2. Det svenska cykelsamhallet

Trafiken star for en stor del av miljoproblem och olyckor i
vart moderna samhalle. En forsiktig omorientering till andra
drivmedel har inletts, men denna gar alldeles for ldngsamt.
Vaxthuseffekten hotar att inom kort radikalt férandra férut-
sattningarna for manskligt liv pa planeten - om inte rovdrif-
ten pa fossila branslen inom kort i stort sett upphor. Och har
ser vi annu ingen ljusning.

Den enskilde medborgaren maste andra livsstil och vi i den
’rika” delen av varlden maste ga fore - inte minst for att det ar
vi som férorenar mest. En oroande tendens ar i stéllet att tredje
varlden narmar sig vara konsumtionsmonster. For att forbattra
trafiksituationen inom téatort ar cykeln ett vasentligt fordon.

2.1 Trafikutveckling

och miljoproblem

Efterkrigstiden har kdnnetecknats av en enorm teknisk utveck-
ling i industrildnderna. Detta har medfért en kraftig férandring av
samhallsstrukturen, inte minst inom transportsektorn. Vi fardas
numera oftare, langre, snabbare och bekvdmare — dven under
fritid och semester. Bilen har under det senaste dryga halvseklet
kommit att dominera gods- och persontransporterna pa land
och vagnaten har anpassats till detta pa gott och ont.



Allteftersom bilarna blivit fler har trafikproblemen accentuerats.
Samtidigt med den 6kande bilismen har urbaniseringen med-
fort att en stor del av jordens befolkning numera lever i tatorter.
Manniskans miljépaverkan &r idag s& stor, att den tenderar att
overtrumfa naturkrafterna och trafiken har en stor del i detta.

Prognoserna spar fortsatt tillvaxt for flyg-, bil- och battranspor-
ter. Motoriseringen ar dock mycket ojamt férdelad éver jordklo-
tet och strategin inom bilbranschen &r tydlig — en satsning pa
tredje varlden. Detta ar forskarna ganska 6vertygade om att den
globala miljén inte tal. Mest akut &r vaxthuseffektens inverkan
pa jordens klimat, men det finns dven gott om andra miljohot (se
bilaga 3.6).

Vi maste alltsd &ndra var livsstil i framtiden och kretsloppen for
energi och materia maste slutas. Rattvisan mellan jordens lander
vad géller resursférbrukning maste oka, inte minst fér att und-
vika konflikter. Krig medfér inte bara manskligt lidande, krig ar
aven miljdmassiga katastrofer.

Dagens storre stader har blivit s stora och tranga, att de inte
langre ar effektiva. Kobildning, olyckor och buller ékar i en stén-
digt accelererande takt. Bilarnas kapacitet utnyttjas daligt och
parkerings-problemen &r uppenbara. Folk rér sig mindre fysiskt
och stressrelaterade sjukdomar dkar.

Dessa "onda cirklar” inom dagens samhéllsplanering méste bry-
tas. Privatbilismen maste reduceras till forman fér mer resurs-
snala alternativ. Har &r 6kad kollektivtrafik en nédvandighet och
har kan cyklandet spela en viktig roll. Flertalet persontransporter
inom tatort kan med férdel ske per cykel.



Cykelns mangsidighet och karaktar
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2.2 Cykeltrafikens
nuvarande betydelse

Under de senaste krigsaren cyklade vi fem ganger mer én vad
vi gor idag. Cyklandet i manga av varldens fattigare lander &r
betydligt stérre an i Sverige. Kina har t ex varldens storsta cy-
kelpark, 300 miljoner fordon — en pé& var fjarde invanare. Men
aven har paverkar den moderrna “utvecklingen” negativt. | t ex
huvudstaden Peking cyklade 80 % av befolkningen for 20 ar se-
dan - nu har denna siffra reducerats till 20 % pga bilismen och
man driver kampanj fér ett sundare atertag.

Aven bland mer narliggande stater som Holland och Danmark
cyklar man betydligt mer &n har hemma. Cykelinnehavet i Sveri-
ge ar dock stort (uppskattningsvis kring 10 miljoner fordon), men
vi anvander dem inte sa flitigt.

Efterkrigstiden i vart land har inte gynnat cyklandet. Trafikmiljon
har anpassats till bilen och pedaltramparna har blivit bortglém-
da. | dagens svenska tatorter ar det fortfarande manga gang-
er riskfyllt att ta sig fram per cykel, &ven om det ofta kan ske
shabbt och smidigt — sarskilt under rusningstid.

Matt i antal tillryggalagda fordonskilometer ar darfér cyklismen i
Sverige ganska marginell — kring 2 %, medan vi star for ca 10 %
av samhallsresorna (av totalen pa ca 5 miljarder per ar). Jamfor-
bara siffror for de kollektiva fardmedlen ar ca 7 % i bada fallen.
Dessa matetal bor 6ka kraftigt, for att vara tatorter och dess
invanare skall kunna ma béattre.

Cyklandets betydelse framgéar dock bast genom ett studium av
antalet resor i samhéllet. SnittlAngden fér en cykelresa i Sverige
uppgar till ca 4 km, dvs en distans utan problem for de flesta.
Cyklandet under barmarkssésong &r forstas vasentligt hogre och
lokalt kan cykeln da pa vissa platser sta foér 30-40 % av resorna.
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2.3 Forutsattningar for
ett okat cyklande

Méanniskan féljer ofta minsta motstandets lag, men ar skapad for
fysisk aktivitet pa en viss niva. Dagens samhalle bjuder tyvarr pa
manga hinder for detta. Transportsystemet &r synnerligen be-
kvamt, datorer ar snart sagt var mans egendom (ibland &ven
yrke) och TV-utbudet ar enormt. Vi verkar att ha natt en punkt,
da nackdelarna med fysisk inaktivitet blir allt tydligare. Vi jaktar
runt i ett ekorrhjul i hogt tempo och mar allt sdmre. Cykeln kan
i en sadant lage erbjuda bade nytta och noje — pa ett fér manga
attraktivt satt.

Av trafikolyckorna i samhallet star tyvarr cyklisterna fér en stor
andel. Inte just dddsolyckor, utan mer en mangd singelolyck-
or — med mer eller mindre allvarliga konsekvenser. Detta har
gjort oss extra "uppmérksammade och intressanta” under ett
par decennier, vilket bl a lett till ganska omfattande utbyggna-
der av cykelvagnaten i och kring vara tatorter. Cykeln har blivit
erkadnd som ett "likvardigt fordon” och en stor utredningsinsats
gjordes kring sekelskiftet (se bilaga 3.3) — dock utan ekono-
miskt innehall. Framst har insatserna koncentrerats kring ”cyk-
la-till-och-fran-jobbet”-problematiken. Nollvisionen har lanse-
rats som ett begrepp, men den &r ju ganska svar att tillampa pa
cykelomradet (se bilaga 3.4).

Miljon pa vart klot &r hotad fran alla hall - trafiken har hér ett stort
ansvar. Situationen i Sverige ar problematisk — dvs €] i balans
med naturen och ekonomiskt ineffektiv i vara tatorter. Raknat i
férbrukad energi eller utslépp av icke dnskvarda substanser till
omgivningen per invanare, ligger vart land pa en mycket hog
nivd. Cykeln skulle ur detta perspektiv kunna bidra till en bra
mycket battre balans — sarskilt inom vara tatorter.

Tabell - Cykeln 50 ganger effektivare dn bilen

‘ Energi dr en bristvara i vart samhélle.
Transportsektorn slukar en allt stérre del
av var energiproduktion. Hir nedan kan

Cykel 1 du jamféra olika firdmedels effektivitet
. per transporterad person och kilometer.
Fotgéngare 3
Tag 25
Buss 26
Bil 52
Flyg 96
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Energiférbrukning (Cykeln ="1"= 22 kcal/personkm). Grunddata
bygger pd medelbelidggning i titortstrafik (undantag flyget).



Cykelns avgasutslapp
ar lika med noll.

Energimassigt ar cykeln 50 ganger effektivare an bilen. Bullerni-
van ar obefintlig och utslappen nara noll. Lagg dartill att fordonet
tar minimal plats och héller oss fysiskt och mentalt friska, sa for-
star val var och en att cykeln borde vara en sjélvklar dellésning
inom den framtida transportsektorn.

Cyklandet uppfattas positivt av flertalet. Nastan alla &ger en cy-
kel, nastan alla kan cykla. Cykeln anvands av gammal som ung,
av lika manga manliga som kvinnliga. Cykeln ar utmarkt for saval
arbetsresor som till och fran skolan — under shoppingturen, pa
fritid och semester. Cykeln har en unik potential och &r ett relativt
billigt fordon — bade i ink&p, drift och underhall (se bilaga 3.1).

Trots cyklandets alla férdelar, sker ingen &ndring av samhall-
stransporterna dver en natt eller av sig sjalvt. Har fordras uppen-
barligen langsiktigt tdnkande och strategiska atgarder. Det rack-
er dessutom troligtvis inte enbart med cykelmiljdvanliga insatser
och positiv propaganda - vi tror att kdnnbara restriktioner maste
sattas in parallellt mot de miljdmassigt sdmre transportalternati-
ven. Nagra i vart tycke principiellt viktiga tankar ar har att —

* Cykelns kapacitet, som lampligt alternativ i olika samman-
hang, maste beaktas pa ett tidigt stadium i all framtida samhalls-
planering, t ex for allehanda kortare transporter inom vara tatorter.

* Ett helhetsgrepp i samverkan med kollektivtrafiken bér aven
tillampas inom och kring vara tatorter for “hela resan” samt aven
vad géller cykeltransporter pa allmanna fardmedel 6ver hela landet.

* Rimliga restriktioner méaste inforas mot privatbilismen i vara
tatorter, for att uppna en miljé kédnnetecknad av — framkomlighet,
utslapp i balans, acceptabla bullernivéder och samhallsekonomi.
Det kan inte vara var och ens rattighet att kora bil dverallt och
hur mycket som helst. Vi tror att detta & en nédvandig atgard,
fér att cyklismen skall kunna véxa.

% For att cykelresan skall fungera, maste man kunna stélla
ifrén sig sitt fordon vid malpunkten och sedan kunna férvara den
dar pa ett sékert satt infér aterfarden — annars véljer man annat
fardmedel. Manga cykelmodeller &r idag varda en hel del och att
|I6sa denna problematik enbart férsékringsvagen, med samma
system som géller for t ex bostadsinbrotten, ar inte acceptabelt.
Cyklar goér man bl a fér att det ar enkelt, snabbt och okomplice-
rat — latt att komma fran dorr till dorr.

* Cyklandet bdr dven gynnas av hélsoskal. Men hur halso-
samt trampandet verkligen &r i vara sargade tatortsmiljoer, vill
vi garna ha dokumenterat. Liksom hur valet av cykeln paverkas
av olika faktorer — som exempelvis trafikférhallanden, vader och
vind. Rekreation, fritid och turism maste behandlas som en re-
surs i alla cykelplaner.



