% Naturskyddsfdreningen Ge oss kraft

att férandra
Pg.901909-2

Statlig cykelpolitik

—pa pappret och i realiteten




Aug 2014

Forfattare: Krister Spolander

Layout: Anki Bergstrom, Naturskyddsféreningen
Omslagfoto: Krister Spolander

2



STATLIG CYKELPOLITIK

Innehallsforteckning

Sammanfattning
Syftet
Den statliga cykelpolitiken pa pappret
Cykeln i de transportpolitiska besluten sedan sekelskiftet
Nya mal
Det nu aktuella transportpolitiska beslutet
522 miljarder till transportinfrastruktur
Cykeln hos myndigheterna
Cykeln i stadsplaneringen
Trangseln
Bebyggelse for fysisk aktivitet
Kommunerna
Cykel och tag
Uppdaterad cykelstrategi
Strategiska utmaningar
Statlig cykelpolitik i realiteten
De foregaende planeringsomgangarna fér 2004-2015 och 2010-2021
Planerade cykelpengar krymper i regel
Uppfdljningar i samband med budgetpropositionen
Sma kommunala resurser
Effekter pa cyklingen
Cykeltrafikens utveckling
Regeringens malbeddmning
Infrastrukturbeslutet 24 juni 2014
Forslagen i lansplanerna
Forslagen i nationell transportplan
Regeringsbeslutet varen 2014
Riksdagsbehandlingen och beslutet 24 juni 2014
Problemen
Minst ett halvt sekel
Klyftan mellan ord och handling
Den avgodrande cykelinfrastrukturen
Planer utan pengar ar bara papper mellan parmar
Pengar for dkat cyklande
Systemfel i planeringsmodellen
Statlig pott for kommunal cykelinfrastruktur
Stadsmiljoprogram
Flexiblare planeringssystem
Statligt ansvar for statliga vagar
Ord pé véagen
Fotnoter

© oo o



STATLIG CYKELPOLITIK

Forfattarens forord

45 procent av bilresornaivartland dr kortare dn fem kilom-
eter, en stracka man cyklar pa en kvart.

Finns ingen cykelvég tar man bilen. Svarare 4n sd ar det
inte.

Staten satsar 6ver femhundra miljarder kronor pé trans-
portinfrastrukturen de kommande tolv aren. Det allra
mesta gar till bilinfrastrukturen for att forbattra, driva och
underhalla den.

En mycket liten del gér till cykeln, mindre dn en procent.
Med den takten kommer det att ta minst ett halvt sekel
innan viiSverige har en acceptabel cykelinfrastruktur.

I den har rapporten forsoker jag klargora vad den stat-
liga cykelpolitiken egentligen handlar om. Rapporten byg-
ger pa tvatidigare. Den forsta behandlade den statliga cykel-
politiken fram till infrastrukturplaneringen 2013.! Den
andra redovisade forslagen i de nu aktuella nationella och
regionala infrastrukturplanerna.? Det jag nu gjort ar att
komplettera med regeringens beslut och riksdagsbehan-
dlingen som slutférdes i och med beslutet 24 juni 2014.

Jag ar glad for att Naturskyddsforeningen ger ut rap-
porten. Och for alla konstruktiva synpunkter jag fatt frin
Sven Hunhammar, Naturskyddsforeningens klimatch-
ef med transportfragor som en av sina specialiteter. Ett
stort tack ocksa till Claes Unge - med forflutet vid
Kommunikationsdepartementet, KFB och Vinnova - som
granskat manuset.

Stockholm september 2014

Wa St

Krister Spolander
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Forord

Cykeln ensam raddar inte klimatet. Men den ar en viktig
deliett hallbart transportsystem och tillsammans med IT,
gang och kollektivtrafik har den goda mojligheter att skapa
tillgdnglighet utan att anvidnda bil. Den 4r ddrmed en viktig
forutsattning for att vi ska fa en fossilfri transportsektor till
2030 och stiader som ér skona att leva i.

Cyklandet star i stort och stampar, trots ndgra goda un-
dantag i olika stdder runt landet. For att det ska oka kravs
det stora satsningar. Vi har darfor bett Krister Spolander i
denna rapport ssammanfatta vad staten i olika ssmmanhang
har lovat och jamfora med vilka satsningar som verkligen
skett. Det dr bitvis dyster lasning. En tiondel av resorna sker
pa cykel, medan mindre &n en procent av infrastrukturpen-
garna gar till cykel. Naturskyddsforeningen vill istdllet ha
en cykelchock: satsa pengar i stadsmiljéprogram och cykel-
pott sa att cyklingen verkligen 6kar. Klimatmaxa cykel-
politiken!

kA

Svante Axelsson, Generalsekreterare
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Sammanfattning

Sedan borjan av2000-talet syftar transportpolitiken bland
annat till att forbattra forutsattningarna for cykeltrafik,
sarskilti tatorter. Sa str detide transportpolitiska besluten,
nu senast i Investeringar for ett starkt och hdllbart transport-
system ddr det konstateras att "den enskilt viktigaste at-
girden for att 6ka cykelresandet ar att forbéttra infrastruk-
turen for cyklister, frimst i frdga om val utformade och
underhéllna cykelvagar". I sammanlagt fem transportpo-
litiska beslut sedan millennieskiftet har cykeln lyfts fram
pa detta sitt.

Till detta kommer en lang rad strategier och handlings-
program fran olika myndigheter, frimst Trafikverket, och
dessférinnan Vigverket, men ocksa andra med intresse f6r
cykeln i samhaéllsplaneringen, exempelvis Boverket och
Folkhilsoinstitutet, och organisationer som Sveriges
Kommuner och Landsting.

Totalt har man under &rens lopp tagit fram bortat ett 30-
tal dokument i form av propositioner, utskottsbetdnkanden,
infrastrukturpolitiska beslut, handlingsplaner, strategier,
atgardsprogram. Dar har cyklingens fordelar for saval sam-
hille som individ lovordats pa allt sdtt. Nyttan ar valdoku-
menterad i detta material med fakta fran forskning, bepro-
vad erfarenhet och sunt férnuft.

Manga ord och lite verkstad

Men séllan har uttrycket ’s& manga ord och sa lite verkstad”
varit s& traffande som f6r den statliga cykelpolitiken.
Foérmégan att fa fram tillrackliga pengar saknas for att re-
alisera ambitionerna. Detta trots att visionerna upprepats
vid snart sagt varje tillfdlle som trafikpolitik och stadspla-
nering varit pa agendan. Det tycks ha blivit viktigare att
skriva strategier och handlingsplaner dn att genomféra
dem.

Regering och Riksdag har nyligen fattat beslut om infras-
trukturplaneringen de kommande tolv aren till 2025. Det
omfattar 522 miljarder kronor.

Men mindre dn en procent har avsatts till cykeltrafik. Det
allra mesta gar till att forbattra, driva och underhalla bilin-
frastruktur.

Med den takten kommer det att ta minst ett halvt sekel

innan den svenska cykelinfrastrukturen ar utbyggd till ac-
ceptabel omfattning och standard.

De planerade avsittningarna till cykel 4r heller inte
sikrade. Erfarenhetsmassigt krymper avsatta cykelmedel
med tiden darfor att andra projekt prioriteras hogre och
behéver mer resurser beroende pa kostnadsférdyringar och
underfinansiering.

Oforandrad cykling

Enligt regeringens och dess exportorgan Trafikanalys
bedomningar har det inte skett nagra forbattringar i
foérutsittningarna att vilja cykel.

Cyklandet ligger dérfor kvar pa ungefar samma nivé som
pa nittiotalet, eller till och med négot ldgre. Inte fullt en
tiondel av svenska folkets resor gors med cykel. S& var det
da. Ochsd dr det nu. Det finns i och for sig lokala undantag

dér cyklandet 6kat, men det motverkas av minskningar pa
andra hall.

Systemfel

Ett systemfel i planeringsmodellen for den statligt finansi-
erade infrastrukturen har med tiden blivit allt mer uppen-
bart. Planeringen genomf6rs nu pa nationell och regional
niva dar syftet ar att anvdnda anvisade medel sa att de trans-
portpolitiska méalen uppnas i det nationella och de region-
ala transportsystemen.

Cykling dr emellertid varken ett nationellt eller regionalt
fardmedel. Det dr ett utpréglat lokalt firdmedel f6r kortare
distanser, oftast inom en och samma tétort eller mellan
nérliggande tétorter.

Statsbidrag kan i och for sig utga till kommunala cykel-
vagar. Beredning och beslut sker emellertid pé regional niva
i samband med upprittandet av lanstransportplanerna. I
avvigningen mellan a ena sidan regionala och & den andra
kommunala behov dr den enskilda kommunen, av latt
insedda skal, i underlage. Lansplaneupprattarnas prioritet
galler forstas regionala transportbehov, inte lokala.

Detta ar en orsak till varfor cykeln kommit p4 undantag
trots alla statliga policyférklaringar sedan sekelskiftet.
Erfarenheterna fran tidigare planeringsomgangar visar
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detta tydligt. De statliga pengarna fastnar pa nationell och
regional niva och nér inte kommunerna dédr den allra mesta
cyklingen dger rum.

Statlig pott for kommunal cykelinfrastruktur
Kommunernas resurser for cykelinfrastruktur ar sma. Den
allra storsta delen, i genomsnitt 95 procent, gér till skola,
barn- och dldreomsorg. Aterstoden anvinds for bland annat
drift och underhall av kommunala gator och végar.
Utrymmet for investeringar i ny infrastruktur ar foljaktli-
gen mycket litet.

Dirfor behovs en sdrskild statlig pott dar enskilda kom-
muner direkt kan soka statlig medfinansiering till kommunal
cykelinfrastruktur. Detta utan att behova ga vagen Gver re-
gionforbund eller linsstyrelser. En saddan modell inférdes
for nagra ar sen i Danmark och har visat sig bli en vitamin-
injektion.

Liknande modeller har funnits tidigare i Sverige i form
av LIP, Lokala investeringsprogrammet, och KLIMP,
Klimatinvesteringsprogrammet. Dir kunde enskilda kom-
muner f statlig medfinansiering till utveckling av bland
annat sin cykelinfrastruktur.

Liknande tankar har ocksé framforts av utredningen
Fossilfrihet pd vdg som nyligen foreslagit ett nytt
stadsmiljomal om att 6kningen i persontransportresandet
i tétorter ska ske i form av gang, cykel och kollektivtrafik s&
att biltrafiken kan minska. Kopplat till detta mal ar ett sér-
skilt stadsmiljoprogram ténkt, innebarande att staten skulle
teckna avtal med de kommuner som férbinder sig att verka
for stadsmiljomélen. Via avtalen skulle kommuner kunna
fa statsbidrag till sidan infrastruktur f6r kollektivtrafik,
cykel och gang som leder till att biltrafiken minskar.

Flexiblare planeringssystem
Infrastrukturplaneringen dger rum cirka vart femte ar.

Kommer man inte med dé fir man alltsa vanta lange till
nédsta omgang. Ett mer flexibelt planeringssystem behovs
darfor med tanke pa kommunernas mycket skiftande behov
och forutsattningar.

Kommunernas ans6kningar till en statlig cykelpott
skulle darfoér kunna ske nar som helst under perioden. Detta
skulle ge snabbare beslutsvigar och korta tiden mellan pla-
nering och implementering.

De statliga ambitionerna for cykeltrafiken - ett trettiotal dokument i form
av strategier och handlingsprogram, propositioner, utskottsbetdnkanden
och transportpolitiska beslut.
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Syftet

Under nittiotalet borjade en omsvingning i synsétt och at-
tityder efter bilens fullstindiga dominans i infrastruktur
och stadsplanering. Cykelns potential foér stadstrafik
upptécktes. Och det passade vél ihop med de nya ambition-
erna att utveckla stddernas attraktivitet och urbana
kvaliteter.

Sedan borjan av 2000-talet syftar transportpolitiken till
attforbattra forutsittningarna for cykeltrafik, sarskilt i tat-
orter. Sé star det i de transportpolitiska besluten, nu senast
iInvesteringar for ett starkt och hdllbart transportsystem dir
det konstateras att "den enskilt viktigaste dtgarden for att
Oka cykelresandet ar att forbéttra infrastrukturen for
cyklister, framst i friga om vil utformade och underhéllna
cykelvigar".

Till detta kommer en lang rad strategier och handlingspro-
gram fran olika myndigheter sedan 2000, framst
Trafikverket (och tidigare Vagverket) men ocksd andra
med intresse for cykeln i samhillsplaneringen, exempel-
vis Sveriges Kommuner och Landsting, Boverket,
Folkhalsoinstitutet.

Gemensamt for alla dessa dokument 4r forslag pé stra-
tegier och atgarder for att 6ka cyklandet.

En given fraga nu efter ett drygt decennium &r vad allt
detta lett till. Vad innebdr omsvingningen i praktiken? I
vilken utstrackning satsar staten resurser péa cykeltrafiken?
Har det lett till 6kad cykeltrafik?

Syftet med denna rapport ar att
o beskriva den statliga cykelpolitiken
« redovisa om insatserna lett till 6kad cykling
o diskutera problemen
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Den statliga cykelpolitiken pa pappret

Nationens ambitioner for cykeltrafiken ar drygt tio ar
gamla. Dessforinnan betraktades cykeln som leksak for
barn, motionsredskap for vuxna och i 6vrigt som ett trafik-
sakerhetsproblem.

Under nittiotalet borjade cykeln emellertid komma fram
i trafikpolitiska sammanhang, forst i ett antal kommuner
som - influerade av den kontinentala stadsutvecklingen -
fann att en stdndigt 6kande biltrafik i tranga titorter inte
var forenlig med kraven pé urban kvalitet och battre livs-
miljo.

Cykeln i de transportpolitiska besluten sedan
sekelskiftet

Pa nationell niva fangades detta upp i trafikpolitiska
maélsattningar. I det infrastrukturpolitiska beslutet 2002
Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem
(fram till 2015) angav regeringen och Riksdagen att cykel-
trafiken bor oka, inte bara absolut utan ocksé som andel av
resandet.’

Trafikutskottet konstaterade att en del av de manga korta
bilresorna kunde ersittas av cykel. De stora skillnaderna
mellan olika orter i landet visade att det fanns mojligheter
att 6ka cyklandet “genom strategiska atgirder”.

Dirfor sag utskottet “med tillfredsstillelse pa den na-
tionella strategi som tagits fram av Vagverket tillsammans
med Svenska Kommunférbundet och andra aktorer pd om-
radet for att uppna en okad och sidker cykeltrafik”?
Trafikutskottet anforde att cyklandet getts stor betydelse i
regeringens forslag till inriktningsplanering for den kom-
mande planeringsperioden: ”Utskottet forutsatter dirmed
att den nationella strategin och motionsforslagen allvarligt
overvags vid den fortsatta atgardsplaneringen av transport-
systemet."

I nésta transportpolitiska proposition Moderna trans-
porter foreslog regeringen samma mal som i den férra, ndm-
ligen att "cykeltrafikens andel av antalet resor bor 6ka, sér-
skilt i tatort”.> Som skél angavs att "en 6kad och sdker
cykeltrafik, sarskilt i tatorter, ar viktig for att oka tillgang-
ligheten. Detta har ocksa fordelar fran miljé- och folk-
hilsosynpunkt.”

I riksdagsbehandlingen forstirktes detta pa foljande satt.®
“Ett enigt utskott understryker att cykeln har en given plats
idet hallbara resandet. Cykelfrdgan bor dirfor inte som tra-
ditionellt betraktas enbart som en trafiksdkerhetsfraga utan
ocksd som en foreteelse med visentlig transportpolitisk be-
tydelse. Enligt utskottets mening bor cyklismen framjas
med hjilp av en kombination av olika styrmedel och at-
garder. Det handlar bl a om infrastrukturatgirder, trafik-
bestammelser, information och kampanjer” (min kursiver-
ing).

Notera perspektivforskjutningen fran cykeln som sak-
erhetsproblem till visentligt transportmedel. Det ar forsta
gangen det sker i ett sa auktoritativt sammanhang.

Négra dr senare upprepade regeringen aterigen malsatt-
ningen for cykeltrafiken i propositionen Framtidens resor
och transporter — infrastruktur for hdllbar tillvixt.” Ddr an-
gavs att andelen gang- och cykeltrafik av de korta resorna
bor oka och att kombinerade resor mellan kollektivtrafik
och gang/cykel bor underlittas och att cykelturismen bor
utvecklas. Okad cykelanvindning kunde bidra till flera
samhallsmél samtidigt - minskad miljopaverkan, minskad
trangseln i titorter och forbattrad folkhalsa.

Trafikutskottet konstaterade i sin behandling av propo-
sitionen att den inneholl en "rad bedomningar som ar vil
agande att fraimja ett 6kat cyklande”. Utskottet papekade
dock att det i forsta hand 4r pa lokal niva som cykeln ar
féremal for 6verviaganden och att det darfor ar viktigt att
forstarka dess roll som en naturlig del av planeringen av det
lokala transportsystemet.

Trafikutskottet fastslog vidare att den “enskilt viktigaste
atgdrden for att 6ka cykelresandet dr att astadkomma for-
battrad infrastruktur for cyklister”. Nar det géller cykelva-
gar langs statliga vigar noterade utskottet emellertid att
nivan pd utbyggnaden tidigare har varit relativt lag utifran
de behov som identifierats’ Man antog att denna utveckling
kunde brytas genom regeringens férslag. Darvid borde
strackor mellan nérliggande titorter med manga invénare
prioriteras till en borjan.

I regeringens direktiv till dtgirdsplaneringen *° for peri-
oden 2010-2021 fastslogs kort och gott att sdvél den na-
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tionella planen som linsplanerna f6r utveckling av trans-
portsystemet ska omfatta &tgirder som framjar
anviandningen av cykel.

Nya mal

Riksdagen antog 2009 en ny struktur for de transportpo-
litiska malen efter forslag i regeringens proposition Mdl for
framtidens resor och transporter.™

Det overgripande malet var, som tidigare, att "sakerstal-
la en samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar
transportforsorjning fér medborgarna och néringslivet
ihelalandet”. Till detta sl6ts s k funktionsmadl respektive
hdnsynsmal. Funktionsmalet handlade om att ge alla en
grundliggande tillginglighet med god kvalitet.
Hénsynsmalen rorde trafiksakerhet, miljokvalitet och hilsa.

I detta ssmmanhang behandlades cykel tillsammans
med kollektivtrafik och gang. Som del i funktionsmalet bor
“forutsattningarna att vélja kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras”. Detta skulle ske genom att de gérs till de mest
attraktiva fardmedlen i allt fler situationer.

Regeringen understrok ocksé att kollektivtrafik, gang
och cykel dr en forutsittning for att ménniskor ska kunna
forflytta sig i de stora stiderna och att dessa fardmedel
bidrar till att skapa den goda staden. ”De tre firdmedlen 4r
yteffektiva och om en storre andel av resorna gors med dessa
kan triangseln i stider minska.”

Trafikutskottet anslot sig till regeringens forslag i dessa
delar.

Det nu aktuella transportpolitiska beslutet
Atgarder for 6kad och siker cykeltrafik har potential att
bidra till utvecklingen av ett effektivt och langsiktigt hall-
bart transportsystem. Detta framforde regeringen i propo-
sitionen Investeringar for ett starkt och hdllbart transport-
system. Bedomningen gjordes med utgangspunkt fran den
s k Kapacitetsutredningen i vilken Trafikverket férutsade
okad tringsel och minskad kapacitet, sarskilt i storstadsre-
gionerna dar den svenska befolkningstillvaxten i hog grad
férvéntas ske. ™

For att hantera detta krévs att andelen resor med kollek-
10

tivtrafik, till fots och med cykel okar kraftigt. Det innebar
att biltrafiken i storstadsregionerna forutsatts minska.

Regeringen konstaterade vidare att infrastrukturen i
forsta hand har utformats utifran bilismens behov och krav,
medan cykling vid infrastrukturplaneringen ofta betraktats
som ett transportsatt likstédllt med gang. For att cykeln pé
allvar ska kunna bidra till att16sa framtida problem i trans-
portsystemet maste den hanteras som ett eget trafikslag med
specifika behoviinfrastrukturen. Cykeltrafiken har dndrat
karaktdr genom att hastighet och hastighetsskillnader har
okat. Det forstarks av utvecklingen av sjdlva fordonet.
Exempelvis 6kar inslaget av elassisterade cyklar.

Vidare pekade regeringen pé tatorter och storre stider:
”Den stora potentialen for att 4stadkomma okad och séker
cykling finns i och néra tatorter och i storre stider. Dar kan
staten och kommuner genom samordnade insatser astad-
komma goda forutsattningar for 6kad och séker cykling.”

Man slog ater igen fast infrastrukturens grundlaggande
betydelse: "Den enskilt viktigaste dtgirden for att 6ka cykel-
resandet dr att forbittra infrastrukturen for cyklister, framst
i frdga om vil utformade och underhdallna cykelvigar.
Planering av cykling har hanterats fraimst pa lokal nivd, men
for att stimulera cykling bor dess férutsattningar beaktas
vid planeringen av transportsystemet dven utifran ett re-
gionalt och nationellt perspektiv” (min kursivering).

522 miljarder till transportinfrastruktur

Riksdagen sade ja till propositionen och dess forslag till
ekonomisk ram - 522 miljarder kronor - till den nationella
och regionala transportinfrastrukturen perioden 2014-
2025. %

Planeringen av hur dessa pengar ska anvindas 4gde rum
2013. Trafikverket svarade for den nationella transportin-
frastrukturen och de sé kallade ldnsplaneupprittarna for
den regionala (i regel ldnens regionférbund).

Till skillnad fran féregdende planeringsomgéng behand-
lades cykeln nu utférligare i regeringens planeringsdirektiv.
16 T uppdraget till Trafikverket och lansplaneupprattarna
fastslog regeringen att "En 6kad anvindning av kollektiva
tardmedel och forflyttningar till fots och med cykel ér till
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gagn for saval individer som ndringsliv och samhallet i stort.
Det forutsitter dtgiarder och en férnyelse som gor dessa
transportséitt mer effektiva, attraktiva och sikra sérskilt for
arbetspendling och annat vardagsresande.”

Vidare hénvisade regeringen till Cyklingsutredningen
Okad och siikrare cykling att den enskilt viktigaste atgédrden
for att 6ka cykelresandet dr att forbéttra infrastrukturen for
cyklister, frimst genom vil utformade och underhéllna
cykelvagar.” Regeringen aterger ocksd Cyklingsutred-
ningens uppfattning att cykling bor vara en del av helheten
och behandlaslikvirdigt med andra transportsitt, och lik-
som dessa utifrdn sina egna forutsittningar och behov.

Regeringen pekade pa brister i cykelinfrastrukturen och
behovet att atgarda dem. "For att astadkomma samman-
héngande och attraktiva cykelvdgnit behovs aktiv planering
genom regionala och kommunala cykelplaner. I ldnsplan-
erna for regional transportinfrastruktur finns mojlighet till
satsningar pa cykelatgirder avseende nya cykelvagar lings
statliga vdgar, statsbidrag till kommunala cykelvégar, skylt-
ningsatgarder och cykelparkeringar.”

Forslagen fran planupprittarna skickades in till regerin-
gen 2013 som sedan faststillde dem varen 2014. Mer om
dettaikommande avsnitt. Men forst nagra ord om cykeln i
myndigheternas strategier och handlingsplaner.

11
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Cykeln hos myndigheterna

Parallellt med utvecklingen i den statliga transportpoli-
tiken har myndigheterna pa ett mycket patagligt satt lyft
fram cykeln i sina strategier och handlingsplaner.

Det startade med den sa kallade nationella cykelstrategin
ar 2000, Mer cykeltrafik pa sikrare vigar. ' Vigverket, den
dé ansvariga sektorsmyndigheten, tog tillsammans med
Svenska Kommunférbundet fram denna strategi. Det Gver-
gripande malet var att cykeltrafikens andel av resorna skulle
oka och att sdkerheten skulle bli battre. Som ett riktmarke
angavs att cykeltrafikens andel av alla resor borde kunna
okamed en tredjedel till 2010 med de atgarder som foreslogs
istrategin. ' Bortat hilften av de kortaste bilresorna skulle
kunna 6verforas till cykel.

Strategin omfattade en lang rad 4tgirder inom fem in-
satsomrdden. Det viktigaste gillde infrastrukturen. 2°

Detta dokument blev en nationell vindpunkt i synen pé
cykel.

Dérefter foljde en lang rad dokument avliknande karak-
tdr. Jag tar upp nagra av de viktigaste, en mer fullstindig
redovisning finns i en tidigare rapport.”

Cykeln i stadsplaneringen

I den mer eller mindre standigt pagaende diskussionen om
stadsutveckling borjade en ny syn pé stad och trafik att
komma fram under nittiotalet. Stad och trafik forutsitter
varandra, utan trafik ingen stad. Trafiken maste darfor losas
genom en helhetssyn pé staden. Detta var utgangspunkten
i Boverkets “Stadsplanera i stillet for trafikplanera och be-
byggelseplanera”, som kom 2002. Visionen var den blandade
och attraktiva staden for alla, en gang- och cykelstad med
andamélsenlig kollektivtrafik men dar ocksé biltrafik
fungerar.

Handboken Trafik for en attraktiv stad, TRAST, publi-
cerades 2004 i sin forsta utgéva, gemensamt framtagen av
Boverket, Kommunfoérbundet, Vagverket och Banverket.?
Dir konstaterades att markanvindningen det senaste halv-
seklet hade préglats av utspritt boende med decentraliserad
service och att detta medfort att biltrafiken 6kat i vara ta-
torter. Det anfordes som ett hot mot en attraktiv och héllbar
stadsutveckling.

12

En del avbilresandet borde darfor flyttas 6ver till cykel. Det
antogs kunna ske for bortat hélften av bilresorna under tre
kilometer. TRAST pekade sirskilt pa arbetsresorna, skol-
resorna och kombinationsresorna mellan cykel och kollek-
tivtrafik.

TRAST uppdaterades 2007. % Syftet var att tydligare foga
in trafiksystemet i sitt ssmmanhang och skapa en brygga
mellan olika sektorer inom samhaillsplaneringen i fragor
om stadens transporter. I det sammanhanget utvecklades
synen pa cykeln med planeringsrdd pé olika nivaer, prak-
tiska atgarder och uppf6ljning.

Tréngseln

Med nuvarande transportstruktur kommer expansionen i
storstadsomradena och andra storre stader att leda till 6kad
trangsel och minskad tillgdnglighet.

Detta framfordes av Trafikverket som analyserade prob-
lematiken fram till 2025 i den s k kapacitetsutredningen.*
Trafikverket menade att andelen resor med kollektivtrafik,
till fots och med cykel mdste 6ka kraftigt for att hantera till-
vixten i storstadsregionerna. For det krivs bade bebyggelse-
planering, styrmedel och utveckling av transportsystemet.

Problemen gillde inte bara storstidder. Aven i mellan-
stora stader borde satsningar goras bl a for att tillvarata
potentialen f6r 6kad gang- och cykeltrafik.

Infrastrukturatgarder for ett ssammanhingande sikert
cykelndt bedémdes vara en av de viktigaste faktorerna for
att cyklingen ska 6ka. > Det som angavs ha storst potential
var medel till cykelatgirder langs de kommunala vig- och
gatuniten i de storre titorterna.

Som tidigare nimnts var kapacitetsutredningen en av
utgédngspunkterna for det nu gillande transportpolitiska
beslutet Investeringar for ett starkt och hallbart transport-
system.

Bebyggelse for fysisk aktivitet

En annan aktdri sammanhanget dr Folkhalsoinstitutet som
ien lang rad skrifter pekat pa manniskans behov av fysisk
aktivitet och dess samband med bebyggelsen. Ar 2006 kom
Fysisk aktivitet och folkhdlsa dar bl a infrastrukturen for
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gang och cykel konstaterades vara “utomordentligt viktig
for att uppmuntra till 6kad fysisk aktivitet i befolkningen”.
Bristernaiinfrastrukturen konstaterades vara ett patagligt
hinder for fysisk aktivitet. 26

Direfter publicerade Folkhélsoinstitutet rapporten Den
byggda miljons paverkan pd fysisk aktivitet. Dar framfordes
attutformningen av véra titorter motverkar fysisk aktivitet
och framjar stillasittande beteenden, nédgot som forstarks
avden snabba utvecklingen av tekniska faciliteter. ” Ungefar
hilften av befolkningen bedémdes vara fysiskt passiv till en
samhaillskostnad av atskilliga miljarder.

Ungefar samtidigt kom Barns miljoer for fysisk aktivitet
- samhillsplanering for 6kad fysisk aktivitet och rorelsefrihet
hos barn och unga. *® Syftet var att lyfta fram samhallsplan-
eringens betydelse for barnen. Genom att forbéttra den
byggda miljon skulle man “markant” kunna 6ka andelen
barn som sjalva tar sig till skolan med cykel eller till fots.

Cykeln ar ett stdende inslag i Folkhélsoinstitutet ana-
lyser av sambanden mellan fysisk milj6 och fysisk aktivitet.
En av rapporterna dgnades specifikt at cykelplaneringen,
namligen Aktiv transport - pd vig mot bdttre forutsdittnin-
gar for gang- och cykeltrafik. * Dar pekade man pd det sam-
héllsekonomisktlonsamma att investera i gang- och cykel-
banor men ocksa pa de stora bristerna i infrastrukturen.
Man framforde att “en 6kad prioritering pa alla nivaer ar
nodvindig for att astadkomma en vixande aktiv transport
i samhillet. Gang- och cykeltrafiken maste integreras i en
helhetsplanering av trafiksituationen for att visa pa be-
tydelsen av att aktiv transport ar en viktig del av trafiksys-
temet.”

Folkhélsoinstitutet publicerade ocksa 2010 en manual
for kommunal planering, Aktivt liv i byggda miljéer. Den
vande sig framfor allt till aktorer pa lokal och regional niva.
Syftet var att visa hur man kan planera och férvalta den
byggda miljén och den bostadsnéra naturen for att frimja
aktiviteter som lek, cykling, promenader, rekreation och
idrott. *°

I detta sammanhang kan Boverket aterigen namnas for
sitt regeringsuppdrag att ansvara f6r en samverkande sam-
hdllsplanering som stimulerar till fysisk aktivitetivardagen.

Inom ramen f6r detta genomfordes ett antal workshops och
konferenser 2012-2013 under beteckningen *Mdnniskors
landskap”. Ett tema handlade om Cyklistens landskap -
"cykeln dr ett klimatsmart transportval som vi vill ska dka,
men vilka hinder och mdjligheter finns for att fler ska borja
cykla?" Ett annat tema handlade om Fotgdngarens landskap
-"gaendet dr vart mest grundldggande sétt att rora oss, men
frégan ar vilka kvaliteter i bebyggelselandskapet som
stimulerar gadendet".

Kommunerna

Sveriges Kommuner och Landsting, SKL, 4r en annan aktor
som framjar cykling. Det sker bl a i konferenser, handbock-
er och idéskrifter. Ar 2012 kom idéskriften Viigen till ett
cyklande samhiille dir goda exempel pd kommunal cykel-
planering visades upp. ** Skriften ska ses som ett komple-
ment till den tidigare nimnda TRAST och den s k GCM-
handboken

Dessforinnan gav SKL ut Cykel i medvind: cykelns roll,
madlsdttning och utvirderingar.* Den kom 2008 och hand-
lade om relationerna mellan mél och medel och olika me-
toder for att mata cykeltrafik och utvirdera cykelfrimjande
atgérder.

Men det var inte det forsta engagemanget fran SKLs sida.
Redan 1998 publicerades handboken Det finns bara ddliga
kldder - Kommunen planerar for 6kad och sikrare cykel-
trafik. Den kan sdgas markera starten pa ett nytt tinkande
dér cykeln borjade fa plats i diskussionerna om tatorternas
trafikplanering.

Andra skrifter att naimna fran SKL ar Atgdrdskatalog for
sdker trafik i tdtort (2009) och Hdllbart resande i praktiken
(2011). Den senare fokuserar pa beteendepaverkan inom
trafik- och stadsplaneringen. Bada ar relevanta som exempel
pé SKLs ambitioner for cykeltrafiken.

Cykel och tag

De samhilleliga ambitionerna for cykeln omfattar ocksa
kopplingen till tig och andra kollektiva firdmedel. I en dryg
tiondel av tdgresorna ingér cykeln som en del av resan, oftast
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till avresestationen. Omkring 40 % av landets befolkning
bor inom tva kilometer fran en jarnvégsstation. S& poten-
tialen bor vara stor for att fé fler att valja att ta cykeln till
taget istallet for bil.

Detta var utgdngspunkt for ett antal regeringsuppdrag
till ddvarande Banverket. En forsta rapport kom 2005 dér
detkonstaterades att det behdvdes “bade tydliga incitament
och andringar eller fortydliganden i lagstiftningen for att
astadkomma ett 6kat kombiresande”. *

Rapporten f6ljdes av ytterligare ett par pafoljande dr. Den
ena var en idéskrift, ocksé den ett regeringsuppdrag till
Banverket om att fraimja behovet av trygga och bekvima
cykelparkeringar vid resecentra. *> En annan rapport 2007
behandlade atgarder for att 6ka kombiresorna generellt.
Fokus lag fortfarande pa parkeringar. I uppdraget ingick
att,isamarbete med Vigverket, féresld en lamplig ansvars-
fordelning vid byggande och drift av cykelparkeringar vid
resecentra och stationer. *

Banverket fortsatte ddrefter att ta fram underlag for att
“ge myndigheter, politiska beslutsfattare och privata tag-
operatorer battre mojlighet att bilda sig en uppfattning om
den sociala och ekonomiska betydelsen av att ta med cykel
pé tag”. *” Denna rapport 2010 omfattade bland annat en
studie av férhéallandena i andra lander.

Uppdaterad cykelstrategi

En ny version av den ursprungliga nationella cykelstrategin
gavs ut av Trafikverket 2012, Okad siker cykling. * Det var
ett regeringsuppdrag och gjordes i samarbete med
Transportstyrelsen och i samrad med bl a SKL.

I denna nya cykelstrategi konstateras aterigen att bety-
dande vinster f6r samhillet och medborgarna uppnas
genom att skapa férutsittningar fér méanniskor att ersétta
korta bilresor med gang eller cykel.

Storst potential f6r en 6kad och séker cykling finns, en-
ligt den nya strategin, inom och néra de storre titorterna.
Betydelsen av infrastruktur lyftes dterigen fram liksom
resursbehovet: “Infrastrukturatgarder som leder till ett
sammanhéngande sikert cykelndt anses av manga som en
av de viktigaste faktorerna for att cyklingen ska oka. Att
14

avsdtta medel till cykeldtgirder lings det kommunala vig-
och gatunidtet i de storre titorterna bedoms som den faktor
som har storst potential for att dstadkomma ett sammanhdin-
gande cykelndt och dérigenom i higst grad bidra till en 6kad
och siker cykling” (min kursivering).

Strategin papekar att cyklingen maste prioriterasiplan-
eringen av infrastrukturen om man ska na mélet om en
okad andel cykling. Cykelfragorna maste lyftas hogre pa
agendan och i ett tidigare skede for att bli en given del i
samhaillsplaneringen.

Inom ramen for den nationella strategin publicerades
2012 ett antal vigledningar till kommuner och regionala
aktorer. En handlade om uppfiljning och utvirdering.
Rekommendationerna riktade sig i forsta hand till kom-

muner. >

Strategiska utmaningar

I de nyligen antagna strategiska utmaningarna i Trafik-
verkets langsiktiga arbete har cykeln en klar roll tillsam-
mans med kollektivtrafik och ging.* Generellt ska
Trafikverket gora det lattare att vilja energieffektiva och
klimatsmarta transportldsningar genom att forbéttra for
kollektiv-, cykel- och gangtrafik”.

Storstdderna pekas sérskilt ut i det sammanhanget:
”Cykel- och géngtrafiken i storstiderna ska oka och vara
sakrare”. Vidare sigs att Trafikverket ska underlatta for
manniskor att ga och cykla sdkert genom att utveckla sam-
manhallna gang- och cykelvignit i samverkan med kom-
muner och regioner. Det dr ocksa viktigt att forbéttra un-
derhallet.

I ettavunderlagen * formuleras en malbild for transport-
systemet 2021 enligt f6ljande: "Cykel och géng dr pa vig att
bli allmanna vardagsfairdmedel eftersom framkomligheten
och trafiksidkerheten blivit sd mycket béttre. Det finns ocksé
helt nya utformningar av sdvil cyklar som gang- och cykel-
vagar som passar olika behov och arstider.”
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Statlig cykelpolitik i realiteten

Som framgatt finns konsensus om cykelinfrastrukturens
avgorande betydelse bland politiker, planerare och andra
aktorer inom transportomradet. Det dr en forutsattningen
f6r ambitionen att 6ka cykelns del av persontransporterna,
dédrom ar de flesta 6verens.

Cykelinfrastruktur kostar emellertid pengar. Mattet pa
den statliga cykelpolitiken dr darfor hur cykeln hanterats i
infrastrukturplaneringen. Det dr f6rst dd man kan bedéma
vad den statliga cykelpolitiken egentligen innebr.

Lat oss forst titta pa de bada foregédende planering-
somgangarna innan vi gar 6ver till den nu aktuella.

De foregaende planeringsomgangarna fér 2004~
2015 och 2010-2021

I en undersokning 2003 av den forrférra omgangen av den
nationella infrastrukturplaneringen, perioden 2004-2015,
konstaterades betydande brister i hur flertalet lin och re-
gioner inventerat behovet av cykelvégar i lanstransportplan-
erna. I fleraldn var inventeringarna mycket ofullstindiga
och samordningen mellan kommunerna obefintlig.
Jamforelserna mellan linen férsvarades av att cykelinvest-
eringarna redovisades under ett tiotal olika rubriker och
dessutom ofta som klumpsummor tillsammans med andra
typer av investeringsobjekt. Bara for ett halvt dussin lan var
det mojligt att med nédgon sédkerhet se hur mycket pengar
som man avsdg att satsa pa cyklismen. Det 4r en annan sak
ar hur mycket pengar det faktiskt blivit, vilket framgar i det
fortsatta.

Ocksa den dérpé foljande planeringsomgangen avseende
2010-2021 har blivit féremal for en liknande uppfoljning. **
Stora skillnader framkom mellan lénen nér det gillde hur stor
del av ramen som togs i ansprék for cykel. Nagra lan avsag att
anvinda mer 4n 20 procent av den totala planeringsramen till
cykelvigar. * Andraldn avsatte kring 5 procent eller mindre. **

Total avsatte lanen/regionerna och den nationella planen
drygt 3,2 miljarder pé cykelinfrastrukturen for féregaende
planperiod 2010-2021. Det ger ca 270 miljoner per &r, mots-
varande drygt hilften av den halva miljard per ar som be-
hovdes for det statliga vignatet enligt Vagverket i en rapport
till regeringen. *¢

Planerade cykelpengar krymper i regel
En sak dr planerade medel i infrastrukturplaneringen. En
annan sak 4r utfallet.

Av de 21 regionerna/ldnen var det bara Skane som vid
forra planeringsomgangen redovisade utfalletiférhéllande
till planerad budget for cykelvagsinvesteringar. Utfallet var
lagre dn de planerade medlen. Investeringarna vid det ak-
tuella tillfallet uppgick tre fjairdedelar av de planerade.

Utfallet ocksa i andra ldn var betydligt mindre dn de
planerade medlen. I exempelvis Kronoberg blev utfallet for
cykel drygt halften av planerat. Slutsatsen var att man mdste
rakna med att 25-50 procent av planerade medel for cykelin-
frastruktur kommer att anvindas till annat. 7

Forklaringen ar enkel. Det beror pa att storre infrastruk-
turprojekt for motortrafik ofta underbudgeteras. For att
klara finansieringen tas d4 medel fran mindre projekt som
inte prioriteras lika hogt. Dit hor cykelprojekten.

Att stora infrastrukturprojekt suger till sig pengar fran
mindre &r inte bara ett svenskt fenomen utan ett interna-
tionellt. Det har exempelvis Bent Flyvbjerg visat i manga
studier. *8

Riksrevisionen har darfor pa senare ar granskat statens
satsningar pa transportinfrastruktur.* Man konstaterar
dératt slutnotan for stora infrastrukturinvesteringar i stort
sett alltid blir betydligt dyrare dn berdkningarna som
foregédngarna till Trafikverket (Vigverket och Banverket)
levererat infér statsmakternas investeringsbeslut.
Kostnaderna har underskattats och den samhallsekono-
miska nyttan 6verskattats. Resultatet 4r en underfinansier-
ing som sedan maste hanteras brandkéarsmassigt. D4 hand-
lar det ofta om miljardbelopp. Detta gar ut 6ver mindre
projekt av lagre prioritet.

Forsok har gjorts att sakra statliga pengar till nationella
ochregionala cykelprojekt. Regeringen fick 2007 ett forslag
fran dévarande Vigverket att 6ronmérka medel for cykel-
infrastruktur *. Regeringen foljde emellertid inte forslaget.

Det ér alltsa viktigt att skilja pa pengar som avsatts i en
planeringsram och verkliga pengar. Pengar i en infrastruk-
turplan ar egentligen bara siffror pa papper. De verkliga
pengabesluten tas senare i processen.
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Uppfdljningar i samband med budgetpropositionen
Fran och med budgetpropositionen fér 2012 redovisas olika
typer av investeringsitgirder som genomférts enligt na-
tionell plan och de regionala planerna, och hur kostnaderna
fordelats mellan olika typer av atgérder. * Redovisningen
avser tre foregdende ar som rullas framét i efterféljande
budgetpropositioner (tabell 1).

Det intressanta dr relationen till de totala investerin-
garna. Som framgér av tabellen nedan handlar investerin-
garna for gdng- och cykel om négon enstaka procent av de
totala investeringarna.*

Under dessa bada planeringsperioder, 2004-2015 resp
2010-2021, uppgick investeringsmedlen for utveckling av
transportinfrastrukturen till ungefar hilften av de totala
medlen (resten gér till drift och underhall).

I realiteten har alltsd cykelns andel kommit att handla
om en halv procent av de statliga medlen for transportinfras-
truktur.

Sma kommunala resurser

Kommunerna kan forstés sjélva finansiera cykelinfrastruk-
tur, vilket de ocksa gor i varierande utstrackning. De har ju
vaghallaransvar for det kommunala vig- och gatunitet.
Problemet ar emellertid resurserna. Av kommunernas till-

Prop. for Investering 2008
2012 Gang- och cykelvdg 69
Totalt alla trafikslag 18 251
2013 Gang- och cykelvdg
Totalt alla trafikslag
2014 Gang- och cykelvdg

Totalt alla trafikslag

gangliga medel gar i genomsnitt 95 procent till skola, barn-
och dldreomsorg. Aterstoden gar till gator bland annat, det
allra mesta till drift och underhéll. Utrymmet for invester-
ingar i ny infrastruktur dr mycket litet.

Generellt sett &r den kommunala cykelinfrastrukturen
mycket eftersatt (lokala undantag finns), en foljd av bade
bristande resurser och biltrafikens dominans i trafik- och
stadsplaneringen. Det framgar bland annat av de cykelvag-
sanalyser som under 2000-talet genomforts i ett 40-tal
storre stader. > Stora brister finns dokumenterade dar, savil
strukturellt som i detaljerna. *°

VTI har nyligen studerat den lokala transportplanerin-
gen i fyra storre svenska stader. *° Ett stort, vad man i un-
dersokningen kallar implementeringsunderskott framkom-
mer, en klyfta mellan de trafikpolitiska ambitionerna att
oka cykeltrafiken och genomférandet av atgarder som be-
hovs for att realisera dem. *

For att16sa strukturproblemen i en integrerad trafik- och
bebyggelseplanering, vilket ar avgorande for framfor allt
tillgangligheten, krévs att professionsgranser overskrids
och att nya kompetens- och ansvarsomraden utvecklas,
enligt rapporten. Detta tycks vara en avgorande orsak till
att man inte kommit langre i de studerade staderna, trots
modern policy for 6kad cykling.

2009 2010 2011 2012
146 183
22 466 23780
189 209 211
23 587 25 655 26012
252 220 301
24749 25274 24509

Tabell 1. Kostnader for genomforda investeringar i gdng- o :h cykelvagar samt totalt enligt
budgetpropositionern i for 2012, 2013 samt 2014.52 Miljor er kronor i [6pande prisniva.
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Effekter pa cyklingen

Efter alla mélsittningar om férbattrade forutsattningar att
vilja cykel, dr den givna frigan vad som hént med cyklan-
det. Har det 6kat?
Lét oss titta pa tillgdngliga data.

Cykeltrafikens utveckling

De tillforlitligaste data om cykeltrafikens utveckling pé
nationell nivd kommer fran resvaneundersokningarna som
Trafikanalys, och dessférinnan SIKA, administrerat. *® De

ar de enda som madter resandet dag for dag aret runt dar
objektet dr faktiska resor. %

Procent
100

90

80
70
60
50
40
30

20

10 ' 9.5

1995-2001 2005-2006

Enligt dessa data ligger cykeltrafikens andel av resandet pa
ungefir samma niva som pa nittiotalet, till och med mar-
ginellt lagre (figur 1 nedan). Dagsldget handlar om drygt 9
procent av personresorna.

Detta ar nationella genomsnittssiffror. De innehaller
savil regionala som lokala variationer. I vissa kommuner
har cykeltrafiken 6kat, exempelvis i Stockholm, men det
motvags aven minskning i andra.

9,2

2011-2012

Figur 1. Cykelns procentuella andel av personresorna (huvudresor dir cykeln varit det
huvudsakliga fardmedlet). Genomsnitt fér de sex heldren 1995-2001, tolvmanadersperioden
2005/2006 samt de bada heldren 2011-2012. Data fran RVU-Sverige, Trafikanalys.
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Procent
Storstader 7.2
Forortskommuner storstader 5.1
Storre stader 12,7
Forortskommuner storre stader 6,7
Ovriga kommuner 9,0

Tabell 2. Cykelns andel av huvudresorna efter tétortsstorlek de bada
heldren 2011-2012. Data fran RVU-Sverige, Trafikanalys.

Cykeltrafikens andel i vara tre storstidder ligger lagre dn
riksgenomsnittet, drygt 7 procent (tabell 2 ovan). Men det
ar en stor skillnad mellan 4 ena sidan Malmé dar cykeln
svarar for ca 15 procent och Géteborg och Stockholm & den
andra sidan ddr andelarna uppgar till ca 6% respektive ca 5
procent. Trots den 6kning som observerats i Stockholms
egna cykeltrafikrakningar, 4r nivan dar jamforelsevis lag i
nationellt jamforbara data. ©

Ovriga storre stider ligger hogre, dver 12 procent. I deras
forortskommuner 4r cykelns andel ligre, men hogre én i
storstadernas férortskommuner.
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Det finns en stor variation mellan de 6vriga storre stdderna.
En del uppvisar betydligt storre cykelandelar, kring 20 pro-
cent eller till och med nagot 6ver. Det dr exempelvis
Landskrona, Umea, Kalmar, Halmstad, Uppsala, Nyképing,
Lund, Ostersund, Orebro, Lule. ©

Den stora variationen mellan de svenska tatorterna har
en positiv baksida. Den visar pa en betydande potential att
oka cyklingen i exempelvis Stockholmsregionen och
Goteborgsomradet, liksom i andra tatorter dar cykeltrafik-
en dr liten.

Regeringens malbedmning
Regeringen gor en egen bedémning av de transportpolitis-
ka mélen i budgetpropositionen. De &r, som niamnts, nu-
mera uppdelade i funktionsmél och hiansynsmal. Nér det
giller funktionsmalet f6r bland annat gdng och cykel anser
regeringen att det ar ovisst om forutsdttningarna att vilja
cykel forandrats de senaste dren och att "trenden 4r of6rand-
rad”.®

Samma slutsatser kommer regeringens expertorgan
Trafikanalys fram till i en aktuell uppfoljning 2014 av de
transportpolitiska malen.** "Inga fordndringar gar att se i
gang- och cykelresandet och dess forutsittningar bedoms
vara desamma nu som tidigare."
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Infrastrukturbeslutet 24 juni 2014

Det nu gallande infrastrukturbeslutet avser perioden fram
till och med 2025. Totalramen pé 522 miljarder kronor
beslutades av Riksdagen 2012.® Planeringen av hur dessa
pengar ska anvindas dgde rum 2013. Trafikverket svarade
for den nationella transportinfrastrukturen och regionfor-
bunden for den regionala infrastrukturen i linsplanerna.

Nyligen fattade Riksdagen det slutliga beslutet. Det sked-
de 24 juni 2014.

Forslagen i lansplanerna
Det dr framfor allt i lansplanerna som medel till cykelinves-
teringar avsitts.

De 21 ldnen far emellertid bara en mindre del av totalra-
men, inte fullt 36 miljarder kronor sammanlagt. Det 4r sju
procent av totalramen.

Av detta planerar ldnen att satsa 3,4 miljarder kronor pa
cykelinfrastruktur. Detédr 9,5 procent avlansramen och 0,65
procent av totalramen.

2010-2021 2014-2025
Miljarder kronor 3,2 3.4
Procent av Iansramem 9,2% 9,5%
Procent av totala utvecklingspotten 1,5% 1,2%
Procent av hela planeringsramen 0,8% 0,65%

Tabell 3. Cykelns del i lanstransportplanerna for féregdende ¢ re-
spektive nuvarande planeringsperiod. (uppgifter fran Trafikanalys). ¢

Satsningarna lan for lan redovisas i bilagan. Dér framgar
att cykelns andel avlansramen varierar mycket. Storst andel
finns i Gotlands lin som planerar att anvinda hilften av
linsramen till cykel. Lagst andel har Vastmanlands lin med
fyra procent.

Ockséirelation till befolkningsmingden ér variationen
stor, fran 12 till 150 kronor per invanare och ar.

Riksgenomsnittet dr cirka 30 kr/inv/ar, langt mindre dn i
exempelvis Danmark och Holland.

Drygt halften av cykelsatsningarna planeras till de sex
sistaaren. Ocksa hér dr variationen stor mellan ldnen. Nagra
lan har forlagt storre delen till de sex sista aren.®

Krav pa kommunerna att medfinansiera cykelvagar lings
det statliga vignitet med hilften av kostnaden finns i at-
minstone atta ldn. Som tidigare ndmnts har kommunerna
sma resurser 6ver ndr deras huvuduppgifter finansierats;
drygt 95 procent de kommunala medlen gar till skola, barn-
och dldreomsorg och liknande.

Variationen &r ocksa stor mellan de enskilda linen nir
man jamfor forandringarna fran foregadende planering-
somgang. Femton lan uppvisar en 6kning, men spridningen
ar stor, fran 2 procent till 140 procent (i de hogre fallen ér
det fran mycket laga nivaer). Ett ldn dr oférdndrat, medan
fyraldn avsitter mindre pengar till cykel. ©

Jamfort med foregaende planeringsperiod handlar det
om en 6kning pa totalt 200 miljoner kronor, fran 3,2 mil-
jarder till 3,4. D& anvinde man emellertid en lagre kost-
nadsschablon per kilometer cykelvig, vilket tillsammans
med allmédnna kostnadsférdyringar innebar en viss minsk-
ningirealiteten. Man far farre kilometer cykelvag f6r de nya
3,4 miljarderna 4n vad man trodde om de gamla 3,2 mil-
jarderna.

Forslagen i nationell transportplan

I den nationella transportplanen foreslds cykelatgirder i det
statliga vagnétet som motsvarar cirka 40 mil cykelvag. Det
ar 10 mil mindre dn i féregdende plan. I kronor raknat hand-
lar det om totalt 1,4 miljarder. 7

40 mil cykelvdg motsvarar fyra promille av det statliga
vagndtet.

Dirutover - eller inklusive, det framgér inte av skrivnin-
gen — finns tva namngivna cykelatgarder. Den ena ar det s&
kallade Tébystréaket i Stockholmsregionen for vilket 126
miljoner kronor avsatts. Den andra ar Kattegattleden, en
cykelturistled, som samfinansieras med 38 miljoner kronor.

I foregdende nationella plan avsattes 950 miljoner kronor
till 50 mil vdg. Det var sannolikt en kraftig underskattning
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av de faktiska kostnaderna for den véglangden (1,9 mkr/
kilometer).

Regeringsbeslutet varen 2014

Regeringen faststéllde forslagen 4 april 2014.”* I den na-
tionella planen gjordes en del omprioriteringar, men de
berdrde inte cykeln.

I en senare skrivelse 15 maj 2014 redogjorde regeringen
for atgardsplaneringen som lett fram till detta beslut. ”? Dér
sdgs att det dr ett "okat fokus pa cykeltrafik i linsplanerna".
Nominellt, raknat i antal kronor, stimmer det, men inte
reellt som tidigare namnts. Med hansyn till kostnads-
fordyringar och justerad schablonkostnad ger pengarna
farre kilometer cykelvdg 4n vad man riaknade med i
féregaende planeringsomgang.

Riksdagsbehandlingen och beslutet 24 juni 2014
Regeringsbeslutet och skrivelsen om atgidrdsplaneringen
féranledde en stor midngd motioner.

I en av dem 7 framfordes ett forslag fran utredningen
Fossilfrihet pa vig ™ om ett sarskilt stadsmiljéprogram in-
nebdrande att staten tecknar avtal med de kommuner som
forbinder sig att verka for stadsmiljomalen. Via avtalen skulle
kommuner kunna fé statsbidrag till sadan infrastruktur f6r
kollektivtrafik och cykel leder till att biltrafiken minskar.

20

Med utgéngspunkt fran detta foreslogs ett stadsmiljopro-
gram pé totalt 30 miljarder fram till 2025 och att medlen
skulle tas fran vaginvesteringar i den nationella transport-
planen. Pengarna skulle anvéindas till medfinansiering av
atgirder som bidrar till 6kad andel kollektivtrafik, gang och
cykel och minskad andel bil- och lastbilstrafik i stiderna.

Vidare kan ndmnas ett motionsférslag till en ompriori-
tering inom Trafikverkets budget till formén for cykelat-
garder, innebdrande 9 miljarder 6ronmérkta kronor.”
Nédmnas kan ocksa ett forslag om en kommunal cykelpott,
finansierad av statliga medel, i anslutning till 2014 ars eko-
nomiska varproposition. * En ovanlighet, vard att notera,
var en cykeldebatt i Riksdagen som dgde rum i bérjan av
maj 2014. 7

Trafikutskottet behandlade motionerna i betdnkandet
Atgirdsplanering for transportsystemet 2014-2025 mm.”®
Dir foreslog man Riksdagen att avsla samtliga motioner.”

Riksdagen beslutade 24 juni 2014 i enlighet med
Trafikutskottets forslag.

Dirmed dr infrastrukturbeslutet och atgardsplaneringen
2014-2025 slutligt faststallda.

Man kan efter riksdagsbehandlingen konstatera att det
bara dr ett par partier som lyft fram behovet av 6kade stat-
liga medel till cykelinfrastruktur.
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Problemen

Minst ett halvt sekel

Man brukar tala om den sé kallade cykelskulden. Det dr vad
som behovs for att bygga ifatt decenniers underlétenhet da
istort settalla viginvesteringar gick till den stindigt 6kande
biltrafiken och dess krav pa framkomlighet och utrymme.

Cykelskulden handlar om tiotals miljarder kronor. Den
hitintills enda nationellt tickande behovsinventeringen
gjordes 2007 av davarande Vagverket och gallde det statliga
véagnitet. 3 Uppraknat till dagens schablonkostnad for
cykelvig skulle det handla om 15 miljarder kronor for att
astadkomma sammanhingande och sdakra cykelvagar mel-
lan narliggande tatorter. Lagger man till behovet av statligt
stod till kommunal cykelinfrastruktur handlar cykel-
skulden om minst 20 miljarder kronor.

De planerade insatserna fram till 2025 ar langt fran be-
hoven. Med nuvarande takt kommer det att ta minst ett
halvtarhundrade innan den svenska cykelinfrastrukturen
ar utbyggd till acceptabel omfattning och standard.

De planerade avsdttningarna till cykel ar heller inte
sakrade. Erfarenhetsmassigt krymper avsatta cykelmedel
med tiden darfér att andra projekt prioriteras hogre och
behover mer resurser beroende péa kostnadsférdyringar och
underfinansiering. Vidare ar cykelsatsningarna nagot bak-
tunga genom att drygt hélften infaller under andra halvan
av planeringsperioden 2020-2025. I en del 1dn 4r det mer-
parten, upp till tre fjardedelar.

Klyftan mellan ord och handling

A ena sidan kan man imponeras av statens skrivarflit. Totalt
har man under arens lopp tagit fram bortat ett 30-tal doku-
ment i form av propositioner, utskottsbetinkanden, infras-
trukturpolitiska beslut, handlingsplaner, strategier, atgard-
sprogram. Dar har cyklingens fordelar for sdval samhélle
som individ lovordats pa allt satt. Nyttan ar valdokumen-
terad med fakta fran forskning, beprévad erfarenhet och
sunt fornuft. Allt detta dr utmarkt.

A andra sidan slas man av oformagan att fa fram pengar
for att realisera ambitionerna. Detta trots att visionerna
upprepats vid snart sagt varje tillfdlle som trafikpolitik och
stadsplanering varit pd agendan. Det tycks ha blivit viktig-

are att skriva strategier och handlingsplaner dn att genom-
fora dem.

I Trafikverkets nya nationella cykelstrategi 2012 gors en
reflektion kring detta dir man som en av orsakerna nim-
ner att atgirdsforslagen i tidigare strategier “inte varit
resurssatta’.

Det handlar i och fér sig om konkurrens om pengar.
Behovet av resurser till infrastruktur dr minst dubbelt s&
stort som den totalramen. Det allra mesta gar till att forbat-
tra, driva och underhalla bilinfrastruktur. Detta sidgs vara
en politisk férklaring till varfor inte mer &n en knapp pro-
cent av infrastrukturmedlen avsatts for cykeln.

Den avgorande cykelinfrastrukturen

Det finns d4nda positiva inslag i historien. Det har bérjat
gro en insikt om cykelinfrastrukturen betydelse. Den ér
avgorande om cykeln ska utvecklas till ett attraktivt och
trafiksdkert alternativ. Den insikten finns numera hos sévil
regering och riksdag som Trafikverket och andra vighal-
lare.

For de allra flesta cyklister 4r detta en sjilvklarhet. De
har ménga riskabla erfarenheter av cykelstrak pa mer eller
mindre tungt trafikerade gator och hoghastighetsvigar.
Eller pa daligt underhéllna cykelvigar med trafikfarliga
korsningar.

Inventeringen av de regionala cykelstraken i Stockholms
lin exemplifierar den daliga standarden. ® Dir visade det
sig att bara en (1) procent av det regionala nitet hade ac-
ceptabel standard. Ocksé den kommunala cykelinfras-
trukturen har stora brister (lokala positiva undantag
forekommer). Som tidigare namnts har sa kallade cykel-
vagsanalyser genomfortsiett40-tal storre titorter. Samma
bild framkommer dér, alltsé avgorande brister saval struk-
turellt i kontinuitet, som i detaljutformning; cykelns insta-
bilitet gor, som bekant, detaljutformningen sarskilt viktig.

Under sddana forhallanden ar det svart att rekryteranya
cyklister. Allra svarastdr det att forma bilister attlimna den
skyddande och komfortabla bilen nir cykelalternativet inte
ar battre dn vad det ar.
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Planer utan pengar ar bara papper mellan parmar
Attbygga cykelinfrastruktur kostar pengar, visserligen my-
cket mindre dn for motorinfrastruktur, men dnda pengar.

Varf6ér kommer pengarna inte fram trots alla mal och
goda foresatser? Varfor har alla dessa malsattningar fran
regering och riksdag, fran myndigheter och inflytelserika
organisationer inte gett mera resultat. Det handlar ju om
sma pengar, relativt sett. Och varfor kan man inte sakra
planerade pengar? Hur ser processerna ut? Hur gér resone-
mangen? Vilka fel 4r det i prioriteringsmaskineriet som s
missgynnar de mjuka fairdmedlen?

Ja, sidana fragor kommer naturligen upp i detta sam-
manhang. I det avslutande kapitlet diskuterar jag nagra
forslag att16sa problemen.
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Pengar for okat cyklande

Systemfel i planeringsmodellen

Ett systemfel i planeringsmodellen for den statligt finansi-
erade infrastrukturen har med tiden blivit allt mer uppen-
bart. Planeringen genomférs nu pa nationell och regional
niva dér syftet ar att anvidnda anvisade medel sa att de trans-
portpolitiska malen uppnas i det nationella och de region-
ala transportsystemen.

Cykling ar emellertid varken ett nationellt eller regionalt
fardmedel. Det dr ett utpraglat lokalt fardmedel for kortare
distanser, oftast inom en och samma titort eller mellan
narliggande titorter. For kommungriansoverskridande
resor anvinds cykel mer sillan.

Statsbidrag kan i och for sig utgé till kommunala cykel-
vagar. Beredning och beslut sker emellertid pa regional niva
i samband med upprittandet av lanstransportplanerna. I
avvdgningen mellan 4 ena sidan regionala och @ den andra
kommunala behov dr den enskilda kommunen, av latt
insedda skal, i underldge. Linsplaneupprattarnas prioritet
giller forstas regionala transportbehov, inte lokala.

Detta ar en orsak till varfor cykeln kommit pd undantag
trots alla statliga policyférklaringar i olika sammanhang
sedan sekelskiftet. Erfarenheterna fran tidigare planerings-
omgangar visar detta tydligt. De statliga pengarna fastnar
pé nationell och regional niva och nédr inte kommunerna
dér den allra mesta cyklingen dger rum.

Namnas kan att cykelorganisationerna och Naturskydds-
foreningen dverlimnade ett forslag i februari 2014 till infra-
strukturministern om att tillsétta en utredningisyfte att se
over planeringsmodellen sa att investeringar i cykelinfra-
struktur garanteras battre i verkligheten.®

Statlig pott for kommunal cykelinfrastruktur
Kommunernas resurser for utbyggnad och forbéttringar av
cykelinfrastrukturen dr, som tidigare ndmnts, sma. Den
allra storsta delen, i genomsnitt 95 procent, gér till skola,
barn- och ildreomsorg. Aterstoden anvinds for bland annat
drift och underhall av kommunala gator och véigar.
Utrymmet f6r investeringar i ny infrastruktur dr foljaktli-
gen mycket litet.

Eftersom staten vill 6ka cyklandet i landet, bor staten

skjuta till medel och se till att de nar kommunerna utan att
behova avvagas mot de regionala transportbehoven.

Cykelorganisationerna och Naturskyddsforeningen har
darfor foreslagit en statlig cykelpott dar enskilda kommun-
er kan soka medfinansiering fér kommunal cykelinfras-
truktur.®® En sddan modell inférdes f6r négra ar sedan i
Danmark for att rdda bot pa den generella minskningen i
cyklingen dir de senaste decennierna.®* Den danska
“cykelpuljen” har visat sig bli en vitamininjektion i utveck-
lingen av den danska cykelinfrastrukturen.

En sadan modell kunde forslagsvis tillimpas i Sverige en
forsta femarsperiod varefter utviardering kan ske.

Liknande modeller har tidigare funnits i Sverige i form
av LIP, Lokala investeringsprogrammet, och KLIMP,
Klimatinvesteringsprogrammet. De var i kraft ett drygt
decennium fréan slutet av nittiotalet. Det var statliga medel
som enskilda kommuner kunde soka for olika projekt i syfte
att 6ka ekologisk hallbarhet och minska klimatpaverkande
utslapp.

En del av projekten inom LIP och KLIMP handlade om
cykelframjande atgiarder. Manga kommuner fick fart pa sitt
cykelvigsbyggande tack vare detta. ® Linkoping, for att ta
ett exempel, byggde pa 3 ar ut sitt cykelvignat med hjalp av
LIP/KLIMP-pengar. Utan den finansieringen hade det an-
nars tagit 20 ar.

Stadsmiljoprogram

Trots alla visioner om "den nya staden" - Promenadstaden,
Cykelstaden, den Attraktiva staden - s dr svenska stdder
fortfarande bilstdder, planerade for bilen och dominerade
av bilen.

Det ar inte gratis att forandra den bilden, det kostar pen-
gar och utrymme.

Mot den bakgrunden ar forslaget om ett stadsmiljopro-
gram intressant fran utredningen Fossilfrihet pa vag. %
Utredningen foreslar ett nytt stadsmiljomal om att 6knin-
genipersonresandet i titorter ska tas i kollektivtrafik, cykel
och gang sa att biltrafiken kan minska. Kopplat till detta
stadsmiljomal foreslar utredningen ett stadsmiljoprogram
i storleksordningen 30 miljarder kronor mellan 2015 och
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2025. Genom att teckna sa kallade stadsmiljoavtal med
staten kan kommuner - som uppvisar en plan med atgarder
som uppfyller stadsmiljomalet - erhélla stod fran detta pro-
gram.

Avtalet kan omfatta d&ven andra mal av relevans for hall-
bara stider. Det skulle vara frivilligt att ingd avtal. Valet
ligger helt pa kommunerna men utsikten till statliga medel
ger ett incitament.

Flexiblare planeringssystem

Infrastrukturplaneringen dger rum cirka vart femte ar.
Kommer man inte med da fr man alltsa vénta tills ndsta
omgang. Ett mer flexibelt planeringssystem behovs darfor
med tanke pd kommunernas mycket skiftande behov och
forutsittningar.

Kommunernas ansékningar till en statlig cykelpott
skulle darfor kunna ske nar som helst under perioden. Detta
skulle ge snabbare beslutsvagar och korta tiden mellan pla-
nering och implementering. ¥
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Statligt ansvar for statliga vagar
Principen for viaghéllning &r att staten har ansvar for det
statliga vignitet, séval det nationella som det regionala. P4
senare ar har det emellertid spritt sig en praxis 6ver landet
med krav pd kommunal medfinansiering av det regionala
vagndtet. Annars blir det ingen cykelvag.
Denna praxis bor upphora. Staten bor ta det fulla
ansvaret for cykelinfrastrukturen pa det statliga vagnitet.
Det ar vidare en vanlig erfarenhet att avsatta cykelpen-
gar i slutindan forsvinner till annat. Aterkommande upp-
foljningar bor darfor goras, varje eller vartannat 4r, sa att
det gar att jamfora planerade pengar med faktiska utfall.

Ord pa vagen
45 procent av bilresornaivartland dr kortare 4n fem kilom-
eter, en stracka man cyklar pa en kvart.

Finns ingen cykelvag tar man bilen.

Enklare dn s blir det inte.
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Kronoberg.

Stockholms Idn, Sérmland, Véstra Gétaland, Varmland och
Véstmanland. | dessa lan finns 47 procent av befolkningen, inklusive
tva av de tre storstaderna.

Regeringsuppdrag cykel. Vagverket, TR 40 A 2006:21345, 2007-10-11,
samt gemensam skri-velse 2007-10-15 till Naringsdepartementet
fran cheferna for Vagverket, Banverket samt Nutek.
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Kageson, P. Cykelinfrastruktur i de slutliga forslagen till
l&nstransportplaner 2010-2021. P& uppdrag av Bilfria Leder samt
Svensk Cykling, Nature Associates, rapport 2009-11-30.

Se exempelvis Flyvbjerg D. Policy and planning for large
infrastructure projects: problems, causes, cures. Envvronment and
Planning B: Planning and Design 2007, volume 34, pp 578-597. Denna
studie omfattar 258 infrastrukturprojekt |20 Iander | fem vérldsdelar.
Det visar sig att kostnaderna for jarnvég i genomsnitt blivit 45
procent hogre dn budget, broar och tunnlar 34 procent dver budget
och véagprojekt 20 procent dver budget.

Statens satsningar pa transportinfrastruktur - valuta for pengarna?
Riksrevisionen, RIR 2012:21.

Gemensam skrivelse 2007-10-15 till Ndringsdepartementet fran
cheferna for Vdgverket, Banverket samt Nutek.

Férslag till statens budget for 2012. Prop. 2011/12:1 Utgiftsomrade 22
Kommunikationer.

Prop. 2011/12:1,2012/13:1 samt 2013/14:1. Férslag till statens
budget, Utgiftsomrade 22 Kommunikationer.

En egendomlighet i regeringens redovisning &r att siffrorna for ett
och samma ar forandras i framrullningen. Ta exempelvis 2010 som
aterfinns i alla tre propositioner. | propositionen fér 2012 uppges att
kostnaderna varit 183 miljoner kronor, i propositionen fér 2013 har
siffran okat till 209 miljoner kronor och i propositionen for 2014 &r
den uppe i 252 miljoner kronor = 38 procent mer dn uppgiften i den
férstndmnda propositionen.

Cykelvdgsanalyserna har genomforts i Cykelframjandets regi. En
grupp trafikexperter har inspekterat cykelvagnatet tillsammans
lokala trafikplanerare och politiker. Resultaten har dokumenterats i
bild och ord i en rapport med forslag till atgarder saval generell som i
detaljer.

Vanliga brister var riskabla korsningspunkter, blandtrafik pa 50-gator
(eller hogre), dalig geometri och bredd, hinder pé cykelbana, délig
ytstandard till f6ljd av sallsynt barmarksunderhall, sikthinder, felande
ldnkar, dalig atskillnad mellan cykel och gang, dalig utméarkning och
vagvisning och sa vidare.

Linkdping, Malmé, Vasteras och Orebro.

Okad cykling: Professionella utmaning och hinder i den lokala
transportplaneringen. Vdg- och transportforskningsinstitutet, VTI
rapport 781,2013.

RVU, RES respektive RVU Sverige.

| RVU intervjuas ménniskor om vilka resor de gjort féregéende dag,
med vilka fardmedel, start- och malpunkter och omstigningar,
arenden, tidpunkter och sa vidare. Intervjuerna dger rum varje dag
med nya slumpmassiga urval aret runt. Pagadende RVU Sverige
startade 110101 och kommer att paga till och med 141231,
Huvudresor dar cykeln varit det huvudsakliga fardmedlet. Det totala
personresandet dr fordelat pa bil (54,5), kollektivtrafik (11,8), cykel
(9,2), fotter (22,4) samt Gvriga fardsatt (2,2). Siffrorna inom parantes
avser procentuell andel och galler 2011-2012. Ovriga fardsatt
omfattar bland annat fardtjénst, taxi, flyg och sjéfart.
Procentberdkningarna utforda efter borttagning av "uppgift saknas
om firdmedel” (2,1 procent av data).

| hogtrafiktid handlar det om ndgot hogre siffror i Stockholm, ca 7
procent enligt RVU-data. Annu ett snipp hdgre ligger cykeltrafiken
inom Innerstaden och inom Ytterstaden dar det &r fraga om 8-9
procent (enligt en specialanalys p4 RVU-data &r 2011; uppgifter fran
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Daniel Firth Stockholms stad).

Cykling i Sverige. En studie av variationen mellan regioner och
kommuner. September 2013: http://www.spolander.se/documents/
Cykling_i_Sverige_rapport_Spolander_sept_2013.pdf
Budgetpropositionerna fér 2013 resp 2014, prop. 2012/13:1 samt
2013/14:1 Utgiftsomrade 22 Kommunikationer.

Uppfdljning av de transportpolitiska malen. Trafikanalys, rapport
2014:5

Totalt 522 miljarder kronor, varav 86 miljarder till drift, underhall och
reinvesteringar av statliga jarnvagar, 155 miljarder for drift och
underhall av statliga vagar inklusive barighet, tjalsékring och
rekonstruktion av vdgar samt statlig medfinansiering av enskilda
végar, samt 281 miljarder till utveckling av transportsystemet.
Siffrorna for planeringsomgangen har hamtats fran Per Kdgesons
rapport Cykelinfrastruktur i de slutliga forslagen till
lanstransportplaner 2010-2021. Féreningen Bilfria Leder och Svensk
Cykling. Rapport 2009-11-30.

Genomgang och granskning av férslagen till ansplaner for
regionaltransportinfrastruktur 2014-2025. Trafikanalys, PM 2014:1.
De 4rVastmanland (100% de sex sista aren), Kalmar 14n (75%), Vastra
Gétaland (749%), Hall-and (70%), Ostergétland (69%) och Gavleborg
(64%).

Statens satsningar pa cykeltrafik 2014-2025. Januari 2014: http://
www.spolander.se/documents/Rapport_cykeln_i_
infrastrukturplaneringen_2014-2025.pdf

Detta ger 40 mil cykelvdg med en kilometerkostnad pa 3,5 miljoner
kronor.

Faststéllelse av nationell trafikslagsdvergripande plan fér utveckling
av transportsystemet for perioden 2014-2025, beslut om byggstarter
2014-2016, beslut om forberedelse for byggstarter 2017-2019 samt
faststéllelse av definitiva ekonomiska ramar for
trafikslagsdvergripande lansplaner for regional transportinfrastruktur
for perioden 2014-2025 (rskr. 2012/13:119)

Regeringens skrivelse 2013/14:233 f\tgérdsplanering for
transportsystemet 2014-2025

Motion 2013/14:T15

SOU 2013:84.

Motion 2013/14T15

Motion 2013/14:Fi11
http://www.riksdagen.se/sv/Debatter--beslut/Debatter-och-beslut-
om-forslag/Arendedebatter/?did=H101TU10€&doctype=bet
Trafikutskottets betidnkande 2013/14:TU20

Utom tva motioner som emellertid inte géllde cykelfragan. Den ena
motionen handlade om ett tydligare regelverk for kommunal
medfinansiering, den andra om atgérder inom sjéfarten.
Regeringsuppdrag cykel. Vigverket 2007-10-11 (TR 40 A
2006:21345). Inventeringen omfattade det statliga vignitet, i
huvudsak utanfor tatbebyggelse men ocksa i forekommande statliga
védgar inom tatbebyggelse. Kommunala gator och végar ingick inte i
inventeringen.

Regional cykelplan for Stockholms [&n. SATSA I, ett samarbete mellan
Trafikverket, Lansstyrelsen, Landstingen och Kommunférbundet
Stockholms I&n. Remissversion 2013-03-25.

Skrivelse 2014-02-07 till statsradet Catharina Elmsater-Svérd och
statssekreterare Ingela Bendrot fran Svensk Cykling,
Naturskyddsféreningen, Cykelframjandet och Trampkraft.
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. Synpunkter pa Cyklingsutredningens forslag Okad och sikrare
cykling. Remissyttrande 2013-02-20 fran Cykelfrédmjandet, Svenska
Cykelforbundet, Svensk Cykling, Naturskyddsforeningen samt
Trampkraft.

Se vidare Cykelorganisationer och myndigheter i samverkan for dkad
cyklande. En studie av Storbritannien, Norge, Tyskland, Danmark och
Nederldnderna med nagra reflektioner for svensk del. Trafikverket,
publikation 2010:047.

Exempelvis Alvesta. Haninge, Hassleholm, Karlstad, Kristianstad,
Landskrona, Linképing, Malmg, Mariestad, Sunne, Ulricehamn,
Varberg, Vetlanda, Vénersborg, Ostersund.

SOU 2013:84.

Ansdkningarna skulle forslagsvis beredas av ett rad, sjalvstandigt
men knutet till exempelvis Trafikverket som administrerar beslutade
medel.

Genomgang och granskning av forslagen till Iansplaner for
regionaltransportinfrastruktur 2014-2025. Trafikanalys PM 2014:1.
Cykling i Sverige. En studie av variationen mellan regioner och
kommuner. Rapport september 2013: http://www.spolander.se/
documents/Cykling_i_Sverige_rapport_Spolander_sept_2013.pdf
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Bilaga

Satsning pé cykelinfrastruktur och andra cykelatgdrder i
lanstransportplanerna 2014-2025. Miljoner kronor.
Uppgifter fran Trafikanalys.®® Samt cykelns procentuella
andel av personresorna (huvudresor med cykel som huvud-
sakligt firdmedel; data fran RVU Sverige). ¥

[\

8

Trafikanalys har uppgett att Jonkopings ldns cykelsatsning
ar 0 mkr. Man har emellertid avsatt en pott for kollek-
tivtrafik och cykel om 120 mkr. Jag antar att hélften kan ga
till cykel, alltsd 60 mkr.
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En tiondel av resorna sker pa cykel, men mindre &n en procent av pengarna gar till cykel. Naturskyddsféreningen vill istal-
let ha en cykelchock: satsa pengar i stadsmiljoprogram och cykelpott sd att cyklingen verkligen ¢kar. Klimatmaxa cykel-
politiken!
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