetsplatser
fraimjar darfor kollektivtrafiken. En forutséttning ar att det finns en effektiv
kollektivtrafik som kan nyttjas istéllet for bilen. Att beldgga arbetsplatsparke-
ring med en kommunal avgift skapar ett incitament for arbetsgivare och pend-
lare att Gverviga andra sétt att resa dn med bil.

38 ”Strategi for minskat transportberoende”, Miljovéardsberedningens promemoria 2006:2,
s. 75.

39 »KOLL framat — Nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckl-
ing”, Underlagsrapport atgdrdsomrade Beskattning/Regelverk, s. 14.
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Vi foreslar déarfor att lagutrymme skapas for kommuner att ta ut en avgift
for parkering av fastighetsdgare enligt brittisk eller australiensisk modell.
Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening. Darmed skapas
ett incitament att hélla antalet sérskilt anordnade parkeringsplatser minimalt,
respektive att omvandla ldngtidsparkering till korttidsparkering. Om avgiften
for parkeringsplatsen dessutom oronmairks for kollektivtrafiksatsningar kan
atgdrden ha en dubbel effekt. Forslaget omfattar inte parkeringsplatser som
reserverats for rorelsehindrade.

9.22 Felparkerade bilar

Felparkerade bilar ar ett bekymmer for framkomligheten och innebar ockséa en
fara for cyklister. Enligt forslag frin Parkeringsutredningen® bér ett parkerat
fordon fa flyttas redan efter tre dygn om Gvriga forutséttningar for flyttning ar
uppfyllda. Vi foreslar ytterligare en skérpning sa att ett parkerat fordon far
flyttas redan efter ett dygn om Ovriga forutsittningar for flyttning &r upp-
fyllda. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening. Parke-
ringsutredningen foreslar dven att man 6ppnar mojligheten for att under vissa
sédrskilda forutsittningar anvinda mekaniska anordningar for att lasa fast ett
fordons hjul, sa kallad klampning. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkédnna
som sin mening.

Ett annat problem &r att cykelbanan ofta anvénds som taxificka eller for att
lossa och lasta varor. Miljopartiet anser att parkeringsbolagen borde fa 6kade
krav pa att botesfélla bilar som parkerar i cykelbanan. Botesbeloppen borde
hojas for att i hdgre utstrackning avskricka forare fran att parkera i cykelba-
nor och cykelfalt.

9.23 Arbetsgivarens roll

Arbetsgivare kan gora mycket for att underldtta cyklandet, bade till och fran
arbetet, men ocksa vid tjinstedrenden. For manga arbetsgivare ar det sjalv-
klart att ha bilparkeringsplatser till sina anstdllda. Minst lika sjdlvklart borde
det vara att ha bra och sikra parkeringsmoéjligheter for cyklar eftersom okat
cyklande betalar sig genom en friskare personal. Arbetsgivaren kan ocksé pa
olika sitt styra Over kortare tjanstedrenden till cykel. Tjanstecyklar kan till
exempel ordnas genom leasingavtal med en lokal cykelhandlare. Idag har
ménga, framfor allt hogre chefer, tjanstebilar fast de inte behdvs i tjansten.
Maénga undersdkningar visar att tjinstebil 6kar andelen bilresor, savil i tjéns-
ten som privat. Miljopartiet anser dirfor att endast de tjanstebilar som verkli-
gen behovs, exempelvis inom hemtjénsten, borde finnas kvar. De foretag som
erbjuder tjénstebil ska erbjuda cykel som ett alternativ.

0 SOU 2006:109.
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For att underldtta dven for lite ldngre arbetspendlande med cykel &r
duschmgjlighet pé arbetsplatsen viktigt. Idag géller att: ”Pa arbetsstdllen, dar
arbetet 4r smutsande eller svettdrivande, skall det finnas tillging till dusch.®!”
For kontorsarbetsplatser och liknande finns inga krav om dusch utan dir
ricker det med tvéttplats i anslutning till toalett. Miljopartiet anser att det ar
rimligt att storre arbetsplatser, oavsett typ av arbete, erbjuder sina anstillda
mojlighet att duscha for att uppmuntra och mojliggdra transport till arbetet
som kréver fysisk aktivitet.

Att 1ata cykling utomhus rdknas som traning, precis som cykling pa gym,
borde vara en sjdlvklarhet. Arbetsgivare borde darfor fa lov att subventionera
inkdp av en cykel pd samma sitt som inkdp av ett gymkort. Detta bor riksda-
gen ge regeringen tillkdnna som sin mening.

9.24 Resepolicy for myndigheter och statliga bolag

Staten &r direkt eller genom statsdgda bolag en betydande arbetsgivare. En
resepolicy som tydligt styr tjdnste- och arbetsresor skulle darfér ha en kidnn-
bar effekt pa kollektiv- och cykeltrafik. Krav pa en tydlig, mojligen gemen-
sam, resepolicy som gynnar klimatsmart resande for samtliga statliga myn-
digheter och statsdgda bolag skulle vara en stark signal till omvérlden och
kollektivtrafikbolagen. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin
mening. Samtliga arbetsgivare kan genom tydliga resepolicies styra sina ar-
betsresor sa att primért cykel och kollektivtrafik anvidnds dér sa ar mojligt.
Det sker i viss mén redan idag, men skulle kunna utvecklas i storre utstrack-
ning. Vidare kan arbetsplatser i offentlig sektor frimja nyttjandet av arbets-
pendling med kollektivtrafik genom att begrénsa utbudet av bilparkeringsplat-
ser och 6ka utbudet av cykelparkeringsplatser, ge bidrag till kollektivtrafik-
kort samt genom att paverka att det finns lampliga hallplatser och forbindelser
for de egna anstéllda.

9.25 Kommunala parkeringsbolag med helhetsgrepp

Ett problem nir det géller cykelinfrastrukturen &r finansieringen. Kommunens
budget verkar aldrig riktigt ricka till. En m&jlighet som anvénds i andra lén-
der &r att 1ata det kommunala parkeringsbolaget dven ta hand om cykelparke-
ringen. Mélet for bolaget blir da att 1ata bilparkeringen betala for cykelparke-
ringen. Miljopartiet vill att denna typ av finansiering ska uppmuntras dven i
svenska kommuner. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkénna som sin me-
ning.

61 Arbetsmiljpverket 102 § i AFS 2000:42 — Arbetsplatsens utformning.



9.26 Inte en krona — inte en euro till klimatstorande
nvesteringar

EU ar en viktig aktor ndr det géller offentliga investeringar i infrastruktur,
bade i medlemslédnderna och i var omvérld. EU har mojlighet att paverka
utvecklingen i ritt riktning, bland annat genom lagstiftning. Ett exempel &r att
EU:s krav pa partikelhalter i unionens storstdder har gjort att cykeln blir ett
effektivt medel for att fi4 ner méngden partiklar. Men samtidigt som man
sdger sig prioritera hallbar utveckling och klimatet satsar man enorma resur-
ser pa véginvesteringar for bilar. Som exempel kan ndmnas “The Baltic Sea
Strategy” som ska méjliggéra forbittrad infrastruktur lings hela Ostersjokus-
ten. Strategin &r framtagen som EU:s forsta regionala strategi och ska koordi-
nera EU-fonder och medlemsstaternas arbete.

Tanken r att Ostersjon ska bli en konkurrenskraftig och hallbar region.
Men tittar man pa investeringarna &r det allt annat dn héllbart. Det kommer att
bli mer fossildriven sjofart och fler och snabbare végar, i princip inga resurser
satsas pa att forbdttra cyklingen. Euro Velo Network ér ett ndtverk bestaende
av tolv europeiska organisationer och skots av European Cyclist’s Federation
(dar Cykelfrimjandet ingar) tillsammans med olika nationella center. Euro
Velo 10 ir ett forslag till ssmmanhallen cykelvig runt Ostersjén pa ungefir
800 mil. Cykelorganisationerna arbetar aktivt for att detta projekt ska ingd i
EU:s Ostersjostrategi och att man dven gor en cykelvig runt Gotland®.

Offentliga investeringar dr otroligt viktiga for att vi ska lyckas stdlla om
samhdllet pa kort tid. Déarfér menar vi att alla de medel som idag planeras for
att utvidga kapaciteten for flyg, person- och lastbil bor dverforas till investe-
ringar som underléttar for klimatvanliga transporter av méanniskor och gods.
Detta bor riksdagen ge regeringen tillkédnna som sin mening.

9.27 Gor Gotland till cykeld

Idag viéljer manga att ta med sig bilen dé de aker till Gotland. Miljopartiet vill
infora ekonomiska styrmedel sa att fler ménniskor ldmnar bilen hemma och
istéllet tar med sig cykeln. Det kan innebira bra paketpris pa att stilla bilen pa
fastlandet, ta med sig cykeln pa béten, kombinerat med anpassat boende och
god information till cyklister. Rikstrafiken bor i upphandlingen av Gotlands-
trafiken stélla krav pé séker och trygg bilparkering i Nyndshamn och Oskars-
hamn och ddrmed uppmuntra att 1amna bilen pa fastlandet. Detta bor riksda-
gen ge regeringen tillkdnna som sin mening. L&t Gotland bli en riktig cykeld
med hogklassig cykelvdg runt hela kusten, gérna som en del av en samman-
héllen cykelvig runt Ostersjon och EU:s Ostersjostrategi.

62 Svenska Cykelfrimjandet, seminarium i Visby 2 juli 2009.
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9.28 Kom 1hag cykelbanan vid byggande av tva-plus-
ett-vag

Nér man bygger nya végar, till exempel tva-plus-ett-végar eller breddar be-
fintlig vdg, forsvinner ofta vagren dar man tidigare har kunnat cykla. Miljo-
partiet anser att Vigverket eller kommunen inte ska kunna ta bort cykelvig
eller cykelbar vdgren utan att ersitta den med en ny likvirdig eller battre vag.
Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening. Samma sak
géller nédr biltrafiken intensifieras s& mycket att man maste bygga en tunnel
eller en bro for att en cykeloverfart inte langre dr séker ur trafiksynpunkt.
Dessa pengar ska tas fran vigbudgeten eftersom det &r biltrafiken som orsakar
det dndrade behovet och ddrmed kostnaden.

9.29 Cykeln 1 kollektivtrafiken

Kombinationen av klimatsmarta transportmedel behdver underlittas. 1 dags-
laget ar forutséttningarna att ta med sig cykel pa taget eller i kollektivtrafiken
begriansade. Kollektivtrafiklagen behover dndras att det blir obligatoriskt att
stdlla krav i upphandlingen pé att resenédrerna ska kunna ta med sig cykel pa
kollektivtrafiken, i den man det inte trdnger ut resendrer, och att det vid stat-
ioner ska tillhandahé&llas sdkra och vdderskyddade cykelparkeringar. Detta bor
riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening. Motsvarande krav bor
stdllas vid interregional trafik. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna
som sin mening. Inte minst dr det betydelsefullt att kunna ta med cykeln pé
taget for att 6ka mojligheterna for cykelturism.

Det bor dven fortydligas i Jernhusens regleringsbrev att det ska finnas bra
och sdkra cykelparkeringar pa tagstationer for att underldtta kombinationen av
cykel och tag. Detta bor riksdagen ge regeringen tillkdnna som sin mening.

9.30 Prioritera motorfordon vid bristande efterlevnad
av trafikregler

Utifran ett trafiksdkerhetsperspektiv dr motorforares brott mot trafikreglerna
mer allvarligt &n en cyklists. En cyklist som inte har lyse &r framst en fara for
sig sjdlv medan en bilist som koér mot rott dr en fara for fler dn sig sjilv.
Sjélvklart ska alla trafikanter f6lja trafikreglerna, det ar en forutsittning for ett
fungerande och sdkert trafiksystem. Men vi anser att det &r viktigt att de re-
surser polisen har for att f6lja efterlevnaden av trafikreglerna kanaliseras dar
de gor mest nytta utifrdn ett trafiksdkerhetsperspektiv. Vi anser dérfor att
polismyndigheten bor prioritera bristande efterlevnad av trafikregler nir det
géller motorfordon hogre 4n i friga om cyklar, med anledning av att motor-
fordon utgor en storre fara for andra trafikanter. Detta bor riksdagen ge rege-
ringen tillkdnna som sin mening.
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