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Remissvar —12022/01032 — Remiss av Utredning av mal om 6kad andel
cykling i Sverige

Riksférbundet M Sverige ar en oberoende konsumentorganisation som arbetar pa medlemmarnas
uppdrag for hallbar, séker och tillganglig mobilitet i hela landet. Vi ar framst verksamma inom trafik-
och fordonssdkerhet samt konsumentfragor kopplade till bilinnehav. Vi har ungefar 75 000
medlemmar och ett trettiotal ideellt arbetande lokalklubbar. Detta ger oss nadra kontakt med ett stort
antal bilagare, trafikanter och andra medlemmar. Den téta dialogen med medlemmarna tillsammans
med specialistkunskap och oberoende ar grunden for vart arbete.

M Sverige ar dven en del av ett stort internationellt natverk av motorklubbar genom samarbetet
inom FIA (Fédération Internationale de I’Automobile) med 6ver 80 miljoner medlemmar i hela
varlden.

M Sverige avstyrker de foreslagna etappmalen

Riksférbundet M Sverige motsatter sig etappmalen, delmalen och indikator 1, men &r positiva till det
overgripande malet och indikatorerna 2-7.

Det ar positivt att staten verkar for 6kad mojlighet till tillganglig och sdker mobilitet pa cykel.
Riksforbundet M Sverige motsatter sig dock de i utredningen féreslagna malen eftersom nivaerna
saknar val underbyggd motivering och eftersom det i faststallandet av malen inte tagits tillracklig
hansyn till trafiksakerheten.

Etappmalens nivaer

Problemet med de férslagna nivaerna for etappmalen i utredningen ar att de saknar tillfredsstéllande
empirisk forankring och faktamassigt underbyggd motivering. En realistisk malsattning hade i hogre
grad behovt ta storre hansyn till saval utvecklingen av cyklingen i Sverige fram tills nu som Sveriges
geografiska forutsattningar och fler parametrar som paverkar var vilja att cykla.

| utredningen foreslas malet att cyklandet ska férdubblas fram till 2035, utan att andelen gang- eller
kollektivtrafik ska minska. Aren 2000-2018 6kade persontransportarbetet med cykel fran 1 834
miljoner personkilometer till 1 913 miljoner personkilometer per ar, enligt den davarande
berdkningsmetoden, och med sma arliga forandringar enligt Trafikanalys sammanstéllning
Transportarbete 2000-2021. Sedan den nuvarande berakningsmetoden infordes 2019 har antalet
uppskattade miljoner personkilometer med cykel varierat kraftigt enligt féljande: 2019: 2 686, 2020:
3246, 2021: 2 205. Ser man till andelen av den sammanlagda fardstrackan for
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persontransportarbetet i Sverige som sker med gang eller cykel under tiodrsperioden med jamforbar
data 2009-2018 sa finns i princip ingen utveckling at nagot hall. Enligt de nationella
resvaneundersokningarna har andelen resor med gang eller cykel minskat gradvis sedan 2006, med
undantag fran pandemiaret 2020, da andelen resor med kollektivtrafiken minskade pa grund av
smittorisken.

Vid en 6versyn av de senaste decenniernas utveckling sa har trenden gatt mot minskande cykling
snarare dan okande. | Trafikanalys rapport Cyklandets utveckling i Sverige 1995-2014 framkommer att
antalet cykelresor minskat med hela 38 procent under perioden och att nedgangen skett ”i alla
kommuntyper, i alla aldrar, oavsett resedrende och for bada kénen”. | Trafikanalys rapport Gdng-,
cykel- och kollektivtrafik — uppféljning och indikativa kommunala mdl fran 2019 konstateras att
”Statistiken visar att den storsta férandringen i GCK-andelen det senaste decenniet har skett genom
resande med regionala tag, vilket ar en utveckling som kan antas fortsdtta med de planerade
satsningar som planeras. Ovriga fardsittsandelar har inte férandrats namnvért”.

| stallet for malsattningar satta utifran en realistisk stegring fran dagens nationella cykelnivaer
anvands i utredningen i huvudsak diverse kommunala potentialuppskattningar samt idealmal
modellerat efter de framsta cykelnationerna. Att anvanda regionernas och kommunernas
potentialstudier som utgangspunkt for den nationella malsattningen innebar betydande problem.
Som konstateras i den aktuella utredningen ar de regionala studierna inte analyserade utifran vad
som skulle krédvas for att na den havdade potentialen. Att potentialstudierna dessutom enbart bygger
pa faktorerna reshastighet och vagnat, men inte andra viktiga parametrar sasom bekvamlighet,
eventuell medpassagerare, trygghet och sdkerhet, gor att studierna har en betydande begransning
som verktyg i ett malsattningsarbete.

| motsats till asikten som framférs i utredningen tycker M Sverige vidare att skillnader mellan lander
nar det kommer till topografi, befolkningstathet, vader och tillgangen till kollektivtrafik gor att det
inte ar rimligt att forutsatta att Sverige ska kunna na toppnationen Nederldndernas nuvarande nivaer
till 2035. | utredningen beskrivs Danmark som ett av de mest framstaende landerna avseende
cykling, vilket gor den foreslagna svenska malsattningen uppseendevackande eftersom den skulle
innebara en svensk cykelandel av de totala resorna som ar 2035 ar 73 procent hogre dn dagens
Danmark.

Malet att 6ka cyklingen sa kraftigt pa personbilismens bekostnad tar dels liten hansyn till de
overvaganden manniskor gor i vardagen till foljd av transportbehov, avstand och tidsatgang och
ignorerar i stort de klimatframsteg som sker inom motortrafiken till f6ljd av bland annat
elbilsutvecklingen. Det ar inte bilism i sig som bér motarbetas, utan utslappen.

Med anledning av ovan konstaterat maste de foreslagna nivaerna i etappmalen, med en dubblerad
cykling pa 16 ar, anses vara oerhort ambitidsa alternativt ha svag verklighetsférankring.

Trafiksdkerhet och bristande konsekvensanalys

| utredningen anges att utredningsforfattarna inte ”inte heller forsokt bedéma eller berdkna
effekterna av att potentialer utnyttjas eller féreslagna mal nas”. En otillracklig konsekvensanalys
maste anses vara en allvarlig brist i en utredning som i 6vrigt féresprakar volymmal och malstyrning
avseende cykling.



Ett av omradena som M Sverige inte anser tillrackligt utvecklat i utredningen ar den effekt som den
fordubblade cyklingen och malstyrningen mot detta mal skulle fa for trafiksakerheten. | utredningen
anges ocksa att “trafiksdkerhet behandlas endast mycket 6versiktligt i denna rapport”. M Sverige
anser att trafiksdkerheten borde vara ett av de mest relevanta omradena att diskutera vid
framtagandet av cykelmal.

Cykelolyckorna ar nagot av ett sorgebarn i det svenska nollvisionsarbetet. Den svenska trafiken har
blivit sdkrare 6ver tid och antalet omkomna och allvarligt skadade har minskat kraftigt. For cyklingen
ar dock utvecklingen inte lika positiv och antalet cyklister som dott i trafikolyckor har hallits ungefar
pa samma nivaer de senaste tio aren. Antalet allvarligt skadade cyklister har d6kat de senaste tio aren.
Cykling som ersatter bilresor medfor i regel hogre samhallsekonomiska olyckskostnader. Olycksrisken
for cyklister och allvarlighetsgraden i olyckorna ar hogre an for de flesta andra trafikantgrupperna.
Enligt Elvik och Goel (2019) medfor en dubblering av antalet cyklister i genomsnitt en 6kning av
antalet kollisioner mellan cykel och motorfordon pa 32 %. En ogenomtankt malstyrning mot kraftigt
okad cykling riskerar att motverka Nollvisionen och leda till fler omkomna oskyddade trafikanter i
trafiken. Transportstyrelsen har exempelvis i de nyligen publicerade Analys av regelfrdgor sa att
andelen som reser med cykel kan 6ka, delrapport 1 och 2, avratt fran regelandringar som styrmedel
for okad cykling. Att tillata cykeltrafik mot den enkelriktade trafiken, annat an pa avskild cykelvag,
skulle exempelvis ge trafikregler som for cyklisterna och bilforare pa kollisionskurs med varandra.

De primadra vinsterna som listas med 6kad cykling ar halsovinsten till foljd av 6kad motion. Detta
bygger dock pa att dverflyttningen sker fran bil till just trampcyklar av klassiskt snitt och inte el- eller
elsparkcyklar. Elcyklar medfor mindre motion och hogre hastighet. | utredningen lyfts fram att
mojligheten till hogre hastigheter pa cykel ar viktig for att kunna 6ka cyklandet. Hogre hastigheter
Okar dock olycksrisken. For den enskilde cyklisten 6kar risken for olyckor, sarskilt for allvarliga
sadana, med okande fart.

| utredningen uttalas ambitionen om styrning mot 6kad andel cyklister bland &dldre och barn. Att
cyklingen i dessa grupper ar lag beror bland annat pa skaderisken. Att som utredningsforfattarna
antyda att rekommendationen om aldersgranser for barns sjalvstandiga cykling bér slopas eller
sdnkas ar hogst tveksamt ur ett trafiksdkerhetsperspektiv.

Generellt anser M Sverige att malen och etappmalen i utredningen hade kravt en mer utforlig
konsekvensanalys. Meningen med att satta ett 6vergripande mal for 6kad cykling maste vara att
styra myndigheter och andra aktérer till atgérder i denna riktning. Forvantade effekter av sadana
atgarder behover utredas mer. Malstyrningens forvantade effekter pa andra aspekter av samhallet
sasom arbetsmarknad, tillgdnglighet, sysselsattning, regionforstoring, socioekonomi, trygghet och
samhallsmalet om att hela Sverige ska leva ar inte utforligt behandlat. Konsekvenserna pa
framkomligheten och tillgangligheten for de som ar beroende av bilen for att transportera sig bér
framga tydligare.

Det finns rationella skal till att individer valjer andra fardsatt an cykel. Ofta handlar det om
tidsvinster. For att utradera detta motiv maste antingen cyklingen bli snabbare eller biltrafiken
langsammare genom forsamrad framkomlighet. Det forra ar bra om det sker med stor hansyn till att
olycksrisken 6kar med 6kad hastighet. Det senare skulle ytterligare forsvara for de som ar beroende
av bilen i vardagen och motverka regionforstoringen. Vidare ar resor med bil ofta det basta
alternativet eftersom en resa ofta ar en del av en serie resor och inte bara sker fram till och tillbaka
fran en destination. Trygghet, trafiksakerhet, daligt vader, transport av medpassagerare eller varor ar
andra viktiga motiv. Att genom malstyrning driva en politik med malet att personer ska “stélla bilen”



och "vélja cykeln oavsett arende” riskerar att fa negativa konsekvenser for personer for vilka det av
olika anledningar inte ar ett fungerande alternativ att byta ut bilen.

Andra aspekter av cykelpolitiken

Det ar viktigt att olika fordonsslag kan samsas i trafiken och att tillgangligheten och sdkerheten dkar
for alla trafikanter. Som ett led i detta bor oskyddade trafikanter i hogre grad separeras fran
motortrafiken. Detta kan ske genom 6kat byggande av friliggande cykelvagar samt sakra
cykeloverfarter. Cyklar bor ej fa framforas pa bilvag om cykelbana finns att tillga. Battre belysning
och forbattrad vintervaghallning kan oka tryggheten. Gupp, chikaner och falluckor kan fa ned
hastigheten i omraden dar motortrafik och oskyddade trafikanter méts, sasom vid skolor.
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