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Nr 73

Av herr Lindahl m. fl, om en fir cykeltrafik bittre anpassad
planering av gator och vigar.

(Lika lydande med motion nr 63 i Forsta kammaren)

Bilen har for ett snabbt vixande antal medborgare kommit att fa stor
betydelse som medel for ett rikare liv med stimulerande mdjligheter till
resor och annan rekreation.

Denna bilismens utomordentligt snabba utveckling har dock lett till
mycket stora samhilleliga investeringar inom stads- och vigbyggnads-
omrédet, samtidigt som olycksfallsutvecklingen belastar sjukvarden pa ett
allvarligt sitt. DA det torde vara helt orealistiskt att tro, att stads- och vig-
planeringen kommer att kunna héilla jimna steg med bilismens fortsatta
utveckling, maste det vara en klok samhiillsekonomi att frimja en alternativ
fordonsgrupp, nimligen cyklisterna, som har betydligt mindre krav pa tra-
fikinvesteringar. Flera av dessa fordelar giller &ven mopeden.

Genom bristen pd parkeringsplatser och stor svarframkomlighet i den
titnande biltrafiken, samtidigt som behovet av en hiilsobefrimjande av-
koppling mot alltfor mycket bilsittande blivit alltmera framtridande,
har cykelforsiljningen okat pa ett idgonenfallande sitt. I billandet framfér
andra, USA, har cykelférsiljningen visat en markant stegring enligt féljande:
1951 saldes 1964 000 cyklar, 1955 2952000, 1960 3 779 000 och 1962
4175 000, den sista siffran ett absolut rekord. I Sverige ir inte utvecklingen
identisk, men efter ett bottelige ar 1958 med 123 000 férsalda cyklar har
foérsiljningen direfter 6kat varje ar till 1962 med drygt 150 000 silda cyklar.
(Mopederna har dirvid ej medriknats.)

Emellertid visar olycksfallsstatistiken att det dr langt ifran riskfritt att
cykla i dagens trafik. Antalet dédade cyklister och mopedister (den sist-
nimnda gruppen har hir medtagits, di enligt gillande bestimmelser mo-
peden jamstilles med cykeln evad det giller platsen i viighanan) rér sig om
storleksordningen 25—30 % av samtliga trafikdédade. All trafikexpertis
ar overens om att den visentligaste mojligheten att minska antalet trafik-
olyckor ir en differentiering av trafiken med skilda kérbanor fér den lang-
samgéende tvihjuliga och den snabbare fyrhjuliga trafiken.

Nedanstiende tabell visar olycksfallskostnaderna foér cyklister och mo-
pedister ar 1960. Man kan givetvis diskutera hur stor den nationalekonomis-
ka forlusten ar, d4 nigon dédas eller invalidiseras i trafiken, men tillging-
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liga utredningar pekar pé siffror i enlighet med dem som framgar av ta-
bellen. Man torde lugnt kunna pastd att siffran 150 miljoner i varje fall
icke ar for hog. Av Sveriges arliga trafikolycksfallskostnad (beréknad till
ca 1000 miljoner kronor) belastar alltsa ca 15 % cyklister och mopedister.

Olyckskostnader, cyklister och mopedister, 1960

Doédade 298 X 100 000:—— = 29800 000:—

Invalidiserade 300 X 250000:— = 75000 000:—

Eljest svart skadade 391

—_—= 40 000:—
Lindrigt skadade! g7ag ( X 10000 41 340 000
Endast egendomsskada! 6 600 X 1000:— = 6600000:—
152 740 000:—
1 Speciellt dessa siffror ar foér 1iga, eftersom de endast omfattar polisanmilda
olyckor.

I méinga svenska stider har man svarigheter att fa in bilarna till centrum
pa morgonen och att f& ut dem pa efiermiddagen. Cykeln dr hir ofta 6ver-
ligsen bilen med en hégre genomsnittshastighet, mindre parkeringsbehov
— en bilplats motsvaras av plats for 10—16 cyklar — och mindre kostna-
der for den resande. Cykeln #dr ocks4 vid manga svenska industrier det mest
anlitade fordonet vid fard till och fran arbetet. Vid en konsekvent genom-
ford generalplan dr det mdojligt att reservera vissa gator for cyklister och
vissa gator for den fyrhjuliga trafiken.

Aven vid utfartsvigar fran titorter och vid andra starkt trafikerade vi-
gar dr det ett krav ur trafiksiikerhets- och trivselsynpunkt att trafiken diffe-
rentieras (dari inbegripet planskilda korsningar mellan t. ex. cykelvag och
motorvig).

I Belgien t. ex. faststdlldes redan 1949 ett program for cykelvigar, som
innebar att icke en enda km ny vig bygges utan att den flankeras pa var-
dera sidan av en cykelbana, skild fran bilarnas kérbana av en 2—3 meter
bred remsa. I Holland har 62 % av vigarna (uppgift fran 1957) cykel-
banor. Enligt ett uttalande av den visttyske trafikministern Seebohm &r
1960 ingar i den visttyska vigplanen under de nidrmaste 12 dren byggandet
av 5 500 km cykelviigar (jimfért med byggandet av 4 700 km motorvigar!).

I Sverige tillimpar vig- och vattenbyggnadsstyrelsen den regeln, att me-
deldygnstrafiken per ar maste uppgé till minst 500 cyklar och mopeder for
att motivera byggandet av cykelbanor eller cykelviagar. Trots att siffran
500 ar alltfor hogt tilltagen, finns det exempel pa vigar med en dygnstrafik
visentligt hégre och dar 4nda icke cykelbanor anlagges.

Det maste tyvirr konstateras att forstaelsen for cykeln icke tillndrmelse-
vis kommit till uttryck i de senare arens trafikplaner i Sverige. Bilismen
som en starkt expanderande maktfaktor har helt tilldragit sig all upp-
mirksamhet, vilket dr forklarligt men ur manga synpunkter ter sig otill-
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fredsstillande och olyckligt. Nigra planer i likhet med ovan nimnda kon-
tinentalldnders foreligger som bekant icke i Sverige. I den langsiktiga vig-
planen, som presenterades hir for nagot ar sedan, férekom ju knappast
ens en antydan om cykelns existens, trots att antalet cyklar i bruk kan upp-
skattas till storleksordningen 1,5—2 miljoner. Antalet mopeder utgor ca
750 000.

Sammantaget innebdr det sagda ofrankomligen att ett starkt samhills-
ekonomiskt intresse borde forefinnas fér att 6ka mojligheterna att anvinda
cykeln som fortskaffningsmedel savil i som utanfér titorterna. Folkhilso-
skil talar ocksa for ett hojande av allménkonditionen, varvid cykeldkningen
torde vara ett av de enklaste och billigaste medlen.

Med st6d av vad ovan anférts hemstiilles,

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t matte anhalla
om utredning i syfte att klarligga de samhillsekonomiska
vinster, som star att vinna pa en ur cyklismens synpunkt
battre planering av samhillen och vigbyggnader, déri inbe-
riknat vinsten av Okad trafiksékerhet och minskade sjuk-
vardskostnader m. m.

Stockholm den 18 januari 1963
Essen Lindahl
Sven Ekstrém Erik Tobé Sven Hammarberg

Henry Allard Hans Nordgren Einar Gustafsson
i Karby



