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Synpunkter pa Cyklingsutredningens forslag Okad och sak-
rare cykling (SOU 2012:70)

Foreningen TRAMPKRAFT har i skrivelse fran Regeringen 2012-12-03 inbjudits
att lamna synpunkter pa rubricerat betankande (N2012/5501/TE).

Vi inleder med nagra generella synpunkter pa investeringsbehovet och plane-
ringsprocessen for cykelinfrastruktur, dérefter nagra av utredningens forslag avse-
ende trafikregler, nagra synpunkter pa forslagen om kollektivtrafik samt behovet av
forskning och innovation. Vi avslutar med en reflektion 6ver sjélva utredningsfor-
farandet.

1 Infrastruktur

Kraftig underskattning av investeringsbehovet

Den enskilt viktigaste atgarden for att 6ka cykelresandet &r att forbattra infrastruk-
turen for cyklister, framst genom val utformade och underhéllna cykelvagar. Detta
konstaterar Cyklingsutredningen. Enligt var och évriga cykelorganisationers upp-

fattning ar detta ocksa det storsta problemet. Efter decenniers underlatenhet ar den
daliga cykelinfrastrukturen det helt avgérande problemet for cykeln som attraktivt
och trafiksékerhet fardmedel.

Cyklingsutredningen underskattar emellertid mycket kraftigt behovet av inve-
steringar i utbyggd och forbattrad cykelinfrastruktur. Utan ndrmare motivering an-
ger Cyklingsutredningen ett investeringsbehov pa endast en tiondel — 0,8 a 1,0 mil-
jarder kr — av vad davarande Véagverket kom fram till i ett regeringsuppdrag och
som framfordes till regeringen i en gemensam skrivelse fran Vagverket, Banverket
och Nutek 2007-10-15. Véagverkets behovsinventering landade pa 8 miljarder kr.
Den avsag dock bara cykelvagar langs statliga vagar mellan nérliggande tatorter.
Till detta kommer salunda det stora behovet av battre cykelinfrastruktur inom tét-
ort; det &r dar den mesta cyklingen sker."

! Regeringsuppdrag cykel. Vagverket 2007-10-11 (TR 40 A 2006:21345).



Systemfel i planeringsprocessen

Den allra mesta cyklingen &r lokal och sker inom tétort, ibland mellan narliggande
tatorter men mera séllan éver kommungranser. Vill staten stimulera till 6kad cyk-
ling &r det darfor viktigt att statliga medel nar kommuner som vill utveckla sin cy-
kelinfrastruktur. ldag fastnar de statliga medlen pa regional niva. De enskilda
kommunernas lokala behov har dar att konkurrera med lansplaneupprattarna ansvar
for den regionala transportinfrastrukturen, en konkurrens som det lokala cykelbe-
hovet i regel forlorar. Denna avgdérande problematik har Cyklingsutredningen inte
sett.

Det &r darfor, enligt var uppfattning, viktigt att komplettera nuvarande plane-
ringsmodell. Den &r organiserad som en matris dar statsmakterna anger ramarna for
Trafikverket och lansplaneupprattarna i dels en fordelning pa jarnvag, drift och un-
derhall av det statliga vagnatet samt utveckling av transportsystemet, dels en for-
delning pa nationell respektive regional niva.

Vi anser att en fordelning ocksa bor goras avseende den lokala nivan for kom-
munal cykelinfrastruktur. Detta kan goras i form av en sarskild cykelpott, 6ppen for
enskilda kommuner. Eller pa nagot annat lampligt satt; det viktiga ar att medlen for
lokal cykelinfrastruktur inte hanteras av ett regionalt organ vars prioriteter av latt
insedda skal galler det regionala transportsystemet.

2 Trafikregler

| det fortsatta beror vi utredningens forslag kortfattat, eftersom de, med nagot un-
dantag, inte ror huvudfragan om ékat och sékrare cykling. Regelforslagen kom-
menteras i samma ordning som de redovisas i betdnkandet.

Cykelbana eller kérbana

Cyklingsutredningen konstaterar att cykeltrafiken &r mycket heterogen med stora
skillnader i hastighet och 6vrigt beteende. Cyklisterna skiljer sig mycket at i alder,
skicklighet och erfarenhet. Cykeltrafik bestar saval av barn pa vag till skolan som
av arbetspendlare som har brattom till arbetet. Som regel &r landets cykelbanor
ocksa gemensamma for cyklister och fotgangare. Trafiksammanséttningen blir dar-
for synnerligen blandad, inte sarskilt lamplig for tranga cykelbanor. Denna proble-
matik kommer att 6ka med dkande cykeltrafik och med det allt storre inslaget av
elassisterade cyklar (inneb&rande hdgre hastigheter och fler omkdrningar).

En naturlig konsekvens vore darfor att lata snabbare cykeltrafik anvanda korba-
nan dar sa ar lampligt.

Det enda som utredningen tar upp i denna fraga galler cyklar med fler an tva
hjul eller med tillkopplad cykelkarra. Om ett sadant ekipage inte kan, eller bara
med svarighet kan anvanda cykelbana, ska det tillatas pa korbana (vad &r alternati-
vet?).

Enligt var uppfattning bor tvanget att anvanda cykelbana generellt upphévas.
Cyklister bor fritt fa valja mellan korbana eller cykelbana med hansyn till sina an-
sprak pa framkomlighet, hastighet, trafiksakerhet, komfort och standard. Oerfarna
cyklister i [angsammare tempo kan vélja cykelbanan medan erfarna pendelcyklister
ska kunna anvanda kérbanan om cykelbanan ar samre eller, exempelvis, daligt sno-



rojd. 1 de fall kérbanan trots allt &r olamplig for cykeltrafik, kan forbud meddelas
vagmarket Forbud mot trafik med cykel (C10).

Skyldighet att anvanda végren

Vi &r inte riktigt sakra pa att vi forstatt utredaren fullt ut nar han foreslar att skyl-
digheten att anvanda végren bara ska galla om den ar tillrackligt bred eller i dvrigt
lamplig att cykla pa. Vi tror inte att vara rattsvardande myndigheter nagonsin tolkat
Trafikforordningens 12 § som ett tvang for cyklister att cykla pa vagrenar och ar
for smala eller eljest inte gar att cykla pa. En titt i rattspraxis hade klargjort detta
for utredaren. Vi forstar heller inte vad denna fraga har att géra i en utredning om
Okad och sékrare cykling (ett tiotal textsidor, inte helt latta att penetrera).

Cyklande barn pa trottoar

Forslaget om att lata barn cykla pa trottoar till och med det ar de fyller étta, ar ett
exempel dar man forsoker l6sa ett ”problem” genom att skapa ett annat.

For det forsta vet vi inte om det dr ett problem. Utredaren hade kunnat gora ett
utdrag fran STRADA for att belysa i vilken utstrackning som barn i denna alder
blivit pakorda pa kérbana av andra fordon. Sa har inte gjorts, och darfor vet vi inte
om det ar ett sa pass stort problem att cykling ska tillatas ocksa pa trottoar.

For det andra ar det sakerhetsmassigt feltankt. Det man kan vinna i sakerhet pa
trottoaren, forlorar man nér det cyklande barnet behdver korsa fordonstrafik i kors-
ningarna (om man inte fartsakrar alla de tusentals korsningar det handlar om).

Vidare forefaller dldersgransen godtycklig. Varfor atta ar nar den barnpsykolo-
giska expertisen sager att det ar forst vid 12 ars alder som barn kan antas ha till-
rackliga forutsattningar for att cykla i blandtrafik? Hur hanterar man en ténkbar ut-
veckling dar barn i allt hogre aldrar fortsatter att cykla pa trottoar?

Det finns ocksa andra komplikationer, praktiska och pedagogiska. Var ska ex-
empelvis medféljande vuxne fardas om denne &r pa cykel? Om han eller hon &r pa
korbanan, hur ska vederborande da kunna ha kontroll 6ver det cyklande barnet pa
trottoaren?

Slutligen, allt umgénge i trafiken behdver inte regleras i Trafikférordningen.
Med vanliga mellanménskliga umgéangesregler kan ménniskor sékert sjilva klara
av cyklande smattingar pa trottoaren utan att ta rygg mot trafikforfattningar.

Obevakade cykeltverfarter

| korsningar och cykeloverfarter finns generellt sett nagra av cykeltrafikens domi-
nerande sakerhets- och framkomlighetsproblem.

Det sarskilda yttrandet fran SKLs expert i utredningen tar upp en del av pro-
blemen med utredningsforslaget, bland annat den diskutabla resursallokeringen pa
Overfarter relativt det stora behovet av att generellt bygga ut de kommunala cykel-
naten. Vi forutsatter att fragan blir foremal for en allsidig belysning, varfor vi inte
fordjupar oss i den utdver foljande.

Istallet for att infora ett nytt vagmarke, vill vi peka pa att man kan alagga kor-
sande fordonstrafik vajningsplikt med nagot av de befintliga markena Vajningsplikt



(B1) eller Stopplikt (B2). Den mdjligheten borde i stdrre utstrdckning anvandas for
att sakra cykeltrafikens framkomlighet och sakerhet pa cykel6verfarter och i kors-
ningar.

Cykelgata

Konceptet cykelgata — eller Fahrradstrasse — inférdes i Nordrhein-Westfalen for ett
kvart sekel sedan och ar en val beprévad konstruktion for att ge prioritet at cyklis-
ter pa blandtrafikgator som ingdr i ett sammanhangande cykelstrak.

Trampkraft staller sig bakom forslaget om att infora begreppet ocksa i Sverige.
Cykeltrafikens prioritet bér omfatta alla aspekter som géller pa cykelbana, alltsa
normerande hastighet, cykling i bredd med mera.

Cykling mot enkelriktning och Wienkonventionen

Utredningens forslag att tillata cykling i bada riktningarna pa enkelriktade gator dar
sa ar lampligt genom att anvanda vagmarket Motortrafik forbjuden (C3), strider
mot logiken i Vagmarkesforordningen. Vagmarket kan inte garna anvandas pa en
gata dar motortrafik ar tillaten, om &n bara i en korriktning.

Battre dr att anvanda en tillaggstavla till vdgmarket Férbud mot infart med for-
don (C1) som undantar cykel fran forbudet. Denna kombination forekommer i en
rad andra europeiska l&nder — Danmark, Tyskland, Holland, Frankrike, Belgien,
Osterrike med flera.

Dessa lander har tolkat Wienkonventionen pa ett annat satt &n utredaren. Vi i
Trampkraft anser att Sverige bor ansluta sig till en liknande tolkning som mgjliggor
detta praktiska och billiga satt att lata cyklister fardas i bada riktningen pa enkelrik-
tade lagfartsgator.

Liknande praktiska l6sningar finns dven for att lata cyklister svanga hoger mot
rott ljus dar det ar lampligt. Over 5 000 korsningar i Tyskland ar forsedda med en
tillaggsskylt som mojliggor detta, forutsatt cyklisten saktar ner, stannar och iakttar
vajningsplikt. Liknande finns i Holland. | Frankrike (Nantes) provas en tilldggs-
skylt i form av ett vajningsmérke med en hdgersvangade cykelsymbol, innebdrande
att cyklisten far hogersvanga mot rétt med vajningsplikt. Sadana I6sningar borde
dvervagas ocksa for svensk del.

En annan sak som bor ndmnas i detta sammanhang &r att forslaget i Lantmateri-
verkets rapport 2002:9 (Oversyn av anlaggningslagen) snarast bér genomforas sa
att kommuner — och ocksa Trafikverket — far tillgang till enskild mark eller vag nar
s& kravs for att anlagga sammanhingande cykelleder. Atskilliga organisationer har
ett sarskilt intresse av att framja langfardscykling av turistpolitiska skal, exempel-
vis Cykelframjandet, Svenska Cykelsallskapet, Svenska Turistféreningen, Natur-
skyddsforeningen, Svensk Cykling och forstas ocksa Trampkraft.

3 Kombinationen cykel och kollektivtrafik

Utredningen innehaller inga andra forslag an att regeringen bor ge Trafikverket tva
uppdrag, dels att géra en nationell inventering och behovsanalys av cykelparker-
ingar vid de storre svenska kollektivtrafiknoterna for att “skapa en gemensam kun-



skapsplattform”, dels att ta fram en idékatalog i syfte att frimja kombinationen cy-
kel och kollektivtrafik.

Problemet &r inte avsaknad pa sadana kunskapssammanstéllningar, idékataloger
och andra inspirationsskrifter. Sadant finns det gott inom, inte minst utldndska.

I andra europeiska lander finns i regel goda och effektiva kombinationsmojlig-
heter mellan cykel och kollektivtrafik. Sa ar det exempelvis i Danmark, Tyskland,
Holland, Belgien, Frankrike, Schweiz, Osterrike, Italien, Spanien, Portugal, for att
namnda nagra.

Trampkraft foreslar att regeringen tillsatter en utredning eller arbetsgrupp med
uppgift att undersoka vad vi kan lara av dessa lander nér det géller processer, at-
garder och regelverk. Vad har man i dessa lander gjort som vi kan tillampa ocksa i
Sverige?

I det sammanhanget anser Trampkraft att man bland annat bor géra foljande:

e Undersoka mojligheterna att infora ett generellt krav pa att kollektivtrafik-
fordon ska ha ett generellt ombordutrymme for cyklar och annat skrym-
mande bagage. Modeller for sadana krav kan hamtas fran tillganglighets-
omradet.

e Ansvaret for att anldgga och driva cykelparkeringar vid resecentra och
hallplatser maste klaras ut mellan de olika ber6rda aktorerna. Det naturliga
ar, enligt var uppfattning, att den som ansvarar for kollektivtrafikens infra-
struktur ocksa ska ha huvudansvaret for angorings- och parkeringsfacilite-
terna i anslutning till infrastrukturen.

e Mojligheterna att utveckla rationella och effektiva system for saval parker-
ing som ombordmedfdring av cyklar dr stora med IT-tekniken. Vi foreslar
statliga utvecklingsstdd for utveckling av snabba och billiga dvervaknings-
system, boknings- och betalsystem for in- och utcheckning. Ett sadant ut-
vecklingsstdd kan administreras av Vinnova.

4 Forskning och innovationsarbete for 6kad och sakrare
cykling

Forskning och innovationsarbete har utredaren inte alls berért i sitt betdankande. Vi
menar att dessa fragor har stor betydelse for att pa sikt utveckla cyklingen, gora
den sdkrare och mer attraktiv.

Trampkraft dverlamnade 23 augusti 2011 ett forslag om just detta till Cyklings-
utredningen.

Forslaget omfattar sju FoU omraden (vilka ocksa 6vriga cykelorganisationer
under hand stallt sig bakom). Omradena galler cykelinfrastrukturen, trafikregler for
cykeltrafiken, samhéllets planeringssystem, incitamentssystem for dkad cykling,
cykeln som fordon, cykelns utrustning samt cykeln som alternativ till stadsbilen. Se
vidare bilagda skrivelse som mer ingaende beskriver forskningsomradena.

Trampkraft anser att regeringen bor med hansyn till fragornas langsiktiga karak-
tar uppmarksamma berérda FoU-myndigheter pa de forhallandevis stora och
mangskiftande FoU-behoven pa detta omrade.



5 Utredningsforfarandet

Det vanliga i statliga utredningar — och de flesta andra typer av utredningar som &r
tillsatta for att 16sa problem — &r att analysera problemen och framfor allt samban-
den mellan atgarder och problem. Forst da blir det méjligt att ta fram rationellt
grundade forslag pa hur problemen kan losas.

Cyklingsutredningen avviker fran denna praxis. Det kan forklara varfor det, en-
ligt Trampkrafts uppfattning, bara finns ett enda konkret forslag som har relevans
for en av huvudfragorna (sakrare cyklande). En analys av troliga effekter av 6vriga
forslag hade visat att de inte namnvart kan paverka vare sig okat eller sékrare cyk-
lande.

Pa foreningen Trampkrafts uppdrag

! ﬁﬂjﬁw UMQ‘Lqu

Krister Spolander Claes Unge
Styrelsemedlem HPVS Ordférande HPVS
krister@spolander.se claes.unge@gmail.com
08-720 01 25 08-644 45 62

070-421 70 36 070-894 91 62

Magnus Ladulasgatan 27 S:t Paulsgatan 2

118 65 Stockholm 118 46 Stockholm

Trampkraft ar en riksomfattande férening som framjar intresset for muskeldrivna
fordon. Det handlar framfor allt om fyra typer av fordon: liggcyklar, trikar, velo-
mobiler och hopféallbara cyklar.
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Bilaga
_— trampkraft
foreningen for muskeldrivna fordon
Claes Unge och Krister Spolander 2011-08-23

Forskning och innovationsarbete for 6kad cykling

Cyklingsutredningen (N 2010:08) har i sina direktiv (Dir 2010:93) utover sina hu-
vuduppgifter mojlighet att ta upp sarskilda fragor. Det séjs: "Uppdraget kan, om
utredaren finner det relevant, aven omfatta andra regler och férutsdttningar, som
ar viktiga i detta sammanhang.”

Foreningen TRAMPKRAFT anser att fordjupad forskning och forbattrat innova-
tionsarbete for 6kad cykling &r sadana viktiga forutsattningar som utredningen
bor berdra. Forskning om cykeln och om cykling ar inte sarskilt utvecklad i Sverige
dven om bl a forskningsfinansidgren VINNOVA (Verket fér Innovationssystem) un-
der senare tid initierat flera projekt av betydelse. Utanfér vara granser ar forsk-
ningen storre, sarskilt i de kontinentala cykellanderna som Holland, Tyskland,
Danmark. Det hollandska expertorganet Fietsberaad ger i sin Knowledge bank en
bild av de samlade forskningsresultaten internationellt.

Var bedomning ar att staten har en viktig stédjande roll for forskning och
innovation inom cykelteknisk utveckling och foér cyklingen som sadan. | en 6kad
samverkan mellan myndigheter och foretag kan fler innovationer utvecklas inom
detta omrade och nya féretag liksom nya system for cykling .

Ett exempel ar den analys av behovet av “aldrecyklar”, battre anpassade till
aldre cyklisters forutsattningar, som VINNOVA finansierade i syfte att definiera
detta behovsomrade.® Nagon utveckling har dock hittills inte kommit till stand i
Sverige, trots ett uttalat behov. Sverige har dock utmarkta forutsattningar genom
de internationella cykelféretagen med framfér allt utveckling men ocksa viss till-
verkning i Sverige. Statliga initiativ kan har tas for att paverka utvecklingen pa det-
ta potentiellt viktiga omrade.

TRAMPKRAFTs rekommendationer om forskning och innovation

Fér det forsta bor utredningen i en dialog med den svenska cykelindustrin, FoU-
institutioner, cykelorganisationer och berérda myndigheter soka identifiera ange-

2 Se http://www.fietsberaad.nl/index.cfm?lang=en&section=Kennisbank
* Se rapporten http://www.vinnova.se/sv/Publikationer/Produkter/Battre-cyklar
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lagna FoU-behov for 6kad saker cykling. Nedan skissade behovsomradena kan
kanske tjdna som underlag for sddana samtal.

Fér det andra bor utredningen be VINNOVA att sammanstalla en 6versikt av den
pagaende nationella cykelforskningen jamte den forskning som sker inom EU och
véarlden i 6vrigt. Detta kan garna goras med utgangspunkt i en analyserande be-
skrivning av det aktuella kunskapslaget.

For det tredje bor utredningen darefter pa detta omrade forsla Regeringen ett an-
tal vasentliga FoU-omraden inom vilka staten kan bidra med skattemedel for att
stimulera utvecklingen mot 6kad cykling och en battre och modernare cykeltek-
nik, som kan gynna konsumenter och svenskbaserad cykelindustri.

Med hansyn till Cyklingsutredningens huvuduppgifter att utveckla regler, pla-
nering och infrastruktur vill TRAMPKRAFT peka ut ett antal behovsomrdden for
forskning och innovationsarbete som berér vasentliga delar av en kommande
uppfoljning av utredningens huvudforslag men dven andra angeldgna behovsom-
raden anges.

Omrade 1 Cykelinfrastrukturen — uppfdljning och utveckling

Pa detta omrade ar mojligheterna stora att utveckla en ny infrastruktur mer an-
passad for cykling. Om man utgar ifran att bilens mojligheter som transportmedel
behover differentieras pa grund av sina mycket stora miljostorningar och de stora
intrangen i stadsmiljéerna, ar alternativa infrastrukturer for en ny typ av trans-
portsystem for bl a cykling mycket angeldagen att utveckla, enligt TRAMPKRAFTSs
uppfattning. Tvekl6st kan FoU bidra till en sadan utveckling.

Inom EU spelar cykeln en viktig roll i utvecklingen av langsiktigt hallbara stads-
transportsystem. Med modern teknik och kunnande kan en infrastruktur for
snabb och sdker framkomlighet byggas upp samtidigt med stédfaciliteter som
framjar gang och cykel.

Omrade 2 Trafikregler for cykeltrafiken — uppfdljning och utveckling

Utredningens olika forslag till nya regler for 6kad cykling behover féljas upp. Ut-
landska regler, framfor allt fran Holland, Tyskland och Danmark, kan behdva im-
porteras och nya regler som dannu inte sett dagens ljus kan utvecklas. En ny typ av
transportsystem med minskat bilberoende och mer differentierad bilism kraver
standig utveckling av nya regler i sjalva trafiksystemet. FoU kan bidra till en sadan
uppfoljning och nytdankande.

Omrade 3 Sambhallets planeringssystem — uppféljning och utveckling

De svenska planeringssystemen bygger huvudsakligen pa uppfattningen att bilis-
men fortfarande kommer att vara den helt dominerande transportformen ocksa i



framtiden . Kollektivtrafik ses som ett komplement men i grunden ar planerings-
systemen fokuserade pa utveckling av bilismens majligheter.

Forskning och utvecklingsarbete kan bidra till att forandra denna mentala bild
av mojligheterna for framtida transportsystem som bygger pa alternativ till bilen.
Det ar vasentligt att stimulera en sadan utveckling . En blygsam inledning har in-
letts, men mycket aterstar. Sjalvklart maste daven dagens system granskas ingaen-
de for att man skall kunna bedéma om de mycket omfattade investeringarna i da-
gens bilburna system ar rimliga.

FoU kan har bidra. FoU-resurser ar redan tillgangliga pa detta omrade.

Omrade 4 Incitamentsystem fér 6kad cykling — uppféljning och utveckling

Anvandningen av bilen har pa mycket kreativa satt stimulerats under artionden,
sarskilt nar det galler tjanste- och formansbilar, miljobilspremier och liknande. Ar-
betspendling ar i detta sammanhang i fokus, inbegripande foretagens majligheter
att stimulera anstallda att anvanda bilen.

Cykelalternativen har inte stimulerats pa motsvarande satt. Inte minst for sta-
derna bor incitamentsystem for 6kad anvandning av cykeln eller fordon som byg-
ger ny pedaldriven teknik utvecklas. FoU kan ge idéer om en ny inriktning.

Omrade 5 Cykeln som fordon — uppfdljning och utveckling

Pa detta omrade handlar det om att tekniskt utveckla dagens cykel. Cykeln ses av
manga som en lagteknologisk, enkel teknik jamfort med exempelvis bil- eller
elektronikbranschen. Men det ar snarare sa att forvantningarna ar for laga och
det gor att utvecklingsmajligheterna underskattas. Det finns ett stort utrymme for
innovation och forskning for att fa battre kompromisser mellan bra ergonomi, hog
tillforlitlighet och hallbarhet, lag vikt, hog sakerhet med laga skaderisker, attraktiv
design, producerbarhet, rimliga kostnader, effektivitet och framkomlighet, vader-
skydd och sa vidare.

Cykeln ar ett konstruktivt instabilt fordon, mycket kansligt for underlaget och
kraver ett kontinuerligt balanseringsarbete. Ekipagets instabilitet kommer till ut-
tryck i det stora antalet omkullkérningar som leder till sa pass svara skador att slu-
ten sjukhusvard behdvs (atskilliga tusen arligen). Problemen &r till stor del en kon-
sekvens av cykelns grundldggande konfiguration som &r fran slutet av artonhund-
ratalet. Har torde det finns en stor potential att utveckla vasentligen sdkrare cyk-
lar. Och ergonomiskt mer valanpassade.

| en bedomning som cykelbranschen sjalv gor pekar man pa att branschen ar
konservativ. Otillrackliga medel har avsatts for utveckling . Var bedémning ar dar-
for att det behovs FoU och innovationsarbete for att méta nya marknadsbehov
och samhallsbehov. Staten kan enligt TRAMPKRAFTs uppfattning bidra till ett ny-
tankande i ett utokat samarbete med svenskbaserad cykelindustri.
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FoU kan bidra till en ny teknikutveckling som innebar att cykeln utvecklas som
fordon for bade stadstrafik och landsvagstrafik. Det handlar om att anpassa ett
narmast alltfor hart ”standardiserat” fordon till nya grupper med behov av teknik
som inte tillgodoses av marknaden idag eller i varje fall endast hogst marginellt
bidrar till en battre kundefterfragan. Ny design, ny teknik med exempelvis el-
assisterade cyklar, anpassning till olika aldersgrupper, till olika behov av transpor-
ter i stader - transportcyklar, snabba pendlingscyklar, aldrecyklar, cyklar fér hem-
tjansten, cyklar for handikappade, cyklar for fritid (inte bara mountainbikes), cyk-
lar for foraldrar med barn, cyklar i hdlsoarbetet, och sa vidare. Listan 6ver anpass-
ningar kan goras lang.

Det kanske allra viktigaste omradet ar att utveckla el-assisterade cyklar sa att
tekniken blir smidig och latt — ett stort och viktigt omrade for svensk och europe-
isk cykelindustri att satsa pa. Det ar en viaxande marknad med stor potential men
fortfarande ar de el-assisterade konstruktionerna tunga och relativt ohanterliga.

Omrade 6 Cykelns utrustning — uppféljning och utveckling

Flera av dagens cykeltekniska I6sningar som vaxlar, vaxelreglage, bromsar och an-
nat ar inte anpassade till den stora variationen i ergonomiska och funktionella
krav som foljer av cyklisternas heterogenitet (alder, kon, erfarenhet osv). Har
Oppnar sig ett stort och viktigt FoU-omrade.

Omrade 7 Cykeln som alternativ till stadsbilen

Personbilen och annu mindre lastbilen kommer inte att vara mojliga att ersatta pa
kort sikt. De kommer att behovas framst for de langvaga transporterna. For stads-
trafiken &r bilden en annan. Miljon, trangseln och intrangen ar mycket patagliga
runt om i varldens stader, aven de svenska. Trangselskatterna i Stockholm och
snart dven i Goteborg visar pa en av flera aktuella tekniker for att minska bilismen
. De enorma investeringskostnaderna i traditionell transportteknik visar ocksa att
den ”hallbara staden” fortfarande narmast ar en utopi i varje fall i Sverige. Flera
stader inom EU har dock gjort viktiga insatser for att ga fére. EU-kommissionen
har ocksa i sin stadsstrategi pekat pa behoven av att férandra stadernas trans-
portsystem (dar spelar trangselproblematiken med nedsatt effektivitet en fram-
tradande roll).

Pa detta omrade handlar det darfér om att i ett langsiktigt perspektiv utveckla
bl a cykeln som alternativ till bilen, sarskilt i stdderna men aven pa landsbygden —
omradet beror ny teknik och ny infrastruktur i vid bemarkelse. Flera lander i Asien
har, innan bilens entré (t ex Kina, Indien och Bangladesh), visat att cykeln kan spe-
la en viktig och effektiv roll i transportsystemet. Manga transporter till vardags
kan utféras med cykelfordon av olika slag. | dagens lage med nya typer av cykel-
fordon och med en annan logistisk upplaggning framst koppad till forsérjningsfra-
gorna i en stad kan den bilden forstarkas.
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Cykeln har, sjalvklart, sina begrdansningar men potentialen ar mycket storre an
begrdnsningarna. En ny syn pa alternativen, sarskilt for staderna, ar viktig att ut-
veckla. Har kan FoU ge viktiga bidra till ett nytankande.

TRAMPKRAFT

Pa styrelsens uppdrag

Claes Unge Krister Spolander
claes.unge@gmail.com krister@spolander.se
070-644 45 82 070-421 70 36
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